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Pdicikirjoitus Laura

Jarvinen

Tuki toiselle,
kiitos kolmannelle

Joskus tuntuu silta, etta valinpitdmattémyys ja oman edun
tavoittelu menee kaiken muun edelle. Seuraa sivusta sitten pro-
jektia, tydasioita tai lapsen urheilujoukkuetta. Paras tydporukka
ja paras joukkue muodostuu toisiinsa luottavista tekijoista.
Onnekseni erittain monissa tapauksissa asiat ovat hyvin. Oman
hyddyn hakeminen on usein aika lyhytjanteista puuhaa. Kylla
ihmiset muistavat, kenen kanssa on mukava tehda t6ita ja kuka
auttaa tarvittaessa. Sellaiset tiimit, joissa jasenet auttavat muita,
paasevat pidemmalle. Sellaiset joukkueet voittavat.

Hieman huvittuneena on tullut seurattua hallinnonalan
uudistuksen vauhdikkaita kaanteitd, kun yhtena paivana yhtioi-
tetdan jotain ja toisena vedetdan takaisin. Voi vain arvailla moti-
vaatioita kaiken takana. Tuntuu melkoisen sekavalta, vaikka kyse
on yhteiskunnallisesti hyvin tarkeista toiminnoista. Ja muutos
pitaisi tulla voimaan jo vuoden lopussa. Santaily edestakaisin
el anna sitd vahaistakaan mahdollisuutta valmistella asiaa kun-
nolla. Onneksi muutoksen laajuus ei ole aivan niin suuri kuin
jossain vaiheessa paatettiin, mutta tekemista riittaa silti, ennen
kuin vastuut, toimintamenettelyt ja kokonaisuus ovat selkeita.
Naissakin muutoksissa olisi hyva muistaa se, miten voidaan
edistaa yhteisia asioita.

Tiimi onnistuu tai epdonnistuu yhdessa. Jokainen pystyy vai-
kuttamaan oman tydporukan yhteishenkeen ja tekemiseen. Miten
olisi yksi hyva ty0 tai kaunis kiitos tyokaverille paivassa?

Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkiloiden Liitto RTTL ry
seka Rautatietekniikka-lehti ovat lahjoitaneet
joulutervehdyksiin tarkoitetut varat perinteisesti HUS sairaanhoitopiirin
lahjoitustilille lasten ja nuorten psykiatrisen sairaalatoiminnan tukemiseen.

Hyvaa Joulua ja Onnellista Uutta Yuotta 2019!

Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkilbiden Liitto RTTL ry
Rautatietekniikka
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INNOTRANS 2018

Kahden vuoden valein toistuva tapahtuma jar-
jestettiin syyskuussa 2018 nyt kahdennentois-
ta kerran. Tapahtuma on ollut aina Berliinissa.
Ensimmaisen kerran nama liikennemessut
pidettiin 1996, jolloin naytteilleasettajia oli
172. Nyt ndytteilleasettajia oli perati 3.062.
Messuvierailijoita oli tana syksyna huikeat
161.157. InnoTransin asema maailman johta-

Vuoden messujen paateema oli digitalisointi. Tama olikin [&pi-
meneva teema eri osastoilla, niin rata- kuin kalustotekniikassa.
Perinteiset ratainfran rakenteet olivat ehka jaéneet hieman digi-
talisoinnin varjoon.

Talla kertaa ulkonayttelyssa ei ollut Suomeen toimitettavaa
litkkuvaa kalustoa; viimeksi kaksi vuotta sitten esilla oli Sr3-sah-
koveturi ja sité edeltavalla kerralla Artic-raitiovaunu. Sen sijaan
sisahalleissa oli osastot useallakin suomalaisella yrityksella. Hie-
man yllattden nayttelyssa ei ollut esilla lainkaan suurnopeus-
junakalustoa; toki sisdosastoilla niitékin esiteltiin. Myds raitio-
vaunujen maara oli vahentynyt aikaisemmasta. Sen sijaan aikai-
sempaa enemman esilld oli tavaravaunuja ja metrojunia. Vaih-
deteknologia ja matkustajainformaatio seka kaksitieajoneuvot ja
moottorivaunut olivat entiseen tapaan nakyvasti mukana. Uutuu-
tena esilla oli myds kymmenen sahkébussia.

6

vana nayttelyna kasvaa edelleen. Edellisesta
kerrastakin on reilua kasvua; silloin osastoja
oli 2.955 ja kavijoita 144.470. Sisanayttelyhal-
leja oli nyt kdaytossa 41 ja ulkondyttelyalueella
oli 145 kiskokulkuneuvoa. Messut kuvasivat
rautatiejarjestelman koko ekosysteemia, tun-
neleista lipunmyyntisovelluksiin.

Digitaalista kunnonvalvontaa: vapaasti asennettava sensori
vaihdepdlkyn paalla.

Rautatietekniikka 4 -2018



Digitalisointi

Mitka radanpidolle aidosti merkitsevat, ovat ifrastruk-
tuuri ja kapasiteetti. Kapasiteettia lisataan nimen-
omaan digitalisoinnilla. Itse rataa toki yllapidetaan
perinteisilla menetelmilld, vaikka siihenkin digitali-
sointi on tuonut uusia mittaus- ja suunnittelutydka-
luja.

Esilla oli robotteija, jotka voivat mitata kiskojen
hamaran profiilin ja etsia kiskojen pintavikoja. Niille
ohjelmoidaan etukateen mitattava reitti ja sijainti pai-
kannetaan GPS:lla.

Erilaiset sahkoiset palvelut olivat selva messujen
trendi. Jopa suojastusjarjestelmidkin siirretaédn pilvi-
palveluihin. Erdana digitalisoinnin tuloksena Cetrovo-
metrojunan interaktiivisia ikkunoita saattoi "klikata”.
Niitd on ennen kaikkea tarkoitus kayttad maanalaisilla
osuuksilla matkustajainformaatioon ja viihdetarjon-
Vaihteenlukon automaattinen voitelulaite. Se pursuttaa voiteluainetta luk-  taan; muutoinhan ikkunat ovat tunneleissa hyodytto-
koon kerran viikossa. Voiteluainetta tarvitsee lisdta kerran vuodessa. mia.

d_ " ' ' Panostusta energiatehokkuuteen
Ymparisto- ja ilmastokysymykset olivat nakyvasti
esilla. Niin vetureiden, moottorivaunujen kuin rata-
tyokoneiden ja raitiovaunujenkin teknologiassa koros-
tui energian saasto ja jopa uudet kayttdévoimat. Vetu-
reissa oli esilla useita hybridiratkaisuja. Siina kun
viela hetki sitten dieselaggregaatteja pidettiin sahko-
vetureissa apuvoimanlahteina hiljaisilla nopeuksilla,
mahdollistavat uusimmat ratkaisut séhkdistamatto-
milld osuuksilla veturien tayden tehon kayton myds
nailla alueilla.

Vety voi mahdollisesti mullistaa tulevaisuudessa
rautatieliikenteen. Polttoaine kehitetaan kemiallisella
reaktiolla vedestd, jolloin ei synny lainkaan haitallisia
paastoja. Polttokenno puolestaan muuttaa vedyn sah-
koksi. Ainoa paastd on puhdas vesihoyry.

Bharat Forgen valmistama
CDP-vaihteenlukko ontelo-
po6lkyn sisalla.

Stadlerilta oli ulkonaytte-
lyssa esilld 500 metria junial
Stadlerin Ruotsiin Transi-
tio-kalustoyhtiélle valmis-
tama Dosto-kaksikerrosjuna.
Juna tulee Malartagetin kayt-
t66n. Transitio on tilannut
33 junaa, niista on liséksi
110 junan optio. Junatyyppi
otetaan kayttoon Malarin-
laakson alueen taajamaju-
naliikenteessa vuoden 2019
alkupuolella. Junayksikdssa
on nelja vaunua ja yhteen
junaan voidaan kytkea enim-
millaén nelja junayksikkoa
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Malartagetin juna sisaltd. Ruotsalaiseen tapaan sisus-
tuksessa on kaytetty myds puuta.

Vedylldkin on omat haasteensa. Itdvaltalainen Zil-
lertalbahn siirtyy kokonaan vetykayttdisiin moottorivau-
nuihin. Vaihtoehtona siell& oli radan sahkéistéminen.
Kuitenkin vedyn valmistamiseen tarvitaan jopa komin-
kertainen maara energiaa verrattuna mita sahkoistetyn
radan kautta energiaa junaliikenteeseen kuluisi. Hei-
dan tapauksessaan vety voidaan kuitenkin tuottaa 6isin
l&heisilla vesivoimalaitoksilla, joilla on ybdaikaan vapaata
kapasiteettia. Lisaksi luonnollisesti radan séahkdistami-
seen ei tarvitse investoida.

Messuilla kiinnostivat myos erilaiset meluaitaratkai-
sut. Painopiste on suoraan raiteeseen kiinnitettavissa
melua absorboivissa rakenteissa.

Liikenteenohjaus pilveen

Turvalaitetekniikassa kaytetaan jo entuudestaan
sinansa tuttuja komponentteja, mutta nyt niiden kayttoa
myydaan kokonaispalveluna. Kehityksen alla on myos
pilvipalveluina toteutettavia ohjausjarjestelmia. Esimer-
kiksi Siemens ennusti "asetinlaitteen pilvessa” mullista-
van tulevaisuudessa litkenteenohjauksen. Toisaalta tule-
vaisuuden ETCS tason 3 mainittiin laskevan oleellisesti
infrastruktuurikustannuksia.

Erittdin mielenkiintoinen suomalainen aluevaltaus
on kotimaisen MIPROn turvalaite- ja kulunvalvontatek-
niikan valitseminen Stadlerin tarjoaman CBTC-teknolo-
gian (Communication Based Train Control) perustaksi.
Nyt Stadler siis tarjoaa perinteisten juniensa lisaksi
myos turvalaitetekniikkaa. CBTC:t& on tarkoitus aluksi
kayttda metrolitkenteessé ja sen automatisoinnissa,

Ulottumaltaan pienin messujuna oli tima Stadlerin valmistama Glasgo- ~ My&hemmin myos muilla radoilla. Junien vali voidaan
wiin toimitettava metrojuna. Stadler toimittaa 2019-2020 kaikkiaan 17 saada teknologialla jopa alle 90 sekuntiin.

tallaista junaa. Litkenndinti nailla tulevilla automaattijunilla alkaa 2021. Turvalaitetekniikassa esilla oli mm. Thalesin uusi
Radan raideleveys on harvinainen 1219 mm (nelja jalkaa). Junan suurin akselinlaskija, jonka toiminta perustuu kiskon taipu-
sallittu nopeus on 58 km/h. Ulottuma ei sovi pitkille suomalaisille. maan. Anturi kiinnitetaan liimaamalla kiskoon.

Kiinalaisen CRRC:n valmis-
tama hybridiveturi DB:lle
Hampurin S-Bahnin kayt-
t6on. Se saa kayttdévoimansa
dieselista, virtakiskosta tai
akuista. DB on tilannut hie-
man raskaampia vastaavia
vetureita Berliinin S-Bahnin
huoltoliikenteeseen. Vasem-
malla saman valmistajan hii-
likuiturakenteinen Cetrovo-
metrojuna. Se on valmistajan
mukaan 139, tavanomaisia
junia kevyempi.
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Tasoristeykset

Monilla toimittajilla oli esilla tasoristeysten varoitus-
laitoksia. Suomeen ne eivat kuitenkaan suoraan sovi,
koska meilla on puomilaitteille erilaiset vaatimukset
kuin missaan muualla. Muualla ei edellyteta puomeille
hairidtilanteissa automaattista puoliasentoon menoa.
Pitaisikdhan Suomen vaatimuksia muuttaa joustavim-
miksi?

My®6s tasoristeysten tiealueiden valvontaa on kehi-
tetty. Yleensa toiminta perustuu tutkiin ja niiden hei-
jastimiin. Huomiota heratti myos 25 metria ennen taso-
risteysta tien varteen asennettava kirkasvaloinen lahes-
tymismerkki, joka varoittaa tasoristeyksestd, mutta ei
anna tietoa junaliikenteesta. Sen idea on herattéaa autoi
lijan huomio riittavan ajoissa ennen varsinaista ris-
teysta.

Vaihdeteknologiaa

Rautatievaihteiden uutuudet painottuivat kaantolaittei-
siin, lukkoihin ja valvontaan. Uusia séhkdkaantolaitteita
oli usealla valmistajalla, samoin ontelovaihdepolkkyja.

Moni valmistaja on kehittanyt sensoreita vaihteen
kunnon seurantaan. Niiden energialahde on osassa
junan vaihteeseen aiheuttama liike, osassa akut tai
paristot. Laitteet kiinnitetadn suoraan vaihdepolkyille,
missa ne mittaavat mm. varahtelya ja kiihtyvyyksia. Nii-
den muutokset ennakoivat esimerkiksi painumia vaih-
teessa tai risteyksen kulumista ja sen kunnon heikkene-
mistd. Ratkaisuilla edistetdan ennakoivaa kunnossapi-
toa.

Vaihteiden voitelutarvetta on myds pyritty vahenta-
maan. Esimerkkina molybdeenipinnoite vahentaa ras-
vaustarvetta ja viikoittain automaattisesti toimiva kiila-
lukon voitelulaite poistaa lukon voitelutarpeen.

Niin vaihteisiin, kuin muuallekin raiteeseen oli esilla
muovisia ratap6lkkyja. Niita oli tarjolla myos raitioteille.

Rautatietekniikka 4 -2018

-

...
Vo RS

.15-'
1|

\

Siemensin Cityval-peoplemover -automaattijuna Ranskaan Rennesin
metrolinjalle B. Junien nopeus on 80 km/h. Rata avataan 2020. Sen
pituudeksi tulee 12,7 km.

Berliinin S-Bahnin sarjan 484 juna.
Se kuuluu runkosopimukseen, jolla
Stadler ja Siemens toimittavat
yhteistydssa maksimissaan jopa
1380 vaunua vuodesta 2021 alkaen.

Artic-raitiovaunut olivat ndyttavasti
esilla Skodan sisdosastolla.



Kaksitiekalusto

Trendi yhdistaa koneet liikkumaan niin radoilla kuin teil-
lakin jatkuu. Kevytta vaihtotyotéa varten esilla oli mita
moninaisimpia kaksitieajoneuvoja. Kevyt vaihtotytka-
lusto olikin nyt joko kaksitieteknologiaan perustuvaa tai
robottiajoneuvoja. Varsinkin jalkimmaisten avulla vaih-
totdita pyritadn automatisoimaan entisestaan.

Raivaus- ja pelastuskalusto

Ulkonayttelyssa selva uusi painopiste oli rautateiden rai-
vaus- ja pelastuskalustossa. Esilla oli neljan eri raide-
liilkenneyhtion kalustoyksikkéja kolmesta eri maasta eli
Saksasta, Sveitsista ja Saudi-Arabiasta. Kolme neljasta
oli kaksitieajoneuvoja vain yhden ollessa pelkastaan rai-
teilla kulkeva. Yksinomaan tielld kulkevaa kalustoa ei
ollut esilla.

Kalusto on suunniteltu lahes aina, niin etta se kyke-
nee myos vetamaan junarungon esim. pois vauriopai-
kalta. Junien paineilmajarruja voidaan ohjata raivausyk-
sikdsta.

Paljon tavaravaunuja

Tavaravaunujen runsaus oli silminnahtavaa aikaisem-
piin messuihin verrattuna. Esilla oli runsaasti sailiévau-
nuja, joissa oli erityisesti kiinnitetty huomiota térmays-
kestavyyteen. Mahdollisissa vauriotilanteissa vierekkais-
ten vaunujen puskinten toistensa paalle nousu estetaan
ohjaimilla.

Hyvin mielenkiintoinen oli venalaisvalmisteinen
eurooppalaisten normien mukainen vaunu. Telit olivat
TSekista, mutta vaunun oli muutoin valmistanut venalai-
nen United Wagon Company.

Digitalisointi etenee tavaravaunuissakin. Erilaiset
sensorit kertovat esimerkiksi vaunun sijainnin, nopeuden
ja kuorman l@mpdétilan.

Dieselvetureistakin hybrideita
Vaikka esilla oli perinteisia dieselvetureita, on niissakin
suuntaus hybridiratkaisuihin. Dieselkoneen sijasta voi-
daan kayttaa vaikkapa virtakiskoa tai akkukayttoa.
Vossloh esitteli sisahallissa Suomeen suunnitellun
dieselsahkoisen DE18-veturin digimallia, vareineen, kyt-
kimineen, jne. Jatkossa veturia on saatavissa my&s hybri-
dimallina, jolloin alueilla joilla ei sallita pakokaasuja, voi-
daan kayttaa pattereita. Tallaisia kayttdpaikkoja voivat
olla tunnelit, sisdvarastot ja varikot.

Tyoturvallisuudesta

Liikkuvan kaluston huoltoon liittyvien telineiden ja huol-
totasoratkaisujen kehittyminen oli silmiinpistavaa. Liik-
kuvasta kalustosta on tullut muodoiltaan entista py6-
reampaa, mika edellyttda uudistettuja ratkaisuja. Rata-
puolella oli puolestaan esilla ratatydmaiden turvaamis-
jarjestelmia.

Valtionyhtiot esilla
Monet eurooppalaiset kansalliset rautatieyhtiot olivat
esilléd omilla standeilladn. Mm. Sveitsin SBB markki-

10

Innofreightin raakapuuvaunu. Naissa vaunuissa pyritaan hyodyntamaan
kuormaulottuma mahdollisimman tarkoin.

Hiilivetykaasun kuljetusvaunu.

United Wagon Companyn vaunu. Siina on tSekkildiset Legiosin valmis-
tamat telit.
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noi laajasti osaamistaan. Yhtidé markkinoi
henkiloliikenteen taydellista ovelta-ovelle
-palvelua. SBB on panostanut erityisesti
my®os liikkuvan kaluston valvontajarjestel-
miin. Kéytéanndssa SBB on saanut uuden
polven digitaaliset palvelut nyt aktiivikayt-
t6on. SBB kehittaa tavaraliikenteeseen
my06s automaattikytkimia ja automaatti-
sia jarrujen koetteluja.

Myds aasialaiset toimittavat nakyi-
vat hyvin. Japanilla oli hyvin laaja naytte-
lyosasto ja kiinalaisella CRRC:ll& (China
Railway Stock Corporation) oli esilla hei-
dan valmistamaansa kalustoa, hybridive-
turi DB:lle ja Cetrovo-metrojuna.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin
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Plasserin hybridi Unimat 09-4x4/4S E3
-tukemiskone. Sdhkémoottoreita kayte-
téan niin koneen liikkkumiseen kuin tuen-
tapaiden liikkeisiin. Sen sijaan tuentasa-
telliitti toimii perinteiseen tapaan hyd-
rauliikalla. Sahkdenergia otetaan joko
virroittimella suoraan ajojohdosta tai
tuotetaan sahkottémilla radoilla diesel-
aggregaateilla.

Magdeburgin liikennelaitok-
sen Unimog U 423 -raivaus-
auto. Auto kykenee tarvitta-
essa myods vetdmaan raitio-
vaununa.

Windhoffin valmistama
SBB:n sammutus- ja pelas-
tusjunan paatyvaunu. Perus-
alustalle ("MultiPurposeVe-
hicle”) voidaan asentaa mita
moninaisimpia rakenteita.
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Matterhorn—-Gotthard Bahnin raskas kaksitiesammutus- ja
pelastusajoneuvo. Raideleveys on 1000 mm.

- 12.10m +

Havainnollista informaatiota tavaravaunuissa.

Loytyipa messuilta kiskomonkijakin.

Saudi-Arabian rautateiden pelastusauto.
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Suomessa tapahtuu

Itarataa selvittava ryhma aloitti tyonsa

Litkenne- ja viestintdministeri Anne Bernerin toimeksiannosta
aloitettu Itarataa selvittava ryhma kokoontui ensi kertaa keski-
viikkona 3.10.2018. Teht&avana on selvittda mahdollisuuksia lin-
jaukselle, joka kulkisi Helsinki-Vantaan lentoasemalta Porvoon
kautta Kouvolaan. Samaa rataa paéasisi jatkamaan rajan yli Pie-
tariin.

Liikennevirastolla on aikaisempia selvityksia Itéradasta, joita
tassa yhteydessa on syyta paivittaa ja tarkastella uudelleen. Tyo-
ryhman tehtévana on lisaksi arvioida radan laajempia yhteiskun-
nallisia vaikutuksia. Maaraaika on vuoden loppuun.

Itarata on nopeiden Helsinki-Tampere ja Helsinki-Turku-
ratojen selvitystdiden ohella yksi Suomen taman hetken tarkeim-
mista tarkasteltavista ratahankkeista.

Ryhmassa on mukana edustajia litkenne- ja viestintdminis-
teridsta, Liikennevirastosta, Eteld-Karjalan liitosta, Etela-Savon
liitosta, Kainuun liitosta, Kymenlaakson liitosta, Pohjois-Karja-
lan maakuntaliitosta, Pohjois-Savon liitosta, Uudenmaan liitosta,
Kouvolan kaupungista ja Porvoon kaupungista.

Lisatietoja:

Osastopaallikké Sabina Lindstrém, p. 040 527 6103,

Twitter @LindstromSabina

Litkenne- ja viestintaministerit
Tiedote 03.10.2018

Viestintavirasto ja Trafi yhdistyvat Liikenne- ja
viestintavirastoksi - Liikennevirastosta tulee
Vayldvirasto
Litkenne- ja viestintdministerion hallinnonala uudistuu vuoden
2019 alusta. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Viestintavirasto
seka Liitkenneviraston tietyt toiminnot yhdistetaan uudeksi Lii-
kenne- ja viestintavirastoksi (Traficom). Nykyinen Liikennevirasto
jatkaa Vaylavirastona.

Uudistus vastaa toimintaymparistén muutoksiin ja huomioi
asiakkaiden tarpeet entista paremmin.

Hallitus esitti litkenne- ja viestintdministerién hallinnonalan
virastoja koskevien lakien (HE 61/2018 vp, HE 104/2018 vp; EV
102/2018 vp) vahvistamista 22.11.2018.

Liikenne- ja viestintadvirasto (Traficom)

Litkenteen turvallisuusvirasto Trafi, Viestintavirasto seka Liiken-
neviraston tietyt toiminnot yhdistyvat Liikenne- ja viestintaviras-
toksi (Traficom).

Litkenne- ja viestintavirasto toimii valtakunnallisena tietoyh-
teiskunnan ja litkkennejarjestelman kehittajana. Se valvoo ja edis-
taa litkenteen ja viestinnan markkinoita ja -palveluja. Virasto on
kansalaisia ja yrityksia palveleva liikenteen ja viestinnan lupa-,
rekisterdinti- ja hyvaksynta- seka turvallisuusviranomainen. Se
vastaa myos tarvittavien tutkintojen jarjestamisesta.
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Viraston henkildstémaara on noin 9o0.

Litkenne- ja viestintaviraston toiminnan kdynnistyminen ei
vaikuta yhdistyvien virastojen olemassa oleviin toimintoihin ja
niiden asiakkailleen tarjoamiin palveluihin. Virastojen palvelut
jatkuvat keskeytyksettd, ja yhdistymisen myéta niita kehitetdan
ja parannetaan edelleen.

Haku viraston paajohtajan tehtavaan paattyi 8.11.2018. Paa-
johtaja pyritadan nimittdémaan marraskuun aikana.

Vaylavirasto

Nykyisen Liikenneviraston tehtévista siirretaan Liikenne- ja vies-
tintavirastoon ja litkenteenohjausyhtioé Traffic Management Fin-
landiin kaikki ne tehtavat, jotka eivat suoranaisesti liity vaylan-
pitoon. Liikenneviraston nimi vaihtuu Vaylavirastoksi, mutta
virasto jatkaa keskeytyksetta toimintaansa.

Vaylavirasto on tilaajaorganisaatio, joka keskittyy tie-, rata- ja
meriliikenteen vaylaverkon suunnitteluun, kehittémiseen ja kun-
nossapitoon seka litkenteen ja maankdytdn yhteensovittamiseen.
Virasto vastaa myds talvimerenkulusta.

Vaylavirastossa on henkildstda noin 400.

Traffic Management Finland Oy
Liikenneviraston nykyiset liikenteenohjaus- ja hallintapalvelut
(tie- ja merilitkenteen ohjaus seka virastossa vield hoidettava
rautatieliikenteenohjaus) siirretédan perustettavaan valtion eri-
tyistehtavayhtioon, Traffic Management Finland Oy:hyn.

Laki, jolla Litkenneviraston litkenteenohjaus- ja hallintapal-
velut muutetaan osakeyhtitksi, vahvistettiin 13.7.2018 ja se tulee
voimaan 1.1.2019.

Litkenne- ja viestintdéministerio
Tiedote 22.11.2018

Virastouudistuksen asetusluonnokset
lausuntokierrokselle

Liikenne- ja viestintaministeri valmistelee hallinnonalan viras-
touudistusta. Ministerit pyytaa nyt lausuntoja luonnoksista val-
tioneuvoston asetuksiksi seka luonnoksista valtioneuvoston ja
litkenne- ja viestintdministerién asetusten muuttamisesta. Lau-
suntoja voi jattéda 23.11.2018 saakka.

Virastouudistuksessa Liikenteen turvallisuusvirasto, Vies-
tintavirasto seka Liikenneviraston tietyt toiminnot yhdistetaan
uudeksi Litkenne- ja viestintavirastoksi. Samalla Liikenneviraston
jaljelld olevat toiminnot siirtyvat Vaylaviraston tehtavaksi. Muu-
tos edellyttaa Litkenne- ja viestintaviraston ja Vaylaviraston toi-
mialoja koskevien asetusten seka litkenne- ja viestintdministe-
rién asetusten muuttamista.

Uudistuksen on tarkoitus tulla voimaan 1. tammikuuta 2019.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 19.10.2018

Rautatietekniikka 4 -2018



Suomessa tapahtuu

Raideliikennelainsaadanto uudistuu
Rautatiemarkkinoiden toimivuutta parannetaan rautatielainsaa-
dannoén kokonaisuudistuksella. Uudella raidelitkennelailla pan-
taisiin kansallisesti taytantéon Euroopan unionin neljas rautatie-
paketti.

Hallitus antoi eduskunnalle esityksen raideliikennelaiksi
30.8.2018. Silla saadettaisiin rautatieturvallisuudesta, rautatie-
jarjestelman yhteentoimivuudesta, rautatiemarkkinoista ja kau-
punkiraideliikenteen hallinnasta. Uusi raideliikennelaki korvaisi
voimassa olevan rautatielain ja kaupunkiraideliikenteesta anne-
tun lain.

Euroopan unionin neljas rautatiepaketti edellyttaa, etté koti-
maan henkilélitkennepalvelujen tarjontaan turvataan avoin mark-
kinoillepaasy. EU:n sisdisessa kansainvalisessa henkildliiken-
teessa ja tavaralitkenteessa avoin markkinoillepaasy on jo tur-
vattu.

Lailla séadettaisiin tasapuolisista edellytyksista kayttaa rata-
verkkoa kotimaan henkil6liikenteessa. Tama tarkoittaa erityisesti
sita, etta jatkossa kaikille rautatieyrityksille turvataan yhtalaiset
edellytykset saada ratakapasiteettia kotimaan henkiléliikenteen
harjoittamista varten ja saada sen mukainen oikeus kayttaa rata-
verkkoa.

Suomessa valmistellaan parhaillaan rautateiden henkilélii-
kennepalvelujen avaamista kilpailulle.

Rautatieliikenteen harjoittajat voisivat jatkossa hakea yhte-
naista turvallisuustodistusta ja kalustoyksikén markkinoillesaat-
tamislupaa joko Liikenne- ja viestintavirastolta tai EU:n rautatie-
virastolta. EU-virastolta naita lupia voisi hakea aina, mutta Lii-
kenne- ja viestintavirastolta vain Suomen sisaista rautatieliiken-
netta varten.

Yksityisraiteen haltija voisi valita EU-saéantelyyn perustuvan
turvallisuusluvan sijasta kevyemman ilmoitusmenettelyn. Lisaksi
yksityisraiteiden kalusto voitaisiin ottaa kdyttdon EU-saantelya
kevyemmalla kayttdonottoluvalla.

Esitykseen sisaltyy myds paikantamista koskeva velvoite.
Sijaintia koskevaa tietoa voidaan tarvita esimerkiksi litkenteen
ohjauksessa ja hallinnassa liikenneturvallisuuden ja litkenteen
sujuvuuden varmistamiseksi.

Litkennepalvelulakiin lisattaisiin eraat rautatielitkenteen
varautumista koskevat sdannokset.

Raideliikennelain on tarkoitus tulemaan voimaan 1.1.2019.
Raideliikennelain rautatieturvallisuutta ja rautatiejarjestelman
yhteentoimivuutta koskevia sadnnoksia sovellettaisiin kuitenkin
vasta 16.6.2019.

Litkenne- ja viestintaministeri®
Tiedote 30.08.2018
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Raide-Jokeri kehittaa kaupunkia

Raide-Jokeri on Itdkeskuksen ja Keilaniemen
valille rakennettava 25 kilometria pitka pika-
raitiotie. Suunnittelua on tehty noin vuoden
ajan kestaneessa allianssin KAS- eli kehitys-
vaiheessa. Syksyn 2018 aikana projektin suu-
ret linjat alkavat olla selvilla, ja projekti nakyy
myos asukkaille yhda enemman.

Raide-Jokeri on paakaupunkiseudun ensimmainen pikaraitiotie,
joka korvaa valmistuttuaan runkobussilinjan 550. Projekti toteu-
tetaan allianssimallilla, eli suunnittelijaosapuolet Ramboll Fin-
land Qy, Sitowise Oy ja VR Track Oy, toteuttajat YIT Rakennus Qy
ja VR Track Oy seka tilaajat Helsingin ja Espoon kaupungit toi-
mivat yhtena organisaationa. Noin 80 allianssiorganisaatioiden
tyontekijaa tydskentelee paivittain Raide-Jokerin Big Roomissa
Pitajanmaella ja lisaksi kotitoimistoilla parisen sataa lisaa.

Projekti on edennyt vaiheeseen, jossa linjauksen varren katu-
suunnitelmaluonnokset ovat valmiita, ja eri tekniikkalajien suun-
nittelua tehdaan hyvallad vauhdilla. Suunnittelu etenee rakennus-
suunnitelmien laatimiseen kevaén 2019 aikana. Tavoitteena on,
ettd Raide-Jokerin rakentaminen aloitetaan kesalla 2019 ja litken-
nointi Artic XL-vaunuilla vield 2020-luvun alkupuoliskolla.

Projektilla vilkas syksy

Hankkeessa on kdynnissa monia mielenkiintoisia asioita. Syys-
kuussa 2018 allianssi paasi ensimmaisiin rakennustdihin, kun
Carunan 110 kilovoltin voimajohdon maakaapelointi alkoi Laaja-
lahdessa Keha I:n varrella. Raide-Jokeri toteuttaa maanrakennuk-
sen tydssa, joka vapauttaa maa-alaa mm. pikaraitiotien rakenta-
miselle.

Havainnekuva Raide-Jokerista Maunulatalon k(;hdal'la.'

Lokakuun puolivalissa kaynnistyi HKL:n kanssa yhteistytssa teh-
tava viherraidekokeilu Paciuksenkadulla. Siina testataan paah-
deymparistdn ja nurmen kasvualustoja erilaisilla siemenseoksilla
sekd muun muassa vedenpidatysmaton vaikutusta.

Loka—marraskuu on ollut allianssissa myds vuorovaikutuksen
aikaa. Katusuunnitelmaluonnoksia esiteltiin kolmessa asukasti-
laisuudessa ja linjauksen varren yrittajia tavattiin neljassa tilai-
suudessa.

Kaiken taman liséksi KAS-vaiheen tarkein tyd, suunnittelu,
on intensiivisessa vaiheessa. Lokakuun lopussa allianssi lapaisi
neljannen projektia rytmittavista valietapeista eli porteista. Sen
yhteydessa valmistui muun muassa uusi arvio hankkeen koko-
naiskustannuksesta, jonka maarittdminen on yksi KAS-vaiheen
térkeimmista tehtavistd. Tamanhetkinen kustannusarvio ylittaa
vuonna 2016 hyvaksytyn hankesuunnitelman kustannusarvion.
Sen vuoksi hankkeessa etsitdan mahdollisia kustannussaastoja
ja valmistaudutaan siithen mahdollisuuteen, ettd kustannusarvio
siirtyy uudelleen Helsingin ja Espoon valtuustojen kasiteltavaksi
ensi vuoden kevaana.

Ratarakentaminen osana kaupunkikehitysta
Raide-Jokerin linjaus kulkee keskelld tiivistyvia kaupunkialueita.
Raide-Jokeri on koko paakaupunkiseudun kehittymiseen linkit-
tyva kaupunkikehityshanke, jonka suunnittelu on moniulotteista.

- Koska suunnittelemme pikaraitiotieta keskelle olemassa
olevaa ja tiivistyvaa kaupunkirakennetta, on otettava huomioon
hyvin laaja-alaisesti eri nakokulmia yhteistydssa eri osapuolien
kanssa. Tassa mielessa Big Room on oivallinen jérjestely asioi-
den kasittelemiseksi, toteaa ratasuunnittelun vastuuhenkilona
Raide-Jokerissa toimiva Niko Tunninen.

Moniulotteisuuden vuoksi myds hankkeen rajauksen maarit-
tely on haaste: mika kuuluu Raide-Jokeri-hankkeeseen ja mitka
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kokonaisuudet jadvat mydhempaan vaiheeseen tai suunnitel-
laan erikseen — mutta rinnakkain — Raide-Jokerin kanssa. Allians-
sissa suunnitellaan kaupunkien erillisilla toimeksiannoilla myds
kokonaisuuteen liittyvia kohteita. Kaupunkia ei voida rakentaa
erillising palikoina, vaan kokonaisuuden tulee kehittya raitiotien
mukana.

Katuverkkoon suunnittelu asettaa haasteita

Sijainti kaupunkirakenteen keskellad katuverkossa aiheuttaa
radan suunnitteluun monenlaisia rajoitteita. Kehitysvaiheen
aikana allianssissa on tutkittu monenlaisia radan rakennevaihto-
ehtoja seka niihin liittyvia kaupunkikuvallisia [8htokohtia ja tek-
nisia yksityiskohtia, jotta ldydetaan kullekin kadulle ja alueelle
optimaalinen ratarakenne.

N&iden haasteiden ratkaisemisessa kokemukset HKL:n ole-
massa olevasta rataverkosta ja rakenteilla olevasta Tampereen
raitiotiestd ovat auttaneet ratkaisujen hakemisessa. Yhteistyd
seka HKL:n etta Raitiotieallianssin kanssa sujuu, ja tekijat ovat
osittain samoja. Raidejokerilaisia on myds kaynyt ottamassa
oppia Keski-Euroopan ratikkakaupungeista, ja Pitajanmaella
sijaitsevalla Big Roomilla on vieraillut kansainvalisid osaajia ja
konsultteja, jotka ovat tuoneet ndkemystéd maailman pikaraitio-
teistd ja raitiotierakentamisen eri aspekteista.

- Raide-Jokeri on kiinnostava projekti siina mielessa, etta
tassa ei ole annettuna tulleita valmiita ohjeita, joiden mukaan
suunnitella. Projektia lahestytaan tavoitteiden kautta, mika on
samalla haastavaa ja kiinnostavaa. Ratasuunnittelussa on tehty
hankkeen periaatteellisia ratkaisuja muun muassa aukean tilan

Rautatietekniikka 4 -2018

Raide-Jokerin linjaus ja matka-aikoja reitin varrella.

ulottuman ja kiskoprofiilien osalta, Tunninen kertoo. - Ei riita,
ettd vetoamme ohjeisiin, vaan ratkaisut pitaa perustella huolelli-
sesti mm. kustannusten ja toiminnallisuuden kannalta.

Lokakuun loppuun mennessa kaikki Raide-Jokerin suunnit-
telun suuret linjaukset on pyritty lydméaan lukkoon, ja kaupunki-
kuvaan vaikuttavat asiat alkavat olla selvilld. Nurmirataa Raide-
Jokeri-linjan varrelle on tulossa noin kymmenen kilometria — osa
kiskon tasolla ja osa avoimena nurmena. Sekaliikennekaistaa
tulee noin kahdeksan 8 kilometria ja sepelirataa noin seitseman
kilometria.

Radan rakentaminen vaikutuksia
katusuunnitteluun

Rata muodostaa vaatimuksia muun litkenneymparistén suun-
nitteluun. Liikenneteknisesti mitat ovat tarkeita: esimerkiksi
aukean tilan ulottuman reunasta pitaa olla riittava suojaetaisyys
seuraavaan kaistaan tai kaiteeseen, jotta liilkenndiminen on suju-
vaa ja turvallista kaikille osapuolille. Syvyyssuunnassa siirtyma
kadunrakennekerrosten ja radanrakennekerrosten valilléd on haas-
tava. Siina pitéa suunnitella esimerkiksi se, miten siirtymat hoi-
detaan seka missa ja miten kuivatus jarjestetaan. Myohempaan
rakennussuunnitteluun jaa paljon ratkaistavia asioita, mutta
periaatepaatdkset naidenkin yksityiskohtien suhteen Raide-Joke-
rissa on jo tassa vaiheessa tehty.
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Kiskoprofiili

Kevaalla 2018 paatettiin yhteistydssa HKL:n kanssa Raide-Jokerin linjalla kaytetta-
vasta kiskoprofiilista. Kiskoprofiilina kaytetdan urakiskoa, vignole-kiskoa tai erikois-
kiskoprofiileja, joissa kulkupinnan pydristyssade R=13 mm. Helsingin kantakaupun-

gissa kaytdssa ovat kiskotyypit 60Ri1 ja 59Ri1, joiden ajoreunan pydristyssade on eri,

R=10 mm.

Suuremman pyoristysséteen kisko on Euroopassa ja maailmalla yleisesti kay-
tossa. Siihen on saatavilla useampia kiskoprofiileja seka urakiskona etté vignolena,
vaihdekiskoja ja muita kiskoon liitettévia osia, kuten kisko- ja kaapelikaivoja erilai-
siin tarpeisiin. Kilpailutuksen kannalta R=13 mm-py0ristyssateen kayttd nakyy alem-
pana hintana, koska se on standardi, eika tuotantoprosessia tarvitse muuttaa. Sama
pyoristyssade on kaytdssa myds Tampereen raitiotiehankkeessa. Erikoisprofiilit ovat
matalampia ja niita voidaan kayttaa esimerkiksi silloilla, joissa rakennepaksuutta on
tarpeen optimoida.

Jotta Raide-Jokerin raiteita ja vaunuja voidaan kayttaa ristiin Helsingin kanta-
verkon ja sen vaunujen kanssa, voidaan kaluston pyoraprofiili optimoida yhteenso-
pivaksi. Nykyverkolla kiskon ajoreunan pyo6ristys hiotaan vastaamaan uutta profiilia.
Hiontaa ei kuitenkaan tarvitse tehda kerralla, vaan se voidaan tehdd muutaman vuo-
den siirtymékauden aikana. Samalla siirtymaajalla my®s nykyisen raitiovaunukalus-
ton pydraprofiilit sorvataan uuteen muotoon.

- Tallaiset paatokset koskevat seka HKL:n nykyverkkoa seka Raide-Jokerin linjan rat-
kaisuja, joiden vailla pitéa loytaa tasapaino. Sen rajapinnan hallitseminen osana
uuden linjan suunnittelua on ollut haastavaa, ja laaja-alainen keskustelu osapuolien
valilla on erittain tarpeellista, kertoo Niko Tunninen.

Esimerkkeja kiskoprofiileista.

Katusuunnittelijoilla on Raide-Joke-
rissa ollut paljon yhteensovitettavaa ja
ratkaistavaa ja he toimivat haastavassa
rajapinnassa: toisaalta raitiotielinjan lin-
jaus ja tasaus on pidettava suunnittelupe-
rusteiden arvojen siséalla ja silta on l6ydet-
tava ratkaisut mm. risteysalueiden tasa-
uksiin, kuivatusjarjestelyihin, johtosiirtoi-
hin seka ratasahkdn ja pylvaiden sijoitta-
miseen katutilassa ja pysyttéva kaavassa
maaritetyissa rajoissa koko ajan. Ratkai-
suja voidaan l&hestya tyyppiratkaisujen
kautta, mutta lopulta jokaisella kadulla
ratkaisut on ydettéva kohdekohtaisesti
yhteistydssa eri osapuolien kanssa.

Allianssissa yhteistyossa
Allianssimallilla toteutettaessa kaupun-
kien edustajat, suunnittelu ja tuotanto
kayvat jatkuvaa vuoropuhelua ja teknisiin
yksityiskohtiin saadaan valitonta tukea
puolin ja toisin.

- Ratasuunnittelussa yhteisty6 on toi-
minut erityisen hyvin. Selvéa etu on ollut,
ettd kun toteuttaja on ollut mukana suun-
nitelmia laadittaessa, niin l6yddmme tuo-
tannollisestikin parhaita ja kustannuste-
hokkaita ratkaisuja pikaraitiotien toteut-
tamiseen. Liséksi malli mahdollistaa kes-
kustelun laadittavista suunnittelukokonai-
suuksista siten, etta voidaan tehda raken-
tamista parhaiten edesauttavat dokumen-
tit ja tietomalli, taydentaa Tunninen.

Teksti: Johanna Koivunen

Johtavaa rautatie-
diagnostitkkaa
Suomessa ja

maailmalla

ROADSCANNERS
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Tampereen raitiotien ensimmaiselle osalle, Turtola SSAg laitetila.

keskustasta Hervantaan ja Tampereen yli-

opistosairaalalle, rakennetaan kymmenen

sahkonsyottoasemaa vuosina 2018-2020.

Ratalinjalle syottoasemia rakennetaan noin

2,5 kilometrin valein. Kaikille ensimmaisen Muuntajatilassa sijaitseen paa- ja omakayttémuuntajat. Noin
osan syﬁttﬁasemil_[e rakennetaan oma laiteti- 50 nelidn kojeistotilassa puolestaan ovat jarjestelman tarvitse-
la. Sy6tt6asemista yhdeks‘cin sovitetaan nykyi- mat kytkin-, kaukokaytto- ja apusahkolaitteet. Laitetilan alla on
seen katuymp'airistﬁﬁn ja yksi katualueen alle. puolitoista metrid korkea betonilattiallinen kaapelikellari radalle

ey ee . ceee e o e .. . menevaa syottdkaapelointia varten. Valikatolle on sijoitettu
Syottoasemien maara ja sijainnit on mitoitettu R, . : 4
muuntaja- ja kojeistotilan jaadhdytykseen ja ilmanvaihtoon tarvit-

siten, etta y hden Sy ottbaseman mahdollinen tavien laitteiden ulkoyksikdita. Laitetilojen rakentamisesta raitio-
vikaantuminen ei esta raitioliikennetta. tielinjalle vastasi YIT.
Hervannan valtavaylalle ensimmainen Kayttojannitteena 750 voltin tasasahko
sahkonsyo6ttéasema Tampereen raitiotien kdyttdjannitteend on 750 volttia tasasah-
Kuluvana syksyna Hervannan valtavaylalle valmistui ensimmai- ko3, jota saadaan sydttdasemilla olevista tasasuuntaajista. Tam-
nen raitiotien sahkdnsyottdasema, SSAQ, Turtolaan. Kohteen pereella ajojohdin toimii positiivisena johtimena ja kiskot toimi-
maanrakennus- ja perusty6t alkoivat huhtikuussa, ja harjakor- vat puolestaan negatiivisena ns. paluuvirtatiena. Raitiotien kis-
keuteen laitetila kohosi heindkuun aikana. Laitetilan kayttdonot- kot eristetédén sahkoisesti maasta. N&in ehkaistaan hajavirtoja ja
totyot valmistuvat vield loppusyksyn aikana. niista aiheutuvaa korroosiota.

Laitetila on rakennettu betonielementeista ja koostuu kol- Tampereen raitiotien ensimmaisen osan sytttdasemat koos-

mesta erillisests tilasta seka kaapelikellarista. Rakennuksen ulko-  tuvat 20 kilovoltin kojeistosta, jossa on varattu kaksi kuormaero-
kuori on vuorattu CORTEN-teraslevyill, josta tulee rakennuksen tinlahtéa Tampereen Sahkdverkon keskijanniteverkon kaapeleita

ruosteenruskea vari. Syéttdasemilla on noin kahdeksan nelion varten. Tampereen Sahkdverkolla on nain mahdollisuus ohjata
tietolitkennetila, johon voidaan asentaa raitiotien liikenteenoh- n&ita rengasverkon erottimia oman kaukokaytténsa kautta. Néma
jauksen ja matkustajainformaation tarvitseman valokuituverkon kaapelilahdot varustettiin myds vikailmaisimilla, joiden halytys-
laitteita. tiedot valitetdan Tampereen Sahkoverkolle.
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Keskijannitekojeiston kiskokatkaisijakentassa E3 on ener-
giamittaukseen tarvittavat mittamuuntajat. Saman kentan E3
katkaisija ja suojarele toimivat koko syéttdaseman varasuojana
mahdollisen laitevian sattuessa. Kennossa E4 sijaitsee ratapaa-
muuntajan katkaisija, virtamuuntajat ja suojarele varsinaista
muuntajasuojausta varten. Aseman omaan kayttoon tarvitsema
sahko tuotetaan omakayttdmuuntajalla, joka on 30 kilovolttiam-
peeria. Omakayttdmuuntaja on suojattu suurjannitesulakkeella
ja muuntajan [@Bmpdtilaa valvovalla lGmpdreleella.

Sahkonsyottdasemalla kuivamuuntaja yhtendisen sahkdvir-
ran varmistamiseksi

Jokaisella syottasemalla on yksi kappale 1,6 megavoltti-
ampeerin kuivamuuntajia, jotka syottavat tasasahkokojeiston
12-pulssitasasuuntaajaa. Padmuuntaja on kytkentaryhmaltaan
Yd11y0 ja muuntosuhteeltaan 20kV / 2*585V ja muuntajan kaa-
meissa on pt-100 l@mpotilanvalvonta.

Muuntajat on sijoitettu rakennuksessa omaan tilaansa teras-
palkkien paalle ja muu lattia on katettu terasritiloinnilla kulkua
varten. Muuntajien syottokaapelointi on tehty alakautta ritilalat-
tian lavitse. Muuntajatilassa on poistopuhallin tilan jaahdytta-
mista varten, mikali (Amp6tila nousee muuntajan kuormituksen
takia. Korvausilmaa muuntajatilaan saadaan kaapelointitilasta
ritilalattian lavitse seké ulko-ovissa olevien aukkojen kautta. Kes-
kijannitekojeistot suojareleineen ja muuntajat ensimmaiselle
osalle toimitti ABB.

Teksti ja kuvat: Vesa-Matti Koskinen
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20kV paamuuntaja.
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Tasasahkojarjestelman kuvaus Tampereen
raitiotiella

+ Tasasahkdkojeisto koostuu tasasuuntaaja-, paluuvirta-,
ohituskatkaisija- ja syottokatkaisijakennoista seka erillisesta
VLD-kaapista. Tasasahkokojeisto asennettiin eristelevyjen
paalle, koska kojeisto ei saa olla yhteydessa maadoituksiin.
Tasasahkdkojeiston rungon eristystasoa valvotaan erillisella
suojareleella.

dc-kojeisto.

+ Tasasuuntaajakennossa sijaitsee 12-pulssinen 1,400kV,
750vdc dioditasasuuntaaja, johon paamuuntaja liittyy
2*6*300mm2 XMK kaapeleilla. Muuntajalta tasasuuntaajalle
tulevan vaihtosahkon jannite on 585vac, jonka tasasuunna-
taan 750vdc tasasahkoksi. Paluuvirtakennossa sijaitsee kojeis-
ton kiskoerotin ja raitiotien ajokiskoista tulevat paluukaapelit
4*1*80omm2 Al, jotka yhdistetéan tasasuuntaajan miinusna-
paan. Ajolankaan sahkoa syotetaan kahdella tasasahkokatkai-
sijalla, joista molemmista [@htee 2*1*800mm2 Al syéttdkaapeli
radalle.

Tasasuuntaaja.

+ Tasasahkokatkaisijat on asetettu ulosvedettavaan vau-
nuun ja ne pystytaan poistamaan kojeistosta huollettaviksi.
Tarvittaessa kumpikin syottokatkaisija voidaan ohittaa ns. ohi-
tuskatkaisijalla esimerkiksi huoltotdiden ajaksi. Katkaisijaan
on kiinteasti asennettu mittasivuvastus 4000A/60mV, jonka
avulla saadaan virtamittaustieto valitettya kennon suojare-
leelle. Tasavirtakatkaisijassa on lisdksi varasuojana magneet-
tilaukaisin, joka 4000A vikavirralla tekee katkaisijalle pakote-
tun aukiohjauksen.

+ Tasasahkokojeistosta syottokaapelit kaapeloidaan radan
varrella oleviin jakokaappeihin, joissa on moottoriohjattavat
ratajohtoerottimet. Katujakokaapissa olevan erottimen jalkeen
yhdistetdan syottokisko kaapelein ajojohtimeen. Paluuvirta-
kennosta tulevat kaapelit kaapeloidaan myés radan varrella
olevaan paluuvirta-jakokaappiin, josta ne yhdistetdan ajokis-
koihin.

Syottéaseman paikallisautomaation naytto.

Rautatietekniikka
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Tietomallintaminen Riithim&en
henkiloratapihalla

Riihimden henkildratapihan suunnittelu
Rithimaki on valtakunnallisesti merkittava henkild- ja tavaralii-
kenteen risteysasema, toimien Helsinki-Tampere suuntaisen ja
Lahteen suuntautuvan poikittaislitkenteen kohtaamispaikkana.
Rithimaen henkilératapihan muutosty6t ovat osa Liikenneviras-
ton suurempaa Helsinki—Riihimaki-hankkeen ensimmaista vai-
hetta, jossa parannetaan rataosuutta ja sen liikennepaikkoja.
Hankkeen ensimmaisen vaiheen toteutumisen myéta rataosuu-
den hairidherkkyys rataosuudella vahenee, tuoden joustoa liiken-
nointiin ja mahdollistaen liikenteen tasmallisyyden parantami-
sen. Hankkeen toisessa vaiheessa saadaan kasvatettua rataosan
kapasiteettia, kun rata toteutetaan neliraiteiseksi.
Helsinki-Riihimé&ki -hankkeessa tietomallintamisen kehit-
tamisté on viety voimakkaasti eteenpain Liitkenneviraston toi-
mesta. Suunnittelu toteutetaan jatkuvana mallintamisella, jossa
mallinnuksen tason tulee koko ajan vastata suunnitelmatilan-
netta ja suunnittelun valmiusastetta. Tamé ohjaa suunnittelijan
paivittamaan toimintatapojaan seka suunnitteluohjelmistojaan
"perinteisestd” suunnittelusta palvelemaan paremmin tietomal-
lintamisen tarpeita. Tietomallinnuksen kehittdminen vaatii aktii-
vista otetta tilaajalta, urakoitsijoilta, suunnittelijoilta seka myds
ohjelmisto- ja laitekehittajilla, jotta kaytettavissé olevaa tietoa
voidaan hyddyntas taysivaltaisesti ja tehokkaasti.

Nykytilanne ja tavoitteet
Rataosuuksilla Helsinki-Riihim&ki ja Rithiméaki-Hameenlinna
henkildliikenteen suurin sallittu nopeus on 200 km/h ja tava-

raliikenteen 100 km/h. Rithimaen nykyinen geometria rajoittaa
nopeuden ohiajaville junille 60 km/h, mutta junat joutuvat myos
litkenndimaan lyhyiden vaihteiden poikkeavien suuntien kautta,
joissa nopeus rajoittuu 35 km/h. Osa Riihimaen raiteista ja vaih-
teista on vanhoja ja huonokuntoisia seké alueen turvalaitteet
ovat vanhoja. Henkilératapihan raiteisto uusitaan taysin, mika
mahdollistaa nopeiden [&piajavien junien sujuvamman kulkemi-
sen. Raiteiston mullistuksen my&ta myds henkilératapihan sah-
korata- ja turvalaiterakenteet uusitaan l&hes kokonaan. Raiteis-
ton uusimisen jalkeen lapiajavan junaliikenteen nopeudet voi-
daan nostaa 100 kilometriin tunnissa.

My6s Rithimaen aseman palvelutasoa parannetaan korkein
laiturein sekd yhdella uudella hissilla. Nykyisin Rithimaen reuna-
ja valilaiturit ovat paadosin matalat ja ovat mitoiltaan puutteelli-
set. Laiturialueen ilmettd paivitetadn ja katokset peruskorjataan
nykyisia suojeltuja rakenteita kunnioittaen.

Rakentaminen

Henkilératapihan ty6t ovat tiiviisti kdynnissa Riihimaen alueella

vuosien 2018-2020 aikana, paaasialliset toimenpiteet ovat (kuvat

1-6):

1) Uusien korkeiden laiturien rakentaminen ja uuden hissin
rakentaminen

2) Henkildratapihan raide- ja vaihdejarjestelyjen parantaminen,
uusiminen ja lisaraiteen rakentaminen

3) Uuden ratasillan rakentaminen ja vanhan sillan purku

4) Tilapaisen laiturin rakentaminen

Kuvat 1. ja 2. Uusien korkeiden laitureiden rakentaminen ja uusi hissi laiturille 1.
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Kuvat 5. ja 6. Uuden Vantaanjoen ratasillan rakentaminen ja tilapaisen laiturin rakentaminen raiteelle 11b.

Valmistelevat ty6t ratapihalle aloitet-
tiin jo vuoden 2017 lopulla muun muassa
laajentamalla Rithimaen asetinlaiteti-
laa, jotta ratapihalle saadaan mahtumaan
kaikki tarvittavat turvalaitteet ja raken-
tamalla tavararatapihan lapi yhteys, jota
voidaan hyddyntaa hairidtilanteissa ja lii-
kenteen hetkellisissa poikkeustilanteissa.

iy

L

g’

Lahtotiedoista mallipohjaiseen
suunnitteluun

Tietomallintaminen on tietojen hallintaa
ja jotta voidaan suunnitella tarkasti, tulee
nykytilanne olla mahdollisimman hyvin
tiedossa. Ennen henkilératapihan suun-
nittelutydn alkua ratapihan alue laserkei-
lattiin (kuva 7) ja laadittiin uusi maas-

Kuva 7. Néakyma Geotekin TrueView-ohjelmasta hankkeen pistepilviaineistosta.
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tomalli seké kartoitettiin nykyiset raiteet
seka laskettiin uusien raiteiden geomet-
riat. VR Track kokosi alueen tiedot lahto-
tietomalliin.

Nykytilan kartoitus (sisaltaen esimer-
kiksi my&s maanalaiset putket, johdot,
perustukset ja muut rakenteet) on erit-
tain tarkeasa, jotta voidaan tuottaa todel-
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Kuva 8. Trimble Connectista ndakyma hankkeen ldhtotietoaineistosta.

lisia ja toteuttamiskelpoisia suunnitelmia urakointiin. N&ain ollen
tydmaalla ei tarvitse kayttad aikaa muuhun kuin ennalta sovitun
tyon toteutukseen. Toki yllatyksilta ei tassakaan tydssa ole val-
tytty.

Hyvin suunniteltu on puoliksi tehty

Erityisesti ratapihalla informaation méaara pelkastaan rataraken-
teissa on valtava ja sen havainnollistaminen on ollut valttama-
tonta. Mallinnus on tuonut selkeytta tiedonhallintaan. Hankeen
pistepilvi koostui 3,2 miljardista pisteesta ja tiedosto oli kooltaan
771 Gt. Tiedon kerdaminen ei ole hankalaa, mutta sen muokkaa-
minen siten, etta se on kaikkien suunnitteluhankkeen osapuolien
kaytettavissa, l6ydettavissa seka hyddynnettavissa on haastavaa
aineiston suuren koon, sen kasittelyyn vaadittavien laitteiden ja
ohjelmien hankkimisen vuoksi. Ala ja ohjelmistot kehittyvat kui-
tenkin koko ajan. Kun suunnittelussa on kaikki oleellinen [&h-
totieto kaytettavissa, niin virheet suunnittelussa seka toteutuk-
sessa ovat minimoitavissa tai jopa eliminoitavissa.

Tyodvaihesuunnittelu
Tassé projektissa erityisesti tydvaiheistuksen suunnittelu on
merkittavassa roolissa. Riihimaen henkildratapihalla on 11 rai-
detta, joista laituriraiteita on viisi, muut raiteet ovat lapikulku- ja
seisontaraiteita. Téiden tekemisen yhteydessa on huomioitu, etta
Rithimaen henkiloratapihalla tulee aina olla kaytettavissa nelja
laituriraidetta seka riittdva maara (apiajoraiteita, jolloin litken-
teelle aiheutuu mahdollisimman vahan hairiéta. Projektissa tie-
tomallit on tuotettu tydvaiheittain tyémaata palvellen, eika lop-
putilanteen mukaan. Tallaisen "palapelin” kokoamisen my6ta, on
pyritty [6ytdméaan optimaalisimmat ratkaisut tydvaiheisiin.
Projektissa mallien laatuun ja arvostukseen on panostettu,
silla esimerkiksi Vantaanjoen ratasillan osalta piirustuksen ja
mallin ristiriitatilanteessa malli l&htdkohtaisesti patee, jos piirus-
tuksessa on virhe.
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Yhdistelmamalli

Projektissa [ahto- ja suunnittelu- seka toteumatiedot on koottu
Trimble Connect-ohjelmistoon, joka toimii hankkeen osapuolien
yhteistydalustana. Yhdistelmamalliohjelma on ollut aktiivisessa
kaytossa. Henkiloratapihan suunnittelutoimeksiannossa osapuo-
lina ovat rata-, geo-, silta-, rakenne-, valaistus- ja arkkitehtisuun-
nittelun osalta Sitowise, turvalaite- ja vahvavirtasuunnittelun
Proxion, sahkoratasuunnittelun Vr Track, matkustajainformaati-
osuunnittelun osalta Ramboll ja Litkenneviraston edustajat seka
urakoitsijat. Yhdistelmamalliin on myds tuotu Riihimaen kaupun-
gin johto- ja putkisiirtojen toteutussuunnitelmia, jotta on voitu
varmistua niiden oikeasta sijoittumisesta rata-alueelle. Osapuo-
let ovat ladanneet omat 3D-suunnitelmansa kaikkien osapuolien
nahtaville ja kaytettavaksi.

Suunnitelmien yhteensovituksen ja tarkastamisen hyoty
yhdistelm&mallissa on suuri perinteiseen suunnitteluun verrat-
tuna, silléd malli havainnollistaa yhteentérmaykset seka virheet.
Uusi yhteistydalusta mahdollistaa, etta ajantasainen [&hto- ja
suunnitelmamalliaineisto on jatkuvasti osapuolien kaytdssa.
Suunnittelutilannetta on myds kayty l&pi ohjelmiston avulla vii-
koittaisissa tietomallipalavereissa.

Yhteenveto

Vaikka tietomallinnuksen hyddyt ovat varsin selkeét, viela tie-
tomallintaminen on melko ty6lasta ja aikaa vievaa verrattuna
perinteisten cad-piirustusten tuottamiseen. Mallien kehityksessa
talla hetkelld avainasemassa ovat ohjelmisto- ja laitekehittajat,
joiden vastuulla on raataldida tydkalut sellaisiksi, ettd tietomallit
saataisiin tehtya ilman kasitytta oikeaan formaattiin ja muotoon.
N&in myds suunnittelijalta vapautuisi enemmaéan aikaa itse suun-
nitteluun.

Teksti: Maunu Tast
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Matalat meluesteet ovat kiinteitd melun-
torjuntarakenteita, jotka sijoitetaan lahelle
raidetta ATU:n ulkopuolelle. Matala melueste
soveltuu kaytettavaksi kaikissa rataluokissa,
kun tuotevaatimuksessa esitetyt reunaehdot
ja maaraykset tayttyvat. Matala melueste on
nykyaikainen ja tehokas tapa vdahentaa raide-
lilkenteen meluhaittaa.

Litkenneviraston ohje Radan matalan meluesteen tuotevaati-
mukset 27/2017 on ollut voimassa vuoden 2018 alusta [@htien.
Tuotevaatimus koskee kaikkia Liitkenneviraston hallinnoimia rau-
tatiealueita ja sitd noudatetaan hankittaessa raidelitkenteen
meluntorjuntaan tarkoitettuja lahelle raidetta sijoitettavia mata-
lia meluesteitd. Tuotevaatimuksessa esitetaan tekniset vaatimuk-
set matalille meluesteille ratahankkeissa.

Yleisten vaatimusten lisaksi tuotevaatimus kasittaa esteen
tilavaraukseen, muotoon ja ulkon&kddn seka mm. esteen raken-
teeseen, materiaaleihin, kayttdikaan ja kuormituksen kestavyy-
teen liittyvat vaatimukset. Vaatimusten liséksi on esitetty tiettyja
suunnitteluratkaisuihin liittyvia, erityisesti matalan meluesteen
suunnittelussa huomioon otettavia, ohjeita. Lisdksi tuotevaati-
muksissa on kuvattu matalan meluesteen laadun osoittaminen ja
laadunvarmistusmenetelmat. Lahtdkohtaisesti toimittajan tulee
aina osoittaa tilaajalle laatudokumentaationsa avulla, ettéd mata-
lien meluesteiden valmistus, kuljetus ja varastointi ovat laatu-
suunnitelmassa ja -jarjestelmasséa kuvatun mukaiset.

Matalan meluesteen melunvaimennuskyky perustuu siihen,
etta se sijoitetaan mahdollisimman lahelle paaasiallista raidelii-
kenteen melulédhdettd, kiskon ja pydran kosketuskohtaa. Lisaksi
esteen rakenteen ja materiaalien on oltava sellaisia, etta riittava
aanen eristavyys ja vaimennus saavutetaan. Matalien meluestei-
den akustisten ominaisuuksien osoittamisen tarkoitettu EN-stan-
dardi on viela valmisteluvaiheessa. Suunnittelun aikana hank-
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keen toteuttamisen ja junaliikenteen meluvaikutuksia arvioidaan
padsaantoisesti mallintamalla ja menetelmaan liittyy matalan
meluesteen kohdalla tiettyja haasteita. Toteutetuissa kohteissa
tehtyjen melumittausten tulosten perusteella matala melueste
on meluntorjuntateholtaan hyva. Paras vaikutus saadaan, kun
juna kulkee esteen viereisella raiteella. Useampiraiteisella rata-
osuudella riittavan tehokas meluntorjuntateho voidaan saavut-
taa siten, ettd matala melueste sijoitetaan poikkileikkauksessa
useamman raiteen viereen.

Matala melueste asennetaan suoraan ratapenkkaan tai silta-
kaiteeseen ilman erillisia perustusten kaivutéita. Este on suun-
niteltava ja toteutettava siten, ettei se estéa radalla tydskentelya,
radalla tehtavia kunnossapito- tai huoltottitd, vaihteelle paa-
sya tai lumen poistamista raiteilta. Matalan meluesteen raken-
teen tulee olla sellainen, ettéd esimerkiksi hatatilanteessa junasta
poistuttaessa esteen paalle voi astua. Matalan meluesteen tulee
olla myds purettavissa kokonaan esimerkiksi ratapdlkkyjen vaih-
don tai raidesepelin seulonnan ajaksi.

Raidelitkenteen meluntorjunnan painopiste tulee lahivuosina
olemaan taajamissa ja kaupunkiymparistdissa, joissa tilaa vaa-
tivat korkeat meluaidat ja -vallit ovat usein suhteettoman mas-
siivia ja maisemakuvaa hallitsevia rakenteita. Matala melueste
on kohteesta riippuen enintaan 1,1 metria korkea, joten se ei
korostu kaupunkikuvassa tai sulje nakymia junamatkustajalta.
Matala melueste soveltuu erityisesti kohteisiin, joissa meluai-
dalle tai -vallille ei ole riittavasti tilaa, kohteen pohjaolosuhteet
eivat mahdollista esteen perustamista jarkevin kustannuksin
tai korkea melueste soveltuu huonosti ymparistoon. Tiivistyva
yhdyskuntarakenne, vaatimukset ihmisten arjen sujuvuudelle
seka rakennetun ympéaristdon laadulle ja viihtyisyydelle haastavat
toteuttamaan meluntorjuntaratkaisuja, jotka ovat edistykselli-
sia, kustannustehokkaita ja sovitettavissa kaupunkirakenteeseen.
Matala melueste on osaltaan vastaus tdhan huutoon.

Teksti: Taina Mattila
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Pengerleveysmitoituksen
toimivuuden arviointi

Ratapenkereiden on havaittu levidvan joillakin
rataosilla lilkkennekuormituksen vaikutukses-
ta. Tampereen teknillinen yliopisto (TTY) on
tutkinut penkereiden leviamista koekohteiden,
pienen mittakaavan laboratoriokokeiden ja
naihin tukeutuneiden mallinnusten avulla.
Viimeisimpana on tarkasteltu ratapenkereiden
kestavyytta Lielahti-Kokemaki -rataosalla.

Tutkimuksissa on havaittu, etta ratapenkereet levidvat litkenne-
kuormituksen seurauksena. Tama radan kuormituskestavyys-
ongelma ilmenee varsinkin silloin, kun ratapenkereen jousto on
suurta ja ratapenger on alun perin kapea. Suuri jousto on useim-
miten seurausta pehmedastad pohjamaasta, heikosta alusraken-
teesta tai riittamattdman paksuista rakennekerroksista. Paaosin
2000 -luvulla tehtyjen tutkimusten perusteella, pengerleveys
ehdotettiin mitoitettavan litkkennekuorman aiheuttaman radan
jouston perusteella ja uusi mitoitusmenetelma vietiin ohjeeksi
RATO 3:een. Lielahti-Kokemé&ki-rataosan perusparannus on
ensimmainen hanke, jossa uutta pengerleveyden mitoitusmene-
telmaa on sovellettu kaytantoon.

Ajatus pengerleveysmitoituksen taustalla on se, etta jaykka
rakenne kestaa lilkennekuormituksen vaikutukset hyvin ja muo-
donmuutostason ollessa riittavan pieni, pysyvid muodonmuu-

Kuva 1. Ratapenkereen muodon mittaus = -
kdynnissa tyénnettavalla laserkeilai- =
mella. (Kuva: Antti Pelho) .
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toksia syntyy penkereeseen hitaasti. Kun radan jousto kasvaa,
litkennekuormitusten aiheuttamien pysyvien muodonmuutos-
ten kasvunopeus kiihtyy ja siita seuraa korkeusviivan laskua seka
penkereen leviamista. Pysyvien muodonmuutosten syntymista
voidaan hidastaa rakentamalla penkereesta leveampi tai loiva-
luiskaisempi. Leventadminen ja loiventaminen toimivat tiettyyn
rajaan saakka, jonka jalkeen pengerta tai pohjamaata on vahvis-
tettava tarvittavan kuormituskestavyyden saavuttamiseksi.

Uuden pengerleveysmitoituksen perusteella penkereita leven-
nettiin vain lyhyeltd matkalta Lielahti-Kokemaki -rataosan perus-
parannuksen yhteydessa. Tama johtui osin siita, etta penkerei-
den havaittiin olevan suunnitteluhetkelld [htékohtaisesti varsin
leveita. Osa penkereista suunniteltiin kuitenkin palautuvan pai-
numan perusteella kapeammaksi kuin 6,8 metria.

Nyt vuosina 2015-2018 tehdyn seurannan tavoitteena oli
tuottaa lisatietoa pengerleveysmitoituksen toimivuudesta kysei-
sella rataosalla, jotta mitoituksesta voitaisiin olla yleisemminkin
varmoja. Lisaksi tavoitteena oli varmentaa yhteytta radan jous-
ton ja penkereen leviamisen valilla.

Tehdyt mittaukset

Pengerleveysmitoituksen toimivuutta pyrittiin arvioimaan
radan jouston ja ajan suhteen tapahtuneen penkereen leviami-
sen perusteella. Radan jousto mitattiin jatkuvatoimisella radan
jaykkyyden mittauslaitteella koko rataosalta vuonna 2016. Taman
lisdksi tehtiin pistemaisia palautuvan painuman mittauksia kiih-
tyvyysantureilla. Penkereen levidmista arvioitiin vuosina 2015
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ja 2018 tehtyjen koko rataosan kattavien
mobiililaserkeilausten perusteella. Penke-
reen leviamista mitattiin liséksi pistemai-
sesti valikoiduista 16 poikkileikkauksesta
jatkanpolun ylaosaan asennettujen mitta-
pisteiden avulla. Samoilta sahkoratapyl-
vasvaleilta mitattiin pengerleveyden muu-
tosta myds TTY:n kehittaman laserkeilaus-
tavan avulla (kuva 1).

Laserkeilausten perusteella havaittiin,
ettd pengerleveydet ovat varsin leveita,
merkittavalta osin leveampia kuin pen-
gerleveysmitoituksessa kaytettava vain-
teluvali 6,0...6,8 metria. Laserkeilauksen
perusteella pengerleveys oli keskimaarin
yli 7,3 metria, kun tarkasteluun otettiin
sellaiset poikkileikkaukset, joissa radan
molemmilla puolin oli vahintdan 1 metrin
syvyinen oja tai luiska (kuva 2).

Jatkuvatoimisella mittaustavalla méaa-
ritetty radan jousto sen sijaan jakautui
kohtalaisen hyvin pengerleveysmitoituk-
sessa kaytettavalle vaihteluvalille 0,6...1,2
mm (kuva 2). Vain muutama prosentti
havainnoista oli taté suurempia, mutta
noin kolmannes mittaushavainnoista oli
pienempia kuin 0,6 mm, mika ainakin osin
johtui mittauksessa kaytetysta, hieman
tavanomaista pienemmasta 200 kN akse-
lipainosta.

Mobiililaserkeilauksen mittaustark-
kuus ei mahdollistanut yksittaisen poikki-
leikkauksen tasolla pengerleveyden muu-
toksen luotettavaa maaritysta. Usean
poikkileikkauksen keskiarvon perusteella
arvioituna levidminen oli varsin pienta,
koko rataosalla keskimaarin vain n. 20
mm kolmen vuoden aikana. Tastakin suu-
rin osa aiheutui todennakdisesti tukiker-
roksen hienonemisesta ja tiivistymisestg,
mika nakyy kiskon suhteen tehdyissa
laserkeilaustuloksissa penkereen leviami-
sena. Kasin tydnnettévan laserkeilaimen
tuloksissa havaittiin muutamassa yksit-
taisissa poikkileikkauksissa lievaa levia-
mista syvyydella kv -0,8...-1,0 m.

Radan jouston ja pengerleveyden
valilla havaittiin olevan vain hento yhteys.
Pengerleveyden maaraytymiseen on sel-
keasti myds muita syita kuin pelkastaan
radan jousto. Sen sijaan penkereen levia-
minen ei korreloinut kovinkaan hyvin
radan jouston tai pengerleveyden kesken
tarkastelluissa 16 poikkileikkauksessa.
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Kuva 3. Radan jouston eli palautuvan painuman jakauma jatkuvatoimisen joustomitta-

uksen mukaan.

Toimiiko mitoitus toivotulla
tavalla?

Pengerleveyden mitoittaminen RATO 3
esittamalla tavalla vaikuttaa tehtyjen
havaintojen valossa toimivalta menette-
lyltd. Koko Lielahti-Kokemaki -rataosan
kattavien mittausten perusteella penke-
reet ovat keskimaarin sitéd leveampia, mita
suurempi on radan jousto. Havaitut pen-
gerleveydet olivat monin paikoin suuria
ja mitoitusasteikon ylapuolella, mika viit-
taa siihen, etta leviamista on tapahtunut
jo aiemmin radan elinkaaren aikana. Levi-
amista voi tapahtua litkennekuormituk-
sen seurauksena, mutta myos esimerkiksi
paallysrakenteen uusimisen yhteydessa,
jos vanha raidesepeli sijoitetaan luiskaan.

Tilanne leviamisen suhteen on talla
hetkella vakaa, silla merkkeja nopeasta
levidmisestd ei havaittu. Riittéavan leveat
ratapenkereet 6ytavat erdanlaisen tasa-
painotilan, jossa leviaminen pysahtyy.
Ratapenkereen levidmisen nakdkulmasta
potentiaaliset ongelmakohteet pystytaan
loytdmaan palautuvan painuman mittaus-
ten avulla. Tarkasteltavan rataosan poten-
tiaaliset ongelmakohteet oli kuitenkin
paadosin korjattu perusparannuksen yhtey-
dessa.

Teksti: Heikki Luomala
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Kuva 1. Palojoen ratasillan vanhin osa on vuodelta 1862.

&

Si ltojén tarinoita

Palojoen ratasilta

Kuinka moni tietda missa on Suomen vanhin
kdytossa oleva rautatiesilta? Se on ovelasti
piilossa. Niin taitavasti, etta edes ohikulkijat
eivat sita tunnista. Alkuperdisen Helsinki-
Hameenlinna rataosuuden silloista kuitenkin
yksi on yha kdytossa. Jokelassa nykyisen

Helsinki-Hameenlinna rataosa valmistuessa vuonna 1862 rauta-
tie ylitti useita jokia. Merkittavimmat naista oli eteldmpana oleva
Vantaanjoen ratasilta ja pohjoisempana oleva Leppakosken rau-
tatiesilta. Siltoja on jouduttu uusimaan vuosien varrella, mutta
Tuusulan pohjoisosiin rakennettu Palojoen ratasilta on viela
muistutus alkuperdisesté radasta. Jokelan rautatieasema perus-
tettiin vuonna 1875, jonka jalkeen alueelle syntyi teollisuutta ja
asutus lahti leviamaan.

Rautatie oli alkujaan valmistuessaan yksiraiteinen, mutta
rakennettu kahden penkereen leveydelle. Palojoki kulki myos
syvalla penkereen alla, joten kantavuusasiat eivat vaikuttaneet
tdman sillan kayttodn yhta paljon kuin muihin ratasiltoihin. Osit-
tain n&iden syiden takia, paine sillan muuttamiseen oli alkujaan
radan kehittyessa hyvin pieni.

Vanha kivisillan aukko oli "kananmunan” muotoinen. Leve-
ytta holvilla oli enimmillaén 4,4 ja vesirajassa 4,0 metria. Korke-
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vankilan kulmalla vanha vuonna 1862 raken-
nettu kivisilta jouduttiin 1980-luvulla sa-
neeraamaan betonipintaiseksi raudoitetulla
ruiskubetonikehdlld. Nykyiset sillan julkisivut
ovat kivisillan jatkeita ja peittavat nain myos
salaisuuden.

utta holvilla oli 4,5 metria. Rakenteen reunat sijaitsivat 10 metrin
paassa radan keskiviivasta ja noin 5 metrid alempana.

Kuitenkin vuonna 1960 sillan reunapalkkeja jouduttiin korot-
tamaan. Reunapalkkia korotettiin valubetonilla. Tarpeellinen
kaivanto saatiin aikaiseksi reunapalkin rakentamisty6lle lankku-
seinalld, joka tuettiin seka penkereen lapi lyotyjen terasputkien,
ettad penkereen yli jannitettyjen teraskoysien avulla. Rakentamis-
tydn ajaksi junien nopeuksia rajoitettiin 30 km/h:iin.

1970- ja 1980 lukujen taitteessa havaittiin kuitenkin, etta
kiviholvi oli pahasti vaurioitunut. Vanha kiviholvisilta oli kat-
kennut seka lansi- etta itdpuolelta niin, etta raot olivat jopa 20
- 25 mm leveita. Pienempia halkeamia oli koko holvin matkalla.
Lisaksi vanhan siipimuurin yldosa oli taysin hajonnut.

Vuonna 1982 tehtiin sitten holvisillalle taysi remontti. Jo
alemmin l@nsipuolella silta-aukkoa oli maantieta varten jatkettu
aaltopeltirummulla. Vanha kiviholvisilta kunnostettiin raudoi-
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Kuva 2. Kiviholvisillan piirustus 1960-luvulta ensimmaisen korjauksen yhteydessa.

tetulla ruiskubetonikehalld, uudella poh-
jalaatalla seka injektoinneilla. Betonin
paksuudeksi kivirakenteen pinnalle tuli 17
cm, pohjalaatan ja pohjan seinien ollessa
40-45 cm. Nain uuden rakenteen levey-
deksi tuli leveimmallé kohdalla 4,0 met-
ria. Vahvistamisen lisaksi siltaa jatkettiin
keharakenteella itdpuolelle 6 metria van-
han reunapalkkikorotuksen jaadessa taas
matalaksi.

Itapuolelle tehtiin vielé toinen levitys
kolmannen raiteen luiskaa varten vuonna
1996 ja silta leveni vield 5,5 metria. N&ain
itédpuolella silta sai nykyisen julkisivunsa.
My6s Palojoen jokiuomaa siirrettiin uuden
luiskan alta sivummalle.

Vaikka kivisiltoja pidetdan Suomen
rautateilld vanhoina, ne ovat itseasi-
assa melko uusia. Alkujaan siltoja tehtiin
puusta ja rautakannattimista, joita pide-
tiin vaikeissa pohja-olosuhteissa helpom-

Kuva 3. Nykyinen Palojoen ratasillan itapuolen julkisivu.
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pina rakentaa. Vallalla oli pitkadn kasitys,
ettd kivestd ja betonista tehtavat holvi- ja
kaarirakenteet vaativat valttamatta kallio-
perustan. Vaikka seka kivi- ja betonisil-
tojen raaka-aineet, etta myos kiven kasit-
telyyn tottuneet ammattimiehet olivat
kotimaisia, sillan rakentaminen kivista tai
betonista pidettiin rakennuskustannuk-
siltaan korkeampina. Ennen 1900 -lukua
rataverkolla oli vasta 2 kpl kiviholvisiltoja
ja joitakin kivirakenteisia kulvertteja.

Itsendisyyden alun aikoihin uudet aja-
tukset kuitenkin toivat kivirakentamiseen
uutta puhtia. Jo kesékuussa 1915 rauta-
tiehallitus antoi ratakonttorille tiedoksi
Venajan kulkulaitoksen kiertokirjeen,
jossa ministerid kehotti siltoja rakennet-
taessa antamaan etusijan kivi-, betoni- ja
rautabetonisilloille, paikoissa joissa raide
oli sora-alustalla ja paikalliset olosuhteet
olivat kivirakenteille suotuisat. Taméa nah-
tiin ennen kaikkea kunnossapitosyista
jarkevana, silla raidealustan jatkuvuutta
pidettiin tarkedna. Siltojen korjauksiin ei
tarvittaisi niin pitkia liikennekatkoja, kun
massiiviset rakenteet ovat "ikuisia”. Myos
elinkaarikustannusten ajateltiin olevan
tarkeampi tekija kuin pelkka rakentamis-
kustannus.

My@s sillanrakentamisen uudet teo-
riat tukivat kivisiltojen rakentamisen
nousua. Uudempien holviteorioiden
mukaan perustaminen ei vaatisi enaa
kalliota, vaan hyva soraperusta saattaa
olla parempi. My@s eras rautarakentei-
den, maatukien ja pilareiden eduksi luettu
ominaisuus pienesté kokonaispainosta
alkoi nayttaa huonolta, kun ajonopeudet
ja kuormitukset kasvoivat. Dynaamisten
rasitusten ymmartédminen lisési massiivis-
ten rakenteiden kayttéa sillanrakennuk-
sessa.

Kivisiltoja rakennettiin runsaasti ja
enimmillaan kivisiltoja oli 104 kappaletta.
Suurin osa oli pienia 3-4 metria aukko-
kooltaan, mutta yli 6 metrisiakin oli 31
kappaletta. Osa kivisilloista jai kuitenkin
Karjalan puolelle ja nykyisin rataverkolla
on 80 kiviholvisiltaa. Tosin naista on osa
litkenteeltd suljetuilla rataosilla.

Suurin kivirakenteinen holvisilta rata-
verkollamme on ollut vuonna 1920 suun-
niteltu 18,72 metria aukkomitaltaan ollut
Sahakosken silta Matkaselka—Suojarvi
radalla. Suurimmat Suomen nykyisella
rataverkolla oleva kivisilta on vuonna
1926 rakennettu Petajavedella oleva Kos-
kensaarenojan ratasilta, jonka aukkomitta
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Kuva 4. Koskensaarenjoen ratasilta,
Petajavesi.

on 16 metria ja vuonna 1935 Hyrynsal-
melle rakennettu Lietejoen ratasilta, jonka
aukkomitta on 15 metrid. Yl 10 metrin
aukolla olevia kiviholvisiltoja on 8 kpl.

Vaikka kiviholvisillat ovat maineeltaan
ikuisia, on niissa myos ollut ongelmia.
Nakyvin ongelma on veden valuminen
saumoista. Holvien paalle tehtiin eris-
tys harvalla sakkikankaalla vahvistetuilla
bitumilevyilla. Eristys oli tarpeen ja valt-
tamaton, jottei vesi paasisi huuhtelemaan
sementtia pois saumalaastista ja tasoi-
tusbetonista.

Palojoen ratasillan kaltaisia rakenteel-
lisia huolia holvisilloissa on ollut onneksi
harvemmin, mutta lisdantynyt kuormitus
nakyy usein valitettavasti reunamuurira-
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Kuva 5. Lietejoen ratasilta, Hyrynsalmi.

kenteissa. Yksittaisia kivia paasee litkku-
maan tai koko seindma lahtee siirtdmaan
kerrallaan. Tama vaatii kunnossapitgjilta
tarkkaavaisuutta ja ammattitaitoa arvi-
oida kivien liikkeita.

Suomen liséksi Euroopassa kivisillat
ovat erityistarkkailussa. Kansainvalinen
rautatiejarjesté UIC on tehnyt vuosia tut-
kimuksia ja ohjetydta vanhojen kivi- ja
muurattujen holvisiltojen kantavuuden ja
parantamisen arvioinnin kehittémiseksi.

Kuva 6. Kyttalanluoman ratasillassa

Kurikassa yksittaiset kivet alkoivat siirtya
reunarakenteessa.
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Yhtena esimerkkina kivisiltojen tutkimuk-
sissa on ollut tayttéjen kunto. Paatelma
on ollut, ettd holvisillat tarvitsevat tasa-
laatuisen tayton holvin molemmille puo-
lille, jotta maanpaine holviin pysyy tasai-
sena.

Mittakaavaero on vaan huikea Suo-
men ja Euroopan valilla, silld isoimmissa
rautatiemaissa naita rakenteita on kym-
menia tuhansia Suomen vahaiseen maa-
raan verrattuna. Mutta yhteinen huoli on,
ettd naita rakenteita halutaan sailyttaa ja
ehka rakentaa uusiakin.

Tiedoksi innokkaille siltabongareille,
ettd kun Palojoen silta pysyy betonipin-
nan alla turvassa, seuraavaksi vanhim-
pia kiviholvisiltoja voi kdyda ihailemassa
Oulussa, jossa ratapihan alla Kaupungin-
ojan ratasillan vanhin osa toimii viel& yli
130 vuoden iassa. Ja tiedoksi myds, uusin
kiviholvisilta Suomen rataverkolla on
vuonna 1954 valmistunut Lohenojan rata-
silta Haapajarvella.

Lahteet:
Litkenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot
Valtion Rautatiet - kirjat

Kuva 7. Hiidenjoen ratasillassa Hyrynsalmella kaatuvaa reunarakennetta on tuettu
terasristikolla.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

bétonia menee n. 35 000 mS.

Lujabetonin vahvasta befonitietimyksestd on hydtyd tilaajalle ja raken- Muita betoniratkaisuja ovat esimerkiksi raitiotien rakentamiseen kiinto-
nuttajalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrarakentamiseen. raide-elementit sekd ratikkapdlkyt.

Tuotevalikeimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeyselementit, paalut, sihko-

Kysy lisiid asiantuntijoiltamme!

rataperustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit jo tukimuurit. Myynti:
Lisdiksi valmishetoneita ju betonituotteita kuten esimerkiksi piha- ja reuna- Ratapdlkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021

kivid sekd erilaisia pylvdsjalustoja.

Muut infratuotteet: Tuomo Eilola 044 585 2407

o (]
p. 020 789 5500 L“Iﬂbe'l'cnl . lujabetoni f
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TABMAS 24

Kansainvalinen silta-alan jarjestéo IABMAS
(International Association for Bridge Main-
tenance and Safety) jarjesti suurkonferens-
sin 9.-13.7.2018 Melbournessa Australiassa.
Koolla oli siltojen kunnossapidon, tarkastus-
ten, monitoroinnin ja hallintajarjestelmien
osaajia seka tieteellisen taustan osaajia oppi-
laitoksista, etta kaytannon osaajia konsulttien
ja vaylaomistajien maailmasta. Tavoitteena oli
jalleen "Bridging the gap between theory and
practise” eli Sillan rakentaminen teorian ja
kdytannon valilla.

Organisaatio jarjestaa kansainvélisen konferenssin joka toinen
vuosi, talla kertaa jarjestyksessaan 9. konferenssi pidettiin Mel-
bournessa, Australiassa heindkuun 9.-13. paiva. Jarjestelyvas-
taavina oli IABMAS:n Australian alajarjesto, Victorian osavaltion
tieviranomainen Vicroads seka joukko paikallisia teknisia yliopis-
toja. Tilaisuus jarjestettiin keskelld kaupunkia Melbournen kon-
gressikeskuksessa.

Shanghain konferenssiin osallistui [@hes 600 asiantuntijaa,
jotka saapuivat 32 eri maasta. Suomesta tilaisuuteen osallistui-
vat Janne Wuorenjuuri VR Track Oy:sta, Jyrki Kullaa Metropoli-
asta seka Petr Hradil VTT:sta.

Wuorenjuuri esitteli tilaisuudessa Litkenneviraston ohjeita
Siltojen monitorointiohje ja Siltojen monitorointikasikirja otsi-
kolla "Guide to a Successful Monitoring Project from Finland”.
Ohjeet ovat perusta sille, ettd Suomessa monitorointi projekti
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tapahtumasta

Kuva 1. Konferenssipaikkana oli Melbournen keskustassa oleva
kongressi- ja messukeskus.

Kuva 2. Konferenssi-illallisella oli mukana mukavia uusia tutta-
vuuksia.
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voidaan maaritella riittavan tarkasti ja
monitorointiprojektissa on kaikki tarvit-
tavat roolit selkeita. Jyrki Kullaan tieteel-
liset esitykset olivat otsikoiltaan “Obtai-
ning full-field response for optimal sensor
placement” ja "Damage detection under
environmental variability using Baye-
sian virtual sensing”. Petr Hradilin esi-
tys oli otsikoltaan "Combined structural
and traffic monitoring of steel suspension
bridge”.

Liséksi Wuorenjuuri on osallisena jar-
jestdn siltojen hallintajarjestelmien tyo-
ryhmassa (Technical commitee), joka piti
vuotuisen kokouksen konferenssi yhtey-
dessa. Kokouksessa esiteltiin Australian
tieviranomaisten siltojen hallintajérjes-
telmid ja tiesiltojen kuntotilaa. Siitd huo-
limatta, ettéd Australian teilla kulkee pal-
jon superrekkoja, sillat ovat suurelta osin
pullonkauloina ja huolenaiheena. Erityi-
sen painavia rekkakuljetuksia sallitaan
vain muutamilla paavaylilla, mutta muu-
ten sillat estavat painavien kuormien siir-
tamisen maanteita pitkin ja erityisesti
paavaylien ulkopuolella ei voida ajaa aina
edes normaalin painoisia rekkoja. Austra-
lian teilla on viela jaljella 160 000 puura-
kenteista siltaa.

Myds Australian rautateillda on sama
tilanne. Suurin osa rataverkosta sallii vain
18 tonnin akselipainoja. Rataverkolla on
yhé useita puisia rautatiesiltoja. Vaikka
Australia on tunnettu rautatiemaana,
jossa kehitetaan automatisoitua juna-
litkennetta ja sallitaan raskaita ylipitkia
junia, mutta kaytannossa naita reitteja on
toistaiseksi hyvin vahan ja reitit kulkevat
tietyista tehtaista tai kaivoksista muuta-
miin satamiin lansi- ja itarannikolla.

Ty6ryhméssa nostettiin esille myos
tulevaisuuden tietomaaran haasteita. Sil-
tojen tietomallinnuksen ja monitoroin-
nin mahdollistamien tietojen méaara alkaa
olla jo niin suurta, etta siltojen hallinta on
alkaa selvemmin olemaan jarjestelmissa
tietomaaran hallintaa ja tiedon analy-
sointia. Taman tyyppista asiantuntijuutta
tarvitaan tulevaisuudessa enemman ja
enemman.

Itse konferenssissa tekniset luen-
not oli jarjestetty siten, ettda aamupéaivi-
sin luennot alkoivat yhteisilla luennoilla,
jossa esiintyivat kutsuvieraspuhujat ja
iltapaivalla oli vuorossa rinnakkaiset luen-
not. Rinnakkaisia luentoja oli yhta aikaa
kuudessa salissa. Esitysten pituudet oli-
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vat aina tasan 15 minuuttia, ja tarvitta-
essa se keskeytettiin.

Teknisten luentojen lisaksi paiviin
kuului tervetuliaistilaisuus, gaala-illallinen
ja teknisia vierailuja Melbournen edus-
talla olevalle West Gate Bridgelle.

Paapaino konferenssin esityksista oli
tiesiltataustaisia aiheita. Rautatieaiheita
oli selva véahemmisto, mutta oli hieno
huomata, etta rautatiesiltojen kestoai-
heet, kuten nopeutetut korjaus- ja raken-
tamismenetelmat kuin myds vasymiseen
liittyvat tarkastelut, olivat nyt levinneet
myos tiesilta-alalle. Nopeutettuja raken-
tamismenetelmia tutkitaan talla hetkella
monella suunnalla, ja voisikin olla Suo-
messakin hyva tutustua perinteisen sillan
siirron lisaksi muihinkin nopeisiin raken-
tamismenetelmiin. My6s rakennustarvik-
keiden ja koneiden kehitys maailmalla on
ollut merkittavaa, ei kyse ole pelkastaan
menetelmista.

Konferenssin merkittavimpia teemoja
oli tietotekniikan kehittyminen. Edelli-
sen, kaksi vuotta sitten Brasiliassa pide-
tyn konferenssin jalkeen kehitysvauhti on
ollut harppauksia jattiaskelin. Tulevaisuus
on jo tata paivaa ja tietomallinnus (BIM)
on jokapaivaistynyt. Siltojen hallintajar-
jestelmat kayttavat hyvéksi tietomalleja
seka uusien etta olemassa olevien silto-
jen kohdalla. Nama tietomallit nahdaan
tuovan merkittavan lisatietomaaran sil-
tojen kunnossapidon hallintaan. Tieto-
malleja kaytetaan eri kuormitustapaus-
ten ja olosuhteiden analysointeihin. Tassa
tulee hy6tyja myos turvallisuus- ja palve-
lutasojen parempaan arviointiin ja niiden
mukaan ottamiseen paatoksen tekoon.

Kuva 3. West Gate Bridge.

My@ds tiedon kerdamismenetelmat ovat
kehittyneet. Enaa ei tarvita ihmissilmaa
valttamatta tarkastamiseen, kun erilaisia
koneellisia menetelmia on kehitetty. Tie-
tomallien, tekniikan ja alykkaiden jarjes-
telmien yhteiskayttd on johtanut siihen,
ettd koneet lahettavat dataa suoraan sil-
tojen hallintajérjestelmiin. Siltojen tar-
kastajista, kunnossapidon ohjaajista ja
siltaomistajien asiantuntijoista on tulossa
yha enemman datan késittelijoita ja asi-
antuntijatyon taitajia.

Esityksista oli useita Esimerkkeja
uusita tarkastuslaitteistoista. Kamera-
tekniikan kehittyminen johtaa siihen,
ettd kamerakuvaa ja 3D-malleja voidaan
paremmin yhdistaa, analysoida ja havain-
nollistaa. Kaikkea mité kamerat osaavat
tehda, ei varmaan viela ole keksitty.

Useissa maissa maantiesiltojen kansi
kuvataan jo autoihin asennetuilla luotai-
milla ja ldmpdkameroilla, jotka tulkitse-
vat asfaltin alla olevaa betonirakennetta,
sielld olevia halkeamia, kosteuseroja, vesi-
vuotoja ja raudoitteiden korroosiotiloja.
Suomessa on vasta kaytossa ratapenke-
reiden maatutkaluotausta, mutta betonin
sisdan nakeminen on mielenkiintoinen
kehitysaskel. Rautatiesilloilla tama vaa-
tii vield hieman kehitysta, jotta luotaimet
nakisivat ja tunnistaisivat betonin raide-
rakenteiden ja sepelin alta.

Toisaalta siltatarkastajien tyokalu-
pakkiin on myds tulossa tulevaisuuden
uusia laitteita. Konferenssissa esitel-
tiin 3D-laseja, joilla voitiin nahda beto-
nin sisdan. Toisin sanoen tarkastaja voisi
nakdéhavainnoin todeta betonirakenteiden
kuntotilan pintaa syvemmalta. Han voisi
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Kuva 4. 3D lasit siltojen tarkastajille.

tulkita betoniraudoitteiden kunnon, selvit-
taa kuinka laajoja vesivuotovauriot oike-
astaan ovat. Myos halkeamia voi nahda
rakenteen sisalta. Tarkastajalla voi myos
laseissaan olla tieto edellisestd tarkastuk-
sesta, jolloin han voi havaita ja arvioida
vaurioiden etenemisnopeutta.
Nelikopterien eli dronien kayttd on
myos yleistynyt, kehittynyt ja monipuo-
listunut. Useassa esityksessa kasiteltiin
tarkastusta droneilla. Eras uusiidea oli
lentosuunnitelman tekeminen niin, etta
tarkastuksen kattavuus on 100 9%. Drone
saatiin ohjelmoitua tietomallin avulla kul-
kemaan kaikki betonipinnat l&pi. Esi-
merkkiesityksessa dronen ymparille oli
rakennettu kehikko, joka piti kameran
vakioetdisyydella kaikilla pinnoilla. Ulkoi-
sesti drone siis naytti pallolta, joka vieri
jarjestelmallisesti betonipintoja pitkin niin
vaaka- kuin pystypinnoilla. Toisissa esi-
tyksissé oli esilla dronekuvauksia, jossa
oli normaalikameran liséksi myos muita
datan keraamiseen tarkoitettuja laitteita.
Liikenteen taloudelliselle hyodynta-
miselle on yha kasvavassa maarin haaste
myos sillan omistajille. Heilla on oltava
helposti saatavilla laadukasta ja moni-
puolista tietoa silloistaan, jotta he voivat
selviytya kuntotilan asteittaisesta heiken-
tymisestd, kasvavan liikenteen vaatimuk-
sista ja yha useammin esiintyvien poikke-
ustilanteiden riskeista ja vaaroista. Nai-
den tietojen hankkiminen ja tallentami-
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nen ovat tehtavig, jota ei voida toteuttaa
lyhyessa ajassa ilman jarjestelmallisyytta.
Konferenssissa oli paljon eri mene-

telmia, joissa hyvaksikaytettiin saatavia
tietoja yha monipuolisemmin. Menetel-
mat mahdollistavat sen, etta tiedosta saa
paremmin hyotyja tarkastustulosten, kan-
tavuuden, turvallisuuden ja huollettavuu-
den arvioimiseksi siltoja koskeviin paatok-
siin. Kaikki arviointi tulee perustua sillan
koko kayttoian ajan sallien myds erikoisti-
lanteiden hallinnan kuten darisadolosuh-
teiden, poikkeuslupien kasittelyn ja sallit-
tuja kuormia raskaampien kulkuneuvojen
kayton sallimisen. Tama on erityisen tar-
keaa seka maanteilla etta rautateilld, kun
vanhasta olemassa olevasta verkostosta

Pilot study and use case

automaled data acquisition

pitda saada teollisuuden kuljetuksille ja
nopeille junille "enemman irti".

Esitetyt menetelmat ovat vain askel-
mia kohti uuden sukupolven fBMS (Future
Bridge Management System), joka jat-
kaa integroitumista ja antaa yha tarkem-
pia ja nopeampia tietoja sillan kayttayty-
mistd. Nykyisilta tietokannoilta vaaditaan
enemman tietomallien ja BIM kysya. Tie-
dot, jotka ovat syntyneet suunnittelu- ja
rakennusprosesseissa, on luovutettava
omistajalle tai toiminnanharjoittajalle jat-
kokayttoa varten.

Yhta térkead on, etta syntyvaa tietoa
yllapidetadn jatkuvasti. On myos tarkeaa,
ettd nama tiedot ovat avoimia ja niita kay-
tetédan monipuolisesti hyddyntamisvai-
heessa. Omistajien tehtavéa on asettaa
vaatimukset seka myds taloudelliset ja
osaamisresurssit teknologiaan, suunnit-
teluun, rakentamiseen, yllapitoon, tiedon
sailyttamiseen ja paatoksen tekoon.

Nama osaamisresurssit tulee olla
my0Os omistajalla itselldan. et resurssit
fBMS: n ja sen tietojen sailyttamiseksi.
Voidaan sanoa, etta omistajat tarvitsevat
samanlaista tieto- talous- ja paatdksen-
tekotekniikkaa kuin pankkialalla raken-
teellisissa ja paatdksentekomenetelmissa.
Ei ole sattumaa, ettd molemmilla aloilla
termi "Asset Management ” on laajalti
kaytetty.

Melbourne oli my®s kaupunkina hieno.
Se on valittu asuinkelpoisimmaksi kau-
pungiksi "Most Livable City” seitseman
kertaa perakkain ja vasta vuonna 2018 se
tipahti Wienin jalkeen toiselle sijalle. Eri-
tyisesti kaupungissa monikulttuurisuus
nakyi ihmisten hyvinvoinnissakin, siita
huolimatta, ettd Australian historiassa on
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object and task related flight path generation

Kuva 5. Drone-lentosuunnitelma tietomallissa.
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toistuvasti valittu, keta paastetadn maa-
han ja keta ei. Julkinen keskustelu kuului
paivan politiikassa vield uutisissa tallakin
hetkella.

Miellyttava yllatys raide-ihmiselle oli
se, etta keskustan alueella julkinen lii-
kenne, junat ja ratikat olivat kaikille ilmai-
sia. Kaupungissa oli helppo litkkua.
Silta-ihmiselle on mukava havaita joen
yli rakennetun yksi toistaan komeampia
ja erikoisempia siltoja. Sillat olivat seka
uutta, vanhaa, ettd uudelleenkaytettyja.
Niista oli tehty monumentteja.

Kavellessa keskustan paaratapihan yli
jalkakaytavaa pitkin tuli huomanneeksi,
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etta sillan kaiteisiin oli kiinnitetty kaiutti-
mia, joista kuului erilaista Australian alku-
peradismusiikkia. Aanta ei kuullut sillan
ulkopuolelta, mutta sillalla kavellessaan
musiikki kuului mukavana. Musiikilla

oli myds toinen funktio, se haivytti alla
olevalla ratapihalla liikenn6ivien junien
aanen. Ajatus melun torjunnalla musii-
killa on hieno.

Viela konferenssin tulevaisuuden visi-
oita suunnittelijoille. Opi menneistg,
suunnittele kauneuden liséksi my&s kun-
nossapito. Siltojen keveys on isoimmille
silloille tarkeaa, mutta on huolehdittava
detaljeista. Liséksi elinkaaren aikana pal-

Kuva 6. Vanha rautatiesilta oli muutettu
kavelysillaksi, jossa oli muistolaatat kaik-
kialta maailmasta tulleille siirtolaisille.

velutaso saavutetaan parhaiten muun-
neltavuudella rajoittamatta mahdollisia
tulevaisuuden tarpeita, joita ei viela osaa
kuvitella.

Seuraavat IABMAS -konferenssit jar-
jestetdan Japanissa kesakuussa 2020,
Portugalissa 2022 ja Tanskassa 2024.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri
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Mipro uudistaa Viron rautateiden
turvajarjestelmia

Laane-Harju-rataosuuden turvalaitteiden modernisointihanke

Mipro Oy ja AS Eesti Raudtee (Estonian Rail-
ways Ltd.) ovat sopineet yhteistyohankkeesta,
jossa Mipro uudistaa vilkkaasti liikennoidyn
Laane-Harjun rataosuuden turvalaitejarjes-
telman. Mipro toimittaa noin 80 kilometrin

Lisaa turvallisuutta ja tehokkuutta rataosille
Mipron ja Eesti Raudteen 29.6.2018 solmima projektisopimus
perustuu FIDIC (Yellow Book) —mallisopimukseen. Sopimus kat-
taa rataosien Tallinna—Keila—Paldiski, Klooga—Kloogaranna seka
Keila—Riisipere turvalaitteiden ja litkenteenohjausjarjestelman
uusimisen seka niihin liittyvat kaapeloinnit, asennukset ja mah-
dolliset purkutyot. Jarjestelma rakennetaan ja kayttéonotetaan
asema kerrallaan vuosien 2018-2021 aikana. Lisaksi sopimuk-
seen kuuluu Eesti Raudteen toimittamien 21 tasoristeyksen asen-
taminen rataosille, joista osa on asetinlaiteriippuvaisia.
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pituiselle rataosuudelle uuden liikenteenoh-
jausjdrjestelman ja turvalaitteet. Rata-
osuuden lilkennemaarat ovat voimakkaassa
kasvussa lisaantyvan tyomatka- ja tavaralii-
kenteen myota.

Projektin tavoitteena on parantaa rataosien turvallisuutta ja
yllapidettavyytta seka lisata liikenteenohjauksen tehokkuutta ja
automaattisuutta. Rataosalla on intensiivinen matkustajaliikenne
seka paljon tavaralitkennetta.

Viron rautateilld korjausvelkaa

Virossa rautateihin kohdistuu suuri korjausvelka ja monilla rata-
osuuksilla on tarve uudistaa turvallisuuteen liittyvaa laitekantaa
ja teknologiaa. Ladne-Harju-rataosuuden nykyiset asetinlaite-
jarjestelmat ovat relepohjaisia ja rakennettu vuosina 1958-1981.

Hiwiln

viang. Kuusin

Fiha

Orana
Koidhuala

el o
Al

Mipro uudistaa Tallinnasta lanteen suuntautuvan Ladne-Harju-rataosuuden turvalaitejarjestelman. Hankkeella parannetaan rata-
osan turvallisuutta ja tehostetaan liikenndintia. Sopimus kattaa rataosat Tallinna—Keila—Paldiski, Klooga—Kloogaranna seka Keila—

Riisipere. Kuva: AS Eesti Raudtee.
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Niiden korvaaminen elektronisella rata-
laitteita ohjaavalla jarjestelmalld on huo-
mattava modernisointi. Lisaksi liilkenteen-
ohjauksen tehokkuus kasvaa, kun siirry-
taan nykyisista paikallisohjauksista keski-
tettyyn liikenteenohjaukseen.
Laane-Harju-rataosuudella on 8 ase-
maa. Sahkoisesti kddnnettavia vaihteita
on yli 100. Vaihteet on varusteltu Eesti
Raudteen toimittamilla SP6-M-vaihde-
moottoreilla. Junantunnistukseen kay-
tetdan aanitaajuusraidevirtapiireja, joi-
hin liittyy olennaisena osana paikallinen
junankulunvalvonta. Junankulunvalvonta
perustuu ALSN-teknologiaan, joka on tun-
nettu Baltian maissa, Venajalla, Ukrai-
nassa ja Valkovenajalla. Opastimet toteu-
tetaan paikallisten vaatimusten mukaan.

Uusi liikenteenohjauskeskus
Tallinnaan

Laane-Harjun litkkenteenohjausjarjestelma
toteutetaan Mipron jarjestelmalld, jollai-
nen on kaytdssa Suomessa Tampereella
Viinikan litkenteenohjauskeskuksessa
ohjaamassa Lansi-Suomen raideliiken-
netta.

Uusi lilkenteenohjauskeskus rakenne-
taan Tallinnaan seka paikalliset tyopisteet
Paaskulaan, Keilaan ja Paldiskiin. Mipron
toimitus sisaltaa

« litkkenteenohjauksen laitteistot

+ videoseindn

litkenteenohjauksen tydkalut

+ junakulkutieautomatiikan

+ suunnitellut ja toteutuneet

juna-aikataulut

« aikataulukonfliktien hallinnan seka

raportit.

Toimitukseen kuuluu myds litkenteen-
ohjaussimulaattori, jonka avulla litken-
teenohjaajia voidaan kouluttaa erilaisiin
liilkennetilanteisiin, erityisesti poikkeusti-
lanteisiin.

SIL4-tason keskitetty
asetinlaiteratkaisu

Mipro toimittaa Viroon Cenelec-standar-
dien mukaisesti asetinlaitejarjestelman,
joka tayttaa SIL4 turvallisuuden eheyden
tason. Jarjestelma rakennetaan keskitet-
tyna ratkaisuna siten, etta asetinlaitejar-
jestelma keskitetaan asemille toimitetta-
viin laitetiloihin. Rajapinnat ulkolaitteisiin
toteutetaan Mipron Suomessakin kaytta-
mill& vaihteenohjaimilla ja opastinohjai-
milla (object controllers OC). Rajapinnat

Rautatietekniikka 4 -2018

olemassaoleviin suojastusjariestelmiin ja
asetinlaitteisiin Turban, Koplin, Valken ja
Ulemisten suuntaan toteutetaan I/O-raja-
pinnalla. Rajapinta raiteen vapaanaolon
valvontaan toteutetaan myos I/O-rajapin-
nalla.

Projektin toteutus
kansainvalisella yhteistyolla
Mipron projektitiimi koostuu kansainvali-
sista turvalaite- ja litkenteenohjausasian-
tuntijoista. Hankkeen parissa tydskente-
lee seka suomalaisia, virolaisia, latvialai-
sia ettd ukrainalaisia raidealan asiantun-
tijoita Mipron toimipaikoissa Suomessa
ja Tallinnassa. Myos virolaiset kumppanit
tulevat tekeméaan merkittavan osan pro-
jektista.

Parhaat ratkaisut Viron
junaliikenteen tarpeisiin
Jarjestelma rakennetaan ja kayttoonote-
taan asema kerrallaan vuosien 2018-2021
aikana. Vuosi 2018 painottuu hankkeessa
projektin, tydmaan ja jarjestelman suun-
nitteluun. Yhdessa Eesti Raudteen hen-
kilostdn kanssa suunnitellaan parhaat

Kansainvalista projektia edistetdan vuo-
roin Tallinnassa ja vuoroin Suomessa.
Eesti Raudteen edustajat lokakuussa
hankkeen suunnittelupalaverissa Mikke-
lissa. Kuva: Mipro Qy.

ratkaisut Viron junaliikenteen tarpeisiin.
Vuodesta 2019 alkaen keskitytaan raken-
tamiseen ja kayttdonottoihin.

Laane—Harju-turvalaitehanke on
Mipron ensimmainen rautatiehanke ulko-
mailla ja siina mielessa erittéin merkit-
tava yrityksen kansainvalistymiselle ja
alan osaamisen viennille.

Teksti: Suvi Hyyryldinen

yksissé 105,3 miljoonaa.

AS Eesti Raudtee (Estonian Railways Ltd.)
Eesti Raudtee on vuonna 1870 perustettu valtio-omisteinen yritys, joka vastaa rau-
tateiden hallintaan liittyvista tehtavista. Eesti Raudtee huolehtii rautatieinfran ja
litkenteen sujuvasta toiminnasta, hallinnasta ja yllapidosta. Yhtio hallinnoi 1229
raidekilometrig, 60 asemaa ja 129 rautatielaituria. Se ty6llistaa 791 henkilda ja sen
litkevaihto oli 33 miljoonaa euroa vuonna 2017. Eesti Raudtee vastaa omien rato-
jensa infrastruktuurista, rakentamisesta seka litkennepalveluista (liikenteenhallin-
nasta, liikenndinnista ja ratapihatdista).

Vuonna 2017 Eesti Raudteen rautateilla kuljetettiin 12,41 miljoonaa tonnia rah-
tia, josta 7,59 miljoonaa tonnia muodostui l[@pikulkuliikenteesta. Matkustajia maan
sisdisen litkenteen junissa oli 7,44 miljoonaa vuonna 2017 ja kansainvalisissa yhte-
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3D-havainnekuva Tallinna-Balti-asemasta vuonna 2021. Kuva AS Eesti Raudtee.
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kenteenohjauskeskuksessa on jo suurkuvanaytolld
pron la'éytbnohjauksen nakyma. Kuva: Markku Kari.

Helsingin metron uuden

asetinlaitteen kayttoonotto

Helsingin metron alkuperaisen 1970-luvulla rakennetun relepoh-
jaisen asetinlaitteen ja siihen kytketyn kaytdnohjauksen katsot-
tiin olevan tulossa tiensa paahan 2000-luvun alkupuolella. Pel-
kan asetinlaitteen ja kaytonohjauksen uusiminen sijaan Helsin-
gin kaupungin litkennelaitos (HKL) paatti toteuttaa samalla met-
ron automatisoinnin. Automaattimetrohankkeen ensimmaisena
toimenpiteena metron alkuperdinen asetinlaite korvattiin Sie-
mensin SICAS-asetinlaitteella 2010-luvun alussa.

Kuten tunnettua, automatisoinnin mentya moénkaan, purki
HKL vuoden 2015 alussa metron automatisointia koskevat sopi-
mukset ja kdynnisti valittémasti korvaavan asetinlaitteen han-
kinnan. Kilpailutuksen my&ta asetinlaitteen toimittajaksi valittiin
rauteiltd aiemmin tuttu mikkelildinen Mipro Oy.

Mipron asetinlaitetoimituksen ensimmainen vaihe oli
lansimetron asetinlaite ulkolaitteineen ja kayténohjausjarjes-
telma (ATS), jotka otettiin kaytt6on vuonna 2017. Lansimetron
Mipron asetinlaitteen ja Helsingin metron Siemensin asetinlait-
teen valilla toimii Mipron toteuttama rajapinta Ruoholahdessa.
Metrojunat vaihtavat siina asetinlaite- ja kayténohjausjarjestel-
maa joka kerta kaydessaan lansimetron puolella.
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Rajapinta on epataydellinen, jossa voidaan litkenn6ida vain
yhteen suuntaan kummallakin raiteella. Lansimetron puolella
ATS-jarjestelma varmistaa kulkutiet, kun taas Siemensin asetin-
laitteen kulkuteista huolehtii yksinkertaisemmin ehdoin toimiva
asetinlaiteautomatiikka. Mipron ATS saa rajapintaan saapuvien
junien tiedot HKL:n RFID-jarjestelmalts, koska Siemensin ATS-
jarjestelma ei ole kaytossa eikd Siemensin asetinlaite ei valita
junien tietoja. Tasta huolimatta valiaikaiset jarjestelyt aiheuttavat
merkittavasti lisatydta metron liikenteenohjauksessa.

Liikenne metrossa katkeaa viikonlopuksi

Seuraava vaihe Siemensin jarjestelman korvaamisessa on Hel-
singin metron asetinlaitteiden vaihtaminen sisélaitteiden osalta.
Mipron jarjestelma otetaan kayttdon Helsingin metron alueella
tammikuussa 2019. Tyd tehdaan kahdessa vaiheessa. Metron
ratalinjan asetinlaitteiden kayttéonotto on ajoitettu viikonlopulle
11.-13.1.2019 ja Roihupellon metrovarikon asetinlaite on tarkoitus
ottaa kayttoon 25.-27.1.2019. Taman valivaiheen aikana metroju-
nat kulkevat poikkeusjarjestelyin varikon ja ratalinjan valia.
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Ratalinjan asetinlaitteiden kayttéonoton aikana 11.-13.1.2019 Asetinlaitteen vaihdon aiheuttaman katkon aikana metro

on Helsingin metrossa Ruoholahdesta itdan pain matkustajalii- litkenndi kuitenkin [@nsimetron puolella Matinkylan ja Laut-
kenteen katko. Metrolitkenne korvataan bussiliikenteelld katkon tasaaren valilla poikkeusaikataulun mukaisesti. Matkustaja-
ajaksi. Helsingin metron edellinen litkenteen pysayttanyt katko litkenne uusilla asetinlaitteilla alkaa maanantaina 14.1.2019.
oli kesalla 2012 tehty Kalasataman metrosillan asennustyo. Metrovarikon asetinlaitteen kayttdonotto ei aiheuta katkoa

matkustajaliikenteessa.

Pe. 11.1.2019 La. 12.1.2019 Su. 13.1.2019 Su. 13.1.2019 Su. 13.1.2019 Ma. 14.1.2019
klo 18.00 jalkeen | klo 00.00 jdlkeen klo 22.00 asti klo 22 - 23.45 kio 23.45 jdlkeen

A‘?  LBH LY Jﬁ"f

Dz | iyt

Vaihe 1. Metroliikenteen katko alkaa perjantaina 11.1.2019 klo 18 metron itaisilla haaroilla. Itédkeskus toimii Metron itaisena
paateasemana molemmille linjoille.

Pe. 11.1.2018 La 12.1.2018 Su. 13.1.2019 Su. 13.1.2018 Su. 13.1.2018 Ma. 14.1.2019
klo 18.00 jalkeen | kio 00.00 jalkeen klo 22:00 asti klo 22 - 23.45 klo 23.45 jdlkeen

Vaihe 2. Metroliikenteen lopetettua perjantai-illalla 11.1.2019 koko Helsingin metron aluella alkaa litkkennekatko. Lansimet-

Su. 13.1.2019
klo 22 - 23.45

Su. 13.1.2019
Klo 22:00 asti

ron alueella ajetaan rajoitettua metroliikennetta Matinkylan ja Lauttasaaren valilla.
Pe. 11.1.2019 La. 12.1.2019 Su. 13.1.2019 Ma. 14.1.2019
klo 18.00 jdlkeen | klo 00.00 jilkeen klo 23.45 jalkeen
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Vaihe 3. Sunnuntain ja maanantain valisena yona yhdistetdan Helsingin ja lansimetron asetinlaitteet ja varmistetaan jarjes-
telman toimivuus. Metro aloittaa normaalin litkenndinnin maanantaina 14.1.2019 noin klo 5.30.
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Valmistelevia toita hyvissa ajoin

Metrojariestelméan asetinlaitteen vaihtaminen vain viikonlopun
mittaisen liikennekatkon aikana on ainutlaatuinen hanke. Tyy-
pillisesti tdman kaltaiset muutokset ovat tarkoittaneet linjojen
tai rataosuuksien sulkemista viikoiksi tai kuukausiksi. Helsingin
metro on kuitenkin koko paakaupunkiseudun toiminnalle niin
merkittéva jarjestelma, ettei sen pitkaa sulkemista voitu edes
harkita.

Asetinlaitteen kayttéonottoa on suunniteltu ja harjoiteltu
hankkeen alusta alkaen. Normaalien tehdastarkastusten lisaksi
on tehty merkittavasti valmistelevia toita ja yhteistoimintako-
keita metroradalla ja laitetiloissa. Laitetiloja on uudistettu ja val-
misteltu uutta tietokoneasetinlaitetta varten. Lisaksi on vahvis-
tettu virransyottoa ja UPS-laitteistoja seka tehostettu laitetilojen
jaahdytysta. Radalla olevista kenttélaitteista on tarkistettu niiden
toimivuus uuden asetinlaitteen kanssa. Helsingin metron ulko-
laitteita ei ole uusittu muutoksen yhteydessg, joten kaikki ulko-
laitteet on pitényt tarkastaa 6isin erottamalla ulkolaitteet Sie-
mensin ohjauksesta katkaistavien riviliittimen avulla.

Mipron toimitukseen kuuluva metron matkustajainformaatio-
jarjestelma laiturindyttdineen on vaihdettu jo [Ansimetron kayt-
todnoton yhteydessé koko metron alueelle ja todettu toimivaksi.
Samaten lansimetron osuudella on kaytetty alusta alkaen Mipron
kaytdnohjausta, jonka toimivuus on sekin todennettu. Kayton-
ohjaus péaivitetédan taman hankkeen yhteydessa myds Helsingin
metron alueelle.

Viikonlopun ty6t tarkkaan aikataulutettu
Tydntayteisen viikonlopun aikana kaikki ulkolaitteet (mm. kaan-
tolaitteet, opastimet, raidevirtapiirit, nopeusvalvontapisteet,
hatakahvat, savu- ja vdestdnsuojaovien valvonta) kytketaan Sie-
mensin asetinlaitteesta uuteen Mipron asetinlaitteeseen. Sen
jalkeen testaan yksittaisten laitteiden yhteistoiminta ja lopuksi
koko jarjestelman yhteistoiminta.

Koeajolitkenne aloitetaan aluksi yhdella junalla, jolla tode-
taan jarjestelman toiminta. Sunnuntaina iltapaivalla alkaa asteit-
tainen jarjestelman koekuormitus, jossa koko metrojarjestelmaa
ajetaan lopulta taydellad junamaaralla. Talloin todennetaan myds
kaytdnohjausjarjestelman toiminta.

Vanha asetinlaite on osin virrattomana vaihtotyon aikana.
Tiukkaan aikatauluun on kiinnitetty muutamia kriittisia no-go
-pisteita, joissa varmistetaan, etté tyd saadaan valmiiksi ajoissa.
Muuten ehditaan vield palata kayttamaan vanhaa asetinlaitetta.
Jos nain kuitenkin kavisi, on helmikuulle varattu mahdollisuus
uutta yritysta varten.

Uuden asetinlaitteen kayttdonotto parantaa edelleen metron
turvallisuutta ja kaytettavyytta. Se myds luo edellytykset nykyista
paremmalle matkustajainformaatiolle ja metron litkennetilanteen
valittamiselle kolmansien osapuolten kayttdoon.

Teksti: Artturi Léhdetie
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Kevyt ratkaisu
raskaaseen
rakentamiseen

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

Seca

41




Rakennustyot kdynnissa Saimaan kanay
ratasillalla (kuva: Jetro Matilainen).

Luumaki-Imatra ratahankkeen
(LUIMA) rakennustyot kdaynnistyneet

Nykytilanne ja tavoite

Nykyinen Luumaki-Imatra ratayhteys on yksiraiteinen tavara- ja
henkiléliikenteen rata. Muuhun rataverkkoon verrattuna tavara-
litkennemaarat ratayhteysvalilla ovat erittain suuria. Ratayhteys
mahdollistaa nykyisellaédn nopeuden 140 km/h.

Talla hetkelld idan tavaraliikenteen kuljetukset keskittyvat
kulkemaan Vainikkalan kautta ja niiden onkin ennustettu kasva-
van tulevaisuudessa. Suunnitelmissa on ollut avata uusi kansain-
valinen rajanylityspaikka Imatralle ja kehittaa Imatran rajanyli-
tyspaikkaa myos muille kuljetuksille kuin ainoastaan raakapuulle.
Venajaltd Suomeen tulevan raakapuuliikenteen kulun painopiste
saattaisi siirtya Vainikkalasta Imatralle. Ven&ja on kehittanyt
omaa rataverkkoaan mahdollistamaan raideyhteyden toteutta-
misen. Tama vaatii vield Suomen puolelta strategisia paatoksia,
mutta joka tapauksessa ratayhteys Luumaki-Imatra kehitetadn
nykyisesta tasosta paremmaksi myds kansainvalista liikennetta
ajatellen.

Luuméaki-Imatra ratayhteyden suunnittelua on viety eteen-
pain jo reilu kymmenen vuotta sitten, kun hankkeen lainmukai-
nen ymparistévaikutusten arviointi (YVA) ja alustava yleissuun-
nitelma valmistuivat vuonna 2008. Taman jalkeen on toteutettu
ensin ratalainmukainen yleissuunnitelma, ja sen jalkeen rata-
suunnitelma, joka viel& odottaa lainmukaista hyvaksyntaa.
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Luumaki-Imatra ratayhteyden tavoitteena on parantaa
radan valityskykya perusparantamalla valia Luumaki-Joutseno
(km 251+900-305+000) seka rakentamalla kaksoisraide valille
Joutseno-Imatra (km 305+000-325+320).

Hankkeen tavoitteena on nopeuden nostaminen junatyypista
riippuen nopeuteen 180-200 km/h. Tama mahdollistaa myds
henkildliikenteen matka-aikojen lyhentymisen ratayhteysvalilla.
Tavaraliikenteen akselipaino nostetaan 22,5 tonnista 25 tonniin.
Tyon aikana selvitetdan myds rataosuuden akselipainon noston
mahdollisuus aina 27,5 tonniin asti.

Hankkeen tavoitteet ovat:

Valityskyvyn parantaminen

Toimintavarmuuden ja hairiétilanteiden hallinnan
parantaminen

Tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen
Henkildliikenteen palvelutason parantaminen
Liikenneturvallisuuden parantaminen
Elinkeinoeldman kilpailukyvyn yllapitdminen ja
kehittaminen

Liikenteen melun ja paastojen véahentaminen
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Luumaki-Imatra radan suunnittelu

Luuméaki-Imatra ratayhteyden rakennussuunnittelu on kdynnis-
tynyt vuonna 2018. Hanke on jaettu neljaan suunnittelukoko-
naisuuteen, jotka sisaltédvat kohdekohtaisesti valilla sijaitsevien
ratapihojen suunnittelu seka rata-, geo-, silta-, tie-, katu-, ja kui-
vatussuunnittelun:

+  Luumaki-Lappeenranta

(Perusparannusosuus 1, Km 251+900-288+000)
+ Lappeenranta-Joutseno

(Perusparannusosuus 2, Km 288+000-305+000)
+ Joutseno-Rauha

(Kaksoisraideosuus 1, Km 305+000-317+700)
* Rauha-Imatra

(Kaksoisraideosuus 2, Km 3174700 - 325+320)

Naista kokonaisuuksista kaksoisraideosuuden turvalaite-
suunnittelu toteutetaan erikseen omana suunnittelukokonaisuu-
tena. Lisaksi kaksoisraiteen sahkoratasuunnittelu tehdaan suun-
nittele- ja toteuta-urakan (ST-urakan) yhteydessa.

Suunnittelu toteutetaan paasaantdisesti vuosina 2018 ja
2019. Seka suunnittelu etta rakentaminen toteutetaan tietomalli-
pohjaisena: suunnittelijoiden vastuulla on suunnitelmien yhteen-
sovittaminen ja ristiintarkastus seka kokonaisen malliaineiston
tuottaminen suunnittelukokonaisuuksittain rakennusurakoihin.
Malliaineisto puolestaan mahdollistaa urakoiden toteutuksen
koneohjausta hyddyntamalla.

Rakentaminen ja tydvaihesuunnittelu
Rakentaminen on jo kdynnistynyt 2018 vanhan VT6:n alikulkusillan
ja Saimaan kanavan ratasillan urakoilla. Lisaksi loppuvuodesta on
tarkoitus kaynnistad Mansikkakosken ratasillan rakennusurakka.
Muu rakentaminen ajoittuu vuosille 2019-2023. Hankkeen urakka-
kokonaisuuksien suunnittelu on parhaillaan kéynnissa.
Rakentaminen on haastavaa, silla se tapahtuu rautatielitken-
teen ehdoilla, eika litkenne salli pitkia liikennekatkoja alueella.
Kaikki ratatyot vaativat litkennejarjestelyijd, ja siksi rakentamisen
oikea-aikainen ajoittaminen ja tydvaihesuunnittelu ovat merkit-
tavassa roolissa. Litkennekatkot on sovittava mahdollisimman
varhaisessa vaiheessa litkenteenhoidon kanssa, joten siksi téiden
vaiheistamisen mietintd on hankkeen oleellista sisaltoa. Hyvalla

Lilkennepalbha
D Parannettava lilkennepalkka
= Rata
Parannettava ratacsuus
EX Rakennettava kaksolsralde

Maantie
==+ Valtakunnan raja £ RSN
- Lauritsala Muukko
m LAPPEENRANTA o 5
o a3
D Tapavainala m
D Taralh
Rasinsuo
= LUUMART ™

o 10 km
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tyévaihesuunnittelulla tietomalleja hyddyntaen pyritadn mini-
moimaan rakentamisenaikaiset haitat ja riskit.

Paatydvaiheiden mallintamisen avulla pystytdan tutkimaan
eri tekniikka-alojen yhteensovitus etenkin haastavien siltakoh-
teiden osalta, ja optimoimaan nain oikeanlainen rakentamisjar-
jestys. Tekniikka-alojen ristiintarkastus myos tydvaiheistuksen
aikana on haastavaa, mutta optimaalisen, liikenteen ehdoilla
tapahtuvan tyévaiheistuksen avulla voidaan saada merkittavia
kustannussaastoja.

Hanke siséltéa kaksi hulppeaa ratasiltakohdetta, Saimaan
kanavan ja Mansikkakosken ratasillat. Kummassakin kohteessa
uusitaan vanhat elinkaarensa paassa olevat siltarakenteet raken-
tamalla uusi silta nykyisen viereen. Saimaan kanavan vanha silta
puretaan pois, mutta Mansikkakosken silta jaa Imatran kaupun-
gin omistukseen katuliikenteen sillaksi.

Kustannukset ja haasteet

Ratasuunnitelman mukainen kustannusarvio on 191M€ ja hank-
keelle on mydnnetty rahoitusta 189 M€. Tavoitteena on siis alen-
taa kustannuksia suunnitelmaratkaisujen ja oikeanlaisen tydvai-
heistuksen kautta. Suunnittelun ja rakentamisen valisen hukka-

tydn minimoimisella on mahdollista saavuttaa saastéja, ja tama

vaatii oikeanlaista asennoitumista tydskentelyyn.

Hanke ei perustu allianssimenetelmaan, mutta hankkeen
suunnittelijat ja rakentajat tulevat olemaan tiiviissa vuoropuhe-
lussa erilaisen tyopajatoiminnan kautta. Hanke velvoittaa, etta
suunnittelijat kdyvat myods ihan konkreettisesti maastossa, jotta
tydskentely ei ole vain paateruudulla tydskentelya. Myos rakenta-
misen kautta tuleviin pyyntdihin reagoidaan akuutisti.

Tybdpajoja jarjestetaan kuukausittain, ja ne teemoitetaan vas-
taamaan sen hetkista suunnittelu- ja rakentamistilannetta. Ty®-
pajoihin osallistuu tarpeen mukaisesti rakennuttajan edustajat,
suunnittelijat, urakoitsijat ja muut suunnittelun ja rakentamisen
yhteisty6- tai sidosryhmat. Tavoitteena on saada yhteistoimin-
nalla kustannussaastoja ja toimiva junalitkennettd palveleva rat-
kaisu, kun lopulta rakentaminen alkaa.

Mielenkiintoinen ja monimuotoinen hanke sisaltdd monia
haasteita, jotka kuitenkin pyritdan ratkomaan suunnittelun ja
rakentamisen edetessé yhteistydn kautta. Yhdessa tekemalla
saavutamme tavoitellun lopputuloksen turvallisesti, kustannuste-
hokkaasti ja aikataulussa.

Teksti: Tommi Rosenvall ja Annika Salokangas

Imatra
tavara

Yleiskuva hankkeen sisallosta (kuva: LUI-
MAn projektiorganisaatio).
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Rautatietekniikka-lehti 30. vuosikerta
Rautatietekniikka ja tulevaisuus

LEre ]

teknitkka

Paatos rautateiden rakentamisesta Helsingistéd Hameenlinnaan
tehtiin vuonna 1857. Silloin tehtava oli uusi tyota johtaneille rau-
tateiden henkilille. Useat heista eivat olleet koskaan nahneet
rautateita, mutta asioihin paneutumisella ja opiskelulla alkoi
ratoja syntya. Niihin samoihin aikoihin rautateiden teknisen hen-
kilokunnan keskuudessa osaaminen ja tiedonvalitys olivat viela
alkutekijoissa.

Paljon ehti vettd virrata Vantaassa ja rautatieliikenne mas-
samme kehittya ennen kuin Rautatietekniikka-lehden ensimmai-
nen numero ilmestyi vuonna 1989.

Kolmisen kymmenta vuotta sitten kirjoitin Rautatietekniikka-
lehteen samalla ylla olevalla otsikolla. Elettiin Rautatietekniikka-
lehden alkuaikoja. Oli aika jolloin VR:n ensimmainen yli tavoit-
teiden yltanyt tilinpaatos esitettiin julkisuuteen. Samoin julkis-
tettiin parlamentaarisen litkennekomitean mietint®. Mietintd oli
tosin pettymys selvien rautatie- ja lilkennepoliittisten kannanot-
tojen siita puuttuessa.

N&iden kolmen vuosikymmenen aikana jona Rautatietekniik-
kalehti on ilmestynyt, rautateilla on eletty monenlaisten muutos-
ten ja kehityksen aikaa. Kymmenen vuotta sitten kirjoitin myos,
kuinka VR:n henkilokuntaméaara on laskenut huomattavasti, VR:n
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130,

tekniikka

tulos parantunut, uusia organisaatiorakenteita on tullut ja uutta
junakalustoa on ilmaantunut radoillemme.

Nyt voin jalleen todeta, ettéd muutos on ollut samansuuntai-
nen myos viimeiset kymmenen vuotta.

Olen kerdnnyt alle sattumanvaraisesti pienia uutisia viimeis-
ten vuosien ajalta. Kuten niistd huomaa paljon on ehtinyt tapah-
tua. Moni merkittavakin asia on listasta jaanyt pois, mutta niihin
voi paneutua selailemalla vanhoja Rautatietekniikka-lehtia.

Harva enaa muistaa, kuinka syyskuussa 1988 uutisoitiin, etta
Valtioneuvosto jakoi VR:n sen vuoden vaunutilaukset tasan VR:n
Pasilan konepajan ja Valmet Oy:n kesken. VR sai tilata molem-
milta yhdeksan vaunua. Pasilan konepajalta tilattavista vau-
nuista kuusi oli ravintola- ja konduktdorivaunua, kolme henkilt-
lilkenteen péaivavaunua. Valmetilta tilattavat vaunut olivat kaikki
henkiloliikenteen paivavaunuja. Hankinnan kokonaiskustannuk-
set ovat noin 47 miljoonaa markkaa.

Nykyisin Pasilan konepajaa ei ole enda ole.

Kesdkuussa 1995 uutisoitiin kuinka uuden polven sdhkéve-
turi oli valmistumassa. Vahvempi ja nopeampi, tehokkaampi ja
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taloudellisempi seka raideystavallisempi, siind laatusanoja, joilla
kuvailtiin viitta vaille valmista uuden sukupolven sahkéveturia.
Uusi yleisveturi Sr 2 on yhdistelma sveitsilaista suunnittelua ja
suomalaista tyota. VR tilasi kaksikymmenta uutta sahkovetu-
ria vuonna 1992 ja niista kaksi ensimmaista oli valmistumassa
Hyvinkaan konepajalta.

Nykyisin Hyvinkaan konepajan toiminta on lopuillaan.

Vuoden 1998 alussa kymmenen ihmista kuoli ja viitisen kym-
menta loukkaantui, kun pikajuna P105 suistui kiskoilta Jyvasky-
([8ssa. Taman turman muistutus oli, etta: junaturvallisuusty6ta oli
tehtava koko ajan. Junaturvallisuuden laatujarjestelmat, onnet-
tomuuksien riskikartoitukset seka huomion kiinnittaminen tek-
nisten seikkojen ohella myds inhimillisiin tekijoihin olivat kei-
noja, joilla VR halusi estaéd onnettomuudet. Jyvaskylan turman
seurauksena myos junien kulunvalvonnan rakentamista haluttiin
nopeuttaa.

Heindkuun alussa 1999 VR aloitti neuvottelut kunnossapidon
sopeuttamisesta seka yhteistoiminta-neuvottelut yhtion teknisen
osaston kunnossapito-verkoston kehittdmisesta ja sopeuttami-
sesta. Nyt parikymmenta vuotta mydhemmin VR:ll& on huomat-
tavasti vdhemman varikoita ja vain yksi konepaja.

Suomen ensimmadinen GSM-R -puhelu soitettiin Ratahallinto-
keskuksen jarjestaman RATA 2004 -seminaarin yhteydessa Tam-
pereella tiistaina 27. tammikuuta 2004. Rakenteilla ollut GSM-R
-verkko oli rautateiden liikenteenohjaajien viestijarjestelma, jolla
varmistetaan junaliikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Jarjes-
telma palveli veturinkuljettajien liséksi ratatyontekijoita seka
ratapihoilla vaihtotita tekevia henkildita ja toimi viestintaalus-
tana datasovelluksissa.

28.8.2006 alkoi liikenne oikoradalla. Junamatkat nopeutuivat,
junavuorojen maara kasvoi ja yhteydet paranivat, kun Keravan ja
Lahden valinen oikorata otettiin kayttédn sunnuntaina 3. syys-
kuuta. Lahes kaikkien junien [&ht6- ja saapumisajat muuttuivat.
Lisaksi kaikki VR:n hankkima uusi junakalusto saatiin liikentee-
seen, joten kyseessa oli merkittavin uudistus Suomen junaliiken-
teessa vuosikymmeniin.

Vuoden 2008 toukokuussa valmistui Helsingin varikon uusi
Pendolino-halli. Halli oli osa VR:n ja Ratahallintokeskuksen mit-
tavaa Ilmala 2020 -kehityshanketta. Silloinen junamatkojen
maaran kasvu asetti vaatimuksia myos junakaluston kunnossapi-
dolle. Uuden hallin avulla junien huoltovaleja pystyttiin lyhenta-
maan, jolloin junien toimintavarmuus saatiin paranemaan. Pen-
dolino-hallin pituus on noin 370 metria, leveys noin 40 metria ja
kokonaiskorkeus noin 13 metria

Helmikuussa 2010 saapui ensimmainen Helsingin ja Pietarin
valiseen litkenteeseen tilatuista nopeista Allegro-junista Suo-
meen Alstomin tehtaalta Italiasta. Junan virittely ja paikallaan
tehtavat testaukset aloitetiin Helsingissa VR:n Ilmalan varikolla.
Loput kolme junaa toimitettiin Suomeen vuoden 2010 loppuun
mennessa.
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VR:n uudet ohjausvaunut tulivat koelitkenteeseen huhtikuussa
2013. Uudet kaksikerroksiset ohjausvaunut aloittavat koeajot
huhtikuun lopulla. Varsinaiseen junaliikenteeseen ja matkustus-
kayttoon vaunut saatiin kesalla. Kaluston uusimisen tarkoituk-
sena on parantaa asiakkaiden matkustusmukavuutta.
Ohjausvaunujen avulla tehostettiin litkennetta ruuhkaisilla
ratapihoilla ja parannettiin junalitkenteen téasmallisyytta.

Ratatekninen oppimiskeskus avasi ovensa Kouvolassa
10.10.2017. Oppimiskeskus toimii rataosaamisen kehittamisen
ja yllapidon keskuksena. Sen ideana on tarjota harjoittelumah-
dollisuuksia aidoissa olosuhteissa harvoin esiintyviin ongelma-
tilanteisiin eri ammattiryhmille. Tarjolla on mm. vaihde-, séhko-
ja turvalaitetekniikan koulutushalli, hitsaus- ja hiontahalli seka
ulkona sahkoéradan ja tasoristeyksien koulutusalueet.

Osaavat radanpidon ammattilaiset ovat turvallisen rataliiken-
teen avainhenkildita. Oppimiskeskuksen asiakkaita ovat eri tek-
niikkalajien (sahko, turvalaitteet, vaihteet) ammattilaiset. Oppi-
miskeskuksessa on mahdollisuus hankkia radanpidon ammatti-
patevyyksia.

Nayttaa silta, etta jotkut asiat, jotka Rautatietekniikka-lehdessa
ovat olleet esillg, eivat ole muuttuneet, tai ovat edenneet hyvin
hitaasti. Vuoden 1993 syyskuussa julkisuudessa muistutettiin
kuinka: "Ratarahat ovat edelleen alle tarpeen ja valtion budjetti
jakaa niukkuutta myds ensi vuonna”.

Rautatietekniset tiedon valittajana

Lehden taustayhteisot, rautatieteknisten jarjestét, ovat nédhneet
jo vuosia tarkeana keskinaisen tiedon valittdmisen ja ammatti-
taidon yllapitamisen. Tasta ovat hyvina esimerkkeina jo vuonna
1958 jarjestetyt rautatietekniset opintopaivat, joille osallistui 151
teknillisissa tehtavisséa toimivaa virkamiesta. Péiville oli varau-
duttu ottamaan noin 80 osanottajaa, mutta tama osoittautui var-
sin varovaiseksi arvioksi ja lopullinen osanottajamaara oli lahes
kaksinkertainen.

My6s 1980-luvun lopulla VR:n Teknisten jarjestaméa seminaari
kokosi VR:n paakonttorin ison kongressisalin tayteen alan asian-
tuntijoita ja maamme poliittista johtoa luotaamaan rautatielii-
kenteen tulevaisuutta

Rautatietekniikka-lehden toimituskunnassa on jo vuosia lin-
jattu lehden tarkeimmaksi tehtavaksi rautatietekniikasta tie-
dottamisen kaikille sita haluaville, siksi lehti on ollut mukana
kaikissa Rata — seminaareissa aina vuonna 2000 jarjestetysta
ensimmaisesta tilaisuudesta [ahtien. Nykyisin lehti levida myds
muualle kuin perinteisen VR:n teknisten piiriin.

Vuotta 2012 vietettiin monin eri tilaisuuksin maamme rau-
tatielitkenteen 150-vuotisen taipaleen juhlavuotena. Rata 2012
-seminaari oli juhlavuoden avaustilaisuus. Seminaarin erityistee-
mana oli "Rautatiet Suomessa 150 vuotta”. Rautatietekniikka oli
esilld myos tassa seminaarissa. Rautatieteknisen tiedon tarvetta
kuvastaa se, ettd Rata-seminaarien osanottajamaarat kerta ker-
ran jalkeen ovat yllattaneet jarjestajat.

Kiitokset yhteistyokumppaneille

Radan rakentaminen ja rautatietekniikka ovat muuttuneet alku-
ajoista tahan paivaan huomattavasti. Kehitys kulkee jatkuvasti
eteenpdin, monesti arkisia ratkaisuja tehden. On selvag, etta
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Rautatietekniikka-lehti on halunnut olla mukana téssa kehitty- Voidaan todeta, etta liki kolmekymmenta vuotta sitten kir-

vassa rautatiemaailmassa ja omalta osaltaan olla jakamassa tie- joittamani ajatus patee edelleen: “Kansainvalisesti ja kotimai-

toa rautatietekniikasta. sesti katsoen nayttaa siltd, etté rautatiet tulevaisuudessa kokevat
Ilman hyvia yhteistydkumppaneita lehden tekeminen olisi uuden nousun: Tama kuitenkin vaatii rautateiden piirissa toimi-

huomattavasti vaikeampaa. Haluankin jalleen esittaa vilpittomat vilta panostusta tydhon, uskoa tulevaisuuteen ja toisaalta myds

kiitokset niin Litkennevirastolle kuin niille lukuisille yhteisty6- sita, ettd meille annetaan mahdollisuus kehittya mukana ja nayt-

kumppaneille, jotka mahdollistavat rautatieteknisen tiedon valit- taa osaamisemme”.

tamisen. Samoin lehden nykyinen toimituskunta ja paatoimittaja Tassa rautatieliikenteen kehityksessa Rautatietekniikka-leh-

Laura Jarvinen ansaitsevat mitd mahtavimmat kiitokset. Tehkaa delld on toivottavasti halu olla edelleen mukana.

yhdessa yha parempaa ja mielenkiintoisempaa tiedonvalitysta.

Olkaamme kaikki yhdessa viemassa ajatusta rautatieliikenteen Teksti ja kuvat: Hannu Saarinen

Rautatietekniikka-lehden pdicitoimittaja 1989-2012

merkityksesta eteenpain.

Rautatietekniikka-lehden ulkoasu ja sisaltd ovat kehittyneet Rata-seminaareissa lehti on toiminut hyvana esitelmien ja semi-
vuosien varrella huomattavasti. naarien sisallon kertojana.
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Liikkumisesteettomyys raitiotiella

Helsingin kaupungin liikkennelaitos teetatti
talvella 2016 diplomityon raitioliikenteen
lilkkumisesteettomyyden kehittamisesta.
Diplomityon tarkoitus oli selvittaa HKL:n

nykyverkon liikkkumisesteettémyyden tilaa,

Tutkimus tarkasteli raitiotieté jarjestel-
mana, jossa matkustajat, tyontekijat,
kalusto ja infrastruktuuri vuorovaikutta-
vat keskenaan. Diplomity6 oli aihepiirin
laajuuden vuoksi rajattu koskemaan vain
liilkkumisesteettomyytta raitiotiepysakin
valittbmassa ymparistssa, pysakilla seka
raitiovaunussa.

Tutkimus suoritettiin monimenetel-
matutkimuksena, joka sisalsi kirjallisuus-
tutkimuksen, temaattisia asiantuntija-
haastatteluita, seka kaksi lomakekyse-
lya. Ensimmaisella kyselylla selvitettiin,
miten matkustajat kokevat raitioliiken-
teen esteettémyyden, toisella kartoitettiin
raitiovaunukuljettajien toimintatapoja ja
kokemuksia liikkumisesteellisten matkus-
tajien avustamisesta.

Kirjallisuustutkimuksen, haastatte-
luiden ja matkustajakyselyn perusteella
esiin nousseet haasteet luokiteltiin kuu-
teen kategoriaan sen perusteella, missa
matkaketjun vaiheessa ne tapahtuivat:

matkan valmistelu

pysakille saapuminen tai sielta

poistuminen
«  pysakilla liikkuminen ja raitiovaunun

odottaminen
* raitiovaunuun nouseminen tai sielta
poistuminen

raitiovaunussa matkustaminen.

Tunnistettujen teemojen tarkeimpien
osatekijoiden perusteella laadittiin p&ivi-
tys HKL:n esteettdmyysmittaristoon.

Ajantasainen tieto helpottaa
matkan suunnittelua

Matkan valmistelussa merkittavin haaste
oli infrastruktuurista ja kalustosta saata-
van informaation oikeellisuus ja ajantasai-
suus. Helsingin seudun liikennelaitos ja
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma
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olivat Helsinki kaikille -projektin puit-
teissa kartoittaneet pysakkien esteetto-
myyttéd 22 kohdan kriteeristén perusteella
vuosina 2006—-2008.

Helsinki kaikille -projektin paatyttya
2011 pysakkitietojen paivittaminen oli kui-
tenkin katkennut. Lisaksi HSL ja HKL oli-
vat kumpikin tahoillaan karsineet mitat-
tavien suureiden maaraa niin, etteivat nii-
den kayttamat tunnusluvut olleet enaa
vuonna 2016 samoja. Taman seurauk-
sena osa pysakkien parannuksista ei ollut
paivittynyt HSL:n tietokantoihin ja sen
kautta mm. reittioppaaseen. Tunnuslu-
kujen yhdenmukaistaminen tunnistettiin
yhdeksi mittariston péaivittamisen keskei-
sista tavoitteista.

tunnistaa liikkumisesteettomyyden kannalta
keskeiset haasteet seka paivittaa mittaristo,
jolla mitataan raitioliikenteen liikkumisesteet-
tomyyden tilaa ja kehittymista.

Talvi on pysakilla haastavaa
aikaa

Pysakille saapumiseen, pysakiltd poistu-
miseen ja pysakilla litkkkumiseen liittyvissa
haasteissa nousivat esiin erityisesti talvi-
kunnossapitoon liittyvat kysymykset. Tal-
vikunnossapidon asettamat vaatimukset
pysakkikalusteiden, pylvaiden, laitekaap-
pien, katosten ja katupuiden sijoittelulle
ovatkin suurimpia tekij6ita, jotka erotta-
vat suomalaiset raitiotiejarjestelmat esim.
keskieurooppalaisista raitiotiejarjestel-
mista.

Pysakilla liilkkumisten kannalta haas-
teellisia olivat myds kapeat raitiotiepy-
sakit, joilla kaantyminen tai kanssamat-
kustajien ohittaminen on py&ratuolin tai

Kuva 1 Raitiotiepyséakin kalusteet tai katupuut voivat tehda talvikunnossapidosta haas-

teellista, kuten téssa Kimmontien pysakilla.
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Kuva 2 Artic-vaunun oviluiska kaytossa.

rollaattorin kanssa haastavaa. Useimmat
naista kapeista pysakeista on rakennettu
1900-luvun alussa Helsingin keskustan
sisaantuloteille.

Ratikkaan nouseminen on
kynnyskysymys

Raitiotieverkon pitk& historia nakyy Hel-
singissa myds siten, ettei valtaosa pysa-
keista ole alun perin rakennettu matala-
lattiaisen kaluston asettamien vaatimus-
ten mukaan. 1990-luvun alusta lahtien
tehdyt pysakkien korotukset ovat paranta-
neet tilannetta niin, etta valtaosa pysak-
kien reunakivista on [&helld 27 cm tavoite-
korkeutta ja 75 cm vaakaetaisyytta radan
mittalinjasta. Varsinkin kaarteissa sijait-
sevat pysakit tuottavat kuitenkin edelleen
paanvaivaa rollaattorin tai pyératuolin
avulla liikkuville matkustajille.

Rautatie- ja metrokalustosta poiketen
raitiovaunujen lattian korkeus vaihtelee,
silla raitiovaunuissa on paineilmakayttoi-
sen toisiojousituksen sijaan edullisempi,
kompaktimpi ja teknisesti yksinkertai-
sempi leikkauskumijousitus. Taman seu-
rauksena raitiovaunun oven kynnyskor-
keus vaihtelee 36-27 cm valilla pydrien
kuluneisuudesta ja matkustajamaarista
riippuen.

Kaluston ja pysakin valisia rakoja ja
tasoeroja tasaamaan onkin matalalatti-
aisiin raitiovaunuihin asennettu saman-
tapainen taittoluiska kuin Sm4-junissa.
Luiska on ajon aikana lukittu ja matkus-
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tajan tulee painikkeen valityksella pyytaa
raitiovaunun kuljettajaa vapauttamaan
luiskan lukituksen seka taittamaan luis-
kan auki ja kiinni.

Kuljettajakyselyssa keskityttiin erityi-
sesti luiskan kayttoon liittyvien palveluti-
lanteiden hoitamiseen. Kyselyssa ilmeni,
ettd taittoluiskaa kaytettiin harvoin, joten
kuukauden aikana kuljettajien vastaan-
ottamista palvelupyynngista suuri osa oli
aiheettomia. Vastanneet kuljettajat arvoi-
vat, ettd naistd aiheettomista palvelu-
pyynnoista valtaosa oli vahinkoja.

Kuljettajakyselyn ja asiantuntijahaas-
tatteluiden perusteella kuljettajalipun-
myynnin paattyminen raitiovaunuissa
helmikuussa 2018 on todennakdisesti
nopeuttanut taittoluiskaa kayttavien mat-
kustajien palvelemista, silla se on vahen-
tanyt pysakilla tapahtuvia palvelutapahtu-
mia ja poistanut tarpeen siirtaa rahastus-
laukku lukittavaan sailytyslokeroon ennen
ohjaamosta poistumista.

Raitiovaunuun nouseminen ja siita
poistuminen tunnistettiin haastatteluiden
perusteella erityisen kriittiseksi osaksi
matkaketjua. Haastatteluissa ja matkus-
tajakyselyissa ilmeni, etta fyysisten nako-
kohtien liséksi tapahtuman sosiaalisella
ulottuvuudella on litkkumisesteellisille
matkustajille suuri merkitys. Haastatte-
luissa ja matkustajakyselyssa ilmeni, etta
moni liilkkumisesteinen matkustaja piti
avun pyytamista ja raitiovaunuihin asen-
netun taittoluiskan kaytosta aiheutuvia

viivastyksia kiusallisina kiivastahtisessa
raitiolitkenteessa.

Sisustus on erilaisten tarpeiden
yhteensovittamista
Haastatteluiden ja matkustajakyselyn
perusteella raitiovaunussa matkustami-
sen yleisimmat haasteet liittyvat mahtu-
miseen, tasapainoon ja ulottumiseen.

Matalalattiaisen raitiovaunun lat-
tiapinta-alasta osa on pydrakoteloiden
vaatiman tilan takia muuta lattiaa kor-
keammalla. Istuinten sijoittaminen nai-
den korokkeiden péaalle tuottaa haasteita
matkustajille, joiden on vaikeaa nousta
askelmia. Raitiovaunussa tasaisen lat-
tian paalle asennettujen istuinten maa-
ran on kuitenkin oltava tasapainossa tilaa
tarvitsevien apuvalineiden, kuten lasten-
vaunujen, pyoratuolien tai rollaattoreiden
kanssa matkustavien tarpeiden kanssa.
On turhauttavaa joutua odottamaan seu-
raavaa vaunua, koska ei mahdu mukaan.

Koska raitiovaunussa matkustetaan
usein seisaaltaan, on turvallisuuden kan-
nalta tarkeaa loytaa kadensija, josta pitaa
kiinni. K&densijojen sijoittelussa on tar-
kedd huomioida, etta ihmisia on hyvin eri-
kokoisia.

Esteettomyysmittariston
paivitys
Toisin kuin rautateihin, kaupunkiraitio-
teihin eivat pade Euroopan komission
esteettomyytta koskevat yhteentoimi-
vuuden tekniset eritelmat (PRM YTE).
Koska Suomessa ei ole Iso-Britannian
Rail Vehicle Accessibility Regulations
-asetuksen kaltaista kaupunkiraideliiken-
teen esteettdmyyttad koskevaa kansallista
normistoa, esteettdémyystavoitteiden ja
ohjearvojen maarittaminen ja seuranta
ovat joukkoliikenteen toimivaltaisten
viranomaisten ja liikennditsijéiden vas-
tuulla.
Tyon alkaessa raitiolitkenteen esteettt-
myytta seurattiin seuraavilla mittareilla:
+ esteettdmien raitiovaunupysakkien
lukumaéara
+  korotettujen raitiovaunupysakkien
osuus kaikista pysakeista
matalalattiaisten raitiovaunujen osuus
vuoroista (erikseen ruuhka-aika)
Haastatteluiden, kirjallisuustutkimuk-
sen ja kyselyiden perusteella néama mit-
tarit mittasivat liilkkumisesteettémyyden
kannalta olennaisia asioita. Mittareiden
keskeisin haaste HKL:n nakdkulmasta oli,
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etta niiden perusteella oli vaikeaa tehda
paatelmia parannustoimenpiteiden vai-
kuttavuudesta. Naista ([ahtokohdista
HKL:lle laadittiin paivitykset pysakkien ja
kaluston esteettomyysmittareille.

Paivitetyssa mittaristossa kalusto on
jaettu litkkumisesteettémyyden mukaan
viiteen luokkaan sen mukaan, kuinka
suuri on suurin tavanomaisessa litken-
teessa esiintyva pysakin ja kaluston vali-
nen tasoero, kuinka suuri osa kaytavapi-
tuudesta on tavoitettavissa ovelta nouse-
matta portaita, seké pyodratuolipaikkojen
maaran mukaan.

Kaluston litkkumisesteettémyydesta
lasketaan kuukausittain eri kalustotyyp-
pien vuorojen maaralla painotettu keski-
arvo.

Vaikka diplomitydssa esitetyt kaluston
esteettomyyskriteerit on luotu HKL:n rai-
tiovaunulle, luokitus on laadittu siten, etta
sita voi soveltaa myds muihin kaupunkilii-
kenteen ja [&hilitkenteen kulkuneuvoihin.
Esimerkiksi metrokaluston esteettomyys-
luokka olisi tassa luokituksessa 4, kun
taas Sms-kaluston luokka olisi 3 ja tyypil-
lisen matalalattiaisen kaupunkibussin 2.

Pysakkien lilkkumisesteettémyydelle
puolestaan oli jo olemassa HSL:n ja HKL:n
yhteistydssa laatima neliportainen luoki-
tus. Taman luokittelun arvoja tarkistettiin
ja seurattavien suureiden maaraa tiivistet-

Luokka Pistearvo Nousu pysakilta

kulkuneuvoon

A N N~ O

0  Yli 10 cm kaikilla ovilla
50 Alle 10 cm yhdella ovella
80 Alle 10 cm yhdelld ovella
90 Alle 10 cm kaikilla ovilla

100  Alle 2 cm yhdellé ovella

Portaaton PT-paikat
kdytava
Ei paikkaa
1-309% 1/100 istumapaikkaa
31-809% 1/100 istumapaikkaa
81-100%, 1/100 istumapaikkaa
100%, 1/100 istumapaikkaa

tiin kahdestakymmenestékahdesta seu-

raaviin kahteentoista:

« etaisyys reunakivesta [&himpaan
esteeseen, esim. katokseen

« reunakiven korkeus kiskon selasta

* reunakiven etaisyys kiskon selasta
raitiotiepysékin palvelualueen leveys
palvelualueen pituus

+ palvelualueen pituuskaltevuus

« palvelualueen poikkikaltevuus

« pysakin paatyluiskan kaltevuus

«  pysakkiin liittyvan suojatien
reunakiven luiskaustapa
onko pysékin reunassa varoitusraita
onko pysékilla opasteraita

« onko pyséakilla katos
Naiden perusteella pysékit on luo-

kiteltu neljaan luokkaan, A, B, C ja D.

Esteettdmyyden tunnusluvut myos pis-

teytetdan 0-100 niin, jolloin jokaiselle

pysakille voidaan laskea keskimaarainen

esteettomyyspisteluku valiltéd 0-100. HKL

seuraa pysakkien esteettdmyyden pysak-
kien nousijamaarilla painotettuna keskiar-
vona. Vilkkaiden pysékkien painottamisen
avulla indeksi pyrkii kuvaamaan mahdol-
lisimman todenmukaisesti matkustajien
kokemusta raitiotieliikenteen liilkkumises-
teettémyydesta.

HKL on mitannut pysakkien liikku-
misesteettémyysindeksin tunnuslukuja
kesdn 2018 aikana litkkumisesteettomyy-
den l&htdtason maarittamiseksi. Sen poh-
jalta HKL maarittelee ensi vuodeksi indek-
sin parannustavoitteet. Paivitetty mitta-
risto auttaa nain diplomityolle asetettu-
jen tavoitteiden mukaisesti kohdistamaan
pysakkien kehittdmistoimenpiteet kohtei-
siin, jossa niiden vaikutus on raitioliiken-
teen litkkumisesteettémyyden kannalta
suurin.

Teksti ja kuvat: Patrick Jensen

Signal+Drat-lehden toimitusneuvoston kokous. Lassi Matikaisella on juuri puheenvuoro.
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Suomi esilld kansainvalisessa
rautatiealan lehdessa

Rautateiden turvalaitealan eurooppalai-
nen johtava julkaisu jo yli sadan vuoden
ajan on saksalainen lehti Signal+Draht.
Se on ollut muutaman vuoden taysin kak-
sikielinen, silla kaikki artikkelit ovat leh-
dessé seka saksaksi ettd englanniksi. Leh-
den nimi toisella virallisella kielelld on
Signalling & Datacommunication.

Olen ollut lehden toimitusneuvoston
jasenena vuodesta 1995. Toimitusneu-
voston jasenen tehtévana on hankkia ja
esittad artikkeliehdotuksia lehden toi-
mitusohjelmaan, joka hyvaksytaan ker-
ran vuodessa pidettavassa kokouksessa
koko seuraavaa kalenterivuotta varten.
Suomesta on ollut kirjoituksia lahes joka
vuosi ja parhaimpina useita. Ensi vuo-
dellekin hyvaksyttiin toimitusohjelmaan
kaksi suomalaista artikkelia.

Itse olen saanut lehden sivuille 23 toi-
mitusneuvostovuoden aikana kymmen-
kunta tuotosta, joista lehden paakirjoituk-
sia on nelja. Tuorein paakirjoitukseni jul-
kaistiin lehden numerossa 11/2018. Seu-
raavassa tekstin suomalainen versio:

”"Yhdessa saa aikaan enemman
Ensimmainen Auf ein Wort -paakirjoituk-
seni Signal+Draht-lehdesséa 11/1996 koski
SIMIS-C-asetinlaitteisiin liittyvaa kaytta-
jayhteistydryhmaa, jossa olivat mukana
Saksa, Sveitsi, Alankomaat, Norja ja
Suomi. Kyseessé oli yhden tekniikka-alus-
tan kayttajien tilaajayhteistyo, jolla tavoi-
teltiin kustannusetuja. Yhteistyo jatkui
menestykselld muutaman vuoden, kunnes
alustan yhteinen kehitystarve paattyi.
Rautatiemaiden mittakaavaerot
ovat merkittavia. Pienissd maissa, kuten
Suomi, uusia asetinlaitteita rakennetaan
vain muutamia vuodessa ja valtiontalou-
dellisesti huonoimpina vuosina ei yhtaan.
Laitetoimittajat eivat ole kiinnostuneita
kehittdmaan omia tuotteitaan néin pie-
nille asiakkaille, joten niille toimitettavien
tuotteiden pohjana on usein jokin valmis
jarjestelma. Valmiit jarjestelmat eivat kui-
tenkaan aina ole sopivia. Siksi Suomi-
kin on ollut kiinnostunut kansainvélisesta
asetinlaitteiden kehitysyhteistydsta.

Rautatietekniikka 4 -2018
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Yhteisty6 asetinlaitekehityksessa jat-
kui 2000-luvun alussa Euro-Interlocking-
projektissa, jossa oli hiukan toisenlaiset
tavoitteet: harmonisoida asetinlaitelo-
giikan toimintoja. Tassa projektissa tar-
kedssa roolissa olivat pienten rautatiemai-
den tilaajaorganisaatiot, joille yhteistyolla
on suuri merkitys. Urakka osoittautui kui-
tenkin liian haastavaksi.

Kaynnissa oleva asetinlaiterajapinto-
jen maarittelyhanke EULYNX on Suomelle
hyodyllinen. Siina on kohdistettu kehitys-
tyo6 asetinlaitteen rajapintoihin ja rajoi-
tuttu sellaiseen osuuteen, joka on kool-
taan hallittavissa. Rajapintoihin ei myos-
kaan yleensa liity kansallisia erityispiir-
teitd, kuten asetinlaiteytimen kohdalla on
tilanne. Hankkeessa on osallistujia tekstin
kirjoitushetkelld 12. Kaikki tdman artikke-
lin alussa mainitut SIMIS-C-yhteistyon
maat ovat téssakin hankkeessa mukana
tarkedssa roolissa.

EULYNX-spesifikaation Baseline 3 jul-
kaistaan joulukuussa 2018, eli hanke on
ollut menestyksekéas. Suomessa, kuten
muissakin osanottajamaissa, odotetaan
norjalaisten Resignalling-hankintaprojek-
tin kokemuksia EULYNX-spesifikaatioiden
toimivuudesta. Se on koko EULYNX-hank-
keen merkittéva pilotointi. Usko EULYNXin
onnistumiseen on vahva. Eurooppalaisten

Gemeinsam ist mehr zu erredchen

M
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rataverkon haltijoiden pitaisi tulevaisuu-
dessa tehda tiiviimmin yhteisty6ta ase-
tinlaitteiden monimutkaisten kansallisten
ominaisuuksien karsimiseksi.”

Toimitusneuvoston suomalainen jasen
vaihtui marraskuun kokouksessa. Liitken-
neviraston Aki Harkénen toimii nyt yhte-
yshenkiléna ja kerda tulevaisuudessa
artikkeliehdotukset kansainvalista julki-
suutta ansaitsevista suomalaisista rauta-
teiden litkenteenohjaustekniikkaan liitty-
vista aiheista.

Teksti: Lassi Matikainen
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Kouvola-Kotka/Hamina rataosan
korjausvelkahankkeet loppusuoralla

Investoinnit Kouvola-Kotka/
Hamina rataosalla ovat olleet
kdynnissa jo toista vuotta.
Kiivain rakentamis- ja kayt-
toonottovaihe oli kesdan 2018
aikana. Tekemista kuitenkin
riittaa viela tulevaisuudes-
sakin.

Helmikuussa 2016 hallitus myodnsi kor-
jausvelkaohjelman my&ta Kouvolan ja
Kotkan valiselle rataosuudelle seka Kot-
kan ratapihoille merkittavia summia,
yhteenséa 27,6 ME€. Lisédrahaa myonnet-
tiin vielad 12 M€ heinakuussa Hovinsaaren
osalta ns. lisarahoitusohjelmassa. Hank-
keissa rakennetaan uusia turvalaitteita
Kotolahteen ja Mussaloon seka korvataan
Hovinsaaren vanha releasetinlaite. Paal-
lysrakenteen ja taitorakenteiden osalta
korjaustoimia kohdistuu eri rataosille
yhteensa noin 15 km seka Inkeroisten rai-
teenvaihtopaikan siirto seka Hovinsaaren
pitkd kohtausraiteen rakentaminen.

Rataosa raskaan kuormituksen
alla

Rataosa Kouvola—Kotka on 52 km pitka
sahkoistetty rataosa, joka on kaksiraitei-
nen osuudella Kouvola—Juurikorpi. Rata-
osuus on osa Vainikkala—Kouvola—Kotka/
Hamina transitokuljetusreittia ja on

yksi koko rataverkon raskaimmin litken-
noidyista rataosista.

Rataosa valmistui vuonna 1890 ja
kaksoisraidetta on rakennettu 1950- ja
1990-luvuilla. Rataosalla on seka henkilo-
etta tavaralitkennetta. Rataosa Juurikorpi-
Hamina on 19 km pitka sahkoistetty yksi-
raiteinen rataosa, joka avattiin litkenteelle
vuonna 1984. Rataosalla on ainoastaan
tavaralitkennetta. Molemmilla rataosilla
suurin sallittu akselipaino on 225 kN koti-
maisella kalustolla ja 245 kN venalaisella
kalustolla.

Vuonna 2017 Kouvola—Juurikorpi-
valilla kuljetettiin noin 17,7 miljoonaa ton-
nia, josta noin 14 miljoonaa tonnia kul-
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jetettiin Kotkan satamiin ja 3,7 miljoo-
naa tonnia Haminaan. Kouvola—Kotkan
satama -valilla litkenndi 14 henkildlitken-
teen junavuoroa paivittain.

HaminaKotka, merkittava
vientisatama

HaminaKotkan satama on tarkea tavara-
litkenteen keskus Euroopassa ja I[tameren
alueella, jonka omistavat Kotkan ja Hami-

Kotkan satama-alue
satelliittikuvassa.

nan kaupungit. Valtakunnallisesti satama
on merkittava logistiikan keskus ja maan
suurin yleis-, vienti-, kontti-, metsateolli-
suus- ja transitosatama. Satamalla on téar-
kea rooli my®ds Suomen rautatiekuljetuk-
sissa, mika osaltaan vaikutti korjausvelka-
rahoituksen mydntamiseen.

Kotkan ja erityisesti Haminan litkenne-
paikkojen kehittdmiselle on yha edelleen
kuitenkin tarvetta.
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Kotolahden ratapihan raiteet valmistuivat v. 2012. Uusi turvalaitetila vasemmalla.

Kuva Jukka Yl6nen Welado Oy.

Paallysrakennetyot vauhdissa
Inkeroisissa ja Kotkassa

Vuonna 2017 toteutettiin paallysraken-
teen vaihto rataosuuden Myllykoski-Inke-
roinen itaisella raiteella, purettiin Mylly-
kosken litkennepaikan Kotkan puoleisen
paan vaihteet seka aloitettiin rataosuuden
Myllykoski-Inkeroinen kuivatuksen paran-
taminen.

Tana kesana rakennettiin raiteenvaih-
topaikka Inkeroisten liilkennepaikan poh-
joispuolella seké vaihdettiin Inkerois-
ten lilkkennepaikan vaihde V003. Lisdksi
viimeisteltiin kuivatuksen parantami-
nen rataosuudella Myllykoski-Inkeroi-
nen. Vaihdemuutoksista aiheutuneet tur-
valaite- ja sahkératamuutostydt tehtiin
samanaikaisesti tydvaiheistuksen mukai-
sesti.

Rataosalla Kotka Hovinsaari-Kotka
Mussalo paallysrakenteen vaihto seka
Hirssaaren rautatiesillan vesieristysten
korjaaminen olivat tyon alla juhannuk-
sena. Myos rataosalla Juurikorpi-Hamina
parannettiin kuivatusta korjaamalla yksi
vanha ja asentamalla yksi uusi rumpu.
Lisaksi rataosalla tehtiin huonokuntoi-
simpien betoniratapdélkkyjen hajavaihtoa.
Vuoden 2018 aikana Liikennevirasto myds
suunnitteluttaa laajamittaisemman paal-
lysrakenteen uusimisen seka yhden rauta-
tietunnelin parantamisen.

Paallysrakennettiden rakennuttami-
sesta on vastannut Rejlers Finland Oy.
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"Kevaan ja kesan [ampimat kelit ovat suo-
sineet tekijoita ja tyot etenivat suunnitel-
mien mukaan. Inkeroisten uuden raiteen-

vaihtopaikan kayttéonotto ja lilkennepai-
kan vaihdemuutokset tehtiin kolmenkym-
menen tunnin litkennekatkossa elokuun
puolivalissa. Sahkoratatdita tehtiin lyhy-
emmissa totaalikatkoissa ennen kayt-
todnottoa”, kommentoi projektipaallikkd
Tommi Méakela Rejlers Finland Oy:sta vuo-
den toita.

Hovinsaaren kohdalle rakennetaan lii-
kenteen kipeasti kaipaama kohtausraide
vuonna 2019. Kohtausraide venyttaa kak-
siraiteista paaraidetta aina Paimenportin
seisakkeen ohi, mikd mahdollistaa tava-
rajunien lilkenndimisen Paimenportin sei-
sakkeella pysahtyvan henkiloliikenteen
junan ohi. Vaihteet tulevat olemaan tyy-
piltdén YV60-500-1:14 ja uusi raide akseli-
painolle 225 kN. "Rakentamisen vaatimien
maansiirtojen mahdollistamiseksi ratapi-
halla pidetaan kahden viikon totaalikatko
kesélld 2019, jonka aikana vain tavara-
liilkenne paasee kulkemaan ratapihan
poikki. Tana aikana henkildliikenne korva-
taan bussikuljetuksin. ”, kertoo Hovinsaa-
ren téiden rakennuttajakonsulttina toi-
miva projektipaallikkd Kimmo Vaisédnen
Sweco Oy:sta.

Uutta kaapelireittia asennettuna Inkeroisten asemalta. Kuva Ville Nykanen Rejlers
Finland Oy.
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Turvalaiteuudistuksen
ensimmadinen vaihe kdytossa
ennen juhannusta
Turvalaitehanke kdynnistyi jo vuonna
2016, kun kolme Ita-Suomen ratapi-
haa kilpailutettiin turvalaitejarjestelmien
osalta, Kotka yhtena niista. Nyt on raken-
nettu Kotolahden ja Mussalon ratapi-
hoille kokonaan uudet turvalaitejéarjes-
telmat, jolla parannettiin VAK-ratapihan
turvallisuutta ja joustavuutta liikenteen
hoidossa. Kasikaantoisia vaihteita jaa
vain valtion rataverkon ulkopuolisille alu-
eille. Liséksi Kotolahden ja Mussalon vali-
selle vaihde-alueelle lisattiin vaihdepari,
joka loi huomattavasti lisdmahdollisuuk-
sia yhtaaikaisille vaihtotdille ratapihojen
valille.

Jarjestelman toimittajana on Mipro
Qy ja kayttdonotto ja luovutus litkenteelle
tapahtui kesékuun puolivalissa. Toisessa
vaiheessa uusitaan Hovinsaaren nykyinen

asetinlaite niin ikdan Mipron MiSO-jarjes-

telmalld marraskuussa 2019.
"Turvalaitetyot sujuivat kayttéonoton
jalkeisia akselinlaskijoiden sijoitusongel-
mia lukuun ottamatta hyvin, vaikka lii-
kenne kuluneen vuoden kasvoi merkitta-

vasti. Erityisen tarkeaa oli ldheinen yhteis-

ty6 alueen operaattorien VR Transpoint
Oy:n seka Fenniarail Oy:n kanssa”, kom-
mentoi Kotolahti-Mussalon turvalaite-
hankkeen rakennuttamisen projektipaal-
likkd Jukka Ylonen Welado Oy:sta.
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Yha raskaampia akselipainoja
tulevaisuudessa

Tampereen teknillinen yliopisto on mitan-
nut vuonna 2017 arvioitujen kahden Kou-
vola-Kotka rataosan pahimman pehmei-
kon kayttaytymista seké nyt kaytettavissa
olevilla suomalaisilla vaunuilla ja akse-
lipainoilla seké venaldisella kalustolla,
jonka akselipaino oli 25 t. Tehdyn selvi-
tyksen perusteella on voitu aloittaa rata-
osien parantamisen suunnittelu 25 t akse-
lipainolle. Suunnittelu valmistuu vuo-

Hovinsaaren tuleva asetinlaitemuutos seka
kohtausraide /Proxion Plan Oy.

den 2019 alkupuolella ja rakentamaan
olisi mahdollista pdasta samana vuonna.
Rakentamiselle ei ole vielda mydnnetty
rahoitusta. Rajan takaa olisi tarjolla vau-
nuja myds suuremmille kuin 25 t akseli-
painolle.

Teksti: Maria Torttila

Kaapeloitsijana Mussalossa Mipro Oy:n aliurakoitsija Winco Oy. Kuva. Maria Torttila,
Liikennevirasto.
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RT:n ja RRI:n Vuokatin lomahuoneisto odottaa

Runsaasti edullisia lomaviikkoja tarjolla!

Rautateiden teknillisten lomahuoneisto sijaitsee
Vuokatissa aivan Katinkullan kylpylahotellin
ldheisyydessa.
Rautatiealan Tekniset ja insindorit AMK ry:n ja Rautatiealan
Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry:n yhdesséa omistama,
rivitalokolmio on yhdistysten jasenten kaytéssa ympari vuoden.
Osoitteessa Suojarventie 8 B g olevan huoneiston viikkovarauk-
seen sisaltyvat kylpylan harrasteosakkeet oikeuttavat runsaisiin
kylpylékaynteihin viikon aikana.

Paikka on sellainen, jossa jokaisen kannattaa kayda.

Vuokatti - monipuolinen lomakohde

Vuokatissa voi kesaisin harrastaa vaellusta tai talvisin hiihtaa.
Vuokatinrinteilla jarjestetaan rinnetapahtumia, joten lasketteli-
joille Vuokatinvaara soveltuu varsin hyvin. Vuokatinrinteet sijait-
sevat aivan lyhyen auto- tai hiihtomatkan paassa teknisten loma-
huoneistosta ja hiihtoladulle paase aivan rakennuksen vieresta.

Vuokatista 6ytyy hiihtajalle niin vaativampaa Vaaran hiihto-
lenkkia kuin Katinkullan ymparistdssa kiertavaa helppoa Aurinko-
latua. Lokakuussa Vuokatin alamaastoon avautuva tykkilumilatu
voi toimia hyvana aloituksena talven hiihtoharrastukselle. Téma
maailman ensimmainen hiihtotunnelista on tutustumisen arvoi-
nen. Se rakennettiin jo vuonna 1997. Tunnelin pituus on 1,2 km
(kierros 2,4 km) ja sen leveys on 8 m.

Vuokatti tarjoaa paljon muutakin mukavaa tekemistd kuntoili-
joille ja niillekin, jotka tykkaavat nauttia kainulaisesta vieraanva-
raisuudesta. Alueelta [6ytyy ravintoloita ja maatilamatkailukohteita.

Vuokatin Vaaralta aukeaa nakymat kohden Sotkamon kirkon-
kylaa. Heindkuu on yksi vilkkaimmista loma-ajoista Vuokatissa,
mutta muulloinkin iloa riittaa. Kesaisin lomailijat paaseva Katin-
kullan golfviheridlle jossa on tilaa kaiken tasoisille pelaajille. Vuo-
katin polut kutsuvat retkille. Upeista maisemista nauttivalle vaellus
Vuokatinvaaran laelle antaa lomalle ikimuistoisen kokemuksen.
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Vain vuodevaatteet mukaan Vuokattiin

Huoneistossa viihtyy suurempikin perhe sillé se on taysin kalus-
tettu kahdeksalle hengelle ja sisaltad mm. saunan ja katetun
autopaikan. Huoneiston viikkohintaan sisaltyy lisaksi Katinkullan
kylpylan kayttoon oikeuttavat rannekkeet, 12 kayntia.

Huoneisto on jasenille erittain edullinen: Sesonkiaikana,
kevattalvi (viikot 8-17/2019) hiihtolomista paasidiseen ja
joulu/ vuodenvaihde, hinta on 400€/viikko ja muina aikoina
320€/ viikko. Lyhempia aikoja voi myds kyselld, hinta on tuolloin
70€/ vrk. Ulkopuolisille hinta on 560€/ viikko. Kesakauden viikko-
hinta edullinen 320 €.

Vuokrausaika on paasaantoisesti yksi viikko; lauantaista lau-
antaihin. Mikali viikkovarauksia ei ole tarpeeksi jollakin viikolla
tulee kysymykseen myods lyhempikin varausaika. Varaus alkaa
lauantaisin klo 12.00 ja paattyy klo 12.00 [&htopaivana.
Lisdinformaatiota huoneistosta saa Rautatietekniikka-lehden
sivuilta, www.rautatietekniikka.fi ja varausehdotukset sahkodpos-
titse osoitteeseen, erkki.kallio@pp.inet.fi, gsm 050 521 8355.

VARAUSMENETTELY

Lomahuoneiston varaukset tulee tehda kirjallisesti RT:n talou-
denhoitajalle Erkki Kalliolle, mieluiten séhkdpostiosoitteeseen
erkki kallio@pp.inet.fi. Varaukset tehdaan kayttojaksoittain seu-
raavasti:

Kaudelle 01.05.—31.08. varausesitys (ahetettava 15.02. mennesséa
Kaudelle 01.09.—31.12. varausesitys l&hetettava 15.06. mennessa
Kaudelle 01.01.-30.04. varausesitys l&@hetettéva 15.09. mennessa

Vapaita aikoja kannattaa kyselléd myds varausajan ulkopuolella.

Lomahuoneiston esittelyvideo 8ytyy myds Hannu Saarisen
youtube-kanavalta:
https://www.youtube.com/ watch?v=g7dh7D-zvpo

KUVA Tarja Niskanen
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Vesa Kaunisto on vuoden 2018 Ukkomestari

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry
kokoontuivat Vantaalle 27.4.2018 jarjestyksessaan 112
vuosikokoukseen. Sdantomaaraisten asioiden lisaksi
kokouksessa oli perinteiseen tapaan yhdistyksen vuoden
Ukkomestarin nimeaminen.

Vuoden 2018 Ukkomestariksi valittiin yksimielisesti Vesa
Kaunisto Jarvenpaasta.

Vuoden Ukkomestarin valinta on kuulunut yhdistyksen
perinteisiin jo vuodesta 1981 alkaen, talla kerralla valittiin 36.
Ukkomestari.

Ukkomestariksi nimetylta edellytetddn mm. ettd hanen
tyokenttansa on huomattavan laaja, vaativa ja vastuullinen
seka pitkaaikainen. Hanta arvostavat seka esimiehet etta
alaiset, hanen eldmantapansa ovat esimerkilliset seka
nuhteettomat ja han on yhdistyksen ja jasenkuntansa
esimerkillinen edustaja eli hdnet on pantu paljon haltijaksi.

Vesa Kaunisto toimii talla hetkelld Helsingissa Etela-Suomen
kunnossapitoalueella projekti-insind6ring. Han on tehnyt
pitkan ja ansiokkaan uran VR Track Oy:ssa ja sen edeltajayh-
tidssa.

Vesa on syntynyt Keuruulla ja aloitti rautatiealan
tehtavat kaytannon ratatdisséa Valtionrautateilld Haapamaen

Vuoden 2018 Ukkomestari Vesa Kaunisto vastaanotti Rudolf
Wikbergin suunnitteleman pronssisen reliefin, joka esittaa
ratamestari Leander Ostmania tarkastamassa Pasila—Sornéai-
nen rataa vuonna 1915. Reliefi on vuosittain kiertava arvos-
tettu tunnustus yhdistyksen ansiokkaalle mestarille. Reliefin
painon on kerrottu kuvaavan pienelta osin sita taakkaa,
minka Ukkomestari tyétehtdvassaan kantaa.
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rautatiealueella vuonna 1980. Rautatiealan tydkokemuksella
ja innostamana ahti opiskelemaan Tampereen teknilliseen
kouluun, josta valmistui Rakennusmestariksi vuonna 1987
tie- ja vesirakentamisen linjalta.

Han suoritti VR:n mestaritutkinnon vuonna 1991.
Helsingin rata-alueelle han siirtyi vuonna 1988 radan
kunnossapitoon. Etela-Suomessa ja Helsingin rata-alueella
han on toiminut eri tehtéavissd mm. tydnjohdossa, toimisto-,

suunnittelurakennusmestarina.

Oy VR-Rata Ab:n ja VR Track Oy:n organisaatioiden
muutoksissa han on toiminut Eteléd-Suomen
kunnossapitoalueilla 1 ja 2 lukuisissa hankkeissa ja
kunnossapidossa projekti-insindorin tehtavissa, joiden jalki
on aina ollut kiitettavaa.

Talla hetkella Vesa toimii E-S kunnossapitoalueella 1
projekti-insindorina vastaten mm alueen TLY toiminnoista
ja raportoinnista. Kaikissa tehtavissaan han on osoittanut
tayttavansa kaikki Ukkomestarilta edellytetyt ominaisuudet

Han on ollut RRI/VRR yhdistyksen jasen vuodesta 1989 ja
yhdistyksen toimihenkiléna mm. tilintarkastajana vuodesta
1992 ja RTTL:n tilintarkastajana vuodesta 1998 sekd mm.
Helsingin osaston sihteerind/hallituksessa vuosina 1992-
1999.

Vapaa-ajan harrastuksista mainittakoon perinnemopedi
-harrastus, eli tutummin ns. "pappamopo -toiminta”.

<8

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insind6rit on muistanut
ansioituneita toimijoitaan yhdistyksen standaarilla. Vuosi-
kokouksessa yhdistyksen puheenjohtaja Markus Koivusalo
luovutti standaarin Jari Ala-Hakunille.

Kunniakirja luovutettiin vuoden 2017 Ukkomestarille Olavi
Makaraiselle.
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

Kauppoja ja uusia
yhtidita

VR:n ajankohtaiset

Litkenneministerion ja VR Yhtyman tekeman sopimuksen
mukaan VR yhti¢ittaa kaluston kunnossapitotoiminnot tulevassa
vuodenvaihteessa. Kunnossapitotoiminnot siirretaan alkuvai-
heessa VR Yhtymaan perustettuun tytaryhtioon. Yhtiosta luo-
vutaan markkinaehtoisesti pois ennen kilpailutetun taajama-
litkenteen aloittamista, joka kilpailutussuunnitelmien mukaan
tapahtuu kesalla 2022. Samassa yhteydesséa paatetyt kalustoyh-
tid Sm2- ja Sm4-junille seka taajamalitkennealueen kiinteistojen
hallintaan keskittyva kiinteistoyhtio, aloittavat toimintansa ensi
vuoden aikana.

VR Yhtyma on tehnyt esisopimuksen VR Trackin myymisesta
norjalaiselle NCR Groupille. Kaupan vahvistava sopimus tehdaan
alkuvuodesta 2019. Téhan kauppaan ja VR Trackin henkildstoon
liittyviin kysymyksiin vastaamaan on perustettu Verstaalle UKK
eli usein kysytyt kysymykset -palsta seké Yammeriin oma keskus-
teluryhma. Téssa niiden osoitteet:

https://vrgroup.sharepoint.com/sites/uusitrack/SitePages/UKK-
--Usein-kysytys-kysymykset.aspx

https://www.yammer.com/vr.fi/#/threads/inGroup?type=in_
group&feedld=16124324

Tyomarkkinakuulumisia

Tybsuojeluvaltuutettujen valinta seuraavaksi nelivuotiskaudeksi
on kaynnissa. Ehdokasasettelu ja mahdolliset vaalit ehditdan
jarjestdmaan vield ennen vuodenvaihdetta. Tavoitteena on etta
valinnatkin voidaan julkaista viela tdméan vuoden puolella. Uusi
tydsuojelun yhteistoimintasopimus on allekirjoitusvaiheessa jou-
lukuun alussa. Luottamusmiesten kokonaislukumaara tulee jon-
kin verran véhenemaan aikaisempaan verrattuna. Yleinen tavoite
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tulevalle nelivuotiskaudelle on tydsuojelutoiminnan teravoitta-
minen ja tydsuojeluvaltuutettujen profiilin nosto. Oman toimen
ohella tehtavaan valtuutetun tyéhon pyritédan jarjestamaéan aikaa
ja etukateen suunniteltua ohjelmaa. Perehdyttavat koulutukset
uusille seka vanhoille valtuutetuille alkavat alkuvuodesta 2019.
RTTL on kutsunut tydsuojeluvaltuutetut syksyisin pidettaville
yhteisille koulutuspéiville yhdessa luottamusmiesten kanssa.
Osallistukaa ja olkaa aktiivisia tésséa koko tydyhteisdn kannalta
tarkedssa tehtavassa.

Syksylla kaytyjen yhteistoimintaneuvotteluiden tuloksista
on henkildstda informoitu Verstaalla ja toimintokohtaisissa hen-
kilostotilaisuuksissa. Neuvotteluiden paatdksista tiedottami-
nen sovitaan neuvotteluiden aikana tehtavaksi tavallisesti siten,
ettd me tyontekijoiden edustajat laadimme yhdessa tydnantajan
kanssa ne Verstaalle menevat tiedotteet. Lisatietoa yksittaisista
neuvotteluista voi tietysti aina kysya meiltd mukana olleilta.

Rauhallista joulun odotusta
ja onnellista seké& tapahtumarikasta uutta vuotta teille toivoo

Jari Aikds
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Mikaan muu, kuin

muutos ei ole pysyvaa

Tama vuosi on ollut pelkkaa muutosta eika loppuvuosikaan sii-
hen muutosta ole tuonut.

RTTL pohtii uusia jarjestaytymisvaihtoehtoja kuten jo viime
numerossa kirjoitin ja siksi ylimaarainen valtuuston kokous
on kutsuttu koolle Tampereelle 12.12.2018 paattamaan RTTL:n
uudelleenjarjestaytymisestd. Jasenistda informoidaan ja ohjeis-
tetaan asioiden kulusta muutosten realisoiduttua.

Miellyttavaa on kirjoittaa kun VR Konsernilla menee hyvin
kun seka liikevaihto etta liikevoitto on jatkanut kasvuaan viime
vuodesta. Ilahduttavaa on, etta junamatkustaminen on edel-
leen suosiossa ja suuri yleiso on loytanyt junat ja alkanut kayttaa
niita ahkerasti. Surullista on se, etta VR Yhtyma pilkotaan juuri
nyt kun se viime vuosien aikana on pystynyt osoittamaan kilpai-
lukykynséa ja kustannustehokkuutensa. On myds hyva pitaa mie-
lessa, etta viime vuosina VR Yhtyma on maksanut erittain tun-
tuvia osinkoja omistajalleen, mika tulevaisuudessa ei enaa ole
mahdollista.

Sitten suurin uutinen viime lehden on, tosin jo vuosia kaik-
kien huulilla ollut VR Track:n VR Konsernista irrottaminen, joka
on toteutumassa vuodenvaihteen jalkeen. VR-Yhtyma tiedotti
11.10.2018, etta norjalainen NRC Group ja VR Track yhdistavat
toimintonsa muodostaakseen Pohjoismaiden suurimman rai-
deinfraan keskittyvan yhtion. Yhtiéstda muodostuu vahva toimija
lapi koko arvoketjun ja silla on vahva asema seka Norjan, Ruotsin
ettd Suomen houkuttelevilla markkinoilla. Uuden yhtion palve-
luksessa tulee tydskenteleméaan yli 2 450 tyontekijaa ja sen vuo-
sittainen litkevaihto tulee olemaan yli 600 miljoonaa euroa. VR
Group myy VR Trackin NRC Groupille, joka maksaa 225 miljoonan
euron kauppahinnan kateiselld ja osakkeilla. Kateisosuuden arvo
on 146 miljoonaa euroa. Osakevastikkeen myéta VR Groupista
on tulossa NRC Groupin suurin osakkeenomistaja 18,3 prosen-
tin omistusosuudella. Yrityskaupan odotetaan toteutuvan vuoden
2019 alkupuolella.

Muutos tulee olemaan VR Track:n henkildstélle suuri ja moni
asia on jaseniammekin askarruttanut. Suurimpana huolenai-
heena on tydpaikkojen sailyminen ja henkildstéetuihin kohdis-
tuvat muutokset uuden omistuksen astuessa voimaan. Osa hen-
kilostoeduista on sellaisia joihin ei voi vaikuttaa muun muassa
VR:n vapaaliput. Uudella yritykselld on kuitenkin vapaat kadet
kehitella tilalle uusia korvaavia etuuksia, joilla voi lievittad mene-
tetyn edun monelle aiheuttamaa merkittavaa tydssakayntikus-
tannusten kasvamista. Terveyteen ja hyvinvointiin, joka on myés
yrityksen kannalta elintarkeé asia, liittyviin etuihin on tulossa
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muutoksia, joihin odotamme uudelta yritykseltda huomattavaa
panostusta.

Tilanne tulee olemaan erittain haastava ja toivon, etta asiat
hoidetaan hyvassa yhteistydssa henkiléston ja heidan edusta-
jiensa kanssa. Toivon tydnantajalta tukea henkiloston jaksami-
seen kiivaan tydtahdin ja suurten muutosten paineessa.

LVM:n hallinnonalan virastouudistus astuu voimaan 1.1.2019.
Perustettava vaylavirasto tulee jakautumaan kolmeen yksikkdon
vaylaverkon kehittaminen, suunnittelu ja kunnossapito samalla
perustetaan Traffic management Finland Group sekéa Tarficom.
Tama uudistus tulee aiheuttamaan isoja muutoksia asiakas raja-
pinnoissa. Muutos vaikuttaa myods merkittavasti henkilostoon,
tydtehtavien uudelleenjarjestelyilla. Mahdollisuutena henkilts-
tolla on loytaa uusia etenemismahdollisuuksia uusissa yhtidissa.

Haluan toivottaa kaikille jasenille voimia muutosten tuulten
puhaltaessa.

Valaisee lyhtynen soma
hiljaista joulun tieta.

Tama hetki on jokaisen oma,
rauha loytyy sielta.

Hyvaa ja Rauhallista Joulua sekd menestyksekasta Uutta Vuotta
2019 kaikille lukijoille.

Yhteisty6lla kohti parempaa
Johanna Wiire
Sinulla voi olla tottumuksia, jotka heikentdvdt sinua.

Muutoksen salaisuus on keskittcid kaikki voimasi, mutta ei
vanhan vastustamiseen, vaan uuden rakentamiseen. —

Sokrates
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Kolumni

Risto
Nihtila

Raskaita rautoja

Raskaat raudat ovat joillekin jopa rakkaita rautoja, kun puhu-
taan hoyryvetureista. Ne ovat olleet useiden tydkaluja ja vetaneet
kiskoilla painavia kuormia. Nykynuoriso tunnistaa hoyryvetu-

rin useimmiten liilkennemerkista, jossa kerrotaan lahestymisesta
vartioimattomaan tasoristeykseen.

Entiset rakkaat tydjuhdat on romutettu ja sulatettu uusio-
kayttoon. Onneksi joitakin on museoitu ja jatetty muistomer-
keiksi. Soivia eli vield toimivia hoyryvetureita on Suomessa, voisi
sanoa, joitakin. Niiden vetdmina tehdaan matkoja tietyilla rata-
osuuksilla. Néama nostalgiset matkat ovat padasiassa muistelu-
ja huviretkia. Hoyryveturin perdssa on viety evakkojunaa, turis-
teja, junaharrastajia ja joulupukkia.

Hoyryvetureita tavataan parvina Haapamaelld, Hyvinkaalla ja
Minkiolla. Useat veturit ovat jo kylmina, mutta ilahduttavan moni
saadaan viela tarpeen tullen [&mpimaksi ja lilkkumaan. Laitetaan
vettd kattilaan ja tulet hédnnén alle. On suuren juhlan tuntua, kun
muutaman kerran vuodessa kokoonnutaan samanhenkisten ysta-
vien kanssa yhteisten asioiden aérelle veturipaiville. Yhdistysten
lisaksi joillain yksityisilla yrittajilla ja alan harrastajilla on omat
hoyrynsa.

Orpoja hoyryvetureita on julkisesti naytteilla tai katkoissa
useilla paikkakunnilla. Karkkilassa veturi on saanut turvapaikan
kaupungintalon eteisessa. Riithimaelld Heikki-veturi oli kaikkien
kiusattavana vuosikaudet [@hella rautatieasemaa. Sitten se vie-
tiin varikolle maalattavaksi, mutta uutta loppusijoituspaikkaa

Heikille eivat kaupungin isat ja aidit ole pystyneet osoittamaan.
Vanhan Lopen radan kapearaiteinen veturi ja matkustajavaunu
ruostuvat puistossa Rithimaelld. Heikin veli uhmaa saita Hyvin-
kaan konepajan pihalla. Porttivahti pitaa vandaalit loitolla. Suo-
men rautatiemuseon Heikkia kutsutaan Prinsessaksi ja silla ajel-
laan viela.

Suomessa olen muistomerkkihdyryveturin nahnyt myds
Keravalla, Kouvolassa, Tampereella, Karjaalle, Raumalla ja Joen-
suussa. Nurmeksessa, Suolahdessa ja Pieksamaella vetureita on
ajeltaviksi ja katseltaviksi. Lapinlahdella Matin ja Liisan kahvila-
pysakin vierelld hoyryveturi houkuttelee pysahtymaan ja virkis-
tymaan. Suomussalmelle pysahtyi aikoinaan puna-armeijakin.
Sinne Ammansaareen on Kiantajarven rantatontille nyt pysay-
tetty vanha hoyryveturi.

Veturiharrastajat tunnistavat kohteensa sarjanumeroista ja
uudemmat numerokilvistadn Monella veturilla on tyyppi ja lem-
pinimi. Nimet ovat usein kuuluisuuksien ja paamiesten kaimoja.
Radoillamme on litkkunut Hooveria, Hitlerid, Trumania, Ukko-
Pekkaa ja Rytia. Risto Ryti on veturina naytilla ja kuvattavana
Lempéaalassa huoltoaseman pihalla. Kansainvalista kuuluisuutta
on saanut veturi numero 293. Se on lasikaapissa Pietarin Suome-
naseman sisapihalla. Suomalaiset lahjoittivat veturin Neuvosto-
liittolaisille, koska V. I. Lenin oli matkustanut veturissa salaa Suo-
men rajan yli asioita hoidellessaan.
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OrOXI0ON

Tule osaksi Timanttitiimia!

Haemme suunnittelijoita, asiantuntijoita ja
projektipaallikoita seuraaville osa-alueille:

- Turvalaitesuunnittelu

- Sahkoratasuunnittelu

- Infrasuunnittelu

- Ratatekniikan suunnittelu

- Lilkkennejarjestelmasuunnittelu
- Logistiikkasuunnittelu

- Raidemaailman digitalisaatio

Mikali haluat olla mukana luomassa raidemaailman
tulevaisuutta, laheta hakemuksesi osoitteeseen
proxionrekry@proxion.fi

P.S. Muistathan, ettd Proxion Rataopisto toteuttaa timanttisella
ammattitaidolla kaikki keskeiset rautatiealan
turvallisuuskoulutusohjelmat. Tutustu koulutuksiin osoitteessa
www.proxion.fi/rataopisto ja ilmoittaudu mukaan!

WE KEEP
THE WORLD
ON TRACK

www.proxion.fi




