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Pdicikirjoitus Laura

Jarvinen

Hetki aikaa — kdyté se hyvin

Yksi vuosi alkaa olla takanapdain. Vuodenvaihteen kiireet taittuvat
toivottavasti pian rauhoittumiseen ja lomiin joulua odotellessa.
Tama vuosi on ollut monelle muutosten aikaa, silla toimintaym-
paristd toimijoineen muuttui rautatiealalla vuoden alussa. Nyt
olisi hyva hetki hieman katsoa taaksepain, miten meni ja mita
pystytaan viela tekemaan paremmin. Nainhan pitédisi jokaisessa
projektissa ja jopa jokaisessa kokouksessa pystya miettimaan,
jos haluaa kehittyd paremmaksi.

Hyva paiva on minulle sellainen, jolloin olen oppinut jotain
uutta. Oli se sitten tekniikkaa tai ihmisten kanssa tydskentely,
haasteet ja kehitysmahdollisuudet pitavat mielen virkedna. Kan-
nattaa hakeutua pois mukavuusalueelta. Vaikka silloin olisikin
haastavaa, se myds palkitsee. Toki on varmistettava, etté silloin
on myds aikaa levata.

Toihin taitaa patea hieman samaa kuin urheiluun. Super-
kompensaation periaatteiden mukaan kehitysta tapahtuu, kun
palautumista ja treenid on sopivalla syklilla. Jos on liian pitka
tauko treeneissa tai liian usein lilan kovia treeneja, kehitys taan-
tuu. Pitaa osata kuunnella itsedaén ja tarvittaessa myos pysahtya,
jos vauhti on liian kova. Vastaavasti sopivat haasteet myds toissa

saannodllisesti auttavat kehittymaan, uskomaan itseensa ja luot- Tulevien pyhien aikana on hyva hetki rauhoittua ja miettig,
tamaan omiin taitoihinsa. Kannattaa kertoa toiveensa ja tavoit- mité haluaa seuraavalta vuodelta. Lomien jalkeen onkin taas
teensa myds esimiehelle tai tydkaverille, jotta ndissé on mahdol- mukava jatkaa mielenkiintoisten haasteiden parissa. Paljon uutta
lista auttaa eteenpain. Yksin ei tarvitse jaada. on tarjolla tulevassa Rata 2020 -seminaarissa, sielld néhdaan!
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Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkildiden Liitto RTTL ry
seka Rautatietekniikka-lehti ovat lahjoitaneet
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Hyvaa Joulua ja Onnellista Uutta Vuotta 2020!
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Talvikunnossapitoa
Venajalla

%

- Oikeallg'SM-7-lumensygja: S}!ko'neid_en kanssanBidaan
kayttda mitaitahansa veturia. Vasemmallaiomallaivetoyksi-
: kbllé{/arustettu T .PRIRSS-1K —yksi‘kkd. quék_utj'n_. r_au,ta.teill'a on
“yhfeensd 72 [imensyojajunaa’ = o

Lokakuun rautateiden talvikunnossapitoko- tehdaan selvitykset ja annetaan sanktiot. Ainoastaan joskus
neiden huolto ja korjaus on keskitetty yhdelle aarimmaisen kylmina aikoina lasketaan tavarajunien nopeuksia,
suurelle varikolle Tosnoon Pietarin ldhelle. -30 C pakkasissa €0 km/h nopeuteen.

Pietarin keskust levist L st Tydsuunnitelmat kdydaan lapi paivittain asemien asemapaal-
1elarin keskustassa olevisia valvomoista likdiden kanssa. N&in toimitaan aina 15.10.-1.4. vuosittain. Enna-

puolestaan ohjataan kunnossapitoa ja sielta koivien toimenpiteiden tulee olla valmiit 15.10. mennessa. Tahan
seurataan rataverkon diagnostiikkalaitteita. kuuluu mm. kaikkien vaihteiden lumenpoistolaitteiden testauk-

set. Talvivarautumisen toimenpiteiden toteuttaminen tulee kui-
Lokakuun rautateiden tata kirjallisesti.

talvikunnossapitomenettelyista
Venajan rautateists (RZD) lahelld Suomea toimii Lokakuun rau- Vaihteiden lumenpoistolaitteet

tatiet (OZD), jonka padkonttori on Pietarissa. Lokakuun rauta- Lokakuun rautateiden 16880 vaihteesta 11614:ssa on jonkinlaiset
teilld on nyt 10440 km rataa ja 16880 vaihdetta. kiintedt lumenpoistolaitteet. N&ista 7344:ssa on kiinteat paineil-
Talvitydskentelyn piirissé on 664 asemaa. Rata-asentajia on malaitteet ja 4270:ssa sahkdlammityslaitteet. Sahkolammitysta
yhteensa 5600. Vaikeimmissa olosuhteissa voidaan talvit6ihin pidetdan nyt tehokkaimpana ratkaisuna. Pietarin lahelléd on kay-
maarata lisahenkilditéd muistakin tehtavista. tdssa myds kaksi maaldmpdlaitteistoa, mutta niiden investointi-
RZD:lla on valtakunnallinen ohje lumit&iden hoidosta. Ohje kustannukset ovat suuret.
sisaltda maarittelyt kalustotarpeista ja téiden priorisoinnista. Vaihteiden sahkélammityslaitteet toimivat automaattisesti,
Lahttkohtana on, ettd matkustajajunat voidaan ajaa aina ilman kun ne on kerran laitettu paalle. Uusimmissa on sisddnrakenne-
suuria viivastyksia. Tavarajuniakaan ei peruta. Mydhastymisista tut diagnostiikkalaitteet. Kaytdssa on myos itsesaatyvia kaape-
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Jyrsinroottorikone FRES-2, jolla voidaan
ajaa enimmilldén 3,6 metrin lumensyvyy-
teen. Linko heittda lumen jopa 40 met-
rin padhan. Naita on kaytossa kaksi Mur-
manskin alueella. Naiden kaytt6tarve on
sangen vahaista.

leita, teholtaan noin 2 kW/metri. Kaikki
uudet vaihteet varustetaan 2002 alkaen
sahkalammityksella.

Kiinteiden paineilmapuhallinlaittei-
den puhallus kadynnistetdan asemien lii-
kenteenohjauksista. Jos muita lumensu-
latuslaitteita ei ole, kdytetdan miesten
hoitamia litkutettavia puhallusyksikkoja.
Mukana on kaksi miestd, joista toinen on
turvamies.

Lokakuun rautateiden
talvityokoneet

Lokakuun rautateilld on 72 lumensyoja-
konetta ratapihojen lumenpoistoa var-
ten. Suurilla asemilla on oma kone, joskus
kaksikin, mutta valilla yksi kone palvelee
useita pienempia asemia. Erityisesti SM-2
ja SM-7-koneet on suunniteltu ratapiho-
jen raiteiden ja vaihteiden lumenpois-
toon. Niiden ero on vain lumensiirtoket-
jujen materiaaleissa. Koneet pystyvat kul-
jettamaan 340 kuutiota lunta kerrallaan.
Yksikossa on etukone lumen kerdamiseen,
valivaunuja ja purkuvaunu, josta lumi
puretaan joko junan litkkuessa tai seis-
tessa. Veturi tydntaa junaa purkuvaunun
paasta. Etuvaunusta on radioyhteys vetu-
riin ja purkuvaunuun. Koneessa on myos
kevyet paineilmapuhalluslaitteet, joilla
voidaan puhdistaa lunta vaihteista. Tyos-

Rautatietekniikka 4 -2019

POM-1M-paineilmapuhallusvaunu, jota
vedetaan normaaleilla vetureilla, usein
my0s sahkoveturilla. Lokakuun rauta-
teilld on 23 tallaista puhallusvaunua.

Veturitydntéinen SDPM-lumiaura.



kentelynopeus on 0,6...10 km/h, siirtono-
peus kuormassa 50 km/h ja tyhjana 100
km/h. Henkilokuntaa koneessa on kolme,
joista kaksi etuvaunussa ja yksi purkuvau-
nun ohjaamossa. Lisaksi tarvitaan vetu-
rinkuljettaja.

Veturivetoista POM-1M-paineilma-
puhallusvaunua kaytetaan linjalla lumen
puhallukseen pois radalta. Nopeus puhal-
lettaessa on 40 km/h, muulloin 80 km/h.
Paineilmakone puhaltaa auran perassa
viela radalla olleet lumet pois, mutta niita
kaytetaan paljon myds yksinaan.

Esimerkiksi Pietarin ja Moskovan vali-
sella paaradalla kaytetaan vain puhallus-
koneita. Niilla valtetdan erityisesti lumen
pakkautuminen nopeiden junien veturien
ja vaunujen teleihin ja sita kautta jaan
putoaminen teleista ratapihojen vaihtei-
siin. POM-koneita tulee pyrkia kayttamaan
melko pian lumisateen jalkeen ennen kuin
lumi pakkaantuu kovaksi. POM-vaunuja
vedetdan usein sahkoveturilla.

My®s veturitydntdisia lumiauroja on
kaytdssa, mutta paineilmapuhalluskoneet
ovat syrjdyttaneet aurat vilkkailla radoilla.
Lumiauroja kaytetaéan enemman pohjois-
ten alueiden hiljaisilla radoilla. Raskaita
linkoja kaytetaan vain &ariolosuhteissa,
kuten Murmanskin alueella.

Talvityokoneista ovat erityisen hyo-
dylliseksi osoittautuneet POM-paineil-
makone ja lumensyodjakone seka joissain
tapauksissa myos aurat. Lumensygjdjunia
tullaan pidentamaan entisestaan. Kayt-
t66n on tulossa myods traktoreita monine
lisalaitteineen.

Ratatyokoneiden keskusvarikko
Kaikkien Lokakuun rautateiden talvity6-
koneiden yllapito on keskitetty Tosnon (eli
suomeksi Tusinan) keskusvarikolle hie-
man Pietarista Moskovan suuntaan. Vain
Murmanskin alueella on lisaksi muutama
oma kone.

Kaikki talvitytkoneet tuodaan kevaalla
Tosnoon, missé ne huolletaan ja tarvitta-
essa korjataan syksyyn mennessa. Talvella
Tosnossa huolletaan ja korjataan kesatyo-
koneita, kun talvityokoneet ovat kentalla.
Yksikkd on toiminut nykymuodossa vuo-
desta 1997.

Kaksi valvomoa kunnossapidon
hallintaan

Pietarissa Moskovan aseman lahelld on
erilliset keskukset tekniseen valvontaan
ja diagnostiikkaan perustuvaan vikailmoi-
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tusten hallintaan. Teknisessa valvomassa
tehddan myds mm. talvikunnossapidon
resurssien hallintaa. Siellda on myés mm.
kuumakaynti-ilmoitusten seuranta.
Edistyksellisessa Diagnostiikkavalvo-
mossa seurataan vikatilanteen kehitysta
ja korjausten etenemista. Apuna on suuret
naytot koko verkosta. Yhteenséd 248 tar-
keintd asemaa on jo varustettu diagnostii-
kalla. Turvalaitteiden toimintaa seurataan
reaaliaikaisesti. Vaihteiden riittavaa voi-
telua seurataan kadntymaajan mukaan.
Eristysjatkosten vastusta mitataan reaali-
aikaisesti. Jarjestelma antaa tiedot ennak-

Lokakuun rautateiden tekninen valvomo.

koon mahdollisista hairidista. Mita enem-
man vikaa edeltdvia ilmoituksia saadaan,
sitd vahemman syntyy varsinaisia vikoja.
Poikkeamatapauksissa jarjestelma antaa
automaattisesti toimenpide-ehdotuksen.
Mukana on myds sahkodnsyottdjen toimi-
vuus. Mittauslaitteiden antamia turhia
varoituksia on suhteellisen vahan. Kum-
massakin valvomassa on jatkuvasti kym-
menkunnan henkilén miehitys.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Lokakuun rautateiden diagnostiikkavalvomo.
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Suomessa tapahtuu

Neuvotteluryhmat edistamaan suuria
raidehankkeita
Litkenne- ja viestintdministerid kdynnistaa neuvottelut Turun
tunnin juna -hankeyhtién sekd Suomi-rata-hankeyhtién perusta-
miseksi. Hankeyhtididen toimialana ja tehtavana olisi hankkei-
siin liittyva suunnittelu ja sen rahoittaminen rakentamisvalmiu-
teen asti.

Ministerio pyysi kuntia ja muita kiinnostuneita tahoja nimea-
maan edustajansa naiden raidehankkeiden edistamisté koskeviin
neuvotteluryhmiin 10.10.2019 mennessa.

Suomi-rata-hankeyhtion neuvotteluihin osallistuvat:

Finavia Qyj, Helsingin kaupunki, Helsingin seudun liikenne
(HSL), H&meenlinnan kaupunki, Janakkalan kunta (osallistumi-
nen varmistuu mydhemmin), Jyvaskylan kaupunki, Lahden kau-
punki, Lohjan kaupunki, Oulun kaupunki, Porin kaupunki, Riihi-
maen kaupunki, Seindjoen kaupunki, Tampereen kaupunki, Vaa-
san kaupunki, valtiovarainministerio, Vantaan kaupunki ja Vayl&-

virasto.

Turun tunnin juna -hankeyhtion neuvotteluihin osallistuvat:
Espoon kaupunki, Helsingin kaupunki, Helsingin seudun litkenne
(HSL), Lohjan kaupunki, Salon kaupunki, Turun kaupunki, valtio-
varainministerio, Vihdin kunta ja Vaylavirasto.

Neuvotteluryhmien ty® kdynnistyy mahdollisimman pian.
Asian luonteesta johtuen neuvotteluryhmien tyélle ei voida aset-
taa tarkkaa méaaraaikaa. Tavoitteena on saada neuvottelut paa-
tokseen vuoden 2019 aikana.

Neuvotteluissa kdydaan lapi raidehankkeiden suunnittelun
[ahtdkohtia. Tallaisia ovat esimerkiksi osapuolten priorisoimat
linjausvaihtoehdot ja tavoiteltava palvelutaso.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 11.10.2019

Tervetuloa RATA2020-
seminaariin!

RATAZ2020 on Vaylan jarjestamd raideliikenteen seminaari,

joka pidetdadan Tampere-talossa 21.-22.1.2020. Seminaari

on suunnattu raideliikenteen ammattilaisille,
rautateistd kiinnostuneille sekd opiskelijoille.

Tilaisuudessa on kaikille yhteinen avajaisseminaari,
teemaseminaareja seka nayttely. RATA2020-seminaarin
teema on monimuotoisesti raiteilla. Alustusten teemat

liittyvat kaupunkiraideliikenteeseen, megatrendeihin,

henkildliikenteen kilpailuun ja ymparistdasioihin.
Tampereella kuullaan myos englanninkielisia

alustuksia turvallisuuteen ja uusiin teknologisiin
ratkaisuihin liittyvista teemoista.

Nyt on hyva hetki ilmoittautua seminaariin!
Linkki ilmoittautumislomakkeeseen, seminaarin
ohjelma seka lisatietoa: vayla.fi/rata2020

Rautatietekniikka 4 -2019




Suomessa tapahtuu

Uudenmaan alueen ratojen kunnosta vastaa
1.4.2020 alkaen Vaylan, Finrailin ja Wincon
muodostama allianssi

Ratojen kunnossapitoa tehdaan seuraavat 5 vuotta allianssi-
muotoisen liittyman voimin. 11.10.2019 solmitun sopimuksen
kokonaisbudjetti on 27 miljoonaa euroa vuositasolla, viiden
vuoden aikana n. 130 miljoonaa euroa. Kunnossapidon alli-
anssi on jo aiemmin ollut kdynnissa Varsinais-Suomessa ja
Vaylan kokemukset ovat olleet hyvia.

"Uudenmaan alue on litkenteeltdan vilkkain ja asiakasmaaril-
taan valtakunnan suurin. Helsingin rautatieasemalta lahtee pai-
vittain yli 1000 junaa. Meille on tarkeaa, etta paivittainen litken-
nointi sujuu tasmallisesti. Ratojen kunnossapidon onnistuminen
nakyy tuhansille asiakkaille joka p&iva”, sanoo Vaylan kunnossa-
pito-osaston johtaja Magnus Nygard.

"Kokonaisuus edellyttdd monipuolista osaamista. Kunnos-
sapitoalueen ongelmat heijastuvat nopeasti koko valtakunnan
litkenteeseen. Tydraot kunnossapidolle ovat hyvin pienet, mika
edellyttaa yksityiskohtaista suunnittelua”, Nygard kuvailee alu-
een erityispiirteita.

Junaliikenteen ohjauksesta ja jarjestelmista vastaava Fin-
rail on allianssin toinen tilaajaosapuoli. "Liikenteen sujuvuuden
varmistaminen eri toimijoiden tiiviissa yhteistydssé on ratkaise-
van tarkeaa etenkin Uudenmaan vilkkaasti liilkenndidylla alueella.
Tavoitteemme on tarjota kunnossapidon kayttoéon korkealuok-
kaista liikennetietoa, jotta huolto- ja kunnossapitotoiminnassa
paastaan entistakin ennakoivampaan tekemiseen. Tama tarkoit-
taa muun muassa entista tarkempia tietoja ratainfran kuntoon,
kaytettavyyteen ja vikoihin liittyen”, kertoo kehityspaallikkd Leo
Lehtimaki Finrailista.

Laaja tehtavakentta lumitoista jarjestelmakorjauksiin
Kunnossapidon sopimus kattaa koko Uudenmaan rataverkon,
joka sisaltad mm. 315 km moniraiteista rataa, 1100 vaihdetta,
ohjaus- ja turvalaitejarjestelmat, 440 siltaa, 23 km tunneleita jar-
jestelmineen seka litkennepaikat ja ulkoalueet. Laiturien hoito on
sopimuksen ulkopuolella. Tehtaviin kuuluvat mm. vaurioiden kor-
jaukset, tarkastukset, ymparivuorokautisen palveluvalmiuden ja
kunnossapidon suunnittelun turvallisuus- ja ymparistdasiat huo-
mioiden.

"Allianssissa Vaylan ja Finrailin kanssa pystymme kunnossa-
pidon lisaksi suunnittelemaan tarvittavat tydvaiheet tehokkaasti
siten, etta matkustajat kokevat junaliikenteen sujuvaksi”, kertoo
Winco Oy:n toimitusjohtaja Timo Virmala.

Allianssimuotoisella urakkamuodolla tavoitellaan tiivista
yhteisty6ta, joka konkretisoituu asiakkaille tarjottavassa pal-
velutasossa. "Saman pdydan daressa vastaan tulevia tilanteita
on sujuvampi ratkoa, kun tavoitteet ovat yhteiset ja niihin on
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Vayla aloittaa junaliikenteen aiheuttaman tarinan
mittaukset Lohjan seudulla

Vayla on saanut kansalaisilta yhteydenottoja junaliikenteen
aiheuttamasta tarinasta Hyvinkaa-Karjaa-rataosalla ja kayn-
nistaa niiden perusteella tarkemmat mittaukset.

Rataosalla ovat kdynnistyneet hiilijunakuljetukset Venajalta Han-
gon Koverhariin lokakuun lopussa ja kuljetuksia on pari paivassa.
Asukkailta on tullut palautetta pdaosin disesta tarinasta. Tarina
haittaa etenkin asumisviihtyvyytta, harvemmin riskia rakennus-
ten vaurioitumiselle.

"Olemme saaneet nyt riittavasti yhteydenottoja suunnittelun
pohjaksi ja aloitamme mittaukset mahdollisimman pian. Mitta-
uksiin menee noin 10 paivaa/kohde. Tarindmittauksissa mitataan
tavaralitkenteesta aiheutuva tarina rakennuksissa. Mittauksia
tehd&an Lohjan seudulla 5-10 kohteessa. Tulosten perusteella
pohdimme mahdolliset toimenpiteet”, kertoo rautatieliikennejoh-
taja Markku Nummelin.

"Porissa tekemiemme tutkimusten perusteella térinan taus-
talla on ulkomaalaisten vaunujen erilainen telivali, ei niinkaan
vaunujen kunto. Tulosten mukaan vasta merkittédva nopeuden
lasku vahentaisi oleellisesti térinan tasoa. Tama taas vahentaisi
radalle mahtuvien junien maaraa eli heikentaisi matkustajien
litkkumista ja elinkeinoeldméan toimintamahdollisuuksia”, sanoo
Nummelin.

Tiedote. Julkaistu: 13.11.2019
Vayla

yhdessa sitouduttu. Meilld on kunnianhimoiset tavoitteet juna-
litkenteen tasmallisyyden ja radan kaytettavyyden osalta, silla
nama nakyvat ensimmaisena matkustajille ja heitahan varten
naité toita tehdaan”, sanoo Vaylan aluepaallikko Eero Liehu.

Tiedote. Julkaistu: 11.10.2019
Vayla
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Suomessa tapahtuu

Luumaki-Imatra-ratahankkeen suunnittelu otti
huomioon myds vieraslajien torjunnan

Vieraslajien, etenkin kurtturuusun ja lupiinin levidmisen esta-
minen otettiin tavoitteeksi Luumaki-Imatra-ratahankkeessa
(LUIMA) jo ennen rakentamisen alkamista.

Vieraslajeiksi maaritellaan lajit, jotka ovat levinneet luontaiselta
levinneisyysalueeltaan uudelle alueelle ihmisen mukana joko
tahattomasti tai tarkoituksella. Levittaytyessaan vieraslajit syr-
jayttavat Suomessa luontaisesti esiintyvia olevia elain- ja kasvi-
lajeja.

Radanvarret ovat avoimia ja usein paahteisia. Niilla on perin-
teisesti kasvanut ketokasveja kuten ketomarunaa, mutta etenkin
komealupiini valtaa nailtd alaa. Samalla ketokasveilla viihtyvat
harvinaiset perhoslajit uhkaavat kadota. Komealupiinin siemenet
sailyttavat itémiskykynsa pitkaén, joten jos siirtomullan seassa
on lupiinin siemenia, alkaa lupiini varmasti kasvaa.

LUIMA-hankkeella on tehty vieraslaji-inventointi, jossa radan-
varren vieraslajiesiintymat on valokuvattu, ja niiden sijainnit kar-
toitettu GPS-paikantimella.

- Vieraslajit ovat nousseet esille hankkeen ymparistokoko-
uksissa seka valtioneuvoston 23.5. antaman vieraslajiasetuksen
johdosta. Tilasimme vieraskasvilajien inventoinnin Sitowiselta
toukokuussa 2019 koko hankealueelle. Tulokset raportoitiin alku-
syksyllg, ja olemme niita kasitelleet yhteisissé tydpalavereissa.
Keskustelun yksi tarkeimmista aiheista on ollut maarittaa kri-

S e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e i L

O

7

L L R AR RR RN AR R RR R RARARARARARARARRE

d

2

Rautatietekniikka 4 -2019

Vuoden raideliikenneteko -
esallistufkilpailuun!

Rautatietekniikka-lehti etsii jalleen ehdokkaita 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. Laheta ehdotuksesi lehden
paatoimittajalle laura.jarvinen(at)sitowise.com viimeistaan 31.12.2019.

Lehden toimituskunta valitsee ehdokkaiden joukosta palkinnon saajan. Kaikkien ehdotuksen
tehneiden kesken arvotaan yksi 100 euron lahjakortti. Vuoden raidelitkenneteko julkistetaan RATA 2020
-seminaarissa ja siita 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

N
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teerit, joilla kunkin esiintyman havittdmisen tarpeellisuus paate-
taan. Kaikkia esiintymia kun ei ole mahdollista havittaa, ja osaa
ei edes kannata: se olisi liian kallista, tai havittamisen hyoty olisi
valiaikaista, kertoo hankkeen rakennuttajakonsultin Weladon
ymparisto- ja kiertotalousasiantuntija Elina Ahlgvist.

Vieraskasvilajien havittéminen tehdaan kaytannossa sita
mukaa, kun rakentaminen etenee. LUIMA:n hankealueilta on
maaratty havitettavaksi kaikki [8ydetyt kurtturuusuesiintymat,
niin istutetut kuin itsekseen levinneet.

Vaatimukset vieraslajien havittamisesté ja pintamaiden kasit-
telysta on sisallytetty myos tulevan Joutseno-Imatra-kaksoisrata-
osuuden urakoiden tarjouspyyntéihin.

- Tata ei ole aikaisemmin tehty rataurakoissa, mutta vierasla-
jien havittdminen on térkea huomioida jo rakentamisen alkuvai-
heessa. Lupiinia ei kannata havittaa rata-alueelta, jos sita kasvaa
runsaasti viereisilla kiinteistoilla, silla se vain leviaisi sielta takai-
sin. Olemme rajanneet kesalla tehdyn inventoinnin perusteella
ne kohteet, joista lupiini tullaan havittamaan. Oleellista on kasi-
telld pintamaat niin, etta lupiini oikeasti haviaa eika levia takai-
sin, tai mikd pahempaa, uusille alueille, Ahlgvist toteaa.

Tiedote. Julkaistu: 16.10.2019
Vayla
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Digirata - Suomen yhteinen polku
ERTMS:dan - ja muuta

1. Johdanto

Kevaalld kaynnistettiin LVM:n ohjaamana ERTMS-selvitysty6-
projekti. Tarkoituksena on tutkia laajasti Suomeen soveltuvan
tulevaisuuden junien kulunvalvonnan toteutusta. Heti projek-
tin alussa paatettiin, etta laajennetaan viitekehysté kattamaan
myos litkenteenhallinnan jarjestelmat ja tutkia avoimin mielin
ERTMS:n toteutusta. Naistd yhdessa syntyi Digirata. Samankal-
taisia selvitystoita on kdynnissa Euroopassa ainakin Sveitsilla
(Smartrail 4.0), Saksalla (Digitale Schiene) ja Iso-Britannialla
(Target 190+).

2. Yleista selvitystyosta

Selvitystyo toteutetaan yhdessd Suomen rautatietoimijakentan
kanssa. Selvitysty® rakentuu Digirata-foorumin (entinen ERTMS-
foorumi), Digirata ohjausryhman ja Digiradan projektitoimiston
ymparille (kuva 1).

Digirata foorumi

Osallistujat: Kaikki aiheesta kiinnostuneet tahot

Funktio: Selvitystyon seuranta, tiedottaminen ja vaikuttamismahdollisuus
Digirata ohjausryhma

Osallistujat: LVM (pj), Vayla, Traficom, TMFG/Finrail, VR ja HSL

Funktio: Strategisen tason paatoksenteko ja tavoitteen asetanta
Digiradan projektitoimisto

Osallistujat: Rautatietoimijat, Vayla ja Finrail johtaa

Funktio: Selvitystyon operatiivinen toiminta

Kuva 1. Digirata-hankkeen toimijakenttd

Projektitoimiston tydskentelyd jondetaan projektiryhmassa,
jonka tehtavana on strategisen tason ohjaus, laadunvarmistus
ja tavoitteiden tayttymisen varmistaminen. Projektissa ty&sken-
nelldédn laajalla rintamalla yht’aikaisesti ja tydta ollaankin jaettu
osaprojekteihin (kuva 2). Osaprojektien vetajat muodostavat
projektiryhman.

Digiratahankkeen osaprojektit

Projektinhallinta Mahdollistaa hankkeen tyoskentelyn ja hoitaa projektitoimiston

kaytannonasioita

Kansainvalisten hankkeiden [Karotoitetaan ja tutustutaan aktiivisesti kansainvalisesti
kartoitus ja analysointi kaynnissa olevia hankkeita seka teknologiatoimittajia ja keratdan
niista kokemuksia ja analysoidaan niiden vertailtavuus Suomen
viitekehykseen

Selvitetdan erilaisten teknologioiden elinkaaret sekd sisallot.
Avataan eri ETCS-tasojen teknologinen sisélté paatoksenteon
tueksi

Rautatieteknologiat

Tietoliikenneteknologiat  [Selvitetdan erilaisten teknologioiden elinkaaret seka sisall6t.
Avataan eri teknologisten ratkaisujen sisalto paatoksenteon

tueksi ja selvitetdan elinkaarikustannukset

Kalusto Selvitetdan kalustoon tarvittavat toimenpiteet eri tasojen
mahdollistamiseksi. Lisaksi selvitetdan soveltuva

implementointisuunnitelma

Tarveselvitys ja
toteutusanalyysit

Selvitetadn tarveperustaisesti, kapasiteetin nakokulmasta,
raiteistonkdyttda nyt ja etenkin tulevaisuudessa. Kuvataan
rataverkon pullonkaulat ja tarpeet koko rataverkolla.

Rahoitus- ja hankintamallit [Selvitetdan eri rahoitusmalleja laajasti. Tutkitaan erilaisia
hankintamalleja ja kehitellaan erilaisia hankintapaketteja
erilaisiin tarpeisiin.

Varmistetaan saadosperusta ja tuetaan hankkeen ajatuksia
erilaisille toteutusvaihtoehdoille.

Jurdiikka

Kuva 2. Digirata-hankkeen osaprojektit ja tehtavat

Lisdksi hankkeen tukena on kattava riskienhallinta ja mahdol-
lisuuksien kartoittamien, jota tehdaan yhdesséa hankkeen kaik-
kien toimijoiden kanssa.

Projektin sparraajaksi on lisaksi perustettu ns. viiteryhma.
Sen tehtdvana on kokonaisvaltaisesti tukea hankeen toimintaa
ja sparrata avoimeen ajatteluun ja tuoda esille erilaisia vaihtoeh-
toja.

3. Aikataulu

Hanke alkoi kesékuussa ja tydskentely oli tédydesséa kdynnissa
elokuun alusta kesalomien jalkeen. Tavoitteena on vuoden 2019
aikana saada kaytannossa kaikki selvitystyo tehtya ja raportoi-
tua projektille. 2020 alkuvuodesta tydstetaan aineistoa. Maalis-
kuussa 2020 luovutetaan loppuraportti toimenpide-ehdotuksiin
ohjausryhmalle ja LVM:n kayttdén. Aikataulu on erittdin kunnian-
himoinen, mutta realistinen.

Hankkeen seuraaminen

Twitter: @Digirata_fi

WWW: https://digirata.fi/
Rata2020: Esitys
Digirata-foorumi: Lisatietoja kirjoittajilta
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4. Tyoskentelytavoista

Hankkeella tydskennelldan yhdessa. Yhteistyo ei itsessaan ole
sopiva kuvaamaan tydskentelya. Hankkeella tyoskennelldan osa-
projekteissa, mutta tyodn ja yhdesséa tekemisen tueksi on kéytdssa
projektitoimisto, jossa hanketta johdetaan ja sielld tydskennel-
dan. Tyokaluina esimerkiksi Last Planner aikataulutus, esteloki
ja monia muita allianssimaisesta tydskentelysta tuttuja kei-
noja. Hanketta ohjataan ja etenemisté valvotaan kahdeksan vii-
kon valein pidettavissa tulosten esittelyssa seka seuraavan kah-
deksan viikon suunnittelussa. Kahdeksan viikon jaksojen aikana
kaydaan kahden viikon valein vélitsekkauksia tilanteisiin. Kaikki
tydnohjaaminen tapahtuu projektitoimistolla olevilla tydkaluilla,
jotka tukevat yhdessa tydskentelya ja joilla varmistetaan tavoit-
teisiin padaseminen.

| Laadullinen tavoite

| = Kapasiteetin kasvattaminen nykyisilla Etela-
| Suomen kaupunkiraiteilla ja paaradalia 20% -

I tehokkaimmaila mahdolliselia keinolia e
iaselsesil

|« Selvitetaan ATO:nmahdellisuus
kaupunkiradoilla
| - Manhdoliistaa tésmallisyyden 95%+

| - Rautatieliikenteen toimintavarmuuden
parantaminen

Teknologiatavoite
ratkaisu
« Turvallisuustason parantaminen

|

I

| = Positiivisten ympéristdvaikutusten ja

! enhergiansaastdmahdollisuuksien listaminen
|

- Kompetenssin kehittaminen rautatiealalla reageinnin

vossioh

+ Mahdollistaa reaaliaikaisen tiedon jalostamisen, jatkuvasti
paivitiyvat kapasiteetti- ja aikataulutiedot ja dynaamisen

5. Tavoitteet

Hankkeen tavoitteena on esittaa ratkaisu Suomen tulevasta
ERTMS-strategiasta seka siihen liittyvistéd muista kehitystoimen-
piteista. Naista laaditaan loppuraportti, jonka perustella pysty-
tadn tekeméaan paatos tulevasta. Lisdksi hankkeen lopputuleman
perusteella paivitetdan aikanaan EU:lle toimitettava kansallinen
ERTMS taytantdonpanosuunnitelma (NIP, National Implemen-
tation Plan). Kyseista suunnitelmaa seurataan eurooppalaisten
rautatietoimijoiden parissa aktiivisesti ja sen perusteella esi-
merkiksi laitetoimittajat tekevat strategiaansa Suomen suhteen.
Olemme jakaneet tavoitteen konkreettisiin osiin (kuva 3).

Teksti: Juha Lehtola ja Jari Pylvéndinen

Kustannustehokkuustavoite
» Kustannusten ja hyétyjen perusteella tehdyt ratkaisuvaihtoehdot

« Kokonaiskustannusten teknologinen optimoint Suomi-

« Kalustoinvestointien gjoituksen optimoint

« Teknologishtaan moderni, elinkaarenhallinnan huomioiva

- Mahdollistaa autonomisen liikenteen kaupunkirataosuuksilia,
mahdollistaa liikenteenohjauksen optimoinnintekoéalyn avulia

Kuva 3. Konkreettiset
osatavoitteet selvitys-
tyon tulokselle

Vossloh Cogifer Finland Oy

Vaihteet - vaihteiden terdsosat

Kaantolaitehuolto

Teijo-Kaipiainen-Pieksamaki

p. 0207 299 939

www.vossloh.com

Rautatietekniikka 4 -2019
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Geomystiikkaa
ratkaisemassa

Maaperdssa tapahtuu merkillisia asioita. Maa-
han muodostuu outoja reikia ja halkeamia, ta-
lojen nurkat painuvat, rappaukset halkeilevat,
penkereet siirtyvat, painuvat tai sortuvat, kai-
vannot tayttyvat vedelld, maa halkeilee, poh-
javesi laskee tai haviaa kaivoista, tai joskus
nousee yllattaen kaivantoon. Nama ilmiot ovat
monille tuntemattomia ldhes mystisia henki-
maailman asioita, mutta ei geoteknikolle.

Geotekniikan ymmartéaminen ei valttamatta ole mitaédn rakettitie-
dettd. Toki tarvitaan koulutusta ja osaamista. Oudot ilmiét pitaa
mallintaa ja laskea hyvin tarkkaan ennakkoon tieteellisilla las-
kentakaavoilla ja tietokoneohjelmilla. Digitalisaatio mahdollis-
taa tarkemmat laskentamallit, pohjarakentamisen tarkan toteu-
tuksen mallin mukaisesti seké rakentamisen aikaisten ilmitiden
seurannan. Tassa kirjoituksessa on esitetty hankala vakavuuden
parantamiskohde seka digitaaliset jarjestelmat, joita on hyédyn-
netty suunnittelussa ja rakentamisessa.

Tapaus Siuron Leukaluut

Eras esimerkki mystisisté asioista koettiin 2014 Siurossa Leu-
kaluilla, Sadanleukaluiden saaressa, kun vanhan ratapenkereen
stabiliteettia alettiin parantamaan Lielahti—-Kokemaki peruspa-
rannushankkeessa ja saarta halkovan tien tasoristeyksia pois-
tamaan. Leukaluilla ratapenkereelle jouduttiin suunnittelemaan
pohjanvahvistus. Vanhan ratapenkereen viereen rajoittuvaan jar-
veen paatettiin rakentaa tie ja samalla tiepohjaa kayttaa ratapen-
kereen vahvistuksena.

Mystiikkaa on myds paikan nimi. Leukaluihin rakennettiin
rata alun perin vuonna 1895. Sorvan tasoristeyksen lahella on
Sadanleukaluun salmi ja salmessa on ratasilta. Onko kyseesséa
haukien leukaluita, vai joku historiallinen tapahtuma, jossa sadat
leukaluut ovatkin salmeen upotettuja leukaluita.

Historiaa

Aikoinaan 1800-1900-lukujen vaihteessa, kun Suomessa alettiin
ratoja rakentamaan, ei perustamista varmaankaan juuri mietitty.
Hevoskarryt kuljettivat sorakuormat linjalle ja ratapohja tehtiin
sen aikaisilla menetelmilld. Maapohjan sortumat tapahtuivat
pehmeikdilld hallitsemattomasti, &killisesti ja yllattaen penkereen
painuessa maahan, joko pohjaan tai jadden kellumaan. Uutta
materiaalia ajettiin sortumakohteelle niin kauan kun penger
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alkoi pysymaan ja kantamaan. Outoja asioita jo tuolloin esi-isien
aikaan, joihin ratageoteknikko nykyisinkin pehmeikgilla tormaa.

Nykyisin junien akselipainojen tai nopeuden noustessa jou-
dutaan naiden vanhojen ratapenkereiden stabiliteetti laskennal-
lisesti osoittamaan eurokoodien mukaisesti riittavaksi. Monesti
siina laadukkaiden pohjatutkimusten ja geoteknisten laskentojen
ansiosta onnistutaankin. Ellei onnistuta, joudutaan suunnittele-
maan pohjanvahvistus tai asettamaan penger seurantaan riip-
puen saavutettavasta varmuuskertoimesta. Varmuuskertoimen
suuruuteen ja luotettavuuteen vaikuttaa oleellisesti pohjatutki-
musten ohjelmointi, tekeminen ja tulkinta.

Leukaluiden pehmeikdn kohdalla Siurossa vanha mutkainen
ratalinja on oikaistu vuonna 1960. Rakennettu ratalinja kulkee
osin jarven puolella. Silloinen valtionrautateiden Geotekninen
jaosto oli maamme edelldkavija pohjatutkimusten tekemisessa ja
geoteknisessa suunnittelussa. 1960 jarvenpohja todettiin pohja-
tutkimuksilla pehmeéksi ja pengerta alettiin rakentamaan suun-
nitellusti ja hallitusti pyrkimyksena pehmean saven syrjayttami-
nen pohjaan tayttona pengertamalla. Tayton uppoamista tarkas-
tettiin kairauksilla maaravalein. Niissa todettiin paikoin savea
jaaneen penkereen alle, ja téma maarattiin korjattavaksi penke-
reen alapuolista savea rajayttamalla. Tama menetelméohije kirjat-
tiin paikalla kdyneen geoteknisen jaoston insinddrin matkakerto-
muksessa. Tuttu ja ohjeistettu menetelma RMYT 1976:ssa.

Tama ja monet muut silloisen VR:n georyhman/geoteknisen
jaoston dokumentit l6ytyvat nykyaan arkistoituna Vaylaviraston
arkistosta (kuva 1). Naitd dokumentteja kannattaa sielta pyytaa
tai menné selaaman vanhoja peltilaatikoita. Niista (6ytyy mielen-
kiintoisia lausuntoja ja upeita kasinpiirrettyja ja puuvareilla vari-
tettyja pohjatutkimuspiirustuksia 1900-luvun alusta alkaen. Van-
hasta lausunnosta voi moni oudolta ja mystiselta vaikuttava asia
selvita.

Kuva 1. Vanha tutkimuspoikkileikkaus.
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Pohjanvahvistusratkaisuja suunniteltaessa todettiin, etta vas-

Vanhan ratapenkereen vahvistaminen
Ratalinjan Lielahti-Seinajoki perusparannus sisaltden nopeuden tapenger ei ollut mahdollinen eika riittava vahvistusmenetelma.
ja akselipainon noston valittiin Suomen ensimmaiseksi allians- Stabiloinnilla ja sen paalle rakennetulla vastapenkereelld saatiin
sihankkeeksi. Siina yhteydessé piti osoittaa 1800-luvulla raken- laskennallisesti aikaiseksi riittdva vakavuus (kuva 2). Paalulaatan
netun radan stabiliteetti RATO 3:n vaatimukset tayttavaksi. Koko paalujen lydntia tai ponttiseina asennusta pidettiin isona riskina
ratalinjan perustaminen kaytiin &pi ja laadittiin pehmeikkdrekis- ilman sivutukea penkereelle. Lyhyissa litkennekatkoissa perintei-
teri. Geoarkistosta haettiin vanhat pohjatutkimuspiirustukset ja sesti kaytetty kolmen paalun paalulaattaelementtikaan paalut
‘pimeisiin’ paikkoihin tehtiin uusia tutkimuksia. Tassa yhteydessa ~ metrin valein lydtyna ei ollut kaarteeseen sellaisenaan soveltuva.
paljastui noin 40 uutta pehmeikkda entisten noin 40 tunnetun Nain jalkikateen ajatellen riski paalujen lydnnin aiheutta-
pehmeikdn liséksi. Vaikka Geotekninen jaosto hyvaa tyota oli mista siirtymista olisi voinut toteutua. Silloin ei olisi saatu nope-
tehnytkin, kaikkia pehmeikkoja hekaan eivat loytaneet. asti mitdan tukea passiivipuolelle keskeyttamatta junaliiken-
Leukaluiden pehmeikkd Siurossa oli tunnettu pehmeikkd ja nettd. Stabilointi olisi saattanut onnistua ja toimia ilman yll&a-
sen piti olla pohjaantaytén myota kunnossa. Valveutunut geo- tyksia. Joka tapauksessa se toimi valttamattémana tydalustana
suunnittelija kuitenkin [&ysi kiviin penkereen alla pyséhtyneen ponttiseinatydlle.
kairauksen ja penkereen alle tehdyn vinon koetinkairauksen Ratapenkereen viereen suunniteltiin stabilointi, joka paran-
ja huomattavan pehmean kairauksen ratapenkereen vieressa taa radan stabiliteettia ja samalla toimii vastapenkereena tien
(kuva 1). Laheisessa vanhassa tutkimusleikkauksessa rajayt- perustana. Stabilointi suunniteltiin massastabilointina lamelleit-
tain tehtavaksi, yksi nopeasti lujittuva 5*5 m2 lamelli paivassa

tamalla tehdyn pohjaantayton todettiin onnistuneen. Olisihan
epailyttavan kohdan voinut sivuuttaa oletuksella, etta on sekin molemmista paista vuoropaivin stabiloiden (kuva 3). Saven mah-
varmasti kunnossa. Onneksi ei oletettu ja hutkittu vaan tutkittiin.  dollisimman vah&inen hairitseminen pyrittiin varmistamaan
Ratapenkereen lapi tehdyisséa tutkimuksissa todettiin, etta kayttamalla rapid-sementtia sideaineena, joka mahdollisti maan
nopean lujittumisen ratapenkereen vieressa.

ratapenger kellui pehmeén saven paalla ja pehmea savi vietti jar-

vea kohti. Jostain syysta 1960-luvulla pengerrajaytykset oli lope- Stabiloitavan kerroksen syvyyskin piti olla jatkovarrella hal-

tettu ennen tata kohtaa. Laskennallinen stabiliteetti ilman vah- littavissa. Yllatyksena tuli, ettd vedenpinta oli noussut talvella
ja jaakylmaa vettd paasi suoraan stabiloituun aukkoon. Tama

vistusta ei ollut riittavéa tassa poikkileikkauksessa.
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Kuva 2. Stabiliteettilaskelma pohjanvahvistuksesta.
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todennakoisesti hidasti lujittumista. Sta-
biloitavalle alueelle ajettiin hiekkakerros,
jonka lapi stabilointi suoritettiin. Tama
aiheutti sitten paikoin ongelman stabiloi-
tavan syvyyden suhteen.

Penkereen vahvistustdiden aikaista
seurantaa varten suunniteltiin seuranta-
mittausjarjestelma, joka sisalsi 4 inklino-
metria, luiskatappeija ja kiskojen mitta-
usta. Inklinometrien asennuksessa kiskot
kuitenkin naarmuntuivat ja kaksi inklino-
metria jai asentamatta. Onneksi kaksi
ehdittiin asentaa. Seurannassa paadyttiin
manuaalisesti seurattavaan inklinomet-
riin, koska automaatti-inklinometrin aset-
tumiseen ei ollut aikaa, eika jatkuvaa seu-
rantatarvetta pitanyt olla. Automaattisella
inklinometriseurannalla téssa kohteessa
olisi saatu reaaliaikaista tietoa liukupin-
nan liikkeista.

Aikanaan 1960-luvulla, kun pohjaan-
tayttd oli pysahtynyt, rata on jaanyt kellu-
maan "kiitkun kaakun” kaatavan ja tuke-
van momentin suhteen. Nyt kun oltiin
vaakakupissa vahan hammennetty tuke-
vaa puolta, alkoi kaatava puoli eli ratapen-
ger heti reagoimaan.

Huolimatta nopeasti lujittuvasta
sementista ja vaiheittaisesta massasta-
biloinnista jo ensimmaista lamellia stabi-
loidessa ratapenger herasi satavuotisesta
unestaan. Tama havaittiin ensin inklino-
metriseurannassa (kuva 4) ja pienella
viiveelld myos luiskatappien ja kisko-
jen seurantamittauksessa (kuva 5). Tasta
alkoi tapahtumien ketju, jossa taisteltiin
aikaa, siirtymia ja orastavaa penkereen
sortumaa vastaan. Paikallinen lehtikin
kysyi, ovatko junat vaarassa. Eivat olleet,
vaikka kohde olikin todellinen riskipaikka.
Tilanne oli kuitenkin koko ajan hallin-
nassa ja geoteknikon hyvassé huomassa.
Allianssin komentokeskuksessa "Bigroo-
missa” jannitysta oli ilmassa junaliiken-
teen keskeyttavan "jarkyttavan tapahtu-
man” uhasta.

Stabilointi suoritettiin loppuun lisa-
ten rapid-sementin maaraa sideaineena.
Siirtymia ja painumia seurattiin kiskoista,
luiskatapeista ja inklinometreista useam-
man kerran paivassa 24/7 paikalla ole-
van mittaryhman ja inklinometrimittaa-
jan ja geovalvojan toimesta. Stabiloin-
nin jatkuessa ja edelleen jatkuvien siirty-
mien perusteella paatettiin radan stabi-
liteetti varmistaa radansuuntaisien ank-
kuroitujen ponttiseinien avulla. Kuvassa
7 on esitetty ponttiseinien asentamista ja
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Kuva 3. Massastabilointia ratapenkereen vieressa.

kuvassa 8 valmis ankkuroitu ponttiseina.
Stabiloinnin ja ponttiseinan asennuksen
aikana rata painui ja siirtyi sivusuunnassa
kuvassa 5 esitetyn seurantakuvaajan
mukaisesti. Kuvassa 6 on havaittavissa
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silmamaaraisesti radassa tapahtuneet
siirtyma ja painuma.

Ponttiseinan lyonti luonnollisesti kiih-
dytti siirtymia. Junat kulkivat paivittain
nopeudella 30 km/h kohdan yli. Pont-
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Kuvat 4. Vasemmalla inklinometrin kokonaissiirtymdssa kehittyva liukupinta ja
sen pysahtyminen. Oikealla inklinometrin siirtyma pontin ankkuroinnin jalkeen

(huomaa mittakaavaerot).
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Kuva 6. Ratapenger ennen ponttiseindn asennuksen alkamista.

tiseind ja juuriporapaalut saatiin asen-
nettua ja pysyvat kallioankkurit porat-
tua. Ratapenkereen kokonaispainuma ja
-siirtyma tuolloin oli vasemman puolei-
sen kuvaajan mukaisesti noin 120 mm
(kuva 4), ja inklinometrista mitattu sivu-
siirtyma liukupinnan tasossa noin 110 mm
(max 5 mm/m/d). Painuman ja siirtyman
suhde oli noin 1,0. Kriittisena rajana lii-
kenteen keskeytykselle valittiin 1,5. Tata
rajaa ei lopulta ylitetty.
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Valmista rakennetta on seurattu edel-
leen. Siirtymat liukupinnalla ovat kehit-
tyneet, mutta ponttiseing pysayttaa ne,
mika nakyy pienenda pontin taipumana
aktiivipaineena pohjatapin ja ankkurin
valissa (kuva 4 oikean puolinen kuvaaja).
Ankkurivoimamittauksissa tavarajuna
aiheutti ohiajaessaan 2 kN voiman nou-
sun jannitetyssa ankkurissa.
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Kuva 5 Radan siirtymdkuvaajat.

Kuva 7. Ponttiseinien asennusta

Inklinomaetrl (mm/m/vrik); siirtymien suhde
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Digitalisaatio geoteknikon tydkaluna

Nykyisin vanhoja kairauksia digitoidaan vanhoista pohjatutki-
muspiirustuksista, mikali digitointia ymmarretaan projektille
esittéda. Esimerkkitapauksen pohjaantaytetyn penkereen lapi teh-
dyt kairaukset nayttavat digitoituna tayton osalta joko putkitusta
tai tdytemaata. Varmistuskairauksia ole aina tehty, jolloin tieto
tyon toteutuksesta ei siirry dokumentoidusti.

Digitointia voitaisiin jatkossa tdydent&a vanhojen suunnitel-
tujen ja/tai toteutettujen pohjanvahvistustoimenpiteiden digi-
tointiin ja mallinnukseen, jolloin tieto niista siirtyisi dokumentoi-
dusti [ahtotietomalliin. Stabiliteetin selvitystyo tulisi aina aloittaa
vanhan pohjavahvistuspiirustuksen sijoittamista uuteen maas-
tomallista tehtyyn tutkimuspoikkileikkaukseen, jolloin néhdéaan
vertaus suunnitteluun ja toteutuneeseen pohjanvahvistukseen,
ellei vanhoja 'Nain tehty’ toteutumapiirustuksia ole. Mallimaail-
massa nykyaan puhutaan toteutumamallista. Tulostukseen olisi
hyodyllista saada liitettya myds vanha geoteknisen jaoston lau-
sunto kohteelta.

Nykyaikaisilla sahkoisilla mallinnusohjelmilla onnistutaan
laskemaan penkereen tai alueen vakavuus melko tarkasti, kunhan
[Ahtdtiedot onnistutaan maarittémaan oikein. Sahkoisillé seuran-
tajarjestelmilld saadaan kuormitetussa pohjamaassa tapahtuvat
siirtymat tai muodonmuutokset tietoon reaaliaikaisesti.

Eurokoodit sallivat seurantamenetelman kayton ja rata-
geotekniikassa kaytetdankin seurantamenetelmas yleisesti var-
muudeltaan F=1,3...1,5 olevan stabiliteetin varmistamiseksi.
Talla on saastetty huomattavia summia, kun vahvistuksen sijaan
kaytetaan seurantaa. Onhan vanha ratapenger ongelmitta toi-
minut jo toistasataa vuotta. Seurannalla vain varmistetaan, etta
varmuus sailyy.

Sahkdisistd seurantalaitteista ja viisaista suunnitteluohjel-
mista huolimatta pohjatutkimuksia on usein liian vahan ja kaira-
usten tulokset ovat vaikeita tulkita. Pohjamaa on epdhomogee-
nista ja sen mallintamisessa on helppo tehda virheita. Iso virhe
voi tapahtua, mikali koneohjauksella mallinnettua ja tehtya kai-
vupohjaa ei kukaan valvo... Siedettavaa on vield, jos virhe havai-
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Kuva 8. Valmis ponttiseind, ankkurit vield jannittamatta.

taan viimeistaan taryjyran upotessa tayton tiivistyksen yhtey-
dessa. Huonompi asia on, jos talle tarkastamattomalle leikkaus-
pohjalle ehditaan toteuttamaan suunniteltu rakenne, joka alkaa
heti valmistuttuaan painumaan.

Digitalisaation mukanaan tuomat tydkalut eivét korvaa kor-
vaa tulostettuja kairausdiagrammeja ja poikkileikkauksia, tyon-
aikana pohjamaan silmamaaraista katselmustarvetta ja tar-
vittaessa geoteknista valvontaa. Mika onkaan kokemattomien
geoteknikkojen kerhoon kuuluville parempaa koulutusta kuin
tydmaapalveluna valvoa/seurata omien suunnitelmiensa toteut-
tamista. Digitalisaatio on kuitenkin luonut monia uusia mah-
dollisuuksia ilmididen mallintamiselle, aiempaa tarkemmille las-
kelmille, seurannalle ja dokumentoimiselle. Tiedostettua epa-
varmuutta voidaan hallita digitaalisilla seurantajarjestelmilla ja
suunnittelun l&@htétietojen muuttumisen takia tarpeelliset kor-
jaustoimenpiteet onnistutaan toteuttamaan hallitusti jo raken-
nustydn aikana.

Jalkeenpain kiiteltiin Lielahti-Kokemé&ki allianssimallin mah-
dollistamana kriittisen tilanteen hoitamista tiiviissa yhteistydssa
suunnittelun, rakentajan ja allianssijohdon valill&, kun toisissa
projekteissa téssa olisi saatu aikaa kulumaan selvittelemalla
syyllisid ja maksajia.

Naiden mystisien tapahtumien jalkeen geotekniikkaa voi osin
pitaa henkimaailman asiana. Kokenut geoteknikkokin tunnus-
taa, ettd valvottuina yon tunteina tuli luettua loitsuja penkan
pysymiseksi, kun selvaa tutkittua ja ohjattua toimintamallia ei
ollut. Tapahtumien aikaiset paivat eivat olleet geoteknikollekaan
ihan 'normipaivid’, mutta kuitenkin 'vain geoteknikon elamaa’.
Geoteknikkoja sanotaan olevan kokemattomia ja kokeneita ja
jotain silta valilta. Tallaisten tapahtumien jalkeen luokkaan voi-
daan lisata kovia kokeneet.

Kokeneiden geoteknikkojen kerhoon kuuluvia tarvitaan jat-
kossakin ratkaisemaan maaperassa tapahtuvia mystisia tapah-
tumia.

Teksti ja kuvat: Seppo Hakala
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Tehokasta ja luotettavaa
raidelilkennetta
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Digitalisaatio, vdeston keskittyminen kaupunkeihin, lainsdadannén
muutokset seka kasvanut ymmarrys ilmastonmuutoksesta vaikut-
tavat liilkennejarjestelmien suunnitteluun.

Arjen liikkumisen tulee olla sujuvaa ja ympariston kannalta kestavaa.
Siemens Mobility tarjoaa laajimman valikoiman kestdvaa kehitysta

edistavia raideliikenteen ratkaisuja, jotka parantavat matkustaja-
kokemusta ja tehostavat liikkumista.

siemens.com/mobility
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Tampereella on raitiotien kolmas rakennus-
kausi kulunut vilkkaasti. Radasta on valmis-
tunut jo kaksi kolmasosaa ja katseita voidaan
suunnata jo vuoden 2020 alussa saapuvan
protovaunun koeajoihin varikon ja Turtolan
raitiotiepysakin valilla. Samaan aikaan rai-
tiotien lansiosan suunnittelua on jatkettu ja
Hatanp&@an haaran suunnittelua aloitettu.

Tyot etenevat

Rakennusvuosi 2019 on ollut jopa kiireisempi kuin edeltava
vuosi, ja kaupunkilaiset saavat jo ihailla valmiita katuosuuksia
eri puolilla raitiotielinjaa. Kaksoisraidetta on rakennettu l&hes 13
kilometrig, minka liséksi varikon noin neljan kilometrin raiteisto
on saatu valmiiksi. Rakentaminen etenee tavoiteaikataulussa ja
-budjetissa.

Samanaikaisesti kun raitiotien ensimmaisté osaa (keskusta-
Hervanta-Tays) on rakennettu kovalla vauhdilla, on raitiotien lan-
siosan (keskusta-Lentavanniemi) suunnittelu edennyt. Ensim-
maisind osuuksina l@&nnen suuntaan on hyvaksytty Sepankadun,
Paasikivenkadun ja Rantatien katusuunnitelmat. Kolme raitiotien
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KuvadTSammenaukiolta raitiotie haarautuu Taysille
ja Hervantaan suuntaan. Nurmi'vihertaa jo Sammon-
kadulla. Pasi Tiitola / Raitiotieallianssi

mahdollistamiseksi laadittavaa asemakaavaa Lielahden alueella
on vireilla. Raitiotieosuudet ovat suunnitellun Hiedanrannan kes-
kustan, Santalahden alueelle suunniteltavan Jarvikaupungin seka
Niemenrantaan kuuluvan Sellupuiston kohdalla.

Uutena suunnittelukohteena on tullut mukaan Hatanpaan
valtatien haara, joka on tavoitteena rakentaa osana raitiotien
ensimmaista vaihetta. Mikali Tampereen kaupunginvaltuusto
hyvaksyy Hatanpaan haaran toteuttamisen, on rakentamisen tar-
koitus alkaa valittdmasti. Rakentamispaatos on tarkoitus tehda
marraskuussa 2019. Hatanpaan haaran rakentamisen taustalla
on saada yhta aikaa rakennettua valmiiksi keskustan paakadut
sekd Tampereen yliopistolliselle sairaalalle kulkevan raitiovaunu-
linjan paatepysakki. Haaran rakentamisella mahdollistetaan rai-
tiotien jatkaminen Harmalan ja Pirkkalan suuntaan tulevaisuu-
dessa.

Samaa rataa ja vahan uuttakin

Tampereen keskustassa on paakadun eli Himeenkadun ita-
paassa kaikki vuodelle 2019 suunnitellut radan kiintoraidelaatat
valettu. Raitiotiekaistan nupukiveys on padosin asennettu ja sau-
maustoita jatketaan. Hdmeenkadun reunojen eli jalkakaytavien
ja pyorailyvaylien kiveystyot jatkuvat, ja alueella tehdaan myos
jo valmistelevia t¢ita uusilla osuuksilla. Hdmeenkadun l&nsi-
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paassa raitiotie on valmiina Keskustorille
saakka ja kadun reunojen kiveykset ovat
tyon alla. Tavoite on, etta vuoden lop-
puun mennessa Hameenkadun kummas-
sakin paassa on valmiina kaksi korttelia,
lukuunottamatta itdpaéssa olevaa talo-
tydmaan kohtaa.

Kalevassa on valmiina Sammonkadun
ja Teiskontien nurmirataosuudet ja myds
katupuut molemmille kaduille on istu-
tettu. Tampereen yliopistollisen sairaalan
eli Taysin alueella Elamanaukion pysakki
on valmistunut. Vieritiella ovat tyon alla
viimeiset radan kiintoraidelaatat seka
Kaupin kampuksen pysékkialueen raken-
taminen.

Hervannan valtavaylalla sepelirata ja
radan sahkdistykset on saatu valmiiksi.
Liséksi rataa on viimeistelty tukemisko-
neella, joten osuus on lahes valmis koe-
ajoja varten. Hervannan valtavaylan
lisaksi varikolla, Hermiankadulla, Tohto-
rinpuistossa seka Taysin alueella Vieri-
tielld tehdaan raiteen tukemistita loppu
vuoden aikana.

Hervannassa Insindérinkatu on val-
mistunut kadun etelapaata lukuunotta-
matta. Insindérinkadulla tehdaan viela
paallystystoita Atomipolku—Arkkitehdin-

Kuva 3: Raiteentukemiskone saapui loka-
kuussa Ruotsista. Kuvassa tuenta kayn-
nissa Pehkusuonkadun risteyksen koh-
dalla. Ville Kosonen / Raitiotieallianssi.
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katu-osuudella ja samalla asfaltoidaan
jalankulku- ja pyorailyvaylia seka Arkki-
tehdinkadun liittyma. Arkkitehdinkatu—
Mekaniikanpolku-valilla ty6t jatkuvat jou-
lukuulle. Tohtorinpuistossa on tehty vuo-
den aikana raitiotien alus- ja paallysra-
kennetta seka rakennettu kaksi uutta sil-
taa Ruskontien alitse. Hervantajarvella
on rakennettu kunnallistekniikkaa seka
raitiotien alusrakenteita. Hermiankatu
on valmis seka katu- ettd raitiotietdiden
osalta.

Varikolle ovat alle vuodessa nousseet
korjaamo- ja sailytyshallit ja niiden vii-

Kuva 2: Varikon raiteistoa. Santeri Hei-
nonkoski / Raitiotieallianssi

meistelyty6t, kuten maalaukset, sisatilo-
jen listoitus- ja pellitystyot seka varustei-
den asennus, jatkuvat. Piha-alueella ete-
nevat asfaltointi ja kiveystyot seka nurmi-
koiden kylvo ja istutukset. Varikkoalueen
rata- ja pihatyot valmistuvat tana vuonna.

Uusi vuosi, uudet vaunut

Ensi vuonna rakentamisen paapaino tulee
olemaan raitiotien teknisten jarjestelmien
ja radan sahkoistysten asentamisessa
seka kayttddonotossa. Lisaksi upouusi
Hameensilta tulee saamaan kiskot. Her-
vannassa Hervantajarvella ja Kalevassa
Tampereen yliopistollisen sairaalan alu-
eella viimeistellaén rataa seka ymparaivia
alueita.

Raitiotien toisen vaiheen rakentami-
nen etenee Tampereen kaupungin val-
tuuston paatettavaksi vuoden 2020 syk-
sylla. Jos Tampereen kaupunki paattaa
Hatanpaan haaran rakentamisesta vuo-
den 2019 syksylla, ajoittuu rakentaminen
vuosille 2020-2022.

Skoda Transtechin tehtaalla Kai-
nuussa kirjoitushetkelld kokoonpanossa
oleva ensimmainen protovaunu saapuu
alkuvuodesta 2020 Tampereelle. Ennen
ratalinjalle paasya vaunulle seka varikolle
tehdaan kayttotesteja. Taman jalkeen
kevattalvella vaunulla ajetaan koeajoja
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ja muita testeja linjaosuudella varikon
ja Turtolan pysakin valilla. Mydhemmin
koeajoja ulotetaan pidemmaélle rataosien
kayttodnottojen etenemisen mukaan.
Toisen vaunun ja ensimmaisen sarja-
tuotantovaunun on maara saapua loppu-
vuodesta 2020, jolloin voidaan raitiotiejar-
jestelmalla aloittaa tekninen koeliikenne.
Taman jalkeen on tarkoitus, etta vaunuja
saapuu Tampereelle tasaisin valein aina
vuoden 2021 kesaan saakka, jonka jalkeen
kaupallinen litkenne voi raitiotiella alkaa.
Tampereen raitiotiesta ja sen rakentami-
sen vaiheista voi lukea Raitiotieallianssin
kotisivulta (www.raitiotieallianssi.fi). Rai-
tiotien rakentamista voi myds seurata eri
sosiaalisen median kanavissa (Facebook,
Instagram, Twitter). Tampereen Ratikan
kotisivuilta (www.tampereenratikka.fi) 16y-
tyy tietoa Tampereen uudesta raitiovau-
nusta ja tulevasta raitiolitkenteesta.

R e

P B R e i TR e

3 g ¢ TR -

Teksti: Antti Kiviniemi

Kuva 4: Ajolankojen sijainnin saatoa
satelliittipaikannuksen avulla Hervannan
valtavaylalld. Kati Pajunen / Raitiotie-
allianssi.

Kuva 5: Tuulensuun kortteli valmistui kesakuussa. Vield puuttuvat radan sahkoistykset. Sari Yrjola / Raitiotieallianssi.
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Tampereen
raitiotien ratajohdon
rakentaminen etenee

Tampereen raitiotien osalle 1 (Keskusta-Hervanta/Tays) asenne-
taan yhteensé noin 34 kilometria ratajohtoa, josta raitiovaunut
saavat kayttdenergiansa. Ensimmaiselle osuudelle, Hervannan
valtavayla—varikko, ratajohto valmistuu koeajoja varten joulu-
kuun aikana.

Ratajohtojarjestelma koostuu kannatusrakenteista (pylvaat,
erilaiset kaantborret ja kdysiportaalit) ja ajojohtimesta. Ajojohti-
messa on myds erilaisia sahkoisid komponentteja, kuten erotti-
mia ja jaksoeristimia. Jaksoeristimet rajaavat séhkoa tietyille alu-
eille ja erottimilla voidaan ohjata, tuleeko johtimiin sahkoa vai ei.
Ajojohtimen korkeus vaihtelee 4,2-6,0m valilla paikasta riippuen,
nimelliskorkeus on 5,5m. Alimmillaan ratajohto on siltojen alituk-
sissa, joissa on kaytetty ajojohtimen sijasta kiinteda kiskoajojoh-
dinta joka mahdollistaa matalamman rakenteen.

Ajojohdin on kiristetty jousikiristyslaitteistoilla, jotka pitavat ajo-
johtimen aina samalla kireydella riippumatta vallitsevasta [am-
potilasta. Ajojohdin koostuu ajolangasta (120mmz2 CuAg) seka
kannattimesta (70mmz2 BZ), joiden pituus muuttuu l@mpotilan
mukaan maksimissaan noin 1,1 m kiristysvalilla. Ajojohtimen
[@mpédtilavaihtelun suunnitteluperusteena kaytetaan vaihteluva-
lid -40...+50 astetta. Yhden ajojohtimen kiristysvali on n. 700m
ja kokonaisen ajojohtimen pituus n 1,4 km eli kokonaisen ajojoh-
timen pituus saattaa muuttua yli kaksi metria.

Ratajohdossa on kayttéjannitteena 750V tasajannite, jota syote-
taan jarjestelmaan syottoasemien valityksella.

Teksti: Jori Friman ja Ari Valaja
Kuvat: Pasi Tiitola/Raitiotieallianssi
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Valmista ratajohtoa Insindédrinkadulla. Kuvassa ndkyy myos kadntdorsia ja valaistuksen yhteiskayttopylvaita.
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Tampereella hypatdan
Ratikan kyytiin
elokuussa 2021

Liikennginti toteutetaan allianssimallilla

Tampereen kaupunki kilpailutti liikennditsijan hankinnan kevaan
2019 aikana palveluallianssina. Allianssi on palvelun keskeisten
toimijoiden yhteiseen sopimukseen perustuva toteutusmuoto,
jossa sopimusosapuolet vastaavat yhdessa palvelun suunnitte-
lusta ja toteuttamisesta yhteiselld organisaatiolla jakaen palve-
lun hyddyt ja riskit tavoitteena suorituskyvyn jatkuva paranta-

minen. Tahanastiset kokemukset hankintamallista ratikkahank-
keessa ovat olleet lupaavia ja infran rakentamisen ja kunnossa-
pidon lisdksi lilkkenndinnin toteuttaminen allianssina luo entista
paremmat edellytykset parhaaseen lopputulokseen. Allianssimalli
sitouttaa monitoimijaympéristén eri osapuolet tydskentelemaan
aidosti yhdessé sovittujen tavoitteiden eteen.
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~ Tampereen raitiotie
- (QOsa 1, toteutus v. 2017-2021

= (Osa 2, suunnittelu v. 2018-2020
19.11.2018 e

Liikenndinnin tarjouskilpailuun osallistui niin kotimaisia
kuin kansainvalisidkin toimijoita.

Kilpailun ensimmaisessa vaiheessa arvioitiin endokkaiden
projektitiimin kyvykkyytta vertailemalla, miten kokoonpano ja
roolitukset soveltuvat tdhan hankkeeseen ja toteutusmalliin seka
kykya analysoida ja perustella vahvuuksiaan ja kehittéamiskohtei-
taan. Lisaksi tarjoajat laativat kehitysvaiheen projektisuunnitel-
man, jossa vertailuperusteina olivat kehitysvaiheen tehokas (api-
vienti ja kdynnistéminen, eri osapuolien tydskentelyn integroitu-
minen ja yhteistyon toteutuminen seka kustannuslaskennan pro-
sessikuvaukset.

Hankinnan toiseen ja viimeiseen vaiheeseen valittiin kolme
ehdokasta.

Toisessa vaiheessa tarjoajat laativat alustavan palvelusuunnitel-
man. Keskeisina arviointikriteereina olivat suunnitellun aikatau-
lun luotettavuus, asiakaskokemus, laadun- ja turvallisuuden var-
mistaminen, jatkuva parantaminen ja eri henkildstéryhmien tydn
laadullisia tekijoita.

Erikseen arvioitavassa tilaajan ja palveluntuottajan yhtei-
sessa kehitystyOpajassa arvioitiin tarjoajien kykya johtaa ja orga-
nisoida tydskentelya, yhteishengen ja luottamuksen rakentu-
mista seka tuottaa tavoitteen mukaisia tuloksia ja arvioida niita.

Kokonaisvertailupisteet muodostettiin laskemalla saadut

laatu- ja hintapisteet yhteen.
Kokonaisvertailupisteissa VR-Yhtyma Oy sai parhaat pisteet ja
valittiin palveluntuottajaksi. Liikenndintisopimus siséltaa parin
vuoden mittaisen kehitysvaiheen ja 10-vuoden litkenndintisopi-
muksen.
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Tavoitteena Euroopan parasta
kaupunkiraideliikennetta
Kesakuussa kaynnistyneessa kehitysvaiheessa rekrytoidaan ja
koulutetaan liikenteenohjaajat seka kuljettajat, suunnitellaan
palvelun sisalt® ja maaritetdan litkenndintikausien kustannukset.
Isossa roolissa on myds avaintulosalueiden ja niiden mittarien
maarittely seka riskien ja mahdollisuuksien tunnistaminen.
Avaintulosalueisiin sidottu kannustinjarjestelma on keskei-
nen osa allianssin kaupallista mallia, jolla tilaaja ohjaa hanketta
kohti tavoitteita. Ratikan litkenndinnissé keskeisia tavoitteita on
tasmallinen, luotettava ja turvallinen litkenndinti, erinomainen
asiakaspalvelu seka tydhyvinvoinnin pitdminen korkealla tasolla.

Suoritustason mittausarvot ja tavoitekustannus
madritellaan lilkkennejaksoittain, jolla kannustetaan
allianssia jatkuvaan parantamiseen.

Hyvalle tasolle (0-taso) paaseminen edellyttaa keskimaaraista
parempaa onnistumista alan yleiseen suoriutumiseen verrattuna.
Erinomainen suoritus on tasolla, johon ei olla pa&sty Pohjois-
maissa aiemmin vastaavassa palvelussa. Taydellinen onnistumi-
nen vaatii ja allianssin 1009, sitoutumisen tavoitteeseen ja koko-
naan uusien toimintatapojen kayttéonottoa.

Pikaraitiotien myoéta uuteen ammattiin

Tampereen Ratikka on alku modernille kaupunkiraideliikenteelle
Suomessa. Vastaavia hankkeita rakennetaan jo pagkaupunkiseu-
dulla ja kunnianhimoiset ympéaristotavoitteet ja kaupungistumi-
nen ovat nostaneet raitiotien keskisuurienkin kaupunkien var-
teenotettavaksi joukkolitkennevalineeksi.
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Allianssin tavoitteena on rakentaa kaupunkiraideliikenteen
ammattitutkinto yhteistydssa alan oppilaitosten ja opetushalli-
tuksen kanssa. Todennakdista on, etta kuten linja-auton kuljet-
tajillakin tullaan raitiovaunun kuljettamiseen jatkossa vaatimaan
alan ammattitutkinto. Liikenteenohjaajien rekrytoinnit kdynnisty-
vat vuodenvaihteessa ja koulutukset kevaalla 2020. Ensi vuoden
aikana rekrytoidaan myds raitiovaunun kuljettajat, jotka koulute-
taan useammassa erassa. Teoriaopetuksen lisaksi koulutukseen
kuuluu ajoa simulaattorilla ja tydssaoppimisjaksoja upouudella
kalustolla. Lahes 70 kuljettajaa aloittaa uudessa ammatissa lii-
kenndinnin kaynnistyessa syksylld 2021.

Joukkoliikenteen tulevaisuus tukeutuu raiteisiin
Tampereen seudulla
Elokuussa 2021 avattavan kahden ensimmaisen linjan lisaksi
jatko-osuuden suunnittelu keskustasta Lentavanniemeen on jo
taydessa kaynnissa. Lisaksi seudullinen yleissuunnitteluty® on
aloitettu litkenndinnin laajentamisesta Pirkkalaan, Kangasalalle
ja Ylojarvelle. Liséksi Pirkanmaan mukaan paasy alueelliseen
junaliikenteen pilottiin tuo merkittévan liséan seudulliseen juna-
vuorotarjontaan.

Hamalaiseen vaatimattomaan tapaan "Ei tehra tasta ny
numeroo” Tampereen seudulle syntyy Pohjoismaiden paras jouk-
koliikennejarjestelma.

Teksti: Eero Virtanen, havainnekuvat: Tampereen Raitiotie Oy

Maketti naytteilld Tamperetalossa.

Havainnekuva raitiovaunun sisatiloista.
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Yhdessa rakentuu enemman

Tampereen raitiotien vilmisbetonitoimit

Lujabetonin vahvasta betonitietdmyksestd on hydtyd tiloajalle jo raken-

nuttajalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrarakentamiseen.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeyselementit, paalut, sihkd-

rataperustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit jo tukimuurit.

VAV

WELADO

www.welado.fi
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Lisdiksi valmishetoneita ja betonituotteita kuten erilaisia pylvdsjalustoja.
Muita betoniratkaisuja ovat esimerkiksi raitiotien rakentamiseen kiinto-
raide-elementit sekd ratikkapdlkyt.

Kysy lisdd asiantuntijoiltamme!

Lujabetoni

VAHVIN BETONIOSAAJA

Ratatekniikka: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021  Muut infratuotteet: Tuomo Eilola 044 585 2407

KAIKESSA BETONIRAKENTAMISESSA
OTA YHTEYS VAHVIMPAAN BETONIOSAAJAAN!
WWW.LUJABETONI.FI

PUH. 020 789 5500 |
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ILMOITUS

Kiinnostus kestavaan raideinfraan
vahvistuu Pohjoismaissa

Tulevaisuuden ymparistoystavallinen joukkoliikenne tarvitsee
toimivaa raideinfrastruktuuria. Pohjoismainen NRC Group on
mukana rakentamassa tulevaisuuden liikkumisen mahdollisuuksia.

Pohjoismaissa investoidaan tulevina vuosina vahvasti pitkaaikaisia liikennejarjestelmasuunnitelmia on
kestaviin lilkkennejarjestelmiin. Hallitustenvalisen tehty jo esimerkiksi Ruotsissa.
ilmastopaneeli IPCC:n vuonna 2018 julkaisema raportti — Suomen uusi liikkennesuunnitelma on jalleen
teki selvaksi, etta paastoja on pyrittava vahentamaan yksi vahva merkki Pohjoismaiden halusta investoida
kaikkialla yhteiskunnassa mahdollisimman nopeasti tulevaisuudessa voimakkaasti raideinfran kehittamiseen
ja kestavasti. kestavan kehityksen varmistamiseksi. Pitka kokemuk-
Liikenne tuottaa talla hetkella noin viidenneksen semme raideprojekteissa niin rakentamisessa kuin
Suomen kasvihuonekaasupdastoista. Suomessa on kunnossapidossakin palvelee asiakkaitamme seka
valmisteilla hallitusohjelman mukainen 12-vuotinen vastaa maiden tarpeeseen tarjota kansalaisilleen ympa-
valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma, ristoystavallista joukkoliikennetta. Talla tavoin haluamme
jonka tarkoituksena on turvata tulevaisuuden liikku- auttaa rakentamaan kestavaa yhteiskuntaa, kertoo
minen ja hillita ilmaston lampenemista. Vastaavia Harri Lukkarinen, NRC Group Finlandin toimitusjohtaja.
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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 perustetun
yrityksen kasvu on ollut nopeaa ja konsernissa
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 olemme 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 rataverkon sahkokunnossapito
tulee myos olemaan NRC Group Finlandin
huolehdittavana vuonna 2020 alkavalla
sopimuskaudella.

— Laaja ja monipuolinen kokemuksemme
kunnossapidon ja rakentamisen projekteista

¥4

Tulevaisuuden liikenne tarvitsee
vahvaa raideinfraosaamista

muodostaa vahvan perustan infran kokonais-
osaamiseen seka suurten urakoiden projektin-
hallintaan. Suomessa panostamme jatkossa
entisestaan rauta- ja raitioteiden kunnossapitoon
ja rakentamiseen, Lukkarinen sanoo.

“Haluamme auttaa
rakentamaan kestavaa
yhteiskuntaa”

Tahan mennessa NRC Group Finland on myos
osallistunut kaikkiin rauta- ja raitiotieprojekteihin
liittyviin alliansseihin Suomessa. Tampereen
Raitiotieallianssi on rakentanut raiteita keskelle
kaupunkia jo yli puolet radan pituudesta. Raide-
Jokerin, paakaupunkiseudun modernin pikaraitio-
tien, rakentaminen alkoi muovata Espoon ja
Helsingin katumaisemaa kesakuussa 2019.

— Olemme ylpeita siita, ettd voimme huolehtia
kestavasta tulevaisuudesta tuleville sukupolville
seka rakentaa ja kunnossapitaa tulevaisuuden
liikkumisen mahdollisuuksia, Lukkarinen paattaa.-

[w]5 2% [w] Ura NRC Groupilla
: Ura-sivuillamme tarjoamme useita mahdollisuuksia
' paasta osaksi Pohjoismaiden suurinta raideinfra-alan
E yritysta. www.nrcgroup.fi/ura
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Mihin suuntaan olet menossa
VR FleetCare?

VR:n junakaluston kunnossapito yhtiditettiin vuoden alusta ja
uuden nimen yritys sai kesakuussa. VR FleetCare nimea kayte-
taan jatkossa yrityksen kaikessa nakyvyydessa ja kohtaamisissa.
Nimi valittiin tukemaan myyntia sekd kasvun hakemista ulko-
mailta, yhtié kun téhyaa kansainvalisille markkinoille ja myos
muuhun raidekalustoon.

- Raidekaluston kunnossapidon markkina nayttaa verraten
hyvalta. Kun raideliikenteen osuus koko liikenteesta kasvaa
niin samalla my6s huoltomarkkina kasvaa. Kunnossapitopal-
veluille riittéa jatkossakin kysyntaa, VR FleetCaren kaupal-
linen johtaja Peter Guldbrand kertoo. Toisaalta uusi tilanne
tuo muutakin tullessaan, kun kilpailun avautuessa uusien
operaattorien lisaksi myds kunnossapitoyhtiét halajavat
Suomen markkinoille.

VR FleetCaressa korjataan talla hetkella noin 100 erityyppista
junakalustoa ja yritys kutsuukin itsedan junakaluston monimerk-
kihuoltamoksi. Tarkoitus on myds edelleen laajentaa asiakaspoh-
jaa ja hakea kasvua muusta raidekalustosta.

- Talla hetkelld asiakkaitamme ovat paasaantoisesti koti-
maan raideliikenteen toimijat, suurimpana VR Groupin liike-
toiminnat. Pyrimme jatkuvasti yhteistydssa asiakkaidemme
kanssa kehittdmaan kaluston kunnossapitotoimintaa parem-
paan suuntaan, Guldbrand kertoo. Uutta liiketoimintaa hae-
taan rautatiekaluston lisaksi kevytraidekalustosta ja l&hialu-
eilta, Guldbrand tarkentaa. Ja my®s isojen vaihto-osien, esi-
merkiksi telien huollot kiinnostavat.

VR FleetCaren asiantuntija tarkastelemassa junakalustoa kunnonvalvontalaitteen
asennusta varten
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HKL:n metrojunien peruskorjausta tehdaan jo talla hetkella Piek-
samaen konepajalla. Metrojunien peruskorjausten kilpailutus oli
ensimmainen junakaluston ulkopuolinen kilpailutus mihin yhti®
osallistui.

- Metrokorjausten voittaminen luo uskoa siihen, etta pys-
tymme osallistumaan vastaavanlaisten projektien kilpailui-
hin tulevaisuudessa. Seuraamme pohjoismaiden ja Baltian
muiden kaluston omistajien ja operaattoreiden raidekalus-
ton kunnossapidon tarjouskilpailuja ja osallistumme kisaan
aina kun on mahdollista Guldbrand paljastaa.

Alykkaan, dataohjatun kunnossapidon tavoitteena
on kaluston luotettavuus ja kdytettavyys

Vaikka raidekaluston kunnossapito on hyvin pitkalle perinteista
asentajien kadet rasvassa -toimintaa, pyritaan tyot tekemaan jat-
kuvasti alykkaammin ja tehokkaammin. VR FleetCarella on noin
kymmenen hengen organisaatio kehittaméassa alykasta, dataoh-
jattua kunnossapitoa.

- Alykés kunnossapito on tiedolla johtamista ja se on enna-
koiva tapa milla tulevaisuuden kunnossapitoa tehdaan,
Guldbrand kertoo. Meilla panostetaan vahvasti digitaalisen
kunnossapidon kehittamiseen, koska uskomme sen olevan
yksi isoimmista kilpailuetua tuovista tekijoista.

Viron junayhtion Elronin telit
huolletaan Suomessa

Viron rautatieyhtion Elronin telihuolto
jatkuu Pieksédmaelld VR FleetCaren
konepajalla. Hiljattain allekirjoitettu
kolmivuotinen sopimus kattaa Elronin
Flirt diesel- ja sahkojunakaluston
telien seka vaihdelaatikoiden maara-
aikaiskunnostuksen.

Elronin teleja VR FleetCare on
kunnostanut jo puolen vuoden ajan
ja nyt tehdyn sopimuksen myéta toi-
minta jatkuu tulevina vuosina. Elronin
telit huolletaan kokonaisuudessaan
Pieksamaen yksikdssa, jossa on var-
sin laaja osaaminen eri telityypeista.
Saman katon alla huolletaan niin
tavaravaunujen, sahko- ja dieselvetu-
rien, sahkdjunien kuin matkustajavau-
nujenkin teleja. Elronin teleja varten
konepajalle on rakennettu uusi tuo-
tantolinja.
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Junakalustossa on valtava maara antureita, joissa litkkuu tietoa
esimerkiksi telistd, ilmanpaineesta ja ovien kunnosta. Alykk&&ssa
kunnossapidossa tata tietoa analysoidaan ja hyddynnetaan
ennakoivasti, jotta kullekin kaluston osalle saataisiin maaritet-
tya optimaalinen huoltovali. Eli alykkaassa kunnossapidossa laite
voidaan vaihtaa jo ennen kuin se on oikeasti vaarassa vikaantua.

- Anturoinnin kustannus on pudonnut murto-osaan siita
mita se oli vaikkapa kymmenen vuotta sitten. Lisaksi tieto-
jarjestelmien kapasiteetit ovat kasvaneet ja niiden avulla
voidaan murskata suurta maaraa dataa ja luoda niiden vali-
sia riippuvuuksia, Guldbrand tietaa.

Kaluston omistajalle kustannussaastoja ja junia
raiteilla missa niiden kuuluukin olla

Raidekaluston omistajille dataohjattu kunnossapito tarkoittaa
merkittavien kustannussaastojen lisaksi mm. parempaa turval-
lisuutta ja kaluston kaytettavyytta. Junat ovat asiakkaiden kay-
tettavissa raiteilla, kun ne ohjataan huoltoon vain tarvittaessa.
Junaliikenne toimii luotettavammin, kun kaluston vikaantumisia
pystytdan ennakoimaan ennen kuin ne aiheuttavat hairigita lii-
kenteessa.
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FleetCarella toimintaan on jo tuotu toimivia alyratkaisuja ja
useita kehitysprojekteja on meneillaan. Esimerkiksi py6rien pro-
fiilin mittaaminen ja siita saatavan datan hyddyntdminen sorva-
uksessa on jo kaytdssa pydrien kunnossapidossa.

- Menetelmalla saavutetaan taloudellista hyotya, koska
pyorat kuluvat profiilin optimoinnin jalkeen huomattavasti
vahemman ja lisaksi sorvausten valista aikaa voidaan piden-
taa turvallisesti, koska pyoran kulumista pystytaan seuraa-
maan lahes reaaliajassa.

Telien kunnon mittaamiseen liittyva kehitysty® on myds yksi
hyvassa vauhdissa olevista kehitysprojekteista. Varahtelya mit-
taamalla saadaan tarkkaa tietoa telin kunnosta ja pystytaan
ennustamaan sen todellinen huoltotarve.

- Teli on raidekaluston merkittavin komponentti kustan-
nusten ja litkenteen turvallisuuden kannalta ja sen huoltoa
optimoimalla voidaan pidentéaa telin elinkaarta ja saavuttaa
huomattavia saastoja kaluston kunnossapidossa, Guldbrand
lopettaa.

Teksti Merja Tuunanen

algoltechnics.fi/rautatietekniikka

-
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Keskustan pyoratunneli — Pyordilyn
edistamisen kdrkihanke Helsingissa

Helsingissa paasee tulevaisuudessa liilkkumaan entista katevam-
min kavellen ja pyorallé ydinkeskustassa, kun kaupunki rakentaa

nk. pydratunnelin paarautatieaseman ratapihan ali. Uusi jalanku-
lun ja pyorailyn yhteys yhdistaa keskustakirjasto Oodin ja Sano-

matalon valille talla hetkella paattyvan baanan Kaisaniemenpuis-
toon ja siita edelleen itaan.

Ennen kaikkea pyodrailijat ovat odottaneet pitkaan uutta
yhteyttd paarautatieaseman ohi. Nykytilanteessa pyorailijat kier-
tavat aseman eteldpuolelta reittig, jossa on useat liikennevalot ja
vilkasta jalankulkua. Tama tekee etenemisesta hidasta ja aiheut-
taa turhia vaaratilanteita. Uuden reitin myota ité—lansi-suuntai-
nen matka tulee sujuvammaksi ja lyhenee noin 600 m.

Useita vaihtoehtoja selvitetty

Valittu linjaus ja se, etta yhteys toteutetaan alikaytavana, ei ole
aivan itsestaan selvyys. Vuosien varrella on tutkittu useita vaih-
toehtoisia tapoja yhteyden toteuttamiseksi. Ensimmaiset selvi-
tykset tehtiin vuonna 2010. Talléin tutkittiin useampaa kohtaa
paarautatieaseman ja Linnunlaulun valisellé alueella, jossa voi-
taisiin menna joko radan yli taikka ali. Parhaaksi vaihtoehdoksi
valikoitui talléin idea, jossa teht&isiin uusi tunneli siten, etta se
yhdistyisi nykyiseen asematunneliin. Jatkosuunnittelussa tama
vaihtoehto todettiin kuitenkin ongelmalliseksi. Kaukoliikenteen
laitureille asematunnelista menevét ja laitureilta tulevat mat-
kustajat olisivat joutuneet ylittdméaan pyoratien, jolloin onnetto-
muusriski olisi ollut liian suuri.

Lopulta paadyttiin siihen, etté paras ratkaisu on tehda koko-
naan uusi alikaytava. Tama yhdistettaisiin kaytavan keskivai-
heilta nykyiseen asematunneliin yhdyskaytavalla. Samalla heréasi
ajatus pyorapysakoinnin toteuttamisesta tunnelin yhteyteen. Hel-
singin kaupunki laaditutti ratkaistusta yleissuunnitelman vuonna
2017.

Tassa vaiheessa useimmat hankkeessa mukana olleet ajat-
telivat varmaankin parhaan ratkaisun olevan selvilla. Alikaytava-
vaihtoehtoa koeponnistettiin kuitenkin viela vertailemalla sita
vuonna 2018 tehdyssa rakennettavuusselvityksessé kahteen
mahdolliseen radan ylittavaan siltaratkaisuun. Vertailuissa selvisi
tunnelivaihtoehdon olevan kokonaisuuden kannalta paras vaih-
toehto.

Haastava paikka rakentaa

Kuinka tehda 19 raidetta alittava alikdytédva maamme rataliiken-
teen vilkkaimmalle asemalle, jossa lisdhaasteensa tuo lahella
maanpintaan oleva pohjavesi, juna- ja matkustajaliikenteelle ei
saa aiheuttaa hairidita ja ¢isin ratapihaa kaytetaan lahiliikenteen
junien parkkipaikkana? Haasteita rakentamisessa riittaa ja tama
nakyy osaltaan esimerkiksi arvoidussa rakentamisen kestossa.
Samojen haasteiden kanssa on kyllékin jo kertaalleen painittu
nykyisen asematunnelin rakentamisen aikana.
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Kuva 1. Nykyinen pydraverkko ja uusi yhteys (siniselld)

Perustiedot

- Alikaytavan kustannusarvio n. 23 milj.

- Tunnelin pituus n.200 m

- Pyoréatien leveys 4 m

- Jalkakaytavan leveys 3,5 m

- Vapaa korkeus paaosin 3,2 m, alimmillaan 2,5 m

- Rakennetyyppi terasbetoninen rengaskehd, joka
perustetaan tunnelin paissa maan/kallionvaraisesti ja
keskialueella porapaalujen varaan

- Kansalaistorin puoleisessa tasonvaihtorakenteessa hissi

Kuva 2. Kuvakaappaus pydratunnelin tietomallista.

Rautatietekniikka 4 -2019



Rakentaminen on mietitty tehtavaksi
useammassa vaiheessa osaltaan raiteiden
paatepuskimia véaliaikaisesti siirtamalla,
osaltaan apusiltoja kayttamalla. Raken-
taminen alkaa samanaikaisesti tunnelin
molemmista paista.

Vuoden 2017 yleissuunnitelmassa
rakentamisen toteuttamista mietittiin tar-
kemmin kuin yleissuunnittelussa tavalli-
sesti. Niin rakentamisen eri vaiheet, kal-
lioleikkaukset kuin valiaikaiset tukiraken-
teet mallinnettiin tietomalliin. Tietomallin
avulla pystyttiin myos tekemaan kaytta-
jakokemuksen arviointiin virtuaalimalli,
jossa 3D-lasien avulla saa oivan kuvan
tulevasta tunnelista.

Ratkaisua hiotaan viela

Talla hetkella pydratunnelista laaditaan
yleissuunnitelman paivitysta seké teh-
daan tarvittavia hallinnollisia suunnitel-
mia.

Vuoden 2017 yleissuunnitelmassa
Kansalaistorin eli Oodin puolella pyoraili-
jat ohjattiin maan alle kierreramppia pit-
kin. Ahtaassa viereisten rakennusten ja
Toolonlahdenkadun rajoittamassa tilassa
kierreramppilla saatiin tunnelista ylésnou-
seminen mahdollisimman loivaksi (noin
5-7 9, kaltevuus yléspain nousevalla kais-
talla).

Kaupunkilaisilta keratyssa palaut-
teessa kierreramppi koettiin hankalaksi.
Mm. tasté johtuen nyt tydn alla olevassa
suunnittelussa on kierrerampin tilalle tul-
lut perinteinen suora ramppi. Suoralla
rampilla joudutaan tinkimaan alikulkukor-
keudesta rampin kohdassa, jossa ramppi
sukeltaa reunimmaisten raiteiden ali.

Kuva 5. Kaisaniemenpuiston puolella
suuaukko on ideoitu liittymaan jouhe-
vasti puistoon

Rautatietekniikka 4 -2019

Lisaksi rampin pituuskaltevuudesta tulee
loppuosalle ramppia yli 9 9%, mika saa-
nee osan pyorailijoista taluttamaan maen
ylospain mentéessa.

Maanalaisesta pydraparkkia on nyt
tehtavassa suunnittelussa laajennettu
mahdollisimman suureksi. Rautatiease-
man ymparistdén on arvioitu tarve use-
amman tuhannen pydran pysakdinnille.
Pyoratunnelin yhteyteen tehtdvadn maan-
alaiseen pyoraparkkiin on mahdollista

Kuva 3. Kuvasovite kierrerampista

Kuva 4. Suoraramppivaihtoehto
Kansalaistorin puolella

saada paikat lahes tuhannelle pyoralle.
Lisaksi noin 70 paikkaa voidaan sijoittaa
Kaisaniemenpuiston puoleiseen tason-
vaihtorakenteeseen.

Rakentaminen alkaa tdman hetkisen
arvion mukaan loppuvuodesta 2020 ja
kestaa noin kaksi vuotta. Hetki taytyy siis
vield kaupunkilaisten odottaa ennen kuin
uusi hieno yhteys on kaytettavissa.

Teksti: Mikko Tuominen ja Pekka Mantere
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Lastotska-junia Viipurissa.

Pietari-Imatrankoski
-koejuna

Pietarista ajettiin 28.9.2019 suora matkusta-
jajunavuoro Imatrankoskelle. Toki tilausjunia
on reitilld kulkenut ennekin, mutta nyt Venajan
rautatiet (RZD) halusi kokeilla talla reitilla uu-
den ES1P-sdahkdmoottorijunan kaytt6a, tosin
loppumatka dieselvetoisena sahkdistyksen
puuttuessa.

LastotSka ES1P -sahkémoottorijuna
Lastotska-sahkdmoottorijunat pohjautuvat Siemensin Desiro-
junaperheeseen. Ne ovat kuitenkin reilusti saksalaisia esikuvi-
aan leveampia. LastotSkat valmistetaan Venajalla; nykyaan 82 9,
junien komponenteista tuotetaan Venajalla. Junia rakennetaan
sisustukseltaan eri versioina l&hi-, taajama- ja kaukoliikentee-
seen.

Koeajossa kaytetty ES1P on kaukoliikenneversio kolmen tyyp-
pisine osastoineen. Siina on business-luokka, turistiluokka ja
ekonomiluokka. Business-luokassa ateriat kuuluvat matkan hin-
taan. Kahdessa muussa luokassa erona on mm. penkkien saato-
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mahdollisuudet. Viisivaunuisessa sahkémoottorijunassa on 349
matkustajapaikkaa. Kummassakin paassa junaa on keittio, mista
tarjoilukarryt [ahtevat litkkeelle. Kutsumanimi Lastotska on suo-
meksi Padskynen. Venajalla kadytetdan muutoinkin junatyyppien
lempinimina usein lintuja.

Juna on kaksijarjestelméjuna 3000 V:n tasasahkélle ja 25 kV
vaihtovirralle. Alusta lahtien niitéd on suunniteltu vedettavan sah-
koistamattomilld rataosuuksilla TEP70BS-dieselvetureilla, jotka
mm. sy6ttavat 3000 V sahkdn junaan. Matkustaja ei kdytannossa
huomaa kulkeeko juna omalla séhkévetovoimallaan vai dieselve-
turin vetdmana.

Pietari-Viipuri-Sortava-reitilla kaytetdan jo paivittain kah-
dessa junaparissa tata "last mile”-menetelmaa. Dieselveturi kyt-
ketaan junan eteen Kamennogorskissa (eli Antreassa).

Lastotska-junia voidaan ajaa kaksi yhdessa. Kuitenkin die-
selveturin kanssa litkuttaessa voidaan ainakin toistaiseksi kayt-
taa vain yhta yksikkoda. Junan suurin nopeus on 160 km/h, myds
veturivetoisena.

Junan miehisto on venalaiseen tapaan kaksi veturimiestg,
junan paallikko, kaksi konduktodria ja tarjoiluhenkildkunta kum-
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massakin paassa junaa. Junassa on aina
mukana koko ajan siivooja, joka mm. huo-
lehtii WC-tilojen siisteydesta. Liséksi
mukana on normaalisti kaksi turvamiesta.
Myos esim. Allegrossa on kaksi veturi-
miesta Vainikkalan ja Pietarin valilla.

Koeajossa 28.9.2019 kaytettiin ES1P-
junaa nro 005. Se oli aivan tehdasuusi ja
oli saatu Pietariin Lokakuun rautateille
kolme paivaa ennen ajoa.

Pietari-Viipuri-Imatra-yhteys
Pietarin ja Imatran valillé saattoi matkus-
taa junalla jo 1892 alkaen. Varsinkin val-
toimenaan vydrynyt Imatran koski veti
runsaasti matkailijoita Imatralle.

Aloite koeajoon tuli RZD:[ta kesé-
kuussa 2019 ja jo syyskuussa se toteutui.
Vayla toteutti Imatrankoskelle véaliaikai-
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sen 1300 mm korkean matkustajalaiturin,
jonka rakennusaika oli vain kaksi paivaa.
Imatran kaupunki siisti muutoin asema-
aluetta.

Koejuna l&hti Pietarissa Suomen ase-
malta eli samalta mita Allegrotkin kayt-
tavat. Lahtéraidekin oli sama. Dieselve-
turi liitettiin junan eteen Viipurissa. Nor-
maalisti Sortavalan juniin tulee dieselve-
turi Kamennogorskissa, mutta talla kertaa
juna ei edes pysahtynyt siellé. Rajatarkas-
tukset toteutettiin junan seistessa Sve-
togorskissa ja sen saavuttua Imatrankos-
kelle. Matka-aika Pietarista Imatrankos-
kelle oli 3 tuntia 15 minuuttia. Juna kulki
tasmallisesti aikataulussaan.

Moottorijunan suuren ulottuman takia
rajan ja Imatrankosken valilla liikennditiin
Vaylan antaman erikoisluvan turvin. Sita

edelsi junalle ja reitille tehty estetarkas-
telu. Junan paatyvaunut olivat haastavim-
pia, joten niille tehtiin erillinen simulointi.
Talla reitillé ei esteita ollut, mutta pidem-
malle Suomeen ei tdma ratkaisu suoraan
sovi ilman kalustomuutoksia.

Seminaari Imatralla

Koeajon yhteydessa Imatralla jarjestettiin
seminaari yhteyden kehittamisesta. RZD
kertoi omista suunnitelmistaan, Imatran
kaupunki omistaan ja Vayla esitteli suun-
nittelutilanteen Suomen puolella. Yleis-
suunnitelma radan parantamisesta Imat-
ran tavara-asemalta rajalle on juuri val-
mistumassa. Taman jalkeen ohjelmassa
on ratasuunnitelma ja mahdolliset raken-
tamispaatokset. Venajan puolella suun-
nitellaan parhaillaan rataosan Kamen-
nogorsk-Suomen raja sahkoistamista.
Saannollisen matkustajalitkenteen aloit-
tamiseksi Imatrasta pitdisi muodostaa
kansainvalisen lilkenteen raja-asema ja
rakentaa rajaviranomaisten tarvitsemat
rakennukset ja rakenteet. Tama kaikki vie
oman aikansa.

Matkustajapotentiaalia liikenteelle on
silla esimerkiksi 2018 Suomen ja Vena-
jan valisesta litkenteesté vain 8 9, tehtiin
rautateitse. Suurin osa matkoista tehdaan
henkildautolla. Kyselyissa ja selvityksissa
on tullut esille, ettéd nopeat ja edulliset
junamatkat olisivat todellinen vaihtoehto
henkildauton kaytolle.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Lastotskan ohjaamo. Vasemmalla on kameranaytét sivuille
ja myos taakse. Kuljettajan edessé on kulunvalvontalaitteen
naytto.

Venalaisen kulunvalvontalaitteen naytto. Varsinaisen paanayton
lisdksi vasemmalla on lisdinfona vareilld seuraavan viiden opas-
tinvalin vapaanaolon tilanne.
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Junan turistiluokkaa.

Junan business-osasto on erittdin avara. Matkustajajunadieselveturi TEP70BS 325  LastotSkan ja TEP70BS-dieselveturin kyt-
Tahan vaikuttaa myos junan suuri leveys. Imatrankoskella Lastotskan edessa. kentd kdy nopeasti.
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Teemme raideliikenteen

KALUSTO-, KULUNVALVONTA-
ja ERTMS-hankkeita

Pohjoismaissa ja muualla Euroopassa

WSP:n raideliikenteen suunnittelukohteita Suomessa 2018-2019:

Espoo—-Salo rata / Tampereen jarjestelyratapiha / Tampere—Pori/Rauma rata /
Oulun seudun lahijunaliikenne / Vantaan pikaraitiotie / Tampereen raitiotie /
Viikin—Malmin raitiotie / Pasilan Iantisen lisdraiteen rakennussuunnitelma /

HSL:n raideliikenteen kalusto- ja varikkostrategia / Pddkaupunkiseudun metron
kapasiteetin ja luotettavuuden lisGdminen / Helsingin metroasemien liiketilat

WSP on eri osaamisaloja yhdistelevd yhdyskun-
tarakentamisen asiantuntijayritys. Autamme
asiakkaitamme luomaan uutta ja korjaamaan
vanhaa. Suunnittelemme, tutkimme, konsul-
toimme ja muotoilemme rakennettua ymparis-
tod viihtyisdksi niin, ettd se kestdd ja luo kilpailu-
kykyd. Meilla tyéskentelee yli 650 asiantuntijaa
eri puolilla Suomea. Suomen WSP on osa glo-
baalia WSP:t4d, jossa tyéskentelee noin 49 000
asiantuntijaa 550 toimistossa ympdri maailmaa.

wsp.com

Lisatietoja antavat:
HARRI YLI-VILLAMO
Toimitusjohtaja

WSP Finland Oy

+358 40 548 7575
harri.yli-villamo@wsp.com

JUHANI BACKSTROM
Liiketoimintajohtaja,
Liikkuminen & Liikenne
WSP Finland Oy

+358 40 555 6970
juhani.backstrom@wsp.com




Mainiosti mallinnettu

Riihimden henkilératapihan rakentamissuun-
nittelu on toteutettu kokonaan mallintamalla.
Niin onnistuneesti, etta Sitowise sai siita Suo-
men ja Baltian maiden Tekla BIM Awards 2019
-kilpailussa kunniamaininnan.

— Vastuullamme on ollut esimerkiksi rata-, tie-, rakenne- ja geo-
suunnittelu, asemajarjestelyt ja -arkkitehtuuri, valaistus seka
katossuunnittelu, kohteen hankesuunnittelun projektipaallikkona
toimiva, Sitowisen ratasuunnittelun osastopéaallikké Annika Salo-
kangas luettelee ja miettii hetken, unohtuuko jotain.

Luetteloon pitaa lisata vield tyovaiheistus-, kuivatussuunnit-
telu seké johtojen, putkien, kaapeleiden ja laitteiden siirtosuun-
nittelu.

Kaikkiaan Riihimaen ratapihan rakennussuunnitteluhank-
keessa onkin ollut mukana syksysta 2017 alkaen mukana kolmi-
senkymmenté sitowiseldista eri alojen asiantuntijaa.

Sujuvampaa liikkennetta

Helsinki-Riihimaki-hankkeessa parannetaan Suomen vilkkaim-
min litkennditya rataosuutta, paarataa. Lilkennemaarien kasva-
essa rataosan valityskyky on jaanyt liian pieneksi. Kahteen osaan
jaetussa hankkeessa kunnostetaan lilkennepaikkoja ja rakenne-

taan lisdraiteita. Se tuo joustoa ja parantaa junaliikenteen tés-
mallisyytta.

Hankkeen ensimmaisessé, vuonna 2016 kaynnistyneessa vai-
heessa kehitetaan lilkennepaikkoja ja rakennetaan yksi lisaraide
Ainolan ja Purolan valille. Valmista on vuonna 2020. Toinen vaihe
painottuu lisaraiteiden rakentamiseen ja sen toteuttamisvaihetta
odotellaan.

Kaynnissa olevassa ensimmaisessé vaiheessa Rithimaen
ratapihan osin jo hyvinkin huonokuntoinen raiteisto uusitaan
nopeiden l&piajavien junien sujuvamman kulkemisen mahdollis-
tamiseksi. Rithimaen ratapihan vanha geometria on rajoittanut
ohiajavien junien nopeudeksi 60 km/h ja vaihteiden poikkeavien
suuntien kautta liikennditdessa nopeus on rajoittunut 35 km/h.

Asemalle rakennetaan myds korkeat laiturit, uusi hissi ja val-
vontakameroita turvallisuutta parantamaan. Myds aseman van-
hat hissit, laiturikatokset, valaistus ja laiturindaytot kunnostetaan
tai uusitaan.

Ensimmaisessa vaiheessa toteutettavien téiden kustannusar-
vio on 150 miljoonaa euroa.

Kaikki ajan tasalla

Annika Salokankaan mukaan kyseessa on ensimmainen rata-
hanke, jossa tietomallipohjainen suunnittelu on viety nain pit-
kalle.

Ratapiha tietomallissa. Vaikka kaikilla tekniikkamalleilla tietomallipohjainen suunnittelu ei ole vield yhta arkipaivdista, hankkeen

kuluessa nekin saatiin mukaan mallipohjaiseen tiedonhallintaan.
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Suunnittelijoille mahdollisuus oli herkullinen ja Annika Salo-
kangas kiittaa tilaajaa, joka mallintamista edellytti ja naki sen
tarkeaksi. Han haluaa nostaa esiin erityisesti hankkeessa pro-
jektinjohtajana toimineen Juha Kansosen ja rakennuttajana toi-
mivan, suunnittelupaallikkd Antti Honkalan erityisen tietomalli-
my6nteisina henkiléina. — Tilaajalla on aktiivinen rooli hankkeen
tietomallinnuksessa seka alan kehityksessa.

Hankkeessa kehitetaédn yhteisia toimintatapoja, ja suunnit-
telun yhteydessa on laadittu muun muassa séhkéradan ja turva-
laitteiden seka radan merkkien objektikirjastoja alan yhteiseen
kayttoon. Kehitystydn tuloksia hyddynnetaan tulevissa hank-
keissa.

Suunnittelukohde oli poikkeuksellisenkin haastava ja koko-
naisuuteen kuului useita tekniikkalajeja. -Mallipohjaiset suun-
nitelmat oli sovitettava yhteen ja luotava yhteinen malli, jotta
suunnitelmaa voidaan paivittéda ketterasti ja yhteensovitusta
tehda lahes reaaliaikaisesti, kohteen paasuunnittelija, tietomalli-
koordinaattori Maunu Tast kertoo.

Trimble Connectin kattavan formaattituen ansiosta kaikki
projektiosapuolet pystyivat tarkastelemaan laajaa aineistoa.

Kaikilla tekniikkalajeilla tietomallipohjainen suunnittelu ei
vield ole arkipaivaa, mutta Maunu Tast kertoo, etté projektin
aikana myos esimerkiksi turvalaite- ja séhkoératapuolella kaytan-
t6ja kehitettiin ja muutettiin mallipohjaiseen tiedonhallintaan.
Hankkeen alussa perjantaisin pidetyt tietomallipalaverit kehit-
tyivat vahitellen reaaliaikaisiksi suunnittelukokouksiksi. Tilaaja
pysyi koko ajan tasalla suunnittelun edistymisest, sillé aineisto
ladattiin yhteiselle Trimble Connect -palvelimelle.

Mallintamalla kdatevammin
Maunu Tast painottaa, etta tietomallinnus ajattelutapana kul-
kee koko hankkeen lapi aina suunnittelun kdynnistymisesta var-

sinaiseen toteutukseen ja yllapitoon helpottaen ja yksinkertais-
taen prosesseja. Digitaaliset aineistot helpottavat, selkeyttavat ja
nopeuttavat tyota. Niitd voidaan hyddyntaa paitsi suunnittelussa,
urakkatarjousvaiheessa maaralaskennassa, mallipohjaisessa
rakentamisessa, laadunvalvonnassa, koneohjauksessa ja toteu-
mamallien vertailussa. Aikanaan hankkeen valmistuttua digitaali-
set tiedot saadaan yllapidon avuksi.

Rithimaen ratapihan suunnitteluhankkeessa erillinen l&hto-
tietomalli mahdollisti tietomallipohjaisen suunnitellun nopean,
yhtaaikaisen aloittamisen. Kayttssa oli myods varta vasten suun-
nittelualueelta laserkeilauksella tuotettu, koko ratapihan kattava
pistepilviaineisto.

Monissa tydvaiheissa mallinnus helpotti ja yksinkertaisti
ty6ta selvasti ja mallipohjainen tydvaihesuunnittelu mahdollisti
toteutuksen suurempina kokonaisuuksina. Esimerkiksi Vantaan-
joen ratasillan paalutuksen suunnittelussa paalupituus ja tydme-
netelma saatiin sovitettua ja tyd pystyttiin toteuttamaan lyhyissa
lilkennekatkoissa.

My0s yoaikaisista ratojen siirroista voitiin luopua yhdistel-
mamallia tydvaiheistuksen suunnittelussa hyddyntamalla. — Séh-
koratapylvaiden ja raiteiden valiset yhteydet olivat 3D-ympéaris-
tossa helpommin nahtavissa. Keksimme ratkaisun, joka mahdol-
listi raiteiden ja laitureiden rakentamisen paivatydna siten, etta
lilkenteelle syntyy mahdollisimman vahan haittaa.

Vaikka tietomallipohjainen suunnittelu on Riihimé&en ratapi-
hahankkeessa varsin pitkalle vietykin, tdysin paperisista suunni-
telmista ei sentaan ole paasty eroon, eikd Annika Salokankaan
ja Maunu Tastin mukaan siihen ole tarvettakaan. — Ne taydenta-
vat toisiaan. Esimerkiksi tydvaihesuunnitelussa on kaytdssa ollut
seka mallit, joilla tarkistetaan toteutettavuus, etta kaaviotason
kuvat, joilla varmistetaan liikennginti.

|54

Riihimden henkildratapihan parantaminen on haastava hanke, jota tietomallipohjainen suunnittelu on sujuvoittanut selvasti.
Kuvassa nakyy raiteistoa.
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Helsinki-Riihimadki-kapasiteetin nosto 1. vaihe,
Riihimden henkiloratapihan rakentamissuunnittelu

Tilaaja: Vaylavirasto

Rakennuttaja: Viakon Infra Qy, Rejlers Finland Oy

Paasuunnittelija (rata-, geo-, rakenne-, arkkitehti-, tyovaiheistus-, tie-
ja kuivatussuunnittelu seké johtojen, putkien, kaapeleiden ja laitteiden
siirtosuunnittelu): Sitowise Oy

Turvalaitesuunnittelu: Proxion Oy

Staattiset ja dynaamiset opasteet: Ramboll Finland Oy
Kameravalvonta: WSP Finland Oy

Vantaanjoen ratasillan rakentamissuunnittelu: Sitowise Oy
Riihim&en henkilératapihan ST-sdhkorataurakka: NRC Finland Oy
Riihimden asematunnelin jatke: Sitowise Oy

MIPRO

Aivan kaikilla hankeosapuolilla ei ole vield yhtalai-
sia valmiuksia mallien hyddyntédmiseen. Maunu Tast
kerad opinnadytetydssaan urakoitsijoiden ja rakennut-
tajan kokemuksia hankkeen tietomallipohjaiseisesta
suunnittelusta ja tiedonhallinnasta seka tietomallin-
nuksen ohjeistuksesta.

Usein tietomallista puhuttaessa keskitytaan aino-
astaan suunnittelijan tuottamaan 3D-suunnitelmaan,
vaikka tietomallinnuksen tarkoituksena on kattaa koko
suunnitelman informaatio: tietomallinnus onkin tie-
donhallintaa. Tavoitteena on hyddyntaa inframalleja
koko infrakohteen elinkaaren ajan, suunnittelun alusta
ja lahtdaineiston keradmisesta [ahtien jatkuen raken-
tamisen jalkeiseen kayttdon ja kunnossapitoon.

Teksti: Dakota Lavento

OLEMME MUKANA RATA2020-TAPAHTUMASSA
21.-22.1.2020 - MONIMUQOTOISESTI RAITEILLA

Tervetuloa osastollemme 38! Tule myo6s kuuntelemaan
asiantuntijoidemnme seminaariesityksia:

» Turvallisuudenhallinta raideliikenteen turvajarjestelmia

toimittavassa PK-yrityksessa

e Alin supporting decision making in railway operations
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~ Siltojentarinoita

Kuva 1. Tahkoluodon ratasillassa on avattava osuus laivavaylan kohdalla.

Tahkoluodon ratasilta

Tahkoluodon ratasilta on yksi Suomen ainois-
ta meri-ilmastorasituksessa olevista ratasil-
loista. Ratasilta on osa Mantyluoto-Tahkoluo-
to-rataosaa, joka rakennettiin 1980-luvulla,
kun laivojen koot olivat kasvaneet niin, etta
rautatieyhteytta pidettiin hyvin tarkeana
satamaan, jossa siihen aikaan oli Selkame-
ren ainoa 10 metrin kulkusyvyyden omaava
laivavayla. Satama jatkaa kasvuaan ja moni-
puolistumistaan ja radan kehittaminen on taas
ajankohtainen.
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Pori on ollut merkittava satamakaupunki jo 1800-luvulta. Tam-
pere—Pori-rautatieta jatkettiin Mantyluotoon jo vuonna 1900
vahan sen jalkeen, jalkeen kun Poriin oli alkanut junaliikenne.
Mantyluodon ja sen pohjoispuolella oleva Reposaaren ulkosa-
tama olivat myds talvimerenkulun takia valtakunnallisesti merkit-
tavia, kun Hangon satamassa vaikeiden tuuli- ja jadolosuhteiden
takia laivoja jouduttiin valilla ohjaamaan toisaalle.

Rautatien rakentamista Tahkoluotoon ja Reposaareen alet-
tiin todella puuhaamaan 1970-luvulla. Hanketta suunniteltiin
yhdessa Porin kaupungin ja VR:n kesken. Tarkoitus oli saada
paatokset ja suunnitelmat sellaiseen valmiuteen, etta viimeis-
tdan vuonna 1980 paastaisiin rataa rakentamaan. Radan koko-
naiskustannus oli 22,5 miljoonaa markkaa, josta VR:n osuus oli
runsaat 10 miljoonaa markkaa ja loput kaupungin. Aluksi sata-
maan oli tarkoitus rakentaa vain yksi sivuraide, mutta sataman
kasvua varten varauduttiin useamman sivuraiteen rakentami-
seen.
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Kuva 2. Tulo sillalle meripenkereelta Tahkoluodon suuntaan.

Hankesuunnittelussa suoritettiin laaja kysely radan potenti-
aalisille kayttajille. Liike- ja teollisuuslaitoksilta saadun arvion
mukaan radan kuljetusmaéariksi arvioitiin 150 000-450 000 ton-
nia vuosittain. Oljysataman ja hiililaiturin lisdksi satama-aluetta
oli tarkoitus kehittad malmin, rikasteiden, hakkeen ja viljan vien-
tisatamaksi.

Rataosan haasteellisimmat rakentamiskohteet olivat kaksi
siltapaikkaa ja niille johtavat meripenkereet. Tahkoluodon rata-
sillan liséksi rataosalla on pienempi Kappelinsalmen silta. Tah-
koluodon ratasilta tehtiin avattavaksi, silla kaksi kilometria
levedssa salmessa on myds merkittava laivavayla.

Kappelinsalmen ratasillaksi paatettiin rakentaa kokonaispi-
tuudeltaan 151 metria pitka silta, jossa oli teraksinen kaantosilta
ja kolme jannitettya betonista kaukalopalkkijannetta. Alusraken-
teiden rakentamista helpotti jonkun verran se, etté perustukset
voitiin tehda maanvaraisia ja kallionvaraisia lukuun ottamatta
Porin puoleista maatukea, joka perustettiin terasbetonipaalujen
varaan.

Rautatiehallitus haki vuonna 1978 vesioikeudelta lupaa Tah-
koluodon sillan ja ratapenkereen rakentamista varten. Ennen sil-
lan rakentamista oli laivavaylaa ruopattava suuremmaksi. Nailla
ruoppausmassoilla lopulta taytettiin Porin suunnasta Kirrinsan-
nan ja Hilskansaaren véalinen matalahko vesialue. Ratapenkeree-

TAHKOLUODON RATASILTA, PORI

TAHKELUOTS.
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Kuva 3. Ote Tahkoluodon ratasillan piirus-
tuksesta 5557 A1 (Vaylaviraston arkisto).
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seen piti rakentaa sopiva maara rumpuja veden vaihtumisen var-
mistamiseksi.

Siltaa paastiin rakentamaan vuonna 1980 ja se valmistui jo
seuraavan vuoden lopussa. Radasta tehdyssa sopimuksessa val-
tionrautateiden ja Porin kaupungin valilla sillasta on kirjattu, etta
VR vastaa sillan huollosta, kdytdsta ja kunnossapidosta kuitenkin
niin, etta kaupunki suorittaa sillan avaamisesta aiheutuvat tyo-
kustannukset.

Sillan kaksi ensimmaista jannetta on osa kaantosiltaa, jossa
terdssilta kadntyy kédanténavan varassa poikittain. Silta tukeu-
tuu talloin kaantdpyorien valityksella kadntdkehaan, joka on pila-
rin ylapaassa ympyran kaaren muotoisena kaanténavan ympa-
rilld. Kaantopyorat ovat kiinni sillan alapinnassa. Kaannettéessa
koneisto hiljentaa litkkeen automaattisesti aariasentoihin tul-
taessa. Puskurit estavat liiallisen kadntymisen.

Kun silta kdannetaan takaisin kiinni radan suuntaiseksi, sil-
lan toisessa paassa olevat nostorullat nostetaan ylos ja sillan
toinen paa laskeutuu laakereilleen. Nostorullat toimivat toisen
paan laakereina. Kaantotasolla sillan kannatus siirtyy pois kaan-
ténavalta l&hella oleville lilkennelaakereille, jotka sijaitsevat paa-
kannattimien alla. Kaantdsilta on siten junakuormille kolmituki-
nen palkki.

Kaantodsillalla on koneistot kdantoa, nostorullia, siltasalpoja
ja kiskonlukituslaitteita varten. Lisaksi kayttokeskuksessa on sen
kytkennat junaohjaukseen, laivajohteisiin, seka juna- ja vesilii-
kenteen opasteisiin.

Avattava silta on ollut haasteellinen koko sen olemassa olon
ajan. On selvaa, etta rautatielitkenne vaatii, etta kiskot menevat
paikoilleen millimetrien tarkkuudella. Jo heti rakentamisen jal-
keisina vuosina huomattiin, ettd kdantosillan sadddissa ja raja-
katkaisimissa on sellaisia toimintapuutteita, ettei sillan avaa-
mista voida luotettavasti tehda ulkopuolisten sillan kdantajien
toimesta. Silta ei mennyt luotettavasti paikoilleen junaliiken-
netta varten. Alun perin, tavoite oli, etta viereistd maantiesiltaa
ja rautatiesiltaa kdannettaisiin TVL:n toimesta.

Kuva 4. Sillan laakereita ja kddntolaitteita maatuella.
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Sillan ohjaustoiminnan automatiikassa oli puutteita, jotka
aiheuttivat pahimmillaan vaarallisia virhetoimintoja. Virhetoi-
minnat olivat sellaisia, etta rajoittimet eivat toimineet luotetta-
vasti aiheuttaen mm. lukitustapin vaantymista ja sillan osien rik-
koutumista. Silta ei aina laskeutunut valttamatta liikennelaake-
reiden varaan, joka on edellytys sille, ettéd juna voidaan sallia sil-
lalle.

My®s sillan alkuperaiselld suunnittelulla on ollut oma vaiku-
tuksensa ongelmiin. Silta on mitoitettu optimoidusti erittain tar-
kasti sen aikaisille maksimijunakuormille. Sillan luilleen mitoi-
tuksen epédiltiin jo alkujaan myos vaikuttavan sillan pitkaaikais-
kayttoon.

Betonisiltojen osalta on jannittamistdiden tarkastuskerto-
muksesta luettavissa, etta janteiden kuormitusaste on &hella
100 9. Kuormitustilanteissa sillan valmistuessa voitiin todeta,
ettd veturi tullessaan Tahkoluodosta mantereelle p&in kuormittaa
sillan Tahkoluodon puoleista paata pahimmillaan niin, etté sillan
maatuen puoleinen paa nousee 3 mm yléspain. Tama tietenkin
kuormittaa sillan ja raiteen osia seka kielig, jotka ovat oleellisia
sillan paikalleen asentumisessa.

Korjausmahdollisuuksina pohdittiin sillan paa ankkurointia
ja kielin uudelleen suunnittelemista vahvemmaksi. Rajakatkai-
simiin tuli tehda pikaisesti muutoksia. Rajakatkaisimien suunnit-
telu annettiin séhkdsuunnittelijoiden vastuulle, ja se kdynnistet-
tiinkin valittémasti.

Kadntédminen on edelleen ndina paivina hankalaa. Sillan
Porin puoleinen paa rikkoontuu voimista edelleen. Viimeksi
kevaalla 2019 tehdyn tarkastuksen perusteella sillassa on eri-
laisia kunnostus — ja seurantatarpeita. Oikean puoleisessa kis-
kossa on selva hammastus ja kyseinen kohta kolisee junan alla.
Ensimmaisen pollin vaakapultti oli poikki/irti, mika kertoo, etta
paahan kohdistuu suunnittelemattomia voimia. Haasteita lisaa
sillan taustan painuminen samassa paassa. Taustassa on selvia
havaintoja eldmisestd junakuormituksen alla.

i ‘1'\'{'\&%&%&
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Kuva 5. Sillan betoniset janteet.

Lisaksi siltarakenteille meri-ilmasto on eritdin raju. Kloridira-
situkset betoni- ja terésrakenteille ovat selvasti suuremmat kuin
mantereella. Sillalle tehtiin vuonna 2002 erikoistarkastus, eli sil-
lalle oli ennen ensimmaista peruskorjausesitysta ehtinyt tulla
ikaa vain 20 vuotta.

Betoniset valitukipilarit olivat kauttaaltaan saroilleet ja vesi-
rajassa kloridipitoisuudet olivat nousseet raudoituksen kan-
nalta yli kriittisen raja-arvon. Maatuilla ei kloridirasitus ole niin
aggressiivinen kuin merivedessa olevilla rakenteilla, mutta nais-
sakin oli pinnoillaan runsasta sardilyd. Ennuste oli, ettd korjauk-
silla saataisiin 15 vuotta jatkettua kayttoikaa, eli todennakoista
on, etta sillalle joudutaan sen 100 vuoden kayttdian aikana teke-
maan 4-5 peruskorjausta. Betonipinnat korjattiin pinnoittamalla
vuosina 2008 ja 2009.

B

Kuva 6. Kiskonliikuntalaiteet Porin puoleisella maatuella.
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Rataosa on ajankohtainen, kun junaliikennetta lisataan Tah-
koluotoon. On ollut puhetta 25 tonnin akselipainojen kayttoon-
otosta. Tahkoluodon sillalla on voitu todeta, etta rakenteellisesti
se kestaa raskaammilla akselipainoilla liikenndinnin, mutta haas-
teet sillan kayttamisessa eivat kuitenkaan rajoitu pelkastaan sil-
lan kantavuuteen. Sillan ja raiteiden litkkeita pitaisi seurata ja
tuntea paremmin, jotta sillan kayton aikaiset kuormitukset pysy-
vat hallussa. Tietenkin siltatekniikan lisaksi tehostettua kunnos-
sapitoa ja osaamista vaativat myds turvalaitteet, koneistot ja rai-
detekniikka.

Lahteet: Vaylaviraston ja NRC Infrapron Oy:n arkistot

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri (ellei muuta mainita)
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WCRR 2019 - Rautatietutkimuksella
parempaa asiakastyytyvaisyytta

Maailman rautateiden tutkimuskongressi
WCRR (World Congress on Railway Research)
jarjestettiin nyt 12. kerran. Tapahtuma oli To-
kiossa Japanissa 28.10. -1.11.2019. Jarjestaja
oli Japanin rautateiden tutkimuslaitos, RTRI.
Kongressissa oli 360 luentoa tai muuta esitys-
ta rautateiden tutkimustyosta. Sita tdaydensi
ndyttely. Osallistujia oli yli tuhat neljastakym-
menesta eri maasta. Suomesta oli mukana
itseni lisaksi kaksi rautatiealan tutkijaa Tam-
pereen yliopistosta. Tapahtuman slogan oli
talla kertaa "Rautatietutkimuksella parempaa
asiakastyytyvaisyytta”.

Kohti kuntoperusteista kunnossapitoa
Konferenssissa tuli hyvin esille, etta vaikka eri maiden rautatie-
jarjestelmissa on merkittavia eroja ja vaikkapa maankamat ovat
ihan erilaisia, niin omaisuuden hallinnan edistaminen on niissa
kaikissa voimakkaasti esilla. Tahan kaytetaan erityisesti digitali-
saation mahdollisuuksia ja tiedonlouhintaa.

Eri maissa siirrytadn aikaperusteisesta kunnossapidosta kun-
toperustaiseen kunnossapitoon. Aiheen merkittavyydesta kertoo
se, ettd aihepiiria kasitteli perati 50 eri esitystal Valtaosa niista
syventyi infraan, mutta osa myds litkkuvan kaluston kunnossapi-
toon vastaavasta l&htokohdasta.

Radan mittaukset tapahtuvat jatkossa merkittavalta osal-
taan kaupallisesta litkkuvasta kalustosta, enimmékseen laakerien
kiihtyvyysmittauksin. Esimerkiksi Japanissa tuentaohjelma teh-
daan matemaattisella ohjelmalla n&iden tulosten pohjalta. My6s
junien kuvatunnistuksen avulla voidaan tunnistaa esimerkiksi
irronneita kiinnityksia. Perinteisia kavelytarkastuksia on vahen-
netty jonkin verran.

Kaikin puolin datan analysointi on mité tarkeinta tiedon
keraamisen lisaksi. Useampikin luennoitsija mainitsi, etta analy-
soinnin tulee olla aina infranhaltijan hallussa, vaikka raakadatan
hankinta olisikin ulkoistettu.

Tietomallien kaytto tulee jatkossa painottumaan nimen-
omaan kunnossapitoon. Niiden kehitys on aloitettu suunnitte-
lusta ja vahitellen rakentamisesta, mutta aivan suurimmat poten-
tiaalit ovat omaisuuden yllapidossa.

Eurooppalainen Shift2Rail-tutkimushanke oli esilld nayttavalla osastolla. Suomesta Vayla on mukana tutkimusohjelmassa.
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Synteettisia ratapolkkyja, joiden kiinnitykset ovat samat kuin
puuratapélkyissa. Ne on valmistettu puumassasta ja uretaa-
nista laskuidun antaessa tarvittavan lujuuden.

- -.‘H"‘h—_

Erialisia kalustotyyppeja esiteltiin nappéralla pienoisrautatie-
tornilla.
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Yksi kongressin monista esityksistd menossa, tassa siltojen
monitoroinnista liikkuvasta kalustosta.
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Mittaukset liikkuvasta kalustosta lisadantyvat
Hammastyttavan monissa esityksissa tuotiin esille radan mittaus
normaalin litkenteen kalustosta. Toimintamalli on yleistyméassa
ympari maailmaa. Jarjestelmalla varmistetaan turvallisuutta,
mutta myds vahennetaan tarkastuksen kustannuksia. Mittaukset
normaalilitkenteen junasta ovat selvasti edullisempia kuin omalla
mittausjunalla. Kokonaan téma ei toki radantarkastusvaunun
mittauksia korvaa, koska normaalijunilla mitataan vain geomet-
riaa, ei esim. kiskojen kuntoa tai kuluneisuutta.

Vaihteiden mittaukset kuormitettuina

Vaihteet on mitattu perinteisesti aina kasin kuormittamatto-
massa tilassa. Mittausta kuormitettuna pidetaan parempana ja
kehitys on selvasti sithen suuntaan. Nain Suomessakin tapahtuu
Meerin kautta.

Vaihteiden etédiagnostiikkaa on kehitetty useilla tahoilla;
tassa myds Suomi on mukana kaynnistyneella pilotilla ns.
Allegro-reitilla. Oleellista on tassa datan automaattinen analy-
sointi niin, ettd kunnossapitaja saa jarjestelmista tayden hyddyn.

Siltojenkin seurantaa liikkkuvasta kalustosta

Entistd enemman siltojen kuntoa tarkastetaan litkkuvan kalus-
ton kiihtyvyysmittauksilla, mitka tunnistavat herkasti muutok-
set sillassa. Tutkimusta on viety eteenpain varsinkin Italiassa ja
Japanissa. Lahtokohtana on luonnollisesti tarkka paikannus, joka
saadaan varmistettua matemaattisilla ohjelmilla. Mittaukset tar-
vitaan aina saman kalustoyksikén kahdesta eri telista ja lisaksi
junan kummastakin paasta. Yhden telin mittaukset eivat riita riit-
tavan luotettavaan tulokseen. Nopeat séhkémoottorijunat (kuten
meilla Pendolino) sopivat parhaiten mittauksiin, koska niissa voi-
daan pitda mittalaitteet aina samassa kokoonpanossa.

Tasoristeysturvallisuus

Jalankulkijoiden tasoristeysturvallisuus on monissa maissa hei-
kentynyt heidan keskittyessaan alypuhelimiin ja kayttédessaan
kuulokkeita. Erilaisilla vilkkuvilla ledeilla on testien mukaan
saatu ihmiset useimmiten havahtumaan, etta lahestyvat tasoris-
teysta, vastaavasti kuin suojateistakin on kaytdssa autoilijoille
tarkoitettuja havahtumisvaloja. Muutoin tasoristeysturvallisuutta
edistetdan monilla rautateilla kehittamalld puomillisten tasoris-
teysten vapaanaoloilmaisuja ja tiedon valittamista junaan. Nama
edellyttavat kuitenkin tasoristeysten turvalaiteyhteyttd, mita
meilla ei usein ole. Erilaisia tunnistusjarjestelmia on markkinoilla
puolisen tusinaa. Tasoristeyksen laserskannaus on saamassa
jalansijaa aikaisemmalta tutkatunnistukselta.

Ranskan SNCF esitteli mielenkiintoisen tasoristeysturval-
lisuuden haastattelututkimuksen. Sen mukaan 26 9/, autoili-
joista pitaa tasoristeysonnettomuuksien syyna varoituslaitteiden
vikoja. Vaikka todellisuudessa yksikaan onnettomuus ei tutki-
musaikana johtunut niista. ..

Kyberturvallisuus

Rautatiejarjestelmat ovat turvallisia (safety), mutta eivat aina
kyberturvallisia (security). Rautatiejarjestelmat tulisi ryhmitella
eri security-tasoille ja nama sitten varmistaa yhtenaisilla IDS-
(Intrusion Detection System) jarjestelmilld. IDS:t pitéa voida péi-
vittaa tarvittaessa aina erittdin nopeasti.
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Henkiloturvallisuus

Lisaantyvat matkustajamaarat lisdavat
hetkittdisia ruuhkautumisia asemille. Esi-
merkiksi tédyden [@hijunan saapuessa liu-
kuportaat eivat valttamatta veda. Infra on
muistettava suunnitella etukateen kasva-
ville matkustajamaarille, vaikkapa kaksi-
kerroksisille l@hilitkennejunille (kuultu esi-
merkki Saksasta). Tilanne voi eskaloitua
my®s suurten yleisdtapahtumien yhtey-
dessa, jolloin ruuhkautuminen itsessaan
voi lietsoa epéaasiallista ja jopa rikollista
kayttaytymista. Yleisttapahtumat edellyt-
tavat hyvaa suunnittelua ja tiedonkulkua
niiden aikana.

Japanissa on kaytdssa tahallisia junan
alle jattaytymisia ehkaiseva menettely:
teon tehneen perhe tai omaiset joutuvat
maksamaan rautatieyhtidlle litkennehairi-
Osté aiheutuneet haitat. Tahan on laskettu
hinnoittelu, joka vaihtelee vuorokauden
ajan mukaan. Kukapa haluaisi aiheuttaa
muille raskaita korvauksia.

Automatisointi etenee
Siina miss& monissa Euroopan maissa
ja mm. Japanissa automatisoinnilla tah-
dataan henkilolitkenteen tasmallisyyden
parantamiseen ja ratojen kapasiteetin
lisdamiseen, pyritdan automatisoinnilla
Pohjois-Amerikassa erityisesti tavaralii-
kenteen kustannusten laskuun.
Japanissa nopeilla radoilla jo nyt juna
jarruttaa automaattisesti suurista nope-
uksista aina 30 km/h nopeuteen asti.
Vasta tata pienemmillad nopeuksilla kul-
jettaja tekee loppujarrutuksen. Kuljettaja
toteuttaa pysahdyksen hienosdannon. Jos

Koulutusvaihde paineilmapuhalluslait-
teineen.
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JR Centralin Mishiman koulutuskeskuk-
sen ulkoaluetta.

pysahdyspaikka poikkeaa yli 15 cm suun-
nitellusta, eivat ovet aukea. Jos kuljettaja
tekisi jo alkujarrutuksen, aloittaisi hén
todennakoisesti sen liian aikaisin. Siihen
kuluisi ylimaaraista aikaa.

Japanissa JR -yhtiot ovat kehittédneet
ATACS-kulunvalvontajarjestelman, joka
heidan mukaansa vastaa eurooppalaista
ETCS 3 -tasoa. Italiassa puolestaan kehi-
tetaan vahaliikenteisille taajamajuna-
radoille sovitettua ETCS 3 -tason CCS
Regional -jarjestelmaa. Nama radat ovat
yleensa yksiraiteisia. Ratkaisu voi toimia
seka kiinteilla suojavaleilla etta ilman.
My®6s vaihteet ja tasoristeykset ohjataan
radiolla.

Rautatietdrinahaasteita myos
Hollannissa

Tarinasta oli konferenssissa mielenkiintoi-
nen esitys Hollannin ratainfranhaltijalta

eli ProRaililta. Heilla on aivan vastaavia
tarindhaasteita kuin meillakin Suomessa.
Monet radat Hollannissa kulkevat van-
halla merenpohjalla kuten Suomessakin
haasteellisilla alueilla. Hollannissa ei ole
toistaiseksi asetettu tarinanopeusrajoi-
tuksia, vaikka niita on esitettykin. Heidén
tulostensa mukaan tavaravaunujen teli-
tyypeilld on selva vaikutus térindan. Mark-
kinoilta saatavilla "edullisilla teleilld” on
valitettava vaikutus lisata tarinaa kehitty-
neimpiin teleihin verrattuna. Ponttiseina-
ratkaisuja on tehty, mutta niiden kustan-
nukset ovat erittain suuret. Hollantiin on
nyt luotu tiedonvaihtosuhteet.
Synteettiset ratapélkyt ovat harkit-
semisen ja kokeilemisenkin arvoinen rat-
kaisu tarinan vahentédmiseen. Suomessa-
han tarina on liséantynyt, kun tietyn rata-
osan pehmeéat méantypuiset ratapolkyt
on vaihdettu jaykiksi betoniratapdélkyiksi.
Esimerkiksi japanilainen synteettinen
ratapdlkky vastaa elastisuudeltaan likipi-
tden tammea. Japanissa niitéd asennetaan
rataan vuosittain noin 100.000, etupaassa
vaihteisiin ja ratasilloille. Vaihteet koo-
taankin valtaosaltaan synteettisille vaih-
depolkyille. Synteettinen polkky takaa tar-
kan geometrian, mutta on samalla elas-
tinen.

Rataystavalliset telit

Ns. rataystavalliset vaunut (track-friendly
vehicles) saastavat merkittavasti radan
kunnossapitokustannuksissa. ProRailin
teettdmassa laajassa tutkimuksessa ver-
tailtiin Y25-teleja ja teleja, joissa pydra-
kerrat kdantyvat teleissa kaarteen mukaan
ja joissa on véhemman jousittamattomia
massoja. Tulosten mukaan ymparistdys-
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tavalliset telit vahentavat melua, mutta
myds tarinaa.

Rataystavallisten telien kayttda voi-
daan edistaa huomioimalla niiden kayttd
ratamaksuissa; tama tapahtuu jo useissa
maissa. Esimerkiksi ProRail mydntaa
alennuksen jokaisesta yli kulkeneesta
rataystavallisesta pyorakerrasta.

Yhden miehen operointi

My®s Japanissa ollaan siirtymassa lahi-
litkenteessa yhden hengen miehityksen
juniin eli kondukt6drista luovutaan turval-
lisuutta heikentamatta. Peileilla voidaan
toimia vai 2-vaunuisilla junilla. Lahtdkoh-
daksi tulee laituriskannausjarjestelma,
jonka pitda toimia myds esim. kovassa
lumisateessa. Ratkaisuksi on tullut linssi-
ldammitykselld varustetut kamerat junien
kaikkien ovien (aheisyydessa. Laitureille
ei tule peileja tai mitdan muutakaan jar-
jestelya. Talla jarjestelylla voidaan junat
ajaa pelkalla kuljettajalla kuuden vaunun
pituuteen asti, myds kaarteisilla asemilla.

Tulevaisuuden rautatie
Rautateiden tekninen kehitys painot-
tuu [Bhivuosina datansiirtojarjestelmien,
automatisaation ja tietomallien kehitta-
miseen ja hyddyntamiseen. Nailla varmis-
tetaan rautateiden kilpailukyky. Toki itse
radan tekniikkaakin kehitetdan omaisuu-
den hallinnan osana, mutta itse rautaan ei
ole tulossa mullistavia muutoksia.
Useammassakin esityksessa kasitel-
tiin junien tulevaisuuden kehitysnakymia.
Junien digitaaliset matkustajapalvelut jat-
kavat kasvamistaan. Junien siivousmah-
dollisuutta kehitetaan, jopa automaattisii-
voukseen asti. Junat saavat entistd enem-
man sensoreita, joilla valvotaan etana sen
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kulkuominaisuuksia. Naita voidaan halut-
taessa hyddyntaa myds radan geometrian
kunnon seurantaan.

Litkkuvan kaluston ratkaisuissa pai-
nottuvat elinkaariratkaisut. Tama korostuu
pienempien toimijoiden kohdalla, joilla
ei ole valttamatta olemassa olevaa omaa
kunnossapito-organisaatiota. Digitalisaa-
tio ja automatisaatio tiheine paivityksi-
neen tuovat oman lisansa tahan kehitys-
suuntaan.

Rautateiden taytyy myds itse kehittaa
ymparistoystavallisyyttaan. Muut litkenne-
muodot etenevét hiilineutraaliin suuntaan
ja kilpailukyvyn sailyttéaakseen tulee rau-
tateidenkin ndin edeta. Esimerkiksi Rans-
kassa lopetetaan dieselkaluston kayttd
2035 mennessa. Toki ratojen séhkdistys
on tédhan paras ratkaisu.

Kokonaisuudessaan rautateiden kehi-
tysnakymat ovat globaalistikin valoisat.
Toki mahdollisuuksien hyddyntaminen
riippuu itsestamme, automaattisesti se ei
toteudu.

JR Centralin koulutuskeskus
Valitsin useista teknisista vierailuvaih-
toehdoista JR Centralin koulutuskeskuk-
sen, ldhinna saadakseni ajatuksia ROK:n
kehittdmineen. Keskus sijaitsee Mishi-
massa noin 120 km Tokiosta lounaaseen.
Siella koulutetaan niin rautatietekniik-
kaa, veturinkuljettajia, kondukttoreja kuin
asemahenkildkuntaakin. Vierailupaivan
aikana tutustuin niihin kaikkiin. Konsepti
oli sangen &helld ROK:n toimintaympa-
ristda erilaisine koulutusalueineen. Erona
oli kuitenkin Japanissa litkkuvan kaluston
kaytto koulutusraiteilla tuottamaan aidon
tuntuman toimivasta ratapihasta. Koulu-
tusraiteilla liikuttiin moottoriresiinalla ja

pienella vaihtoveturillakin. S&hkoradan
koulutukseen oli kaksi huoltovaunua, jne.
Ulkoalueella oli myds koulutussiltoja.

Japanissa kaikille rautateille t&ihin
tuleville on aluksi kahden kuukauden
Perusteet rautatiejarjestelméassa -kou-
lutus, myos akateemisesti koulutetuille.
Rautateiden turvallisuustehtavissa toi-
mivien tulee kdyda oppilaitoksessa kerta-
uskoulutuksessa kahden vuoden valein.
Liséksi kuukausittain tyopaikalla on tur-
vallisuuskoulutusta. Turvallisuuskoulutuk-
seen kuuluu kahtena pdaosana 1. vaaro-
jen valttaminen ja 2. ennakoiva riskien-
arviointi. Eli myds suorittavat tyontekijat
tekevat jatkuvasti riskienarviointia, ei vain
johto ja asiantuntijat. Esimiestehtaviin
siirtyville on aina liséksi 2,5 kuukauden
rautatiejohtamiskurssi.

Japanissa huomio kiintyy rautatie-
henkilokunnan kadenliikkeisiin ja puhu-
miseen yksinaan. Kaden liikkeilla osoite-
taan vaadittujen tarkistusten tekeminen,
joita voivat olla esim. opasteet, kellon-
aika, ovien sulkeutuminen, tms. Liséksi
taman jalkeen toimintapaatds sanotaan
aina myds aaneen. Esim. jos ratapihalla
joudutaan tyotehtavissa ylittdmaan raide,
katsotaan ja osoitetaan kadella ensin
vasemmalle, sitten oikealle ja jos junia
ei ole tulossa, osoitetaan kadella viela
suoraan raiteen poikki. Lisaksi sanotaan
aaneen "voin ylittaa raiteen”. Tutkimus-
tulosten mukaan &aneen lausuminen pie-
nentaa vield entisestaan inhimillisen vir-
heen mahdollisuutta kuudenteen osaan.

Turvallisuuskulttuuriin kdytetédan huo-
mattavasti resursseja. Tama nakyy kontto-
rista kentalle.

Henkildkunnan toiminta perustuu
ennen kaikkea turvallisuusajatteluun,
mutta sen jalkeen kayttaytymiseen, siis-
teyteen ja tasmallisyyteen.

Seuraava tutkimuskongressi
Seuraava tutkimuskongressi jarjestetaan
Birminghamissa Iso-Britanniassa 2022.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Koulutuskeskuksessa on omat harjoi-
tusalueet mm. [&hiliikenteen kondukt66-
reille. Niilld simuloidaan my®&s erilaisia
poikkeustilanteita, kuten vaikkapa mat-
kustajan jaamista oven valiin ja toimen-
piteitd sen jalkeen.
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Tampereen
henkiloratapihan
rakennushankkeet

Tampereen rakennushankkeet kasittavat
kdytdanndssa koko henkilératapihan alueen
ratapihan eteldpaan vaihdekujalta (noin km
186-+600) ratapihan pohjoispaan vaihdeku-
jalle (noin km 187+ 800) saakka. Kyseessa on
siis valtakunnan rataverkolla yhdessa juna-
lilkenteen merkittavimmassa solmukohdassa
reilun kilometrin pituinen rautatiealue. Alue
rajautuu sivusuunnassa ratapihan itareunalla
Ratapihankatuun ja lansireunalla Rautatienka-
tuun. Alueen kokonaispinta-alue aivan kau-
pungin keskustassa on yli 12 hehtaaria.
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aallelrakentamistaljalizatapilian
usiminenlydinkeskuistassa

Tornien arkkitehtoninen muedomnanto muokkaa
Tampereen siluetin uusiksi. Kuva: Temorrow! /
Studio Daniel|Libeskind.

Hankkeiden kokonaisuus muodostuu kolmesta erillisesta suur-
hankkeesta; etelaisimpana jo pari vuotta tekeilla olleesta Tam-
pereen Kansi ja areena -hankkeesta ja sen jatkeeksi kaavaillusta
Tampereen Asemakeskus -hankkeesta seka Tampereen henkil®-
ratapihan muutoshankkeesta (TAHERA -hankkeesta). Hankkei-
siin sisaltyy myos Itsendisyyden kadun sillan uusiminen, tason-
vaihdot laituritasolta alas katu- ja tunnelitasolle seka raitiotie-
pyséakille ja ylos kansitasolle. Tampereen raitiotiehanke ja Rata-
pihan alle rakennetun pysakaintilaitoksen (P-Hampin) laajennus
ovat myds yksi osa alueen kokonaisuutta ja vaikuttavat alueen
litkennejarjestelyjen ratkaisuihin.

N&in laajasta kokonaisuudesta johtuen henkilératapihan
seutu on luonnollisesti Tampereen keskustan merkittavin strate-
ginen litkenne- ja rakentamishanke lahivuosina. Hankkeet tuke-
vat ja taydentévat merkittavasti myds jo rakenteilla olevan uuden
Tampereen Kansi ja areena -hankkeen saavutettavuutta ja toi-
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mintaa. Hankkeiden valmistumisen my&ta
alueella kaupunkirakenne tiivistyy, tulee
hyvat joukkolitkenneyhteydet kevyen lii-
kenteen vaylineen ja toimivat matkaketjut,
joiden my6ta aseman seudusta on tar-
koitus muodostua merkittava asumisen,
tydpaikkojen, matkustamisen ja elamys-
ten keskittyma seka osa valtakunnallista
litkennejarjestelméaa. Kaupungin tavoit-
teena on kannen paéalle rakennettavien
hankkeiden my6ta luoda korkeatasoista ja
kaupungin vetovoimaa lisdavaa kaupunki-
arkkitehtuuria.

Kansihankkeiden toteuttaminen rau-
tatien paalle on varmasti rautatieympa-
ristén haastavinta, mielenkiintoisinta ja
hankalinta ty6t&, koska ne paasaantoi-
sesti toteutetaan sahkoistetyilla rata-
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Arkkitehdin havainnekuva Helsingin
suunnasta tultaessa / Studio Daniel
Libeskind.

osilla, ratapihoilla, matkustajalaitureiden
alueilla satapaisten matkustajavirtojen ja
vilkkaan junaliikenteen seassa. Hankkeet
ovat liséksi pitkdkestoisia niin proses-
seilta kuin rakentamisajalta.

Jotta tdman kaltaiset tyot yleensa saa-
daan tehtya rautatieymparistossa, niin
se edellyttaa selkeita yhteisesti sovittuja
seka maariteltyja prosesseja, kaytantoja
ja menettelytapoja hankkeiden valmiste-
luun, suunnitteluun, tarkastuksiin, varsi-
naiseen rakentamiseen, turvallisuuteen,
valvontaan, vastaanottoon ja luovutuksiin
liittyen. Vaikka naiden osalta on jo ollut

olemassa paljon hyvia kaytantoja, aineis-
toja ja ohjeistusta, niin paljon on tarvittu
seka tarvitaan tehda taltakin osin kehit-
tamistyota. Ratapihan paalle rakentami-
sen kehittamistydssd Tampereen Kansi ja
areena -hanke on toiminut Vaylaviraston
pilottikohteena.

Kansihankkeiden valmistelussa on
otettava huomioon, etta litkenteeseen vai-
kuttavista toista taytyy tehda Rataverk-
koselostukseen varaus ja suunnitelma
noin puolitoista vuotta ennen toiden aja-
teltua aloittamista. Suunnitelmassa esi-
tetdan koko hankkeen rakentamisajan
kattavat mahdollisimman tarkat alusta-
vat tydrako- ja litkennesuunnitelmat seka
selvitetadn tieto jannitekatkotarpeista.
Tyb6rako- ja lilkennesuunnitelmia tarken-
netaan Rataverkkoselostukseen vuosi- ja
kuukausitasolla seka ratatyopalaverei-
hin viikko- ja paiva/tuntitasolla rakenta-
mistdiden edetessa. Talla varmistetaan
toiden mahdollistaminen, turvallinen Lii-
kenne ja junaliikenteen sujuvuus téiden
aikana.

Kansihankkeet koostuvat aina osit-
tain rautatiealueelle sijoittuvista erityisen
massiivisista tuki- ja kannatinrakenteista
seka niiden paalle tulevista kuormista /
rakenteista, joten maaperan kohteessa on
oltava lahtdkohtaisesti koko alueella tal-

Arkkitehdin havainnekuva areenan
sisalta / Studio Daniel Libeskind.
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laiseen rakentamiseen soveltuvaa ja mah-
dollisimman kantavaa seka tasalaatuista.
Mikali nain ei ole, niin ongelmia syntyy
seka ylimaaraista tyota joudutaan teke-
maan, jotta tydn edellyttamat varsin ras-
kaat kalustot (porakoneet, nosturit) pys-
tyvat lilkkumaan seka tydskentelemaan
turvallisesti. Raskaan kaluston ja materi-
aalien kasittely seka tydskentely sahkois-
tetylld radalla tai sen valittémassa (ahei-
syydessa on riskialtista seka haastavaa ja
vaatii tekijoilta rautatieosaamista, erillisia
patevyyksia seka aikaisempaa kokemusta.
Erityispiirteisiin kaupungin keskustan alu-
eella tydskentelyyn ja logistiikan suunnit-
teluun on myos kiinnitettava jo valmiste-
luvaiheessa huomiota.

Radan paalle rakentamisessa ja toiden
onnistumisessa edesauttaa innovatiivis-
ten suunnitelma- ja toteutusratkaisujen
hakeminen ja lGytaminen, joista hyvana
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esimerkking kannattaa tuoda esille Tam-
pereen Kansi ja areena —hankkeella Krea-
ten kehittama valiaikainen suojaseinara-
kenne. Suojaseinarakenne on periaatteel-
taan samankaltainen kuin radan paalle
rakennettavien siltojen telineiden suojara-
kenteet. Varsinkin paalutustéiden ja var-
sin massiivisten betonirakenteiden toteu-
tuksessa paaraiteiden molemmin puolin
ja raiteiden valiselld alueella mahdollisti
toiden tekemisen ilman jannitekatkoja
normaalina tydaikana yhtéjaksoisesti, tydt
keskeytettiin vain junien kulkiessa suoja-
rakenteen lapi.

Arkkitehtien nayttavien suunnitel-
mien toteutukseen ryhdyttéessa onkin
suuri merkitys sillg, ettéd kansihankkeissa
kaikkien osapuolien organisaatioista L&y-
tyy riittavasti henkiloita ja tekijoita, joilla
on ymmarrys ja kasitys rautatiemaailman
tuomista erityisvaatimuksista.

Kannen paalle tulevien rakennusten
(rakennus 2, hotelli ja areena) tyot kdyn-
nissad kannen Ratapihankadun puoleisella
reunalla/tyémaan Livekameran kuva.

Tampereen Kansi ja areena -hankkeen
eteldkannen alueella on edetty tilan-
teeseen, jossa etelékansi alkaa kannen
betonirakenteiden (paalut, pilarit, palkit
ja kuorilaatat) osalta olla valmis. Kannen
pintalaatan raudoitus- ja valutyot jatkuvat
aina vuodenvaihteeseen saakka. Kannen
alapuoliset viela aloittamattomat mutta
tana syksyna aloitettavat ja ensi kevaa-
seen jatkuvat tyot valmistuvat kameraval-
vonta- ja hatdmaadoitusjarjestelmineen
alkusyksysta 2020.

Eteldkannen paalle on alettu rakenta-
maan monitoimiareenan, hotellin ja kah-
desta tornitalosta ensimmaisen tornita-
lon (rakennus 2) perustuksia seka raken-
teita. Ensimmaisen rakennuksen on kaa-
vailtu valmistuvan vuoden 2020 lopussa.
Areenan peruskiven muuraustilaisuus oli
5.9.2019. Areenassa on tarkoitus pelata
liigaa kaudella 20212022 seka jaakiekon
MM —kisat kevaalla 2022.

Tampereen Kansi ja areena -hankkeen
pohjoiskannen osalta rakentamiseen liit-
tyvia teknisia asioita ja ratkaisuja val-
mistellaan seka selvitellaan yhteistydssa
Tampereen kaupungin Asemakeskushank-
keen ja Vaylaviraston henkildratapihan
muutoshankkeen (TAHERA) kanssa kai-
ken aikaa. Lopulliset ratkaisut ovat kyt-
kdksissa pohjoiskannen pohjoispaan ja

Rakentamisen aikainen suojarakenne
padraiteiden kohdalla / Aarno Kinnunen.
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matkustajalaitureiden eteldpaan valisella
alueella Asemakeskushankkeen suunni-
telmiin. Kansi ja areena -hankkeen osalta
pohjoiskannen on suunniteltu toteutuvan
kannen osalta vuosina 2021 — 2022. Kan-
nen paalle rakennettavien rakennusten
osalta alue valmistuu lopullisesti 2024.

Tampereen Asemakeskuksen yleis-
suunnitteluun liittyen kaupunginhallitus
hyvaksyi yleissuunnitelman linjaukset jat-
kosuunnittelulle 24.6.2019. Suunnittelu-
tyon on tarkoitus valmistua kuluvan vuo-
den loppuun mennessa. Rakentamisen on
kaavailtu alkavan vuoden 2025 jalkeen.
Hanke on ehka Kansi ja areena -han-
kettakin vaativampi suunnittelu- ja raken-
nuskohde, koska se toteutetaan koko mat-
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Uusittava Itsendisyydenkadun silta lénsi-
ja itdpuolelta / Aarno Kinnunen.

kustajalaitureiden pituudelle satapaisten
matkustajavirtojen ja uusittavan (kiinte-
asti asemarakennukseen ja asematunne-
liin seka sen jatkeena olevan Semaforin
kiinteistdn rakenteisiin kytkeytyvan) Itse-
naisyydenkadun sillan kohdalle. Sillan alle
on rakenteilla raitiotien sahkoistetyt rai-
teet, joten silta on uusittava kahden sah-
koistetyn vaylan (rata ja raitiotie) valissa.

Henkilératapihan muutoksen hyvaksytyn
Ratasuunnitelman on tarkoitus olla valmis
ensi vuoden lopussa. Henkildratapihan
muutosty6t alkavat Itsendisyyskadun sil-
lan uusimisella vuonna 2022 tai 2023. Sen

e i I

jalkeen jatketaan ensin ratapihan muutos-
t6illa seka lopuksi yhteensovittaen ratapi-
han valmistumiseen Asemakeskushank-
keen rakentamisen vaiheistus.

Lisdtietoa hankkeesta:

Reaaliaikaista kuvaa tyomaalta:
https://flycam.roundshot.com/kansi-

jaareena/

Kansi ja Areena-hankkeen esittely SRV:n

sivuilla:
https://www.srv.fi/kaupunkien-kehit-

taja/kansi-ja-areena/

Teksti: Aarno Kinnunen

Eteldkannen raudoitusty6 kaynnissa /
Aarno Kinnunen.
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

Tehostusta

Tuleva vuosi ndyttaa rautateiden kannalta erinomaiselta. Suo-
men hallitus on aikonut kdynnistaa pikaisesti hankeyhtididen
avulla rautatieverkon merkittdvan parantamisen ja kokonaisval-
taisen kehittamisen. Rautatielitkenteelle on annettu iso rooli mm.
kansallisten ilmastotavoitteiden toteutumisessa. Edellisen halli-
tuksen perustamien hankeyhtididen kautta kyetdan hoitamaan
rakentamisen vaatima rahoitus aikaisempaa nopeammin ja tas-
mallisemmin. Hankeyhtién kautta rahat ohjataan juuri oikeaan
kohteeseen.

Ensi vuonna kilpailutetaan iso osa suomen rautatieliiken-
teestd, kun helmikuussa 2020 jatetaan tarjoukset paakaupunki-
seudun junaliikenteen operoinnista 27.6.2021 alkaen. Kilpailu-
tuksen jarjestaa Helsingin seudun litkenne eli HSL. Tarjouksen
on aikonut jattaa seitseman yhtiota eli Arriva Sverige AB, First
Rail Holdings, The Go-Ahead Group plc, MTR Nordic AB, SJ AB,
Transdev Sverige AB ja VR-Yhtyma Oy.

VR:n ajankohtaiset

VR Yhtymassa jatkui syksylla kilpailukyvyn seka kannattavuuden
parantamiseen tahtaavat tehostamistoimenpiteet ja YT-neuvot-
teluita kéytiin Junalitkenndinnissa, Logistiikassa, Matkustajalii-
kenteessd, HR-yksikdssa, Jaetut IT-palvelut tiimissa seka Talou-
den palvelukeskuksessa.

Jarjestoasioita

Insinédriliitto aloitti tydehtosopimusneuvottelut syksylla use-
ammankin sopimusalan osalta mutta valmista niista ei nyt nayta
tulevan. Suurimmat kysymykset meneilldan olevissa neuvotte-
luissa ovat olleet tydajanpidennys seka palkankorotukset. Kum-
mastakaan ei olla paasty sopimukseen. Sama tilanne on syksylla
kaynnistyneiden vientialojen neuvotteluissa. Vientialojen neuvot-
teluita vauhdittaakseen Teollisuusliitto ja Pro ovat julistaneet yli-
tyokiellon teknologiateollisuuteen. Insingoriliitto harkitsee myds
painostustoimien kayttda neuvotteluiden edistémiseksi. Vaikka
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em. alojen sopimukset ovat jo paattyneet niin siella ollaan ns.
jalkivaikutuksen piirissa eli tydehtosopimuksen maéaraykset ovat
edelleen voimassa.

RTTL:n uutta tydehtosopimusta neuvotellaan seuraavan ker-
ran marraskuun lopulla mutta siitakaan tuskin saadaan valmista
ratkaisua, ellei vientialojen sopimukset ole sitéd ennen syntyneet.

Jasenasioita

Vuoden 2019 aikana on tapahtunut paljon muutoksia varsinkin
tybnantajatietojen suhteen, joten toivoisin etta kaikki te RTTL:n
seka jasenyhdistysten jasenet tarkistaisitte Insindoriliiton tieto-
jarjestelmassa olevat jasentiedot. Tarkistuksen voi tehda helposti
kirjautumalla sisdan Insinodriliiton sivuille ja siella Omat jasen-
tiedot kohtaan. Tama tietojen paivitys helpottaa meita suun-
nattomasti jasentietojen kasittelyssa seka viestien kohdentami-
sessa. Lisaksi kannattaa lisata jasentietoihin oma henkilékohtai-
nen sahkdpostiosoite, vaikka séhkdpostin kakkosvaihtoehdoksi,
jos muuten haluaa liiton viestit tydnantajan sahkdpostiin.

Rauhallista joulun odotusta
ja onnellista sekd tapahtumarikasta uutta vuotta teille toivoo

Jari Aikds
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Matkalla kohti
vuotta 2020

Vuosi on tullut taas siihen pisteeseen, ettd on yhteenvedon aika
vuodesta 2019 ja pienen pohdinnan paikka tulevasta vuodesta.

Raideliikenteen kilpailun avaamisessa tapahtui iso positiivi-
nen muutos, kun eduskuntavaalien ja uuden hallituksen muodos-
tamisen jalkeen Liikenne ja viestintaministeri¢ keskeytti Etela-
Suomen taajamaliikenteen kilpailutuksen valmistelut. Henkil6-
litkenteen kilpailun avaamiseen lvm haluaa kerata kokemuksia
HSL-litkenteen kilpailutuksesta ja kilpailutuksen ajankohtaa on
siirretty ja jatkokilpailutus tullaan todennakgdisesti toteuttamaan
Open Access -mallilla. Liikenne ja viestintaministerit haluaa
my0s satsata ymparistdystavalliseen raideliikenteeseen ja on
tehnyt tasté linjauksen hallitusohjelmaan. Nykyisen rataverkon
kunnostamisen tarkeys on vihdoinkin ymmarretty uudisraken-
tamista unohtamatta ja rahaa kunnostamiseen on saatu valtion
lisdbudjetista tdna vuonna ja myds ensi vuoden budjettiin on
rahaa varattu nykyisen rataverkon kunnostamiselle.

Tybehtosopimusneuvottelut ovat kdynnissa tata juttua kirjoit-
taessani ja kaikki ovat odottavalla kanalla siita mité suurten liit-
tojen sopimusneuvotteluissa tulee tapahtumaan, koska se tulee
maarittelemaan kaikkien neuvottelujen linjan. Tydnantajapuo-
lella on ollut kovat vaatimukset tes heikennyksille, nahtavaksi jaa
kuinka tassa taistossa tulee kdymaan. RTTL:n osalta tes-neuvot-
telut jatkuvat loppuvuodesta 2019.

Isoja muutoksia, jotka ovat kohdistuneet merkittavalla tavalla
jasenistodmme on tapahtunut tdman vuoden kuluessa mm. VR
Group:ssa, NRC Group Finland:ssa, Vaylavirastossa ja Trafico-
missa. Muutokset joita vuoden varrella on tapahtunut, ovat vai-
kuttaneet henkildstoon merkittavasti. Valitettavaa on se, ettei
henkildstdn vahennystarpeiltakaan ole valtytty. Jatkossakin on
suuri huoli siitd, miten kdy henkiléston suurten muutosten myl-
lerryksessa ja sailyyko tydpaikat, tydehdot ja tydnkuvat nykyi-
sellaan.

Tilanne tulee olemaan jatkossakin erittdin haastava ja toivon,
ettd asiat hoidetaan hyvassa yhteistydssa henkildston ja hei-
dan edustajiensa kanssa. Toivon tydnantajalta tukea henkiléstén
jaksamiseen kiivaan ty6tahdin ja suurten muutosten paineessa.
Haluan muistuttaa, etté hyvinvoiva henkilésto on hyvinvoivan
yrityksen kivijalka, jonka paalle on hyva rakentaa tulevaisuuden
bisnesta.
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Jasenistdd haluaisin muistuttaa, etta kaykaa tarkistamassa ja
paivittdmassa omat tietonne seka uusien yhtididen nimet, joissa
tydskentelette Insindoriliiton jasenreksiteriin. Jasenrekisteriin
paasee kirjautumaan https://www.ilry.fi sivuilta jokaisen henkil6-
kohtaisella jasennumerolla. Toivomme jaseniltd panosta omien
tietojen paivittamiseen, silloin meilla liittona on paremmat edel-
lytykset hoitaa edunvalvontaa.

Haluan toivottaa kaikille jasenille voimia muutosten tuulten
puhaltaessa.

Arjen pikku tahtia

jos antaa pitkin vuotta,

ei joulutaivaan kirkkain tahti

loista silloin suotta.

Hyvaa ja Rauhallista Joulua seka menestyksekasta Uutta Vuotta
2020 kaikille lukijoille.

Yhteistyo6lla kohti parempaa

Johanna Wdire
RTTL puheenjohtaja

Anna ajatustesi olla viattomia ja oikeudenmukaisia ja jos puhut,
puhu niin kuin ajattelet.
— Benjamin Franklin
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Kolumni

Risto
Nihtila

Junaruokaa

Junamatkasta nauttii, kun mukana on muutakin kuin silmanruo-
kaa. Sodassa junat itse olivat tykinruokaa. Nyt ravintolavaunu-
jen ruokalistoilla on jaatelopommi ja jotkut menevat ravintola-
vaunuun tai junan vessoihin paukulle. Ovien paukuttelua junissa
vield tapahtuu yoérauhan aikanakin. Joku Lapissa on ampunut
junaa haulikolla. Liekd luullut riekoksi?

Suomen rautateilld on ollut makuuvaunuja jo 1910-luvulta
[&htien. Silloisille ensimmaisen luokan matkustajille olivat tuttuja
my®s ravintolavaunut. Makuuvaunusta oli helppo siirtyd maku-
vaunuun aamukahville. Junien ja ravintoloiden yhteisia asioita
ovat ruokalajien nimet edelleen. Nimet liittyvéat ravintoaineisiin
ja ruokalajeihin. Joidenkin asemien ja seisakkeiden nimet tuo-
vat veden kielelle. Joidenkin ravintoloiden nimet muistuttavat
junista.

Rautateilldmme on liikkunut juna nimelté porkkana. Lentava
kalakukko oli juna, josta tehtiin elokuva ja laulu. Ehkd Kuopion
torilla Partasen kalakukko on lenténytkin myyntipdydalta asiak-
kaalle kopiksi. Epdonnistuneen yrityksen keskeytyesséa joku on
tullut maitojunalla kotiin. Maitovaunuilla kuljetettiin ennen elin-
tarvikkeita. Harkavaunuissa vietiin muutakin rahtia kuin harkia.
Vetureiden edessa (ahelld kiskoja oli karja-aura. Hiilia tarvitsivat
veturit seka grillit. Ravinto La Vaunu on nykyaikaa. Paikallisjunien
ja lahijunien tapaan ravintolatkin pyrkivat tarjoilemaan paikal-
lista ja ([Bhiruokaa.

Kaliforniassa turisteja viedaan viinitiloille viinijunilla. Raja-
maen tehtailta alkoholeja kavi noutamassa viinajuna. Vetureiden
nimia olivat Mummo ja Kana. Kanahampurilainen on edelleen
suosittua pikaruokaa pikajunassa. Lasten mieleen ovat mum-
mon muusi ja mummonliha mureke. Matkalla maistuu huono-
kin ruoka. Kilpaileva tuote on Porilainen. Nimeé on kaytetty myds
Poriin menevasta junasta. Janis on hyvaa lautasella. Se tunne-
taan myos ilman matkalippua junassa kulkevan pinnarin nimena
konnarin puheissa erotuksena ravintolavaunun pannarista.

Vetureissa l@mmittajat pitivat huolen, ettéd hoyry riitti vetu-
rin kattilassa. Ravintolassa kokki lammitti kattilassaan hoyry-
makkaroita. Pienta veturia kutsuttiin joskus passiksi. Oikein hie-
noissa ravintoloissa herrasvaelle tarjoiltiin passinkiveksia. Orient
Express muistetaan kuuluisana Idén Pikajunana, josta on tehty
elokuvia ja kirjoitettu kirjoissa. Kuinkahan monta saman nimista
ravintolaa maailmassa mahtaa pihviasemien lisaksi olla? Rau-
tateilld junat ja eldaméssa ihmiset joutuvat usein sivuraiteille.
Ravintoloiden ruokalistoilla kaupataan lisaruokia nimella side
orders. Jo vuosia on puhuttu tunnin junista Helsingista Turkuun
tai Tampereelle. Helsingin paarautatieasemalla on jo enteellisesti
Minuuttibaari.

Ihmiset istuvat ruokapdydassa. Veturi tuodaan kaantopdydalle. Kaantdpoydalla voi vaikka

pitaa jalkoja poydalla. Kuva: Mikko Alameri.
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O ORI10fM ]

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




