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Rata 2023
Tulevaisuus raiteilla

Epavarman pandemiatilanteen takia Rata 2022
-seminaarin ajankohtaa siirretaan vuodella.
Rata 2023 -seminaari jarjestetaan Tampere-
talossa ti-ke 17.-18.1.2023.

Ajankohdan muutoksella varmistetaan halukkaiden
turvallinen osallistumismahdollisuus, niin esittajing,

osallistujina kuin naytteilleasettajinakin.

Luennoitsijoiksi valitut ja aiheet pysyvat sovittuina. Myos
naytteilleasettajien kanssa tehdyt sopimukset siirtyvat

sellaisinaan vuodella eteenpain.
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Lampimasti tervetuloa Rata 2023 -seminaariin! Vaylavirasto
Trafikledsverket

Pahoittelemme muutosta!
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PAAKIRJOITUS

ETAILYN AJATUKSIA

Suurin pohdinta alan yrityksissa taitaa pyoria nyt sen ympa-
rilla, minkalaisella mallilla t6ihin palataan, kun pian toivotta-
vasti toimistolle paastaan. Suuri osa asiantuntijatyota tekevista
ihmisista toivoo pystyvansa jatkamaan jossakin maarin eta-
t6ita. Tuntuu silta, ettd yrityksetkin on kaiken tdman jalkeen vii-
mein hyvaksyneet, etta toita pystyy tekemaan tehokkaasti myds
kotona. Alun epailevat Tuomaat ovat saattaneet jopa itse kaan-
tya etatdiden kannalle, kun ovat huomanneet, kuinka paljon eté-
tyot helpottavat arkea. Etatoista ja tydnantajan joustavuudesta
tuleekin todennakdisesti uusi tydnantajien kilpailukyvyn mittari
my06s rekrytoinneissa.

Etatyot vaikuttavat myds tilankayttoon. Yrityksille tuleekin
mielenkiintoisen arvokeskustelun paikka eteen siing, halutaanko
kaikkien tydntekijéiden olevan toimistolla tiettyina paivina vai
halutaanko (6ytaa ratkaisu, jolloin tilankayttda optimoidaan pie-
nemmaksi ja kaikki eivat mahdu samaan aikaan toimistolle. Ja
miten kayttoon otettava toimintamalli vaikuttaa yrityskulttuuriin
ja ihmisten keskindiseen yhteistydhon. Toimintamalleja lienee
pakko kokeilla useampia, silla vaikka etatyodkalut ovatkin tulleet
tutuiksi, uuden eté- ja toimistotydskentelyn yhtendiset kaytannot
eivat. Tyodkulttuurissa onkin varmasti odotettavissa yhteentérma-
yksid, kun yritetaan sovittaa vanhaa ja uutta yhteen.

Kaikesta huolimatta viimeiset puolitoista vuotta ovat tuoneet
todellisen digiloikan tydelamaan. Aiemmin digitalisaation hyo-
dyntaminen saattoi olla jopa sukupolvikysymys, mutta nyt kaikki
tydeldmassa korona-aikana olleet on viimeistdan pakotettu opet-
telemaan etatydskentelyyn tarvittavat tydkalut. On ollut hienoa
nahda, kuinka paljon jo tata kautta on voitu tehostaa toimin-
taa, kun etakokous on todellinen vaihtoehto kokouksen pitami-
selle. Joissakin tapauksissa etdkokous toimii jopa paremmin kuin
perinteinen kokous.
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[tselléni paivat tayttyvat usein kokouksista. Kokouksissa
juokseminen on vaihtunutkin kokouksissa istumiseksi. Toisaalta
on ollut paljon mielekkédampaa pitaa kokousputkea kotona, kun
ei olisi kuitenkaan jaanyt aikaa jutella tydkavereiden kanssa ja
toimistolla olisi vain jumissa neukkarissa. Vaikka niin odotankin
sita, etta padsen nakemaan tybkavereita, toivon etta tamantyyp-
pisia mahdollisuuksia voi edelleen hyddyntaa. Tosin valilla toivon
my®s, ettei koira paattaisi kellahtaa rapsutuksia varten juuri tie-
tokoneeni paélle. Kaikessa on puolensa.



SYNTEETTISTEN
RATAPOLKKYJEN KAYTTO
RATASILLOISSA PIENENTAA
HUOLTOTARVETTA

1970-luvulla Japanin rautateiden (JNR) laajentaessa rataverkko-
aan kavi ilmi, ettd noin 70 9, tuolloin kaytdssa olleista puisista
ratapdlkyista piti vaihtaa sdannéllisesti saan aiheuttaman kulu-
misen vuoksi. Rautatieyhti¢ aloitti yhteistyon Sekisui Chemi-
cal Co Ltd:n kanssa sellaisen ratapolkyn kehittamiseksi, joka on
tehty pitkdikaisesta, kestavasta ja huoltovapaasta materiaalista.
Sekisuin valmistamat synteettiset FFU-ratapoélkyt kehitettiin
INR:n tarpeisiin. Ensimméinen koeasennus Shinkansen-rataver-
koston siltoihin ja tunneliin tehtiin vuonna 1980.

Viiden vuoden kayton jalkeen osa asennetuista FFU-ratapdl-
kyista poistettiin ja ne tutkittiin perusteellisesti. Kokeen tulok-
sena oli, ettéd FFU-ratapolkkyjen laatu ei eronnut uusista ratapol-
kyista. INR on kayttanyt vuodesta 1985 synteettisia ratapolkkyja
erittain hyvin tuloksin. Vuosina 1996 ja 2011 Japanin valvontavi-
ranomainen, rautatietekniikan tutkimuslaitos (RTRI) tutki vuo-
den 1980 koeradan ratapélkkyja. Tutkimusten jalkeen voitiin
vahvistaa, ettd FFU-ratapolkkyjen odotettu kayttoika on yli 50
vuotta.

Synteettinen FFU-ratapdlkky valmistetaan suulakepursotus-
suulakepuristustekniikalla (pultruusio). Jatkuvat lasikuitusaikeet
liotetaan polyuretaanissa ja materiaalien yhdistelma saadaan
kovettamalla se kohotetussa l@mpotilassa. Tuotantoprosessissa
synteettinen puuprofiili vedetaan ulos kovetuslaitteesta vetotyd-
kalulla. Valmistusprosessin ansiosta synteettisestd FFU-puusta

tehdyt aihiot ovat huokosettomia ja ne voidaan valmistaa mihin
tahansa mittaan 12 metriin asti.

Puupolkkya merkittavasti paremmat tekniset ominaisuudet
mahdollistavat poikkileikkauksen paremman optimoinnin, mika
on ehdoton etu erityisesti rautatiesilloissa. FFU:n suljetun solura-
kenteen vuoksi se ei ime vetta. Silld on myds hyva kemikaalinkes-
tavyys 6ljya, voiteluaineita ja saasteita vastaan. Synteettisesta
puusta tehdyn ratapoélkyn alapuoli kayttaytyy ratapenkereessa
aivan kuten puisen ratapélkyn.

FFU-ratapolkkya on testattu lukuisissa korkeakouluissa vuo-
desta 1985 alkaen. Mlunchenin teknillinen yliopisto testasi rata-
polkkyja v. 2008 soveltuvien eurooppalaisten standardien poh-
jalta, osittain betoniratapdlkkyjen vaatimusten mukaisesti. Tut-
kimusten hyvien tulosten perusteella mydnnettiin lupa koease-
nnuksiin Saksassa. Vuonna 2017 Deutsche Bahn myonsi luvan
FFU:n kayttddn. Muita testeja on suoritettu esimerkiksi Milanon
teknillisessé yliopistossa, Tampereen yliopistossa, Brunswickin
teknillisessa yliopistossa, Southamptonin teknillisessa korkea-
koulussa ja jo mainitussa Japanin RTRI:ssa. Tampereen teknil-
lisessa yliopistossa tehtiin kuormituskokeet alhaisissa lampoti-
loissa. Testien mukaan synteettiset ratapolkyt ovat kestavia ja
joustavia myos hyvin alhaisissa lampotiloissa. Testien tulokset
on raportoitu Heikki Luomalan ja Tommi Rantalan artikkelissa
tdman lehden numerossa 2 / 2020.

Ominaisuus Yksikko Pyokki | FFU synteettinen ratapdlkky Standardi
10w, 15v.
U5l LS| vanha vanha
Tiheys kgfm? 750 740 740 740 JI5 £ 2101
Taivutusvastus kMfcm? a 14,2 12,5 13,1 nsZ 2101
Taivutuskerroin kMN/em? 710 810 800 816 NsZ 2101
Puristusvastus kM/cm? 4,0 5.8 6,6 6,3 JISZ 2101
Leikkausvastus kM/em? 1,2 1 0,95 0,96 N5 Z 2101
Kovuus kM/cm? 1,7 2.8 2,5 2,7 |NIsZ22101 |
Iskun taivutuskestawvyys +20°C Ifem? 20 41 NS Z 2101
-200C Jfem? 8 41 11522101
Veden imeytyminen mgfcm? 137 3.3 JISZ 2101
1,6x10"
sihkainen eristysvastus kuiva o) 6,6x107 2,1x10" | 3,6x10" | JIS K 6852
marks o) 5,9%x10° | 1,4x10% | 59x10" | 1,9¢x10° |JISK 6852
Kiskonaulan irrotusvoima kM 25 28 28 23 RTRI
Kiskoruuvin irrotusvoima kM 43 65 RTRI

Taulukko 1: Teknisia ominaisuuksia
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Durchbiegung der Kunstholzschwelle sowie der Holzschwelle (Schwelle Nr.1)
Auflagerabstand 1,5 m
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Kuvio 1: Kuormitus-painumakayra, TU Miinich, 200

Verrattaessa synteettisen ratapdlkyn raja-arvoja tammipdlk-
kyihin voidaan todeta, etta FFU 74 pdlkyn taivutuslujuus (flexural
strenght) on noin 80 9 ja pituussuuntainen puristuslujuus 50 9%
korkeampi. Tutkimukset osoittavat, ettd pélkyn E-moduuli on
my0ds selvasti tammipoélkkyja korkeampi.

Kuormitus-painumakayra osoittaa, etta synteettinen rata-
polkky on lineaarisesti elastinen hyvin laajalla alueella. Tama tar-
koittaa, etta tilapainen painuma- esimerkiksi vaihteiden alueella
-palautuu alkutilanteeseen vaihteeseen kohdistuvan kuormituk-
sen poistuessa. Alla olevassa kuvassa Minchenin Teknisen yli-
opiston tekema kuormitus-painumatesti synteettiselle ja puiselle
ratapolkylle (eng. load deformation, saksa Durchbiegung)

8

Ratapolkkyjen elinkaarikustannukset silloissa
Deutsche Bahnin (DB) rautatieverkon teréssiltoihin on tehty elin-
kaarianalyysi (LCC) tilanteissa, joissa FFU-ratapolkyt on kiinni-
tetty suoraan sillan terasrakenteisiin. Analyysin on suorittanut
Grazin tekninen yliopisto.

Taloudellinen tarkastelu DB:n rautatieverkossa voidaan vetaa
yhteen seuraavasti:
Mikali ratapolkyn jaljella oleva kayttdika ylittad puupdlyn
kayttoian yhdelld vuodella, on taloudellisesti kannattavampaa
kayttaa synteettisia FFU-ratapolkkyija
FFU-ratapolkkyjen kaytolla saavutetaan huomattavaa
saastoa, kun sillan kayttdikaa on jaljelld paljon.
DB:n aineiston perusskenaario osoittaa FFU:n kaytdn tuovan
saastoja tilanteessa, jossa FFU:n kayttoika ylittda puisten rata-
polkkyjen kayttoian. Puupdlkkyjen annuiteetti on kaksinkertainen
FFU:hun verrattuna.

Annultdtenmaonitoring

Holzschweilen vs

[ —

¥
—— ——

FFl

Brickenhdizer

I-Schwellen

= Hiod Zxchvvall g

e L 55

e e ]

Kuvio 2: Synteettisten ja puupdlkkyjen annuiteettilaskenta, Grazin tekninen yliopisto
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FFU:n kayttoa silloissa puoltaa pitkdn kayttéian seurauksena
huoltotarpeen vahentyminen. Esimerkiksi Wienin kaupunkirauta-
tieoperaattorin (Wiener Linien) suunnitellut huoltointervallit ovat
seuraavat:

+ korroosionsuojaus 30 vuotta

+ kiskojen uusiminen 30 vuotta

+ terasrakenteet 50 vuotta

+  FFU-ratapdlkkyjen uusiminen 50 vuotta

Naillé suunnitelluilla huoltotoimenpiteilla rautatieoperaat-
tori tekee vain yhden pidemman huoltotoimenpiteen 50 vuoden
aikana, kun kaytossa ovat synteettiset FFU-ratapdlkyt.

Punkasalmen ratasilta - ensimmainen FFU-
siltakohde Suomessa

Vaylavirasto kunnosti Punkasalmen ratasiltaa 31.8.-3.9.2021 vali-
send aikana. Ratasiltaan vaihdettiin puisten ratapélkkyjen sijaan
synteettiset ratapdlkyt. Synteettista FFU-puuta voidaan tydstaa
perinteisesti aivan samoin kuin luonnonpuuta. FFU:ta voidaan
sahata, jyrsia tai veistaé ja siihen voidaan porata reikia tavan-
omaisilla tydkaluilla. Kaytettavat aluslevyt ja kiinnitysruuvit ovat
alalla pitkdan kaytossa olleita, tuttuja tuotteita.

Synteettisia FFU-ratapdlkkyja voidaan kayttaa rautatiesil-
loissa teknisesti ja kaupallisesti aivan samoin kuin perinteista
luonnonpuuta. FFU-ratapolkkyjen etuina on erinomaiset tekniset
ominaisuudet ja niiden seurauksena pitka kayttoika. Radan ylla-
pitaja hyotyy pienemméasta kunnossapitotarpeesta ja matalam-
mista kdytdn aikaisista kustannuksista. Puupdlkkyjen kayttoika
tullee myds lyhenemaén tulevaisuudessa kaytetyn kyllastysai-
neen kreosootin kieltdmisen seurauksena.

Lahteet:

[1] Railway Technical Research Institute, Track Structure Dept.,
Track Technology Div., Follow-up Survey on FFU Synthetic
Sleepers after 30 Years in Service, June 2011

[2] Eisenbahn Bundesamt, Zulassung der Sekisui Eslon Neo
Lumber FFU 74 Kunstholzschwelle, 10. April 2017

[3] TU Mlnchen, Forschungsbericht Nr. 2466 vom 19.9.2008,
Univ. Prof. S. Freudenstein, Dipl. Ing N. Maleki, Dr.-Ing. Ch.
Simon

[4] Sekisui GmbH, technische Kennwerte FFU, 2016

[5] Monash Institute of Railway Technology, Report No. Monash/
RT/2020/1500, Cong Qiu, Siva Naidoo, Rob Lambert

[6] TU Mlnchen, Forschungsbericht 3484,
Querverschiebewiderstand von FFU Kunstholz im
konsolidiertem Schotteroberbau, Univ. Prof. S. Freudenstein,
Dr.-Ing. K GeiBler, Dipl.-Phys. J. Mack, 24.11.2016

[7] Tampereen yliopisto, FFU sleeper bending test at low
temperature, Dipl.-Ing. Dr.-techn. H. Luomala, M.Sc. R. Varis,
M.Sc. T. Rantala, March 2020

Kuvat: Sekisui Chemical GmbH und koocoo technology & consul-
ting GmbH

Teksti: Sami Levinen
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Kevyesti lujaa
jo 70 vuotta

Leca®-kevytsora on todistetusti
pitkaikainen ja kevyt — painoa vain
viidennes kiviainekseen verrattuna!
Monipuolisin ja kustannustehokkain
kevennysratkaisu vuosikymmenten

ajalta myos ratarakentamiseen.

LecCa.Fl

¢ ALGOL

TECHNICS

e Soveltuu Suomen
rataolosuhteisiin -40°C.

e Suuri vetokyky, paino 90t.

e Kauko-ohjattava kaapelikelalla,
toiminta-alue n. 500 m.

e Myos akkukaytolla.
e Vghainen huollontarve.

algoltechnics.fi/rautatietekniikka

W WINDHOFF

Windhoff - saksalaista
laatua vuodesta 1889
WINDHOFF-RATAPIHA SHUNTTERI
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Vaylavirasto vastaa Suomen maanteista,
rautateista ja vesivaylista. Viraston vastuulla,
hoidossa ja kdaytossa on kulttuurihistorial-
lisesti arvokasta kiinteistovarallisuutta eri
puolilla maata. Radoilla ja niiden varsilla on
paljon infrastruktuuriin liittyvaa kulttuurihis-
toriaa. Rataosien jarjestelmallinen kulttuuri-
historiallinen inventointi on aloitettu. Raportit
julkaistaan vdylanpidon ja viranomaistyon
avuksi ja myos suurelle yleisolle.

Aloitus teilta ja vesivaylilta

Perinnety6ta tehdaan niin maa- kuin vesivaylilla. Kohteiden arvo-
tusperiaatteet tehtiin aluksi museotiekohteista, koska tiepuolella
on pitkd perinne museoteiden yllapidosta.

Todella laaja kenttainventointi tehtiin puolestaan sisa-
vesien vaylilla. Vaylavirasto teetti 20152017 inventoinnin sisa-
vesivaylilla sailyneista historiallisista kohteista. Inventoinneissa
kuvailtiin ja valokuvattiin yhteensa 168 kanavaa, 181 loistoa ja
1567 kummelia. Vaylaviraston tavoitteena on valita tasté jou-
kosta arvokohteet, jotka sailytetdan normaalia tarkemmin hoi-
dettuina. Arvokohteiden valintaa varten katsottiin tarpeelli-
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KULITUURIHISTOR;IALLISTEN
“KOHTEIDEN INVENTOINNIT

Mitd arvokkain kulttuurikohde Lahden ja Kouvolan valilla:
Korian sillat.

seksi koota ja osittain tutkia sisavesien rakennusperinnén his-
toriaa, jotta inventoidut kohteet on mahdollista arvottaa. Tama
raportti, Sisavesivaylien rakennusperinto (Vaylaviraston julkai-
suja 24/2021) ilmestyi toukokuussa 2021. Itse luokitustulokset on
tarkoitus julkistaa karttasovelluksena.

Nyt inventointien paapaino on siirtynyt sisavesilta rataosien
kohteiden inventointiin. Ty6ta aloiteltiin 2019, 2020 paastiin
hyvaan vauhtiin ja ensimmaiset raportit liitteineen ovat ilmesty-
neet 2021.

Arvokohteiden luokitus

Inventointien osatavoitteena on kulttuurihistoriallisesti arvokkai-
den kohteiden eli arvokohteiden arvottaminen. Arvoluokituksessa
noudatetaan "Arvokohteiden kriteerit Liikenneviraston vaylaver-
kolle” -julkaisun ohjeita. Ohje valmistui 2017. Luokituskriteereita
ovat harvinaisuus, tyypillisyys, edustavuus, alkuperaisyys, his-
toriallinen todistusvoimaisuus seka historiallinen kerrostunei-
suus. Kriteerit pisteytetddn 0-3 (0=huonoin, 3=paras). Arvoluo-
kitus tehdaan vasta kunkin rataosuuskohtaisen projektin loppu-
vaiheessa, jopa aivan viimeisena. Talloin kaytettdvissa on paras
tieto ja ymmarrys kohdekokonaisuudesta.
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Arvoluokitus karttuu ja tarkentuu sitd mukaa kun rataverkkoa
inventoidaan laajemmin. Luokitus saattaa viela tulevina vuosina
taydentya, kun kohteille tulee lisaa valtakunnallisesti luokitettuja
vertailukohteita.

Pilottina Lahti—-Kouvola-vali
Rautateilld kustakin inventoidusta rataosasta tehddan oma
raporttinsa. Ensimmainen niisté tehtiin pilottina, jossa samalla
testattiin arvoluokituksen toimivuutta rautatieymparistdssa.
Taman pilotin toteutti Suomen Rautatiemuseo 2020. Kohteeksi
valittiin Pietarin radan osa Lahdesta Kouvolaan, koska koottua
tietoa paastiin heti hyddyntamaan syyskuussa 2020 avatussa
Pietarin radan 150-vuotisjuhlanayttelyssa ja ko. radan sahkoi-
sessa juhlajulkaisussa. Raportti ilmestyi Vaylaviraston julkaisuna
3/2021.

Raportin liitteena on kohdekortit, joissa on yksilidyt tiedot
valituista kohteista. Maastotutkimuskohteita on ollut toki enem-

man, mutta kohdekortteihin on valittu kulttuuriarvoa sisalta-

vat kohteet. Maastokaynneillé kartoitettiin 70 erilaista kohdetta,
kuten asema-alueet, tasoristeyspaikat, taitorakenteet, vanhat
ratapohjat ja sivuradat seka ratavartijan tupien tontit. Tarkiste-
tuista kohteista valittiin 31 kohdetta, joista tehtiin kohdekortit.
Maastokayntien lisaksi kohteista kerattiin tietoa arkistotutkimus-
ten ja kirjallisuuden avulla. Erityisesti historialliset kartta-aineis-
tot seka piirustukset ovat olleet térkeassa osassa selvitystyon
aikana. Lahti-Kouvola-valilla erityiskohteiksi nousivat mm. radan
kiviset kipindaidat ja Korialla Kymijoen siltojen kulttuuriympa-
risto.

Kerava-Riihimaki
Seuraava inventointikohde on ollut Keravan ja Riihimaen vali-
nen rataosa. Tama tyd on tehty padosin 2021 aikana siten, etta
raportti on valmistunut julkaisukuntoon elokuussa 2021. Inven-
toinnin teko tuli tiukkaan tarpeeseen, koska rataosan seuraavien
vaiheiden lisdkapasiteetin rakentaminen on suunnittelussa ja
talld Suomen vanhimmalla rataosalla tiedetaén olevan runsaasti
rautateiden kulttuuriperinnekohteita, aina 1850-luvulta alkaen.
Raportti kohdekortteineen ja arvoluokituksineen on tehty erityi-
sesti lisaraidehankkeen tulevien vaiheiden suunnittelua ajatellen.
Osuus on 0sa Suomen ensimmaista rautatieta Helsin-
gistd Hameenlinnaan. Nykytermein l&hinna ratasuunnitelman
mukaista suunnittelua tehtiin erityisesti 1857 ja rakentamissuun-
nittelua sen jalkeen. Jo itse radan paalinjaus on s&ilynyt varsin
alkuperaisena, ilman suuria oikaisuja, joita on tehty myéhem-
min rakennetuille mutkikkaimmille radoille. Keravan ja Riihimaen
valilld on my6s useita vanhoja ratasiltoja ja alikulkuja, joissa on
alkuperaiset maatuet. Vanhin maatuesta (0ytyva hakattu mer-
kinta on Tyynelantien sillassa vuodelta 1859!
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Tyynelan alikulku. Paikka on kolmetasoinen: alinna puro tiekannen alla, sitten tie ja ylinna rautatie. Silta on rakennettu 1859. Rata
ja samalla silta on muutettu kahdelle raiteelle 1906. Puroa on syvennetty sillan alla 1940-luvulla. Siltakansi on uusittu terésbetoni-
seksi laattasillaksi 1955. Sillan kaiteet on uusittu 1998. Silta sijaitsee Purolan ja Jokelan valilla ratakilometrilla 41+715.
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Taitorakennerekisterin mukaan silloista kolme on rakennettu
ennen vuota 1930. Kuitenkin rekisterissa rakennusvuodeksi on
monelle vanhalle sillalle merkitty vuosi, jolloin siltarakenne on
osittain uusittu. Monella sillalla Keravan ja Rithimaen valilla on
kuitenkin kaytdssa vanhat, kivesta rakennetut maatuet. Tasta
(ahtokohdasta ennen 1930-lukua rakennettuja siltoja on seit-
seman.

Jarvenpaan ja Hyvinkaan asemarakennukset edustavat var-
haista rautatiehistoriaa. Osuudelta [&ytyy myds monia muita
1800-luvun lopun ja 1900-luvun alun rakennuksia, kuten kolme
vahtituvan pihapiirid ulkorakennuksineen. Radan pitka historia
on luonut radan varrelle kerroksellisuutta. Varsinkin asema-alu-
eilla on nahtavissa vayléanpidon pitka historia ja kdyton mukaan
muuttuneet tarpeet. Vaikka kaupungit ovat kasvaneet rataan
kiinni, on rautatien monipuolinen historia yha lasna radan var-
ressa.

Inventointien eteneminen

Kahden ensimmaisen alkuvaiheen inventointihankinnan jalkeen
Vaylavirasto on kilpailuttanut kolmevuotisen rautatieinventoin-
tien puitesopimuksen. Valitut puitesopimustoimittajat ovat Kult-
tuuriymparistopalvelut Heiskanen & Luoto Oy ja Rautatiemuseon
saatio.

Molemmat toimittajat tulevat tekemaan inventointeja rata-
osakohtaisesti. Seuraavia inventointeja ovat n&illa ndkymin
Oulu-Kemi-Laurila, Hyvinkad—Hanko ja Olli-Porvoo. Naiden jal-
keen edetdan tarpeiden mukaan eri rataosille. Mm. eri rataosien
suunnittelutarpeet ohjaavat tehtavien inventointien keskinaista
jarjestysta.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

NIMI Hamburgintien alikdytdva
TYYPPL Taitorakenne
KOORDINAATIT N=6717781, E=386657
RATAKILOMETRI 51+735

STIAINTIKUNTA Hyvink#d (Uusimaa)
OMISTAJA Vaylavirasto

RATAQSA Helsinki-Riihimaki
KUNNOSSAPITOALUE | Alue 1: Uusimaa
AJOITUS n. 1860/1963/1995
TAUSTATIEDOT

Hamburgintien alikulku on yksi radan alkuperaisista silloista. Se on merkitty pituusprofiiliin
aukkona. Silta on ollut avoin, eli sillé ei ole ollut kantta. Terdsbetoninen kansi on rakennettu
vuonna 1963. Siltaan on tehty muutos- ja korjaustdita vuonna 1995.

YMPARISTON KUVAUS

Hamburgintien alikaytava sijaitsee aivan Jokelantien vieressa. Radan ja tien valissa ei ole
puita, ja radanvarsi on muutenkin avoin. Alikulun itapuolella tiet johtavat maatilalle.
Alikulusta kulkee autotie.

NYKYTILA JA KUNTO

Hamburgintien maatukien kivet ovat siistit. Kivissa on nakyvissa useita porausjalkia ja

muutamia koukkuja.

ARVOLUOKITUS

Hamburgintien alikulku on yksi Helsinki-Hameenlinna-radan vanhimmista silloista. Sillan
vanhat rakenteet on hyvin nahtavissa, silla tila sillan ymparilla on avoin.

Harvinaisuus = 1

Hamburgintien ytavan kanssa vastaavia siltoja rakennettiin aluksi
useita. Sittemmin siltoja on korvattu uudemmilla.

Tyypillisyys — 2 Vastaavia siltoja on rakennettu muitakin.

Edustavuus — 1 Kohde edustaa osin alueella tuotettua siltaperintoa.
'Alkuperéisws -2 Sillasta on hyvin havaittavissa sen alkuperdiset osat.
Historiallinen Hamburgintien silta on paikallisesti hyva esimerkki Helsinki—
todistusvoimaisuus — | Hémeenlinna-radan alkuperaisista silloista.

1

Historiallinen Sillan eri kerrokset erottuvat toisistaan.

kerroksellisuus = 2

LAHTEET

Historialliset iimakuvat, Maanmittauslaitos (1936, 1951, 1997). Selattu paikkatietoikkunassa
(https://kartta.paikkatietoikkuna.fi/historiallisetiimakuvat) katsottu 1.6.2021; Suomen
Rautatiemuseon arkisto. L&ngprofil 6fver Helsinfors=Tawastehus Jernvag. 1881; Turpeinen,
Oiva. Suuriruhtinaan Suomi 2: Héyryllda Hameeseen. Tammi, Helsinki 2003. Kuva s. 69;
Vaylaviraston Taitorakennerekisteri.

. MAASTOKAYNTI
TAYTTOPAIVAMAARA

21.4.2021 Tiina Lehtinen
17.6.2021 Roosa Ruotsalainen

Esimerkki perinnekohteen arvotuksesta kohdekortissa. Kor-
teissa on aina mukana myos karttaliitteet ja valokuvat kustakin

kohteesta.

Pikkusuon alikaytava Hyvinkaalla.
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T juna ¥/
kulkée pitka alle -
tulevaisuuteet

Vahvimmistakin on pidettava hyvaa huolta.
Varsinkin niist3, jotka Kuljettavat paivittain
valtavia maaria ihmisia ja tavaraa.

Ymparistoystavalliselld raidekaluston kunnossa-
pidolla mahdollistamme kestavan liikkumisen

ja Suomen siirtymisen kohti hiilineutraalia
tulevaisuutta. Tulevaisuus liikkuu raiteilla.

Lue lisaa vrfleetcare.com/vastuullisuus 4 F LEE TC Q RE
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Rautateiden turvallisuutta kehitetdan monella saralla. Tassa
katsaus muutamiin ajankohtaisiin asioihin. Mainittujen lisaksi
tapahtuu paljon muutakin, mm. inhimillisten ja organisatoristen
tekijoiden (HOF) juurruttamisessa osaksi kaikkea tekemistamme.

Kyberturvallisuus rautateilla
Kyberturvallisuus koskettaa monella tavoin nykyaikaista rautatie-
jarjestelmaa, joka on hyvin riippuvainen tietojarjestelmista ja tie-
tolitkenneyhteyksista. Asian merkitys on viime vuosina korostu-
nut ja tasta syysta Liikenne- ja viestintavirasto on julkaissut suo-
situksen kyberturvallisuuden edistémisesta raideliikenteessa.
Vaylavirastolla on kdynnissa rautateiden kyberturvallisuus-
ohjelman projektisuunnitelman laatiminen. Kokonaisuus on erit-
tain laaja, ja itse kyberturvallisuusohjelman aikajanne tulee ole-
maan pitka. Asiassa tehdaan laajaa yhteistydta kumppaneiden ja
sidosryhmien kanssa.

Puut ja rautatie

Vuosittain myrskyjen ym. yhteydessa kay niin, etta radan var-
ressa kasvavia puita kaatuu radalle aiheuttaen merkittavaakin
liikennehaittaa ja vaurioita infrastruktuuriin. Samalla myds tur-
vallisuus vaarantuu. Naiden riskien pienentamiseksi Vaylavirasto
kaataa radan varresta ns. riskipuita melko suuriakin maaria.

Itse kaatamiseenkin liittyy riskeja rautatiejarjestelmalle,
ollaanhan tuolloin hyvin [ahella rataa. Tasta syysta Vaylaviras-
tossa on valmisteilla ohje, jonka tarkoituksena on tarkentaa ja
kuvata kyseisen tyon keskeiset turvallisuusvaatimukset viittaa-
malla voimassa oleviin rautatieohjeisiin. Varsinaisia muutoksia
rautateiden turvallisuusohjeisiin ei ole siis tulossa, mutta tyovai-
heet pyritddn tunnistamaan ja ohjeistamaan nykyista selkedm-
min.

Tarkkaa paikantamista rataverkolla
Ratatoiden turvallisuuden kannalta yksi keskeinen asia on oikea
sijainnin paikantaminen.

Nykyiselldan RUMA-jarjestelmassa paikantamistekniikkana
kaytetaan GPS:aa. Tarkemman paikkatiedon saamiseksi tuke-
maan ratatdiden turvallisuutta on Vaylavirasto yhdessa kumppa-
neidensa kanssa lahtenyt tutkimaan Real Time Kinematics -tek-
niikan (RTK) soveltuvuutta ratatydkoneiden paikantamiseen.

Pilotissa tarkastellaan raiteen keskilinjan nykyisen paikka-
tietoaineiston oikeellisuutta ja tarkkuutta seka em. RTK-paikan-
nuksen tarkkuutta ja luotettavuutta. Naita verrataan toisiinsa.
Samalla selvitetdan ratatydkoneiden paikkatiedon siirtémista
RUMA-jarjestelmaan.

Ratatyodkoneiden tarkan paikantamisen kehityksell& on tiivis
kytkentd myds ERTMS:&an, ja asiassa tehdaan yhteistyéta Digi-
rata-hankkeen kanssa.
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AJANKOHTAISTA
TURVALLISUUDESTA

Pilotin tulokset valmistuvat loppuvuodesta ja paatdkset mah-
dollisista jatkoaskelista tehd&aan sen jalkeen.

Ratatyon menettelyt tarkastelussa

Kuva Marko Tuominen.

Radanpidon turvallisuusohjeiden (TURQ) paivitys on parhaillaan
kaynnissa. Tyota toteuttaa TURO-toimikunta, ja keskeisena tar-
kasteltavana asiana on siirtyminen séhkoiseen ratatytluvan pyy-
tamiseen, antamiseen ja paattamiseen. Tama sahkoinen ratatyo-
luvan hallinta toteutettaisiin RUMA-jarjestelmassa. Sahkdisten
menettelyjen kayttdonotto poistaisi [dhes kokonaan puheviestin-
nan ratatydvastaavan ja litkenneohjaajan valilla.

TURON paivityksessa tarkastellaan myos ratatyon proses-
sia silta kannalta, mitkd ovat onnistumisen edellytykset kussa-
kin prosessin vaiheessa. Samalla tunnistetaan, missa proses-
sin vaiheissa voi tapahtua virheitd, joissa onnistuminen on vain
ihmisen muistin tai osaamisen varassa. Naita prosessin vaiheita
pyritdan mm. kehittdmaan niin, ettd RUMA tukee onnistumista
ohjaamalla kayttajaansa tekemaéan turvallisuuden kannalta kes-
keiset toimet ja oikeassa jarjestyksessa.

TURON paivityksessa panostetaan myos ohjeen valmiste-
lun viestintaan. Vaylavirasto jarjestéda ohjeen valmistelun aikana
TURON info ja klinikka -tilaisuuksia, joissa kerrotaan ohjeen
kehittdmisesta. Vastaavia tilaisuuksia on tarkoitus jarjestéda myos
ohjeen julkaisun ja myds kayttddnoton jalkeen.
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Liikenn6innin saannot kehityksessa

Kuva Vaylavirasto.

Junaliikenteen ja vaihtotydn turvallisuusséannoét -ohjeen toimi-
kunta, JT-toimikunta toimii sekin aktiivisesti. Parhaillaan JT-toi-
mikunnan tarkastelussa ovat mm. liikennepaikkojen valisen vaih-
totydn menettelyiden tarkastelu huomioiden kayttétoiminnan ja
liikenteen hallinnan yhteentoimivuuden tekniset eritelmat (OPE
YTE). Toisena kohteena on yleisemmin vaihtotéiden turvallisuus-
menettelyiden yhtenaistéminen.

Tulevaisuuteen katsovana kokonaisuutena JT-toimikunta
pohtii litkenndinnin saantdja ERTMS:n kannalta. ERTMS tuleekin
aikanaan muuttamaan lilkenndinnin toimintatapoja varsin mer-
kittavasti.

Toisinaan rautateiden liikkuva kalusto rikkoontuu kesken
matkan. Tarvitaan korjauksia, huoltoa ja tarkastuksia paikassa,
jossa niité ei normaalisti tehtaisi. Korjaus- ja muiden vastaavien
toiden tekeminen esimerkiksi ratalinjalla tai ratapihalla saattaa
aiheuttaa vaaroja ja riskeja seka tyontekijoille itselleen etta vie-
reisten raiteiden litkenndinnille. Tasta syysta kyseisten tilantei-
den toimintamallia ja osaamistarpeita tullaan kartoittamaan.

Teksti: Marko Tuominen

Turvaa tasoristeyksiin
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Kuva Vaylavirasto.

Vaylavirasto on vuonna 2021 jatkanut tasoristeysturvallisuuden
poisto- ja parantamisohjelmaa ja muita turvallisuutta parantavia
toimenpiteita. Vuonna 2018 kaynnistyneen ohjelman ja muiden toi-
menpiteiden puitteissa on taéhan mennessa parannettu yhteensa
196 tasoristeyksen turvallisuutta. Parantamistoimenpiteet keskitty-
vat tasoristeysten poistamiseen korvaavilla tieyhteyksilla, tasoris-
teyslaitosten rakentamiseen ja muihin tasoristeysten olosuhteiden
parantamisiin. Osa parannustoimenpiteista on tehty ratahankkei-
den ja radan kunnossapidon toimesta.

Vuosien 2020 ja 2021 tasoristeysten poistojen ja olosuhteiden
parantamisten toteumaa on hankaloittanut epidemiatilanne. Koh-
teiden toteutuksen kannalta elintarkeitd asukas- ja kuulemistilai-
suuksia on jaanyt pitdmatta, joten kohteiden toteutuksessa ei ole
paasty eteenpain suunnitellusti. Noin 50 vuodeksi 2021 suunnitel-
tua kohteen toteutusta siirtyy seuraavalle vuodelle.

Edelld mainitusta huolimatta vuonna 2021 tasoristeyksia sulje-
taan korvaavilla ja olemassa olevilla tieyhteyksillé 30 kpl. Puolipuo-
milaitosten uusimisia tehdaan 4 kpl ja tasoristeysten olosuhdepa-
rannuksia 11 tasoristeyksessa.

Toimenpiteet jatkuvat vuonna 2022. Suunnitelmien mukaan
toimenpiteina toteutetaan 133 tasoristeyksen poistoa, 28 uutta
tai elinkaaripaivitettya puolipuomilaitosta seka 56 tasoristeysten
muuta parantamista. Viela vuodelle 2023 on siirtymassa 15 taso-
risteyksen olosuhteiden parantamiset. Kokonaisuudessaan vuo-
sien 2018-2023 aikana toimenpiteita on suunniteltu tehtavaksi 428
tasoristeyksessa.

Suuren yleison tavoittamiseksi Vaylavirasto kaynnisti kesa-
kuussa kaupallisilla radiokanavilla tasoristeysturvallisuuskampan-
jan. Kampanja sai jatkoa YLEn tv-kanavilla nahdyissa tietoiskuissa.

Toimenpide 2018 (2019 (2020 |2021 | 2022 (2023 Yhteensa
Tasoristeyksen poisto korvaavalla tai olemassa olevalla

tieyhteydella 13 19 37 30 | 133 232
Eritasoratkaisut 1 1
Tasoristeyslaitos (puolipuomilaitos, valo- ja &anivaroituslaitos,

tasoristeysvalo) 4 17 29 4 28 82
Tasoristeyksen parantaminen eri keinoin mm. nakemia

parantamalla 15 6 10 11 56 15 113
Yhteensa 32 43 76 45 217 15 428

Taulukko: Tasoristeysten turvallisuuden parantamistoimenpiteet.
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PORI—MAN

-TAHKO LUOTO'

Pori-Mantyluoto rataosuudella on parhaillaan kaynnissa rata-
osan perusparantaminen. Rataosuudella paaasialliset toimet
ovat paallysrakenteen uusiminen, tasoristeyskansien uusiminen
ja tasoristeysturvallisuuden parantaminen, kahden tasoristeyk-
sen poistaminen sekd mm. routasuojauksen parantaminen, Lat-
tomerenojan ratasillan uusiminen, Luvianpuistokadun alikulku-
sillan korjaaminen ja vioittuneiden rumpujen uusiminen. Lisaksi
ratapihoilla uusitaan vaihteita ja yksittaisten raiteiden paallysra-
kenteita. Vaylaviraston projektipaallikkdna toimii Mikko Heiska-
nen, rakennettujakonsulttina toimii Welado ja rakentamissuun-
nittelu on tehty Pori-Méntyluoto-Tahkoluoto valille vuosien 2020-
2021 aikana Swecon toimesta.

Pori-Mantyluoto rataosa rakennettu 1898-1899 ja nykyiset
radan rakennekerrokset ovat varsin matalat. Rataosuus sijait-
see tulvavaara-alueella. Porin kaupunki onkin suunnitellut ja osin
rakentanutkin kattavasti tulvavalleja kaupunki- ja asutusalueiden

16

PERUSPARANNUS

suojaksi. Rata-alueen vieresséd on myds NATURA-alueita, jotka

on huomioitu mm. téiden ajoittamisella pesimaajan ulkopuolelle
seka rajoittamalla toimia NATURA-alueen [&heisyydessa. Toi-
mista on laadittu oma tarveharkinta ao. viranomaisille. Kuvassa
esimerkki kuivatushaasteista rummun kohdalla n. km 334 Enajar-
ven l&dheisyydessa.

Mantyluoto-Tahkoluoto rataosuus on rakennettu 1980-luvulla
ja siten uudempi. Ratatyot on suunniteltu tehtavaksi vuoden
2022 aikana, mutta paatosta rahoituksesta tai toteuttamisesta
ei vield ole. Ratarakenteiden ja tasoristeysten osalta tyon sisalto
on selvilla, mutta erillisia selvityksia laaditaan vield rataosuuden
silloille.

Siltojen ja pohjarakenteiden selvitystoita
Rakentamissuunnittelun aikana kaytiin lapi rataosuuden sillat ja
erityisesti toimia ja tarkasteluja vaativia suunnittelukohteita oli-
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vat Lattomerenojan ratasilta seka Mantyluoto-Tahkoluoto osuu-
della Kappelinsalmen ratasilta ja Tahkoluodon ratasilta (kaan-
tyva). Naista Lattomerenojan ratasilta paatettiin uusia siten, etta
nykyinen teraspalkkisilta korvataan betonisella sillalla. Siltojen
rakennetyyppien kokoeron vuoksi ja suuremman tulvavesimaaran
mahdollistamiseksi samalla paatettiin korottaa radan korkeusvii-
vaa noin 0,5 m sillan kohdalla. Silta on valettu elokuussa ja siir-
retaan paikalleen 54h katkossa syyskuun lopulla urakoitsija Krea-
ten toimesta.

Pohjasuhteiden osalta on kayty &pi 25 tonnin akselipainon
edellytykset koko Pori-Mantyluoto rataosuudelle nykyisten ohjei-
den mukaan. Akselipaino 25 tonnia on ollut kaytdssa Pori-Manty-
luoto valilla jo aiemmin. Rataosuudelle on vuonna 2020 asetettu
tarinasta johtuvia nopeusrajoituksia. Rakentamissuunnittelun
aikana tehtiinkin pohjasuhdeselvitys tarinan osalta. Lisaksi rata-
osuudelta Bytyi routalevyja n. 5 km, jotka uusitaan téiden yhte-
ydessa. Routalevytysta myds laajennetaan sielld, missa rakenne-
paksuus ja kuivatustasot ovat haastavia.

Mantyluoto-Tahkoluoto valilld on tutkittu myos akselipainon
nostomahdollisuuksia 25 tonniin ja haasteet liittyvat padasiassa
rataosuuden siltoihin, kunhan K43-kiskoinen paallysrakenne
uusitaan. Geotekniikan osalta on tehty tarkempia tutkimuksia
rataosuuden meripenkereista ja niiden stabiliteetista. Selvitykset
ovat vield osin kdynnissa.

Testirata synteettisille ratapélkyille seka
pohjainpdlkyille

Ennen rakentamissuunnittelun aloittamista rataosuudelle raken-
nettiin synteettisten pélkkyjen testirata kesalla 2020. Testirata
sisaltaa synteettisia komposiittiplkkyja (eri leveyksia) seka
yhden osuuden pohjaimella varustettuja betoniratapolkkyja.
Testirataan liittyvat mittaukset tehtiin Tampereen Yliopiston
(Heikki Luomala) ja A-Insin®érien (Timo Huhtala) toimesta mar-
raskuussa 2020. Testeissa ajettiin raskaita hiilijunia ja radasta
mitattiin painumia ja térinaa erikseen maaritellyiltd mittauspis-
teiltd. Hieman yllattéen testiradan mittaustuloksista havaittiin

Nykyinen Lattomerenojan ratasilta ja uusi siirrettava silta elo-
kuussa 2021.
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pohjaimella varustetulla ratapdlkylla tari-
naa vaimentava vaikutus. Myds synteet-
tisilla polkyilla havaittiin pienta vaimen-
nusta mutta vain tietyilla rajatuilla taa-
juusalueilla.

Ohessa kuvaajassa on esitetty Tutki-
muskeskus Terran (Tampereen yliopisto)
palautuvan painuman mittaustulokset
vuodelta 2020. Kuvassa nahdaan mm.
pohjaimen tuoma lisdjoustorakenteeseen,
kaytannossa siis kiskosta polkkyihin ja
polyista tukikerrokseen jakautuva kuor-
mitus kohdistuu raiteen pituussuunnassa
pidemmalle alueelle.

Testiradan synteettisia polkkyja testira-
dalla 2020. Lisaksi ratapenkereen levitys,
joka on tehty poistettavasta tukikerros-
massasta.

Palautuva painuma testialueella ja sen ymparistossa

Sininen jatkuva kayra Uad-sepelivaunun kuormittamana ja punaiset pisteet testijunan kuormittamana.
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Testiradan jatko-osuus 2021

Ensimmaisen testiradan tulosten kannustamana rakentamis-
suunnitteluvaiheessa paatettiin hyddyntaa pohjaimella varustet-
tua ratapolkkya koko uusittavalla ratalinjalla. Ainoastaan yksit-
taisia testiosuuksia tehdaan normaalilla ratapolkylla referenssi-
mittausten mahdollistamiseksi. Rataosuudella kaytetaan lisaksi
eri valmistajien erityyppisia pohjaimia kokemusten kerryttami-
seksi naiden antamista mahdollisuuksista. Lisaksi rataosuudelle
tehdaan routalevytyksen seurantakohde, jossa routalevyéa asen-
netaan tukikerroksen seké valikerroksen alle. Tavoitteena on sel-
vittda geometrian pysyvyytta pidemmalld aikavalilla. Kartassa on
esitetty rataosan testikohteiden sijoittuminen seka kaytettavat
pohjaintyypit.
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Pilantuneet maat

Rakentamissuunnittelun alussa oli jo tiedossa, etta Pori-Manty-
luoto rataosuudella on mitattu pilaantuneiden maiden pitoisuuk-
sia ja Vaylavirasto olikin kéynnistanyt erillisen selvitystyon PIMA-
massojen kasittelyn parhaiden ratkaisujen selvittamiseksi. PIMA-
naytteita otettiin kattavasti rataosalta ja tarkemmissa tutkimuk-
sissa todettiin, ettd massoja voidaan paaosin uudelleen kayttaa
rautatiealueella. Yksittaisissa kohdissa pitoisuudet ylittévat raja-
arvoa merkittavasti ja nama viedaan PIMA-kasittelylaitokselle.
Kokonaisuudessa ratkaisujen yhteensovituksella on ollut mer-
kittava vaikutus hankkeen kustannuksiin, kun poistettavaa tuki-
kerrosmassaa voitiin hyddyntaéa ratapenkereen leventamisessa,
huoltoteissé, kuormausalueiden rakentamisessa Méantyluodon
ratapihalle sekad meluvallien pohjarakenteissa.
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Mn 901,
rakennetaan 2021

Pohjaintyypit ja polkkytyypit Pri-Mn

Pohjaintyyppl

Pahjain, tyyppi 1, 7 mm Pandrol USP-R-07¢  Bp99

Pohjain, tyyppl 2, 10 mm Pandrol USP-1-10b  Bpoo
Pohjain, tyyppi 3, 7 mm Getzner 5LB 3007 G Bp99
Pohjakn, tyyppi 4, 8 mm Getzner L5 13086 897
Fohjain, tyyppi 5, 10 mm Getzner 5LE 1510G 897

Pori-Mantyluoto

Routalevyjen rataosuus

testikchde,
rakennetaan 2021

Kuvassa Pandrol, tyyppi1, USP-R-07e, asennettuna Bp99-polk-
kyyn (tdma kappale ns. reikapolkky).

Vaihteiden uusimista ja ratapihojen raiteita
Rakentamissuunnittelun edetessd mm. kunnossapidon haastat-
telujen kautta tunnistettiin tarve uusia paallysrakennetta seka
vaihteita Porin ja Mantyluodon ratapihoilla. Porissa on suunni-
teltu kuuden vaihteen uusiminen ja Mantyluodossa kymmenen
vaihteen seka raiteiden 901, 934, 904-906 uusiminen. Myds vaih-
teiden betonipolkyissa kaytetadn pohjaimia silloin, kun raiteen
kautta on tiheampaa lapiajolitkennettd. Nama litkennepaikkojen
vaihdetydt ovat urakoissa optioina ja toteutetaan mahdollisuuk-
sien mukaan vuoden 2021 aikana.

Rakentamistyot

Ty6maalla vierailtiin 26.-27.8.2021, jossa ratalinjan korjaustoita
urakoi Sundstrom Ab Oy Entreprenad. Paallysrakenteen uusi-
minen aloitettiin Porin p&aasté ja tydmaa oli edennyt muutaman
kilometrin aloituksesta. Paallysrakennetyét tehtiin kaivinkonei-
den avulla jarjestyksessa kiskon katkaisu — raide-elementtien
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Pohjasepelin levitystd, radan viereen oli tuotu valmiiksi sepeli-
kasoja tata varten.

irrotus — sepelin poisto — pohjasepelin levitys — polkkyjen jako —
kiskojen jako. Mydhemmissé tydvaiheissa liséksi pintasepeldinti,
tuenta, jatkuvaksihitsaus ja téiden viimeistely.

Loppuvuosi 2021 ja vuoden 2022 tyot
Pori-Mantyluoto osalta radan uusimisty6t tehdaéan vuoden 2021
aikana ja testiradan mittauksia on ajoitettu marraskuun loppuun
2021. Vaylavirasto suunnittelee parhaillaan vuoden 2022 t6ita

ja silloin rahoituksen salliessa tehddan Méantyluoto-Tahkoluoto
paallysrakenteen uusiminen seka muita perusparannushankkeen
toita. Liséksi hankkeen sisaltéon kuuluu tasoristeystoimenpiteet
ja Porin kaupungin kanssa on kayty tarkemmin api tasoristeys-
ten poistomahdollisuuksia. Myds erillinen kevyt kiinteistévaiku-
tusten arviointi on laadittu tasoristeysten poistomahdollisuuk-
sista Rambollin toimesta. Taméan pohjalta on kaynnistyméassa
erillinen ratasuunnitelma.

Teksti: Niko Tunninen
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SIDEKISKOPURISTIMUIEN

TESTAUS

Tausta
Sidekiskopuristimilla tarkoitetaan puristimia, joilla toteutetaan
tilapainen kiskojatkos. Puristimet eivat vaadi reikien poraamista
kiskoon, mika pienentad esimerkiksi kiskon katkeamisriskia tule-
vaisuudessa. Sidekiskopuristimia kaytetaan tyypillisesti rakenta-
misen ja kunnossapidon yhteydessa, jolloin kiskot kiinnitetadn
yhteen véliaikaisesti ennen kiskojen jatkuvaksi hitsaamista.
Suomessa on ilmennyt joitain tapauksia, joissa puristimet ja
tata kautta sidekiskot ovat irronneet kayton aikana. Sidekisko-
puristimien irtoamisesta johtuen, Vaylavirasto toteutti Tampe-
reen yliopiston tutkimuskeskus Terran kanssa yhteistydssa selvi-
tyksen, jossa kuormituskokeiden avulla arvioitiin eri valmistajien
ja eri mallisten sidekiskopuristimien toimivuutta kiskoprofiileilla
54 E1ja 60 E1.

Testattavana olleet sidekiskopuristimet
Tutkittavana oli kolmen eri valmistajan sidekiskopuristimia:
kaksi Robelin ja kaksi FCS:n valmistamaa puristinmallia seka
yksi Industrisparin valmistama puristinmalli. Sekéa Robelin etta
FCS:n valmistamia puristimia oli leveaa ja kapeaa mallia ja
Industrispar:n valmistamaa puristinta ainoastaan kapeaa mal-
lia. Puristinmallit ovat esitetty kuvassa 1. Lisaksi Robeliln puristi-
mista oli testattavana jo radalla kaytdssa olleita puristimia. Sen
sijaan FCS:n ja Industrisparin puristimia oli ainoastaan kaytta-
mattomia.

Toimintaperiaatteeltaan puristimet olivat toistensa kaltaisia.
Seka Robelin etta FCS:n puristimissa oli kiristysmutterien luki-

tusmahdollisuus, joka estéda mutterin auki kiertymisen kaytén
aikana. Sen sijaan Industrisparin puristimessa ei lukitusmahdol-
lisuutta ollut. Testeja varten puristimet asennettiin valmistajien
ohjeistusten mukaisesti kolmea poikkeusta lukuun ottamatta.

Kuormituskokeet
Valiaikaisille sidekiskojatkoksille tehtiin seka syklisia kuormitus-
kokeita etta iskukuormituskokeita. Syklisissa kuormituskokeissa
kuormitustaso oli 120 kN ja jokaisessa kokeessa toistettiin 10000
syklin sarja tukivalin ollessa 1600 mm. Kokeiden avulla pyrittiin
simuloimaan litkenndivan kaluston aikaansaama pumppaavaa
kuormitusta juuri jatkoskohdassa. Voiman lisaksi kokeen aikana
mitattiin mahdollista sidekiskojen liikettd ja kokeiden jalkeen tar-
kastettiin sidekiskopuristimien pulttien kiristysmomentit. Kuva 2
esittad syklisen kuormituskokeen koejarjestelyn.

Syklisten kuormituskokeiden lisaksi kiskoprofiilille 54 E1 teh-
tiin iskukuormituskokeita. Iskukuormituskokeissa tukivali oli
800 mm ja yksittaisen iskun voima oli noin 300 kN. Jokaisessa
kokeessa toistettiin 1000 iskun sarja. Iskukuormituskokeilla
pyrittiin arvioimaan véliaikaisen sidekiskojatkoksen toimintaa
suuren iskukuorman alla. Liikkuva kalusto voi aikaansaada isku-
kuorman juuri jatkosraon kohdalla, varsinkin jos uusi ja jo kulu-
nut kiskoprofiili yhdistetdan toisiinsa. Kuvassa 3 on esitetty isku-
kuormituslaitteisto.

Kuva 1 Testattavana olleet sidekiskopuristinmallit. Vasemmalta katsottua Robel (versio 4), Robel (versio 5), FCS (MM2), FCS (MM1)

ja Industrispar.
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Kuva 2 Syklisten kuormituskokeiden kuormituskoejarjestely.

Havainnot ja yhteenveto

Syklisia kuormituskokeita tehtiin yhteenséa 16 kappaletta. Suu-
rimmassa osassa kokeita sidekiskopuristimet oli asennettu val-
mistajien ohjeistuksen mukaisesti. Kahdessa kokeessa puristi-
mien kiristyspultit kiristettiin valmistajan ohjeistusta pienem-
paan kiristysmomenttiin, kiristysmomenttien ollessa noin 71 %,
ja 88 9, valmistajan ohjeistamasta. Lisaksi yhdessa kokeessa
kiristyspultit ja mutterit olivat tarkoituksella ruostutettuja. Isku-
kuormituskokeita tehtiin kahdeksan kappaletta ja kaikissa
kokeissa sidekiskopuristimet oli asennettu valmistajien ohjeiden
mukaisesti.

Ohjeiden mukaisesti asennettuna sidekiskot litkkuivat kes-
kimaarin suhteellisen vahan kuormituskokeiden aikana. Tyypilli-
sesti litke vaihteli alle millimetristd noin 15 millimetriin kokeesta
ja puristinmallista riippuen. Kokeet, joissa puristimet oli asen-
nettu valmistajan ohjeistusta pienempéaan kiristysmomenttiin,
jouduttiin keskeyttamaan. Kokeissa sidekiskot alkoivat litkkua
merkittavasti. Myos koe, jossa pultit ja mutterit olivat ruostutet-
tuja, jouduttiin keskeyttdamaan merkittavien siirtymien johdosta.
Ruosteen vaikutus oli odotettu, silld ruostuneiden kierteiden
aikaansaama kitka pienentaa puristimen puristusvoimaa, vaikka
tavoiteltu kiristysmomentti saavutetaankin. Nain ollen pulttien ja
muttereiden rasvaus on erittain tarkeaa ja lisaksi pulttien ja mut-
tereiden kierteissa ei saa olla silmamaaraisesti havaittavia vau-
rioita.

Kokeiden perusteella ei havaittu merkittéavaa eroa sille, etta
kaytettiinkd Robelin tai Industrisparin puristimia kiskoprofiilin
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Kuva 3 Iskukuormituskokeissa kdytetty kuormituslaitteisto.

54 E1vai 60 E1 kanssa. Sen sijaan FCS:n puristin asettui kiskop-
rofiilin 60 E1 jalkaan huonommin, kuin muut testatut puristimet.
Useimmissa kokeissa havaittiin kiristyspulttien kiristysmo-
mentin pienentyneen kokeen aikana. Joissain tapauksissa kiris-
tysmomentin pieneneminen oli huomattavaa ollen noin 15 9.
Kiristysmomenttien pienentyminen ei valttamatta aiheudu mut-
terien aukeamisesta, silld esimerkiksi Robelin ja FCS:n puristi-
missa on lukitusmekanismi, joka estaa mutterien aukeamisen.
Alentuminen saattaakin johtua usein siita, etta huolellisesta
asennuksesta huolimatta sidekiskot hakevat vield paikkaansa
kuormitettaessa. Lisdksi epapuhtaudet sidekiskon ja kiskon
valissa voivat alentaa sidekiskopuristimen pulttien kiristysmo-
menttia ja tata kautta itse puristimen puristusvoimaa. Esimer-
kiksi hiekka sidekiskon ja kiskon valissa alkaa hienontua kuor-
mituksen yhteydessa aiheuttaen puristusvoiman alenemisen.
Siksi onki térkeaa, etté sidekiskot ovat huolellisesti puhdistettuja
ennen asennusta. Edelld mainitusta syista johtuen sidekiskojen
paikallaan pysymisen varmistamiseksi olisi suositeltavaa, etta
kiristysmomentit tarkistettaisiin ainakin ensimmaisen junan yli-
tyksen jalkeen, joskin esimerkiksi Robel suosittelee kiristysmo-
menttien tarkistamista vuorokausittain. Kokonaisuutena kuiten-
kin kaikki puristimet pitivat oikein asennettuna sidekiskot pai-
koillaan vahintdankin tyydyttavasti ja merkittévia eroja paikal-
laanpitokyvyssa ei havaittu eri valmistajien puristimien kesken.

Teksti ja kuvat: Tommi Rantala ja Heikki Luomala
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KERAVAN UUDEN
ASETINLAITTEEN
KAYTTOONOTTO

MONEN ERI RAUTATIEALAN
TOIMIJAN YHTEINEN PONNISTUS

Pitkaan suunniteltu ja valmisteltu Keravan uu-
den asetinlaitteen kayttoonotto valmistui elo-
kuussa 2021. Uudella asetinlaitteella varmiste
taan edellytykset tulevaisuuden muutoksiin.

Lahtokohdat asetinlaitteen uusimiselle

Keravan vanhan releasetinlaitteen (SpDrS 60-VR) uusimistarve
tunnistettiin kesalléd 2017 Keravan tavaraliikenteen liséraidepro-
jektissa, joka tehtiin osana Helsinki-Riihimaki 1.vaihe ratahan-
ketta, jolloin aiheesta paatettiin kdynnistaa laajempi selvitys-
tyd. Selvitystydn perusteella nousi esille kaksi merkittavaa asiaa.
Keravan asetinlaitetila oli silla hetkelld melkein taynna, eika
tilaan mahtuisi enaa uusia laitteita. Asetinlaitetilan laajentami-
nen lahitulevaisuuteen nahtiin valttamattdmaksi tulevien rata-
hankkeiden mahdollistamiseksi. Toinen syy uusimistarpeelle oli
vanhan asetinlaitteen sijainti huonokuntoisessa puurakennuk-
sessa, jonka paloriski nostettiin esille. Lisdksi puurakennus on
suojeltu rakennus, joten sen muuttaminen kayttoétarkoitukseen
sopivaksi oli mahdotonta.

Kuva 1. Vanha asetinlaiterakennus, jossa korvattava releasetin-
laite on ollut vuodesta 1991.
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Asetinlaitteen uusimistarpeen selviamisen jalkeen selvitettiin
vaihtoehdot Keravan uuden asetinlaitteen toteutustavasta. Vuo-
den 2017 lopulla, tarkan riskitarkastelun perusteella tehtiin Vay-
laviraston toimesta paatos, etta Keravan releasetinlaite (SpDrS
60-VR) tullaan siirtamaan 1:1 uuteen laitetilaan. Suurin yksittai-
nen asia tehdyssa paatoksessa oli, etta talla ratkaisulla Helsinki-
Riihimaki -rataosan asetinlaitteet ovat jatkossakin kaikki samaa
releasetinlaitetekniikkaa.

Toteutuspaatoksen jalkeen kdynnistettiin uuden laitetilan
suunnittelu. Suunnittelu toteutettiin tietomallipohjaisesti, jonka
avulla laitetilaan suunniteltiin ja yhteensovitettiin kaikki tarvitta-
vat tekniikka-alat. Laitetilan suunnittelusta vastasi Ramboll Fin-
land Oy.

Uusi 250m? laitetila, joka tayttaa kaikki laitetilarakennuk-
selle asetetut nykyvaatimukset valmistui kevaalla 2019. Laitetilan
rakennusurakoitsijana toimi Ralf Ajalin Oy.

Kuva 2. Valmistunut laitetilarakennus uudelle asetinlaitteelle.
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Yli kahden vuoden tarkka suunnittelu-,
rakentamis- ja testausvaihe

Keravan asetinlaitteen siirto tunnistettiin heti alkuvaiheessa
todella haastavaksi suorittaa. Kerava on tarkeana risteysasemana
yksi suomen vilkkaimmista lilkennepaikoista. Keravan asetinlaite
ohjaa kaikkia turvalaitteita Keravan litkennepaikalla. Lisaksi Kera-
valta on rajapinnat Lahden suuntaan Oikoradalle seka Skoldvikin
ja Vuosaaren suuntiin.

Varmimman ja nopeimman kayttéénottotuloksen takaa-
miseksi, asetinlaitteen siirron toteutustavaksi valikoitui malli,
missa uuteen laitetilaan rakennettiin valmiiksi vastaava SpDrS
60-VR releasetinlaite kuin vanhassa laitetilassa. Laitetoimittaja
Siemens Mobility Oy vastasi asetinlaitemateriaalin toimittami-
sesta. Asetinlaitteen kytkentasuunnittelusta ja rakentamisesta
seka turvalaitemuutoksista vastasi NRC Group Finland Oy. Tekni-
sena yksityiskohtana voidaan nostaa esille uuden asetinlaitteen
kytkentatdisséa juotettavien pisteiden lukumaéran, joka nousi
n. 100 000 kappaleeseen asti. Uutta asetinlaitetta rakennettiin
kevaasta 2019 kesadn 2020 saakka, jonka jalkeen kaynnistettiin
asetinlaiteelle tehtavat tarkat etukateistestit.

Asetinlaitteen ja kauko-ohjausjarjestelman (ESKO) tehdas-
testit suoritettiin ennen varsinaista kayttdonottoa simuloimalla.
Uuden asetinlaiteen kaikki toiminnallisuus, kuten junakulkutei-
den asettuminen, opastinkasitteiden oikeellisuus, raideosuuksien
varautuminen jne. testattiin antamalla kauko-ohjausjarjestel-
maa vastaavalla laitteistolla komennot asetinlaitteelle. Asetin-
laitteen tila komennon antamisen jalkeen tarkastettiin releiden
asennoista seka laitetilaan tuoduilla varsinaisilla ulkolaitteilla.
Samassa yhteydessa tarkastettiin, ettd kauko-ohjausjarjestelman
ilmaisut ovat oikein. Asetinlaitteen, turvalaitteiden ja JKV-jarjes-
telman kayttdonottotarkastuksista vastasi Sweco Infra & Rail Oy.

Uuden asetinlaitteen kaapelointi suoritettiin etukateen odot-
tamaan varsinaista kayttdédnottoa. Noin 80 uutta runkokaapelia
vedettiin valmiiksi uudelta asetinlaitteelta joko turvalaitekaapille
tai kaapelijatkoskoppeihin odottamaan kayttéénotossa suoritet-
tavaa liittamista turvalaitteisiin tai jatkamista olemassa oleviin
kaapeleihin.

Kuva 3. Uusi asetinlaite rakennettuna valmiiksi odottamaan
kayttéonottoa.

Kuva 4. Kuvassa uuden asetinlaitteen ja ulkolaitteen (avainsal-
palaite) toiminnallisuuden tarkastus ennen varsinaiseen kayt-
tédnottoon siirtymista.
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Kuva 5. Asetinlaitteen vaatimat runkokaapelit vedetty laiteti-
laan ja paatetty asetinlaitteen ristikytkentatelineeseen.

Kayttoonottomallin laadinta
Kayttoonottomallin laadinta yhteistydssa useiden rautatiealan
toimijoiden kanssa oli keskeisin asia projektin onnistumisessa.
Useiden neuvotteluiden ja tydpajojen jalkeen kayttdonottomal-
liksi vahvistui yhdeksan viikkoa kestava, kahdeksaan eri tydvai-
heeseen jakautuva vaiheittainen kayttdonotto.
Kayttoonottomallin kahdeksan tydvaihetta muodostui seu-
raavasti, jossa esitetyn tydvaiheen alue oli kerrallaan suljettuna
junaliikenteelta:
- Tybvaihe 1:
- Tybvaihe 2:

Oikoradan rajapinnan siirto ja kayttédnotto
Lantinen raide, Kerava laituriraide 1 ja
Oikorata pohjoinen raide

Lantinen keskiraide Hanala-Kerava ja
Kerava laituriraide 4

Lantinen keskiraide Kerava-Ainola ja
Oikorata eteldinen raide

- Tyobvaihe 3:

- Tyovaihe 4:

- Tybvaihe 5. Skéldvikin rataosuus

- Tybvaihe 6: Itainen keskiraide ja Keravan laituriraide 5

- Tybvaihe 7. Itaisin raide

- Tybvaihe 8: Vuosaaren rataosuus ja Keravan laituriraide 6
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Kuva 6. Lopullinen kayttoonottomalli aikataulutuksen kanssa yleiskaaviossa esitettyna.

Kayttddnottomallin rinnalla keskeinen tekija oli junaliiken-
teen toimivuus kayttéonoton aikana. Junaliikenteen toimivuus
ratkaistiin tydpajatyyppisesti yhdessé hankkeen toimijoiden, lii-
kenteenohjauksen ja -suunnittelun (Fintraffic) seka operaattorei-
den (HSL ja VR) kanssa. Lahtokohtaisesti junalitkennetta supis-
tettiin kayttodnoton ajalle juuri sen verran, etta jaljella jaavalla
litkenteelle riittaa kapasiteetti toimia. Keskeiset junaliikenteen
supistustoimet olivat K-junamaarien puolitus ja D-junamaéarien
karsiminen kayttéonoton ajaksi, Z-junien peruutuksia tyévai-
heissa 1, 2 ja 4 seka lisaksi R-, Z- ja kaukojunien aikatauluihin
lisattiin n. 5-8 minuuttia. Jalkikateen on helppo todeta, etta paa-
tetyt junaliikenteen supistustoimet olivat juuri oikeassa kokoluo-
kassa, koska kayttoonotto saatiin suoritettua ilman ennakoimat-
tomia muutoksia liikenteeseen, vaikkakin aivan kapasiteetin yl&-
rajoilla varmasti toimittiin.

Kayttdonottomallin noudattaminen vaati tarkkaa litkenne-
turvallisuussuunnittelua seka kayttdonottotdiden ja junaliiken-
teen yhteensovitusta. Liikenneturvallisuussuunnitelmat laadit-
tiin yksityiskohtaisesti jokaiselle tydvaiheelle erikseen. Suunni-
telmissa esitettiin tydvaihekohtaisesti junaliikenteen kulkuteiden
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turvaamisen edellytykset seké luetteloitiin kaytosta poistetut tur-
valaite-elementit ja kuvattiin muut normaalia litkenteenohjaus-
tyota rajoittavat tekijat. Lisaksi junalitkenteen sujuvuus varmis-
tettiin osana litkenneturvallisuussuunnittelua. Esimerkiksi Skold-
vikiin ja Vuosaareen liikenndiville tavarajunille varmistettiin eri-
tyisehdot, jotta ne voivat turvallisesti kulkea kayttoonotettavan
tydalueen lapi. Litkenneturvallisuussuunnitelmat tuotettiin pro-
jektin toimesta yhteistytssa liikenteenohjauksen Fintraffic Raide
Oy:n kanssa.

Kayttéonotto

Keravan uusi asetinlaite otettiin kaytt6on vaiheittain 21.6. -
16.8.2021 valisena aikana. Tarkasti aikataulutettu ja suunniteltu
kayttoonotto ei sallinut valipaivia, vaan t6ita tehtiin parhaimmil-
laan kahdessa vuorossa kahdella eri asennus- ja tarkastusryh-
malla.

Kayttddnoton aikana junaliikennettd ohjasi molemmat, niin
vanha kuin uusi asetinlaite. Vanha asetinlaite ohjasi kayttdon-
ottamatta olevaa aluetta ja uusi asetinlaite kayttoonotettua
aluetta. Kummallakin asetinlaitteella oli kéyttdtnoton aikana
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Kuva 7. Tydvaiheistuksen esimerkkikuva ty6vaiheen 5 tilanteesta, missa punainen alue kuvaa tydaluetta, joka on kayttoénotetta-
vana. Sininen alue kuvaa kadyttodnottamatonta aluetta, jota vanha asetinlaite ohjaa seka vihrea alue kuvaa kayttoonotettua aluetta,

jota uusi asetinlaite ohjaa.
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omat liikenteenohjaajat, vastaten liikenneturvallisuussuunnitel-
mien mukaisesti oman ohjausalueen litkenteen sujuvuudesta ja
turvallisuudesta.

Kayttoonoton tydvaiheet toteutettiin seuraavalla kaavalla.
Jokainen kayttéonottovaihe alkoi asetinlaitteelle ja maastoon
tehdyilld tydmaasuojauksilla, joilla ratatydalue turvattiin liiken-
neturvallisuussuunnitelman mukaisesti. Taman jalkeen turvalai-
teurakoitsija kdansi tydvaiheeseen liittyvat turvalaite-elementit
uudelle asetinlaitteelle jatkamalla uudet runkokaapelit kaytdssa
oleviin runkokaapeleihin. Jalleen teknisena yksityiskohta voidaan
todeta, ettéa jatkettavia kaapeliséikeita kayttodnoton aikana kertyi
yli 3000 kappaletta. Turvalaiteurakoitsijan tehtyd oman tyon tar-
kastukset kaikille turvalaite-elementeille siirryttiin itse kayttoon-
ottotarkastajan suorittamiin testeihin. Kun kaikki kayttédnotto-
tarkastukset oli saatu suoritettua, luovutettiin kyseinen tydvaihe
litkenteelle ja siirryttiin seuraavaan tydvaiheeseen.

Loistava yhteistyo avain onnistuneeseen
projektiin

Projektin suunnitteluun ja toteutukseen osallistui poikkeukselli-
sen laaja sidosryhmajoukko. Mukana oli useita henkildité tilaa-
jan, urakoitsijoiden, liikenteenohjauksen, operaattoreiden ja kun-
nossapidon organisaatioista. Projektin alusta asti oli selvaa, etta
kaikki osapuolet olivat sitoutuneet yhteiseen tavoitteiseen, kayt-
todnottoprosessin onnistuneeseen apivientiin.

Asetinlaitteen kayttéonotto onnistui suunnitellusti sovi-
tussa aikataulussa ja sovittujen litkenneturvallisuussuunnitel-
mien mukaisesti. Kayttédnoton seurauksena ei syntynyt enna-
koimattomia, tydsta johtuvia litkennehaittoja. Ja mika tarkeintd,
kayttodnoton aikana ei kirjattu ainuttakaan turvallisuuteen liit-
tyvaa poikkeamaa tai havaintoa. Tasta kiitokset voidaan valittaa
kaikille sidosryhmille, jotka olivat mukana suunnittelemassa ja
toteuttamassa tata ainutlaatuista ja haastavaa projektia.
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Kuva 8. Kéyttéonoton aikainen runkokaa-
pelien jatkostydmaa. Yhdessa runkokaa-
pelissa saattoi olla usean eri tyévaiheen
turvalaite-elementeille menevia kaapeli-
saikeitd, joten kaapeleiden suojaamiseen
ja ty6jarjestykseen tuli kiinnittaa suurta
huomiota.

Projektin osapuolet:

- Tilaaja:

- Rakennuttajakonsultti:

- Asetinlaiteurakoitsija: NRC Group Finland Oy

- Ulkolaiteurakoitsija: NRC Group Finland Oy

- Kayttdonottotarkastukset: Sweco Infra & Rail Oy

- JKV-muutokset ja -tarkastukset: Sweco Infra & Rail Oy

- Laitetoimittaja: Siemens Mobility Oy

- Kauko-ohjausjarjestelman muutokset: Siemens Mobility Oy

- Rajapintaurakoitsija: Thales Finland Oy

- Tietoliikenneurakoitsija: ~ Cinia Qy

- Sahkoradan kaukokayttomuutokset: Hitachi ABB Power Grids

- Kunnossapitourakoitsija:  GRK Rail Oy

- Liikenteenohjaus ja liitkennesuunnittelu: Fintraffic raide Oy

- HSL (lahilitkenne, litkennesuunnittelu)

- VR (lahilitkenne, kaukoliikenne, tavaraliikenne,
liilkennesuunnittelu)

- Laitetilasuunnittelu:

- Laitetilaurakoitsija:

Vaylavirasto
Rejlers Finland Oy

Ramboll Finland Oy
Ralf Ajalin Oy

Teksti: Joni Mdkelé
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KOULUKADUN

ALIKULKUSILIA

Turun ratapihan kehittamishanke on kdynnis-
tynyt. Seka Vaylavirastolla radanpitdjana etta
Turun kaupungilla on tarpeita kehittaa ratapi-
ha-aluetta. Ratapiha on ollut hyvin iso ja moni
ei tule varmaan ajatelleeksi, etta ratapihan
kanssa risteavia kulkureitteja on vain muu-
tamia. Ratapihan itapaassa radan yli paasee
Annikaistentien siltaa pitkin, ratapihan ylittaa
muutama jalankulkureitti. Autoliikennetta
varten ratapihan alittaa Koulukadun ja Puis-
tokadun siltayhdistelma. Koulukadun alikul-
kusilta on yksi uudistuvan ratapihan vaikeasti
ratkaistavia kohteita.
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Turun ratapihan ja rautatieaseman historia alkaa vuodesta 1876,
kun Helsinki-Tampere-radalta oli paatetty yhdistaa rata Toija-
lasta Turkuun. Turun merkitys rautatieliikenteelle kasvoi kuiten-
kin isoksi, kun ratapiha-alueelle sijoitettiin asemarakennuksen
lisaksi veturitalli, konepaja ja 6ljymakasiini. Ratapihalta raken-
nettiin myds yhteys satamaan Turun linnan [&heisyyteen. Turun
asemarakennus on ollut aina samalla paikalla, mutta nykyinen
asemarakennus on jarjestyksessaan jo toinen.

Turun ratapihasta tuli risteysasema, kun ratayhteys Helsin-
gista Karjaan kautta valmistui 1899. Alkujaan rantaradalle suun-
niteltiin paikallisliikennetta sen verran, ettd Turusta paasi nope-
ammin Toijalan kautta kuin uutta rantarataa. Turusta oli tarkoitus
jatkaa rataa heti myos Uuteenkaupunkiin, Naantaliin ja Pansioon,
mutta ndiden rakentaminen siirtyi 1920- ja 1930-luvuille. Suun-
nitelmaa Paraisten kalkkikaivoksille ei koskaan toteutettu.

Ratapiha oli jo silloin erittdin pitka, ja kesti pitkéan, ennen
kuin ratapihan paasi ylittamaan turvallisesti. Tosin pitkaan
Turun keskusta rajoittui ratapihaan, toiselle puolelle ratapihaa ei
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Kuva 2. Vanha 1930-luvulla rakennettu Nordenskoldinkadun silta Helsingissa (kuva Valtion rautatiet 1912-1937).

ollut niin asiaa. Vuonna 1931 ratapihan itapaahan oli rakennettu
radan yli ensimmainen ratapihan ylitys, vaikka rakentamispaatos
oli tehty 1917. Nykyisen Annikaisten ylikulkusillan paikalla ollut
vanha silta oli hyvin poikkeuksellinen, sill& sillan perustukissa oli
kaytetty 18 metria pitkia terasbetonipaaluja. Tahan aikaan puu-
paalut olivat viela yleisesti kdytdssa. Muissa rataverkon van-
hoissa taméan aikakauden ylikulkusilloissa oli parjatty maanva-
raisilla tyyppisilloilla kuten Karjaalla, Toijalassa ja Kristiinankau-
pungissa.

Liikenteen lisdantyessa myds aseman lansipuolella olevat
useat radanylityspaikat haluttiin poistaa. Turun ratapihalla oleva
junalitkenne aiheutti viivastyksia ja vaaratilanteita kasvavalle
kaupunkilitkenteelle. Toisaalta ylitykset aiheuttivat harmia rata-
pihatoiminnoille.

Alikulkusillan ja kadun kaivaminen ratapihan ali oli jo haas-
teellinen, vaikka kohdassa oli silloin vain kaksi raidetta seka sata-
man yhteysraide. Pohjasuhteet olivat sen verran vaikeat, etta
katua ei haluttu painaa alaspain yhtaan litkkaa. Myds kaupungin
kadut asettivat omat haasteensa sille, kuinka alas voitiin katua
painaa.

Paikaksi valikoitui silloinen ratapihan l&nsipaa. Jo silloin sil-
tasuunnittelijat saivat haasteeksi minimoida sillan kannen pak-
suus. Tilanne on tuttu nykyisinkin ldhes jokaisessa tasoristeyk-
sen poistokohteessa.

Rataverkolle oli rakennettu jo useita betonisiltoja, joissa oli
pyororaudalla jaykistettyja raiteita kannattavia betonipalkkisil-
toja. Ensimmainen silta oli Jyvaskylésséa Tourujoen yli vuonna
1916, seka vield nykyisinkin Tornion, Tampereen, Lahden ja Kou-
volan ratapihojen alla olevat sillat. Nama tyyppisillat eivat kui-
tenkaan sopineet Turun ratapihan alle siltakannen paksuuden
takia.

Ratkaisuksi haettiin taas tyyppiratkaisu, jonkalaisia rata-
verkolla oli tehty menestykkaasti aiemminkin. Maailmansodan
jalkeen oli suuri joukko puu- ja teraspalkkirumpuja ja -siltoja
katettu I-raudoilla jaykistetylla betonikannella. Naiden rumpu-
jen ja siltojen hoito ja valvonta oli osoittautunut erittain edulli-
seksi, kun raiteen tarkastus, ratapolkkyjen vaihto ja kaikki muut-
kin jokavuotiset raidety6t olivat yksinkertaisia, kun raide oli yhte-
nainen.
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Tata rakennemuotoa uskallettiin kayttaa yha isompiaukkoi-
sissa silloissa, erikoisesti juuri katu- ja tiealikaytavissa, [&hes 11
metrin jannemittaan asti. Samoihin aikoihin tuli maanteilla oike-
alta ajo lailla maaratyksi, joten alikaytavien aukon kahtia jakami-
nen valipilareilla ei ollutkaan enaa niin haitallista. Tama seikka
on tehnyt naiden terdspalkkibetonisten siltojen rakentamisen
mahdolliseksi leveidenkin katujen yli, aina 20-22 metrin katuleve-
yksiin asti. Vuonna 1926 valmistui tallainen silta mm. Kuopioon
Puijonkadulle ja Rattimakeen. Vastaavia ratkaisuja tehtiin mm.
Mikkeliin, Lappeenrantaan, Tampereelle ja Ouluun.

Helsingissa Nordenskoéldinkadun silta oli alun perin ahdas,
vain 4,5 metria leved. Kun raitiotie rakennettiin sen kautta, kul-
kuaukko varustettiin aluksi merkkilyhdyilld, koska aukkoon ei
mahtunut raitiotievaunun lisdksi muuta litkennettd. Haitallinen
ja vaarallinen silta haluttiin uusia mahdollisimman pian. Hel-
singin kaupunki ja rautatielaitos sopivat ratapihan laajennusten
yhteydessa, etta silta uusitaan vuonna 1933 niin, etta aukko on
vahintaan 20 metria.

Naiden edella mainittujen siltojen pikkuveli sopi hyvin Tur-
kuun ja Koulukadun siltaan rakenneratkaisuksi. Rakennekorkeus
oli pieni, mutta jaykkyys silti suuri. Raide oli yhtalainen kuin
tavallisella raidepohjalla ja kansi oli tiivis. Siltatyppia oli kaytetty
paljon ulkomailla, mutta ulkomaalaisissa versiossa teraspalk-
kien alapinta jatettiin nakyviin, kun taas suomalaisissa versioissa
rautojen alle haluttiin rautalankaverkolla jaykistetty betonikuori.
Ajateltiin myds, etta raudat olivat suojassa ruostumiselta.

Koulukadun alikulkusilta valmistui vuonna 1935. Turussa on
kuitenkin yksi ero muihin vastaaviin siltapaikkoihin, nimittain
erittédin huonot pohjaolosuhteet. Nykyisten tietojen perusteella
pohjavesi on korkealla ja maapera on pehmeaa ja stabiliteetti
radalla huono. Sillan perustaminen vaati erikoisrakenteita.

Silta-aukossa asfaltin alla on pohjalaatta, jonka tarkoitus lie-
nee ollut rakenteen jaykistdminen. Betonilaatan ja sillan ulko-
puolella olevien matalien tukimuurien tarkoitus lienee ollut myds
varmistaa luiskien stabiliteetti ja varmistaa pohjan kantavuus
estamalla pohjannousu. Itse sillan tukien alla on puupaaluja
kovaan pohjaan asti lydtyna. Puupaaluja on lydty myds rataluis-
kaan stabiliteetin varmistamiseksi.
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Kuva 3. Kadun poikkileikkaus Koulukadun kohdalla ja molemmin puolin.
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Koulukadun sillassa on korkeuspuutetta osoittavat lilkenne-
merkit, jotka osoittavat vapaan tilan olevan sillan alla enintaan
3,6 metria. Tama on ollut ongelma monelle korkeammalle autolle
jaaden kiinni silta-aukkoon. Mutta pettymykseksi on jouduttu
toteamaan, etta alikulkukorkeutta ei saada lisaa asfaltin alla ole-
van betonilaatan takia.

Sen lisaksi, ettd maantielitkenne kéarsii ahtaasta aukosta,
radan kannalta aikoinaan suunnittelijat tekivat huonohkon paa-
toksen, etté tinkivat sepelikerroksesta. Ohjeiden mukaan rata-
polkkyjen ja sillan valissa olisi pitéanyt olla 38 cm kivea, tasta tin-
gittiin puolet pois. Haitallinen ohut sepelikerros on erityisesti sil-
takannella olevalle vaihteelle, kun vaihteen alusta on liian "kova”
ympardivaan rataan ndhden. Tama aiheuttaa ylimaaraisia kun-
nossapitohuolia. Vaihde on ollut aina sillalla, eika sita ole onnis-
tuttu misséan vaiheessa siirtdméaan pois sillan paalta.

Hieman helpotusta autoliikenteelle saatiin, kun Koulukadun
sillan l&nsipuolelle saatiin uusi Puistokadun alikulkusilta vuonna
1991. Sillan alta kulkee Turun keskustaan saapuva liikenne, kun
Koulukadun sillan alta l&htee keskustasta poispéin litkenne.
Puistokadun silta voi jotain kertoa pohjaolosuhteista, kuinka vai-
kea tdma kohta on. Puistokadun alla siltapaikalla l&hes 100 met-
ria pitka kallioankkurein sidottu pohjalaatta, joka ulottuu luiskien
ylareunaan asti. Siltapaikalla on suuri pumppaamo, pohja on
sementtipilaroitu. Taman lisdksi alueella kulkee paljon kunnallis-
tekniikkaa.

Ratapihan kehittdmissuunnitelmassa on esitetty uutta sil-
taa paikalle. Silta on todettu erikoistarkastuksissa huonokun-
toiseksi, vaikka edellinen korjaus sillan betonipinnoille on tehty
2011. Nakyvien pintojen lisaksi on syyta myds epailla asfaltin alla
olevaa laattaa, joka jatkuu sillan molemmin puolin reilun mat-
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kan. Tehtyjen tutkimusten mukaan laatan betoni on pinnaltaan
jo melko haperoa.

Taas kerran suunnittelijoilla on ollut haaste saada sillan kan-
sirakenteen paksuus minimiin. Aukkokokoa ei todennakéisesti
saada suurennettua, mutta tavoitteena on sailyttaa alikulku-
korkeus siitd huolimatta, etta siltojen nykyiset suunnittelukuor-
mat johtavat paksumpiin siltarakenteisiin kuin 9o vuotta sitten.
Rakenneratkaisuksi on ehdotettu samanlaista teréspalkkibeto-
nista siltaa kuin alkuperainenkin, mutta nykyaikaisempana ver-
siona. Nyt ei teraspalkkeja enaa piiloteta betoniin vaan teraspal-
kin alalaippa olisi sillan alin osa. Vastaavia siltoja on Helsingin
Pukinmaessa Keha 1:n kohdalla oleva alikulkusilta seka Oulussa,
Suonenjoella ja Salossa 1990- ja 2000 luvuilla uusituissa alikul-
kusilloissa. Turussa siltakustannuksia lisda viela se, etta koko
ratapihan korkeutta siltapaikalla joudutaan nostamaan riittavan
alikulun varmistamiseksi.

Turussa tutkittiin radan kehittémishankkeessa myos uutta
radan ylittavaa siltaa, mutta ajatus ei saanut vield kannatusta.
Siltapaikka on ahdas seka rautatieliikenteen ettd kaupunkiym-
pariston takia. Pohjaolosuhteet Koulukadun sillan kohdalla ovat
vaikeat, silta tulee elinkaarensa paahan. Oli lopputulos mita
tahansa, suunnittelijoiden tulee ajatella vahan laatikon ulkopuo-
lelta ja l6ytaa silla tavalla hyva ratkaisu

Lahteet:
Vaylaviraston ja Sweco Infra& Rail Oy:n arkistot
Valtion Rautatiet - kirjat

Teksti: Janne Wuorenjuuri
Kuvat: Niko Tunninen
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Kuva 6. Vuonna 1991 valmistunut Puistokadun alikulkusiltapaikalla asfaltin ja kivetysten alla paljon kaupunkitekniikkaa ja mm. kal-

lioankkurein sidottu pohjalaatta.
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Keravan asemarakennus, Knut Nylander 1876-1878

RAUTATIEASEMA-ALUE

Aseman historiaa
Keravan rautatieasema on rakennushistoriallisesti merkittava
ja edustaa torneineen poikkeuksellista arkkitehtuuria. Aseman
suunnitteli rautatiearkkitehti Knut Nylander, ja rakennettiin vuo-
sina 1876-1878. Rakennusta on laajennettu vuonna 1904.
Rakennushistoriallisen kulttuuriymparistén (RKY) aluee-
seen kuuluu myds aseman vieressa oleva entinen Postitalo seka
puistorinne. Vuonna 1913 rakennettu yksikerroksinen Postitalo
on yksi harvoja séilyneita erillisia postin rakennuksia asemilla.
Rakennusta on korotettu myéhemmin lisékerroksella. Kolmas
rautatierakennus on radan toisella puolen sijaitseva harvinaisen
iso asuinkasarmi vuodelta 1896.

Kun rautatierakennukset rakennettiin 1870-luvulla, samaan
aikaan suunniteltiin ja toteutettiin my6s asemapuisto, joka
pitad sisalldan kaikki rautatiealueen rakennukset aseman puo-
lella. Keravan rautatieasemapuisto on kaupungin vanhin julkinen
puisto.

Ratapihaa on laajennettu useamman kerran. 1960-luvulla
valmistui alikulkutunneli laitureille. Koska rataa ja laituritasoa oli
Keravalla useaan otteeseen nostettu, siitd muodostui ongelma
asemarakennuksen tuulettuvalle rossipohjalle. Keravan hirsirun-
koista asemaa nostettiin yléspain metrin verran vuonna 2000.
Samalla tehtiin esteettomat sisdankaynnit asemarakennukseen.

Kerava

Asukkaita 38 000

Pinta-ala 30 km?

Kauppala rautatien ansiosta
1924

Kaupunki vuodesta 1970
Paarata, Helsinkiin 20
minuuttia junalla

Keravan asemapuistossa kay-
mala haamottaa vasemmalla
laiturin reunalla kéavelyalueella.
Vesitornin kohdalta alkaa puisto
kapeampi vydhyke, joka paattyy
Daugin huvilaan. Juha Makisen
kokoelmat.
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Asemapuiston parannussuunnitelma vuodelta 1939. SRM

Asemapuiston historiaa

Rautatien ensimmainen varsinainen puutarhuri Rudolf Granholm
nimitettiin virkaan 1873 ja han tydskenteli vuoteen 1896 saakka.
Ensin han perusti keskuspuutarhan Hyvinkaalle vuonna 1874 ja
aloitti sen jalkeen asemapuistojen suunnittelun seka rakentami-
sen. Seuraava puutarhuri Willy Nykopp sai vastattavakseen koko
maan viisi piiria, niiden piiripuutarhurit, apulaiset ja aluetai-
mistot.

Keravan nykyinen asemarakennus valmistui vuonna 1878,
jolloin Granholm oli ollut Valtion rautateiden ylipuutarhurina jo
viisi vuotta ja Hyvinkaan taimisto toimitti kasveja. Tuolloin sinne
istutettiin 50 lehtivartista perennakasvia ja 300 yksivuotista kuk-
kaa. Puisto ja puutarhatoimen vuosikertomuksen (1879) mukaan
seuraavana vuonna istutettiin lisaa 60 lehtivartista kasvia ja 300
yksivuotista kukkaa asemarakennuksen [@hiymparistdon.

Vanhassa kartassa nakyy asemarakennus ja
pohjoisempana kiemurtelevat asemapuiston

kaytavat seka suorana yhtenaisena viivana puis-
tossa radan suuntainen avo-oja, joka laskee luo-
teeseen.

R.J. Granholm oli ylipuutarhurina vuosina 1873—
1891 ja vaasalaissyntyinen Willy Nykopp vuosina
1891-1924. Varhaiset asemapuistot rakennettiin
englantilaiseen luonnonmukaiseen tyyliin, jossa
matkustajat ja paikalliset asukkaat voivat kavella

ja katsella istutuksia tai istuskella penkeilla.

Keravalla rata kulkee pohjois-etela suunnassa.
Suojellut RKY-kohteet asemarakennus, Postitalo
ja asuinkasarmi ovat kuvassa punaisella.

Asemapuistoja kohennettiin paaradan varrella, kun olympia-
laiset lahestyivat eli jo ensimmaisen kerran 1940-luvulla. Vuoden
1939 puistosuunnitelma on jo ylipuutarhuri Kalle Jokelan kéasi-
alaa. Suunnitelmassa asemarakennuksesta nakyy vain pohjois-
paaty. Sen lahella on kolmen penkin istuinryhma, jota ymparoi
nurmikko ja siina puita, aina vihanta aitalikusteri ja unkarinsy-
reeneja. Seuraava oleskelualue on pinnoitettu laattakivin ja reu-
nustettu aseman puolella kukkaistutuksin. Neliomaisiksi piirretyt
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pensaat ovat kultaherukkaa, jota on suunniteltu myos kaytavan
molemmin puolin. Kiiltotuhkapensaat maisemoivat kdymalaalu-
etta. Alueella kasvoi koivuja ja lehmuksia. Junalla ohikulkevat

ja laiturin pohjoisosalla kavelevat nakevat puistoa reunustavan
kaarevan, aina vihannan likusteriaidan. (Likusterin lehdet ja mar-
jat ovat myrkyllisia, joten niita ei voi enaa kayttaa julkisissa puis-
toissa.)
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Keravan asemapuiston suihkulahde raken-
nettiin . (SRMV1:1185, Finna) Valokuvassa
nakyy Keravan rautatieaseman asemapuis-
toa suihkulahteineen 1950-luvulta. Taustalla
nakyy viela hieman vanhaa tiilistd vesitornia.

Asemapuiston viihtyisa oleskelualue suihkuldhteen ymparilld (SRM)

Etualalla runsasvetinen avo-oja, jonka yli kulkee kapea puusilta, sorapolut,
puukujanteet ja pyoreiksi leikatut pallopuut.. Vasemmalla nékyy aseman pui-
nen ulkokdymala. 1954. Laine Veijo. Keravan Museo.

Avo-ojan pohjoisreunalle on istutettu unkarinsyreenipensaita.

Kuten vuoden 1954 puistokuvasta nakyy, ojan varren valkorun-
koiset koivut voivat hyvin. Puiston paksut tummarunkoiset puut
ovat lehmuksia. Puistossa radan suuntaan kulkeva 2,15 m levea
tie on reunustettu aitaorapihlajilla, jotka olivat 1950-luvulla lei-
kattu pallopuiksi. Puistoalueen rajasi kauppalaan olemassa oleva
puurivisto.

Olympialaiset ja asemapuiston rakentaminen siirtyivat Toi-
sen maailmansodan vuoksi. Asemapuiston suunnitelma jasen-
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tyi selkedmmin aseman eduspuistoksi ja kavelyalueeksi, jossa
kaytavat risteilivat. Aseman laiturille pdasee aseman paadysta,
nykyisen tunnelin kohdalta ja levedmpaa tietd pitkin puiston
puolivalistd, jossa on vesitorni. Puiston kapeammassa pohjois-
paassa puisto rajautuu peltoalueeseen puukujanteella muodos-
taen nakymaakselin. Toinen puistokaytavan muodostama naky-
maakseli kulkee eduspuiston halki. Puiston ojanvarrelle on istu-
tettu lisaa puita ja avo-oja paatyy suorana linjana pois puistosta.
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Kun rautateiden lahilitkenne alkoi Suo-
messa, niin Keravan asema oli yksi toimivim-
mista toteutuksista. Yli sataneljgkymmenté-
vuotias, vanha asema palvelee uudistunutta
joukkoliikennetta edelleen. Laitureiden koro-
tukset ja uudet esteettomat reitit laitureille
tehtiin yhteistydssa VR:n, Ratahallintokes-
kuksen ja kaupungin kanssa. Samalla uudis-
tettiin asema-aukio, sen pintamateriaalit ja
parannettiin valaistusta. Kerava on myds har-
vinainen risteysasema, josta paasee rataa pit-
kin viiteen eri suuntaan.
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Tunnelitunnelmia

Sampolan ja keskustan yhdistava, etelaisin
tunneli valmistui 2000-luvulla. Py6rean valo-
katon reunaseinaa koristavat Alpo Jaako-
lan maalaukset. Muissa tunneleissa on post-
modernia tunnelmaa.
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Keravan asemanseudun tulevaisuus

Museovirasto on luokitellut Keravan asema-alueen valtakun-
nallisesti merkittavaksi kulttuuriympéristdksi (RKY) kohteeksi.
Asema-alueesta pitaa tehda kehittamissuunnittelun ja kaava-
muutostydn yhteydessa perusteellinen kulttuuriympariston koko-
naisvaltainen tarkastelu seké rakennushistoriaselvitys ja inven-
tointi, joka kasittaa suojellut rakennukset ja asemapuiston.
Tahan tutkimustydhon pitéa ottaa mukaan valvontaa hoitava
museoviranomainen.

Rautatieasemien suojelu lahtee ajatuksesta, etté alueen
kaikki olemassa olevat rautatierakennukset ja ymparoiva ase-
mapuisto ovat yksi kokonaisuus. Rakennushistoriaselvityksen
jalkeen tulee arvottaa nykytilanne, millainen on suojeltu rauta-
tieymparisto, joka ei ole vain yksittédisten rakennusten suojelua
vaan historiallisen miljoén huomioonottamista. Millainen on mai-
seman sietokyky ja herkkyys? Miké muodostaa paikan hengen?

Asema-alueelta on vuosisadan aikana purettu todella paljon
rautatierakennuksia: vesitorni, kaikki tavaramakasiinit ja useita
asuinrakennuksia. Jaljella olevaa pitaisi kunnioittaa suojellun
rautatiemiljéon [@htokohtana ja se kasittaa myds asemapuiston.
Radan toisella puolella katoksen alla oleva vanha veturi ei riita
kertomaan paikan historiasta.

Kerava on syntynyt ja laajentunut pitkalti juuri rautatien
ansiosta nykyiselle paikalleen.

Suojelun kannalta on paras tilanne, etta alkuperainen kayt-
totarkoitus jatkuu asemarakennuksessa. Tulevan uudisrakenta-
misen pitaisi luoda edellytyksia paikan ja suojeltujen rakennus-
ten tulevaisuudelle eika olla sen arvoa alentava tekija. Muutosten
yhteensopivuus paikan piirteiden kannalta pitaisi analysoida.

Alueen kehittdaminen tulee tehdé ensisijaisesti joukkolii-
kenteen ehdoilla, jossa otetaan huomioon pysakointitarpeet ja
kevyen litkenteen reitit seka joustava vaihto junasta busseihin.
Keravalla on pitkdan ollut tarve saada lisaa liityntapysakain-
tid autoille. Kun niita ei voi lisatd maanpaallisina, niin tarve on
rakentaa pysakgintilaitos rakennus. Kaupungin ja valtion vélinen
maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL) sopimus on keskitty-
nyt naihin asioihin, ja samalla se pyrkii lissdmaan asema-alueen
elinvoimaisuutta ja asuinrakentamista.

Asema-alueen molemmat radan puolet pitdisi tarkastella
yhdessg, kun suunnitellaan lisdrakentamista ja viihtyisaa ympa-
ristéa. Asuntoalueella — ja varsinkin perheasuntoja varten —
pitaa olla vihreaa viihtyisaa [Bhiymparistda, jota vanha asema-
puisto isoine puineen tarjoaa.

Keravalla on tehty luonnos asema-alueen rakentamisesta.
Siina esitetdan pysakointilaitosta ja korkeita kerrostaloja (jopa 18
kerrosta) aseman lahistolle, jolloin koko vanha asemapuisto havi-

Arkkitehtikilpailu

Marraskuussa 2021 julkistetaan kansainvalinen arkkitehti
ideakilpailu Keravan asema-alueen kehittamisesta. Sen
teemoja ja tavoitteita tulevat olemaan:

Liikenteellinen solmukohta

Vetovoimainen, viihtyisé ja toimiva asuinalue,

Liiketilaa katutasossa ja monipuolisia toiminnan paikkoja.
Ilmastoviisas rakentaminen, ekologinen puurakentaminen
sekd maisemasuunnittelua.
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aisi. Keravan kaupunki on tehnyt viherkaavan, jossa kaupungin
vanhinta julkista puistoa, asemapuistoa ei ole huomioitu ollen-
kaan.

Rautatiealueet ovat olleet asemakaavoissa harmaita alueita
kaavamerkinnalld LR eikd rautatielitkennealueen eri toimintoja
ole eritelty. Asema-alueet alkavat olla Suomessa ainoita alueita
kaupungin keskustan kehittdmiselle ja nykyaan niihin kohdistuu
paljon paineita ja hankkeita. Tarkea ratkaistava kysymys on:

Miten suunnitellaan toimiva ja viihtyisa tulevaisuuden ase-
maymparistd ja ennen kaikkea toimiva joukkoliikenneymparist&?
Rakennusoikeuden maksimointi ei voi olla ainoa tavoite.

Rautatieliikenne on aina ollut dynaamisen teknisen muutok-
sen ja modernisoinnin kohteena. Junien kehitys hdyryjunista sah-
kokayttoisiin on tapahtunut sadan vuoden aikana. Sahkojunalii-
kenne on tulevaisuuden joukkoliikennevaline. Suojeltu rautatie-
asema ja -miljod voi edelleen palvella matkustajia ja tuoda histo-
riallista lisdarvoa alueelle.

Teksti: Pirjo Huvila ja Liisa Nummela

Lahteet:

Huvila, Pirjo. et al. Rautatierakennusten korjausohjeet. 7,
Aseman puisto ja pihat: asema-alueiden hoito-ohje . Helsinki:
Museovirasto, rakennushistorian osasto, 2005.

Iltanen, Jussi. Radan varrella : Suomen rautatielitkennepaikat .
Helsinki: Karttakeskus, 2009.

Rautatiemuseon arkistot

Kuvat:

Suomen Rautatiemuseon kuva-arkisto
Keravan museon kuva-arkisto

Juha Makisen kokoelma

Liisa Nummela (valokuvat v. 2021)
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Tiedatko mista
ratarakenteen
ongelmat johtuvat?

Ratarakenteen kunnon heikkeminen johtuu
monista tekijoistd. Tunnistamme rataraken-
teiden ongelmat ja ehdotamme parhaat
kunhnossapitotoimet niiden hoitamiseksi.

Loram Finland Oy on johtava ratarakenteiden kunnon diagnostiikan ja integroi-

dun analyysin asiantuntija seka kunnossapitoratkaisujen osaaja Suomessa ja
maailmalla. Mittaus- ja diagnostiikkapalveluidemme avulla saat ennakoivat,
tasmalliset ja optimoidut kunnossapitoratkaisut ratarakenteiden ongelmiin.

Lisatietoja: Mika.A.Silvast@Loram.com / P.050-5430 008 / www.loram.com
Loram Finland Oy Akerlundinkatu 2 A 33100 Tampere
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KUOPION RATAPIHAN

PERUSPARANNUS

Hankkeen sisalto tiivistettyna

Kustannusarvio 36,0 M€, alv 0 9%, josta valtuushankkeen osuus
30,0 M€ ja perusvaylanpidon rahoituksen (Puijonkadun aks:n
uusiminen) osuus 6,0 M€.

Toteutus vuosina 2021-2024, josta suunnittelu ajoittuu
6/2021-2/2022. Rakennusurakan kilpailutus helmi-maaliskuussa
2022 ja asetinlaitetoimittajan kilpailutus loppuvuosi 2021-alku-
VUO0Si 2022.

Matkustajaliikenteen laiturit ja kulkuyhteydet uusitaan
esteettomyysvaatimukset tayttaviksi ja olemassa olevat raken-
teet peruskorjataan perinteita kunnioittaen.

Tavararatapihalle uusitaan ja rakennetaan nelja henkiléjuna-
kaluston huolto- ja seisontaraidetta.

Henkilé- ja tavararatapihan turvalaitejarjestelmat korvataan
uudella asetinlaitteella ja tavararatapihan RLO-toiminnasta luo-
vutaan.

Historiaa
Kuopion rautatieasema on monessa suhteessa omaleimainen ja
merkittéva paikka Suomen rautateilld ja rautatiehistoriassa. Rau-
tatie Kuopioon valmistui vuonna 1888 ja ensimmainen juna saa-
pui heindkuun alussa 1888. Talléin Kuopio oli Savonradan paa-
teasema ja vasta yli kymmenen vuotta myéhemmin vuonna 1902
Savonrata valmistui Iisalmeen saakka. Tosin kirjailija Juhani Aho
jo ennen em. vuosilukuja esikoisromaanissaan Rautatie, 1884
ennakoi rautatien tulemisen Pohjois-Savoon ja Lapinlahdelle.
Kuopion alkuperdinen vuonna 1889 valmistunut puinen ase-
marakennus ja henkiléliikenneasema sijaitsivat nykyisen tava-
rarapihan pohjoispuolella lahella nykyisté veturitallia. Aseman
sijainti oli valikoitunut silloisen Kuopion painopisteen eli sata-
man laheisyyteen. Aikojen saatossa kaupungin painopiste siirtyi
kauppatorin [@heisyyteen, jolloin vanha asemarakennus jai litken-
teellisesti sivuun. Jo 1920-luvulla alettiin suunnitella uutta rauta-
tieasemaa, jonka sijainti olisi (Bhempé&na kauppatorin ymparis-
tossa sijainnutta kaupungin keskustaa. Uusi, nykyisin kaytdssa
oleva arkkitehti Thure Hellstrémin suunnittelema asemarakennus
valmistui vuonna 1934 ja ensimmainen juna (ahti uudelta ase-
malta huhtikuussa 1934. Asemarakennus on sikali poikkeuksel-
linen, ettd ensimmainen katutasossa oleva kerros, jossa on ase-
mahalli, on selvasti laituritason alapuolella ja kulku laitureille
tapahtuu tunnelin ja portaiden kautta. Asemarakennuksen toinen
kerros, jossa on sijainnut toimistoja ja asuntoja, on lahes laiturei-
den korkeudella.
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Pitkajanteista suunnittelua

Kuopion ratapihan alueesta on tehty kuluneiden reilun kymme-
nen vuoden aikana useita suunnitelmia ja tarkasteltu erilaisia
toteutusvaihtoehtoja. Tavoitteena on ollut niin henkiléliikenteen
kuin tavaralitkenteen edellyttaman infran seka lilkenteenohjauk-
sen ja turvalaitteiden saattaminen nykyvaatimusten tasolle. Jo
RHK aikaan yli 10 vuotta sitten oli esilla linja-auto- ja rautatie-
litkennepalveluiden yhdistaminen Matkakeskusstatuksen alle.
Vuonna 2009 valmistui rakentamissuunnitelma ja siihen liitty-
vid ensimmaéisia hankintoja ehdittiin valmistella, mutta hanke
keskeytettiin, kun riittdvaa rahoitusta ei lopulta (Gytynyt téiden
kaynnistamiseen.

Vuosien saatossa rakentamissuunnitelmien valmistumisen
jalkeen on ilmennyt tarpeita tarkistaa mm. kaavaillun uuden Kuo-
pion sellutehtaan kuljetusten vaikutukset ja vaatimukset tava-
raratapihan raiteistomalliin. Kyseinen tehdashanke on kuitenkin
talla hetkelld pysahdyksissa ymparistdluvan epdamisen vuoksi.
Aikanaan on myos otettu huomioon raideyhteyden parantami-
nen Kuopion Kumpusaaren syvasatamaan suunnittelemalla Ilo-
harjuun sataman liikennetta palveleva ratapiha uudelleen. Taméan
jalkeen on yksityisraidesopimuksista syvasatamassa luovuttu ja
rataa osin purettu Tasavallankadun ja Levasentien katujarjeste-
lyiden yhteydessa.

Vuoden 2017 lopussa hyvaksyttiin suunnitteluperusteet tava-
raratapihan uudistamiseksi. Tavoitteeksi oli asetettu tavararata-
pihan turvallisuuden parantaminen ja litkenteenohjauksen kus-
tannusten pienentaminen, kun RLO-toiminta korvataan uudella
asetinlaitteella. Siina yhteydessé toteutettavalla vaihteiden uusi-
misella olisi liséksi vahennetty ratainfran korjausvelkaa.

Varaslahto ennen varsinaista ratapihamuutosta
Vuonna 2018 silloinen Litkennevirasto ja Kuopion kaupunki laa-
tivat yhteishankesopimuksen koskien uuden nykyiseen asema-
tunneliin liittyvan asematunneliyhteyden suunnittelusta ja toteu-
tuksesta. Uuden asematunneliyhteyden suunnitteluperusteet oli
hyvaksytty loppuvuodesta 2017 jo osana tavararatapihan muu-
tostdiden suunnitteluperusteita. Hanke kytkeytyi Kuopion kau-
pungin ja rakennusliike Lapti Oy:n aiemmin laatimaan alueraken-
nussopimukseen Kuopion Portti, jonka tavoitteena oli rakentaa
henkildratapihan laheisyyteen asuin-, toimisto- ja liiketilaa seka
sijoittaa niiden yhteyteen linja-autoliikenteen matkustajatermi-
naali. Rakennuskompleksiin suunniteltiin myos erillinen pysa-
kointitalo, jossa oli otettu huomioon mm. joukkoliikenteen edel-
lyttémat liityntapysakointitarpeet mukaan lukien junamatkus-
tajat. Asematunnelimuutoksien myéta muodostui suora yhteys
Kuopion Portista asematunnelin kautta rautatieasemalle ja mat-
kustajalaitureille. Samassa yhteydessa Kuopion kaupunki inves-
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Kuva 2. Kuopion asema-alue nykytilassa. Heindkuussa 2021 alkoi asuinkerrostalon rakentaminen asemarakennuksen viereiselle
parkkipaikalle.
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toi voimakkaasti kevytlitkenteeseen seka
yliopistolta asemalle johtavan kevyen lii-
kenteen vaylan etta aseman l&heisyyteen
sijoittuvien polkupyérien pysakdintipaik-
kojen muodossa. Hankkeen suunnitteluun
ja rakentamisen rahoitukseen osallistui
vuosina 2018-2021 my6s EU (Euroopan
Aluekehitysrahasto EAKR). Uusi yhteys
otettiin kayttdon tammikuussa 2021 ja
sen myo6ta Kuopion Portti palvelee rinnan
rautatieaseman kanssa junamatkustajia
odotustilojen osalta.
Asematunnelimuutoksen lisaksi ennen
ratapihamuutoksesta tehtya paatosta
vuonna 2019 valmisteltiin suunnitelmat
henkilératapihalla olevan huonokuntoisen
Puijonkadun alikulkusillan uusimisesta.
Lahttkohtana oli, ettd nykyinen silta edel-
lyttaa ratapihamuutoksen yhteydessa
levittdmista. Ottaen huomioon lisaksi sil-
lan kunto ja sen my&ta korjaustéiden laa-
juus seka tarve aikanaan nostaa junien
akselipainoja 25 tonniin, paadyttiin sillan
uusimiseen. Tulevien vuosien verkkose-
lostuksia varten laadittiin esisuunnitelma,

jonka tavoitteena oli esittaa junaliiken-
teen kannalta toteuttamiskelpoinen suun-
nitelma, joka sisélsi myds rakentamistgi-
den vaiheistussuunnitelman. Taustalla oli
ratkaisu, joka mahdollistaa sillan uusimi-
sen riippumatta siita, toteutetaanko se
ratapihamuutoksen yhteydessa ja etta
toteutuksessa otetaan huomioon, etta
Puijonkatu on yksi merkittavimmista VT 5
ja Kuopion keskustan valisista katuyhte-
yksista.

Vuonna 2017 oli paadytty tukikerrok-
settomaan terasbetoniseen siltaan, jonka
haasteina yleisesti on sillan ja sen taus-
talla olevan tukikerroksellisen rakenteen
rajapinta, vedeneristyksen puuttuminen,
urakiskorakenne seka kiintoraide. Lisaksi
sillan telinevaihe ja sen rajoitukset katu-
litkenteeseen ovat pitkdaikaiset. Naiden
syiden vuoksi paadyttiin esisuunnitelma-
vaiheessa terdspalkkeja betonissa raken-
teeseen. Sillan tydvaiheistuksen osalta
kaytiin litkennesuunnittelun kanssa vuo-
ropuhelua, jonka lopputuloksena paadyt-
tiin sellaiseen ratkaisuun, etta silta voi-

Kuva 3. Kuopion Portin yhdystunneli
marraskuussa 2020 NOBO tarkastuk-
sessa.

daan uusia kahdessa vaiheessa. Esisuun-
nitelman pohjalta Puijonkadun aks vietiin
verkkoselostuksiin silta varalta, etta sil-
lan uusiminen nousisi esiin rahoituskoh-
teena ja etta esisuunnitelman perusteella
on nopeasti kdynnistettavissa rakentamis-
suunnittelu.

Ratapihamuutos saa rahoituksen
Vaylavirasto paattyi teettdmaén vuonna
2020 Kuopion ratapihasta toiminnalli-
sen selvityksen. Tavoitteena oli kartoittaa
nykytilanne, tulevaisuuden litkennginnin
tarpeet seka laatia eri vaihtoehtojen kus-
tannusarvio jatkopaattksen tueksi. Toi-
minnallisessa selvityksessa kaytiin vaih-
toehdot:

* henkil®- ja tavararatapiha
kunnostetaan vaiheittain (VE1a ja
VE1b)

* henkil6- ja tavararatapiha
kunnostetaan samanaikaisesti
(VE2)

*  VE2jasen lisaksi
kaksoisraideosuutta jatketaan
Siilinjarven suuntaan samalla
tavararatapi-han raiteita
pidennetédan nykyisesta (VE3)

+  VE3ja samalla kaksoisraideosuutta
jatketaan Pieksémaen suuntana
Kurkimakeen saakka (VE4)

Minimitavoitteena oli saada hank-

keelle rahoitus, joka kattaa VE2:n mukai-
sesti seka henkilo- etta tavararatapi-
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Kuva 4. Tuleva raiteistokaavio, jossa punaisella on merkitty raiteisiin kohdistuvat muutokset.
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han kunnostuksen. Vaihtoehdon kustannusarvio oli 45 M€ ja se
sisalsi myds Puijonkadun ja Maaherrankadun alikulkusiltojen
uusimisen. Kun syksylld 2020 Kuopioon my®nnetty valtuusraha
30 M€ ei ollut riittéva henkilo- ja tavararatapihan kunnostami-
selle samanaikaisesti, Vaylavirasto priorisoi henkilératapihan
muutoksen tavararatapihan edelle. Loppuvuonna 2020 teetet-
tiin selvitys, jossa haluttiin kartoittaa, mité parannuksia tava-
raratapihalla oli mahdollista teettdd mydnnetylla rahoituksella.
Puijonkadun aks:n uusiminen (kustannusarvio 6,0 M€) oli paa-
tetty toteuttaa perusvaylanpidon rahoituksella ratapihahankkeen
yhteydessa.

Samanaikaisesti em. selvityksen teettdmisen aikaan Vayla-
virasto kilpailutti hankkeen rakennuttajakonsultin seka teetti
suunnittelun edellyttdmat mittaus- ja kartoitustyot. Ratapihan
alueelle ja rata-linjalle rakennettiin uusi mittausperusta, jonka
pohjana oli ETRS89-koordinaattijarjestelma. Hankkeen maasto-
mittaukset tehtiin ETRS-GK27 tasokoordinaatistossa. Mittaus-
tyohon liittyvat maastoty6t saatiin valmiiksi ennen talven tuloa.

Vaylavirasto oli kunnossapito-osaston toimesta hakenut jo
aiemmin maisematydluvan ns. riskipuiden kaatamiseen Kuopion
alueella osana pidemman aikavalin riskipuiden kaatamishan-
ketta. Maisematyotlupapaatoksesta valitettiin hallinto-oikeuteen,
mutta valitus ei menestynyt sielld. Paatoksessa edellytettiin kui-
tenkin, ettd ennen puiden kaatamista tulee varmistaa, ettei kaa-
dettavaksi esitettyjen puiden alueella ole liito-oravahavaintoja.
Tahan ratapihahankkeeseen puiden kaataminen liittyy [&hinna
henkilératapihan lansipaéssa olevalla alueella, josta suunnittelu-
alueen puut kaadettiin kesalla 2021.

Rakentamissuunnittelun hankinta
Vaylavirasto oli arvioinut jo rakennuttajakonsultin kilpailutuk-
sessa, etta hankkeessa tehtavien toimenpiteiden voidaan katsoa
olevan vaikutuksiltaan véhaisia ja niiden kohdistuvan rautatie-
alueelle. Sen vuoksi hankkeen aikataulutuksessa lahdettiin siita,
ettd ratalain mukaista ratasuunnitelmaa ei hankkeesta laadita.
Kun loppuvuonna 2020 laadittu selvitys hankkeen sisallésta
kaipasi viela lisdtarkennuksia, paadyttiin neuvottelumenette-
lyna teettda uusi esiselvitys, jonka tavoitteena oli lydda lukkoon
rahoitusraameihin sopiva hankkeen sisalto, laatia suunnittelupe-
rusteet seka kerata riittéavat reunaehdot rakentamissuunnittelua

varten. Tassa yhteydesséa hyvassa yhteistydssa Fintraffic Raide

QOy:n kanssa 6ydettiin rahoitusraameihin mahtuva ratkaisu, jolla
saavutettiin henkilératapihan keskeiset tavoitteet: korkeat laitu-
rit, esteettomat kulkuyhteydet, henkiléjunakaluston sailytys- ja
huoltoraiteet tavararatapihalla, vanhentuneen asetinlaitteen kor-
vaaminen uudella sekd RLO-toiminnasta luopuminen.

Rakentamissuunnittelu kilpailutettiin kevaalla 2021. Kilpailu-
tusvaiheessa oli tunnistettu haasteita seka suunnitteluaikataulun
etta suunnitteluresurssien riittédvyyden osalta. Kilpailutuksessa
[@htdkohtana oli aikapalkkio henkiléryhmittain, jossa tarjous-
hinta koostui tarjoajien antaman tyémaéraarvion ja tuntihinnan
perusteella. Saatu vertailuhinta oli samalla tavoitehinta, jonka
alitukseen oli liitetty bonusta ja ylityksesta sakkoa. Kun tydmaa-
ran arviointi oli siséllytetty tarjoajille, oli se tehtavan maaritte-
lyssa otettava huomioon.

Kilpailutettuun rakentamissuunnitteluun ei sen vuoksi sisal-
lytetty sellaista erikoissuunnittelua tai asiantuntijaty6ta, joiden
tydmaaraarvioon ei ollut vield saatavissa riittavasti lahtotietoja.
Tallaisia neuvottelumenettelylld hankittavaksi aiottuja tehtavia
ovat mm.:

« suojeltujen rakennelmien arkkitehtisuunnittelu

+ olemassa olevien siltarakenteiden kantavuuslaskelmat

+ taitorakenteiden erikoistarkastukset

+ taitorakenteiden korjaus- ja muutossuunnittelu

* matkustajainformaatiosuunnittelu

+ NOBO-palvelut

+ [SA-palvelut

Suojeltavat rakenteet

Ratapihan perusparannuksen ja nykyisten esteettémyysvaati-
musten nakokulmasta suojelustatuksen omaavat rakenteet kuten
asemarakennus, asematunnelin vanhimmat osat porrasraken-
teineen seka valilaiturin rakenteet asettavat haasteita. Ne kuu-
luvat valtakunnallisesti merkittaviin rakennettuihin ymparistoi-
hin ja sopimukseen valtakunnallisesti merkittdvien asema-aluei-
den suojelusta. Kuopion kaupungin kulttuuriympéaristdstrategian
mukaan rautatieaseman ”... muotokieli ja detaljit sailytetaan.
Sisatilojen ominaispiirteet pyritdan palauttamaan korjausraken-
tamisessa. Rakennusten ympérilla olevaa tilaa sailytetaan puis-
toalueineen”. N&ma reunaehdot nostavat suunnittelulle asetetut
vaatimukset tavallista korkeammalle.

Kuva 5. Kampiasetinlaite tavararatapihalla.
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Kuva 6. Kuopion laiturialue perusparannettuna. Havainnekuva QVIM Arkkitehdit.

Rakentamissuunnittelun valmisteluvaiheessa kaytiin vuoro-
puhelua Museoviraston ja Kuopion rakennusvalvonnan kanssa
ja haettiin asiantuntija-apua paikalliselta arkkitehtitoimistolta
QVIM Oy:lt4, jolla oli jo kokemusta Museoviraston nakemyksista
Kuopion Portin yhdystunnelin suunnitteluvaiheesta. Neuvottelu-
tuloksena oli, ettd asematunnelin vanhin osa, siihen liittyva por-
rashuone seka valilaiturin rakenteet saatetaan ulkoasultaan alku-
peraista vastaavaan ilmeeseen. Laiturikorotuksen myota hyvak-
sytaan tyyppiratkaisuna oleva betoninen reunaratkaisu. Myés
hissi saadaan piilotettua huomaamattomaksi laiturin puuraken-
teisiin. Merkittavin muutos nykyasuun on nykyisen asematunne-
lin vaalean katon palauttaminen vastaamaan alkuperaista 1930
-luvun kiiltdvaa mustaa varia, mika lisda vaatimuksia tunnelin
valaistukselle. My6s valaisimien ulkoasuvalinnoissa pyritaan oy-
tamaan alkuperaisté vastaavia valaisimia tosin nykyaikaisella
led-tekniikalla toteutettuna.

Nykyinen ns. matkatavaraluiska sailytetdan edelleen kulku-
reittina valilaiturille, mutta se ei téyta esteettomyysvaatimuksia
suuren pituuskaltevuutensa vuoksi. Matkatavaraluiskan ulkoasu
saatetaan alkuperaisté vastaavaksi. Valilaiturin esteettomyysvaa-
timukset tayttava kulkureitti tulee olemaan hissi, joka sijoittuu
porrashuoneen [aheisyyteen.

Reunalaiturille, joka on 1960 -luvun tuote, ei suojelupaatds
aseta rajoitteita. Porrashuone sédilytetdan 1960-luvun asussa,
mutta reunalaiturin uusi hissi sekd odotuskatos ovat ulkoasul-
taan nykyaikaista terds-lasi rakenteita.

Tietomalliin perustuva suunnittelu ja lahtotiedot
siihen
Vaylavirasto on linjannut, etta kaikki uudet kohteet suunnitel-
laan tietomallipohjaisina. Tavoitteena on, etta suunnitelmamalli
palvelee rakentamisvaiheen lisaksi myds omaisuudenhallintaa ja
kunnossapitoa. Taydellisessa maailmassa taméan saavuttaminen
tarkoittaisi sitd, ettd elinkaaren aikana tehdyt muutokset tayden-
netdan aina malliin ja sen metatietoihin.

Mallinnustavoite on varsin haastava varsinkin, kun suun-
nitellaan olemassa oleviin rakenteisiin tai niiden [&helle muu-
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toksia. Maanalaisten rakenteiden (perustukset, kaapelit yms.)
todellinen sijainti selvidad usein vasta kaivutdiden yhteydessa.
Lahtotietomallissa esitetyt sijainnit ovat usein likimaaraisia ja
vaarana on, etté jos esim. kaivutdissa oletetaan mallissa ole-
vien maanalaisten rakenteiden sijaintitietojen olevan eksakteja,
rakenteita vahingoitetaan kaivutéiden yhteydessa. Moni kaapeli
on katkaistu perinteisellékin rakentamistavalla, kun on luotettu
sokeasti kaapelindyttn osoittamaan sijaintiin. Taitorakenteiden
korjauskohteissa herda ajoittain kysymys siita, kuinka hyvin tie-
tomallipohjainen suunnittelu palvelee korjausty&td, jossa tyo-
maara selvida esim. vanhojen rakenteiden purkamisen yhtey-
dessa vasta tydn edetessa.

Merkittavin hyoty tietomallipohjaisesta suunnittelusta on
infrakohteiden rakentamisessa, kun mallin perusteella voidaan
laatia koneohjausmallit, joita voidaan hyddyntaa maaleikkaus-
ja tayttotoissa. Lisaksi suunnitelmamalli mahdollistaa urakan
tarjoajille maarien aiempaan paremman ja helpomman tarkista-
misen ennen tarjouksen antamista.

Kuopion ratapihahankkeessa rakentamissuunnittelussa tar-
vittava lahtotietoaineisto ja -malli teetettiin ennen rakentamis-
suunnittelun kilpailutusta hankkeen erittéin tiukasta aikataulusta
johtuen. Kriittisimmat ja suurempaa tarkkuutta edellyttévat koh-
teet mitattiin maastomittausohjeen mukaisesti takymetrimit-
tauksina - esimerkiksi raide - ja osittain GPS-mittauksina.

Kohdealueen maanpintamalli tuotettiin UAV-keilauksen
avulla. Litkennepaikan rakenteista tehtiin 3D-mallinnus. Rata-
pihan rakenteiden, kuten sahkératapylvaiden, valaisinpylvai-
den, laiturikatosten, porrashuoneiden, mallintamisessa kaytettiin
maanpaallista laserkeilausta. Henkilotunneli, porras-nousut ja
matkatavaratunneli mallinnettiin my®s sisapuolelta laserkeilauk-
sen avulla. Mallinnuksen tuloksen saatiin kattava zD-malli alueen
rakennuksista ja rakenteista.

Perusparannushanke kasittaa seka henkiltliikenneaseman
ettd tavararatapihan raiteiden uusimisia ja joitain raiteistomuu-
toksia. Junamatkustajien nakékulmasta merkittavia muutoksia
ovat uudet korkeat laiturit, uusi opastusjarjestelma sekd asema-
tunnelin, porrashuoneiden, laiturikatosten ja matkatavaratunne-
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Kuva 8. Asematunnelin, porrashuoneiden ja laiturikatosten mal-
linnus laserkeilausaineistosta.

lin korjaus, jotka toteutetaan vanhaa kunnioittaen ja suojelumaa-
rayksia noudattaen. Asematunneli pyritdan hankkeen yhteydessa
palauttamaan mahdollisimman alkuperaiseen asuunsa.

Hankkeen aikataulu

Hankkeen rakentamissuunnittelu tehdaan paaosin vuoden 2021
aikana ja suunnitelmien on maara valmistua alkuvuodesta 2022.
Tama jalkeen on vuorossa rakentamisen kilpailutus ja rakentami-
sen ensimmainen vaihe toteutetaan vuoden 2022 aikana ja toi-
nen vaihe padosin vuoden 2023 aikana. Vuonna 2024 tehdaan
viela joitain viimeistelytoita.

Henkilératapihan perusparannus on sidottu aiemmin paatet-
tyyn Puijonkadun alikulkusillan uusimisen vaiheistukseen. Hank-
keen tydvaiheistus on suunniteltu niin, etta ensimmaisessa vai-
heessa vuonna 2022 uusitaan Puijonkadun alikulkusillan poh-
joisreunan liséksi kaksi pohjoisinta raidetta, rakennetaan uusi
reunalaituri ja siihen liittyvat rakenteet kuten hissi. Vuonna 2023
tehtaviin toihin kuuluu valilaiturin ja sen etelapuolisten raiteiden
uusiminen seké Puijonkadun AKS:n etelaisen puoliskon uusimi-
nen. Asematunnelin ja matkatavaratunnelin peruskorjaus ajoit-
tuisi toiseen vaiheeseen vuodelle 2023, jolloin ne eivat olisi mat-
kustajalitkenteen kaytossé vaan litkenne kayttaisi uutta esteetto-
myysvaatimukset tayttavaa reunalaituria.

Tavararatapihan perusparannuksessa raiteisiin tehtavat tyot
ovat padosin vaihteiden uusimisia, jotka ajoitetaan hankkeen
ajalle sopiviin tydrakoihin, pddosin vuoteen 2023. Niiden osalta
tdiden jarjestely ja junaliikenteen hoitaminen ovat henkilératapi-
haa helpommin jarjestettavissa.

Vaiheistussuunnitelman yhtena tavoitteena on yllapitaa
nykyisia releasetinlaitteita (DrS ja Kuopio 76) seka kampiase-
tinlaitetta vaiheissa 1 ja 2 siten, etta ne korvataan vuoden 2023
lopussa uudella tietokoneasetinlaitteella. Nykyisten asetinlait-
teiden toimintaan ja tydnaikaisiin paivityksiin liittyen on tun-
nistettu isot haasteet osaavien resurssien riittavyydessa. Taman
hetken kasityksen mukaan ko. yllapitotyota ei tulla sisallytta-
maan kilpailutettavaan rakennusurakkaan vaan ty6 tilataan eril-
lisena toimeksiantona toimittajalta, joka omaa riittavat resurssit
ja asiantuntemuksen tahan vaativaan tydhon.

Teksti: Matti Tossavainen ja Juha-Pekka Martikainen

Comforta”
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SILTAKUULUMISIA
MAAILMALTA JA TERVEISIA
IABMAS-TAPAHTUMASTA

Kansainvalinen silta-alan jarjestéo IABMAS
(International Association for Bridge Mainte-
nance and Safety) jarjesti suurkonferenssin
11.-18.4.2021. Koolla oli siltojen kunnossapi-
don, tarkastusten, monitoroinnin ja hallinta-
jarjestelmien osaajia seka tieteellisen taustan
osaajia oppilaitoksista etta kdytannon osaajia
konsulttien ja vaylaomistajien maailmasta.
Tavoitteena oli jalleen ”"Bridging the gap bet-
ween theory and practise” eli Sillan rakenta-
minen teorian ja kdytannon valilla.

Organisaatio jarjestaa kansainvélisen konferenssin joka toinen
vuosi, talla kertaa jarjestyksessaan 10. konferenssi olisi pitanyt
olla kesékuussa 2020 Sapporossa Japanissa, mutta sita siirrettiin
vuoden 2021 puolelle. Lopulta tilaisuus jarjestettiin 11.-18.4.2021
vain virtuaalisesti videoiden valitykselld koronapandemian takia.
Jarjestelyvastaavina oli IABMAS:n Japanin alajarjesto ja joukko
paikallisia teknisia yliopistoja (Hokkaido University, Nippon Uni-
versity ja Waseda University).

Sapporon konferenssiin osallistui 505 asiantuntijaa, jotka
olivat 38 eri maasta. Suomesta tilaisuuteen osallistuivat Janne
Wuorenjuuri Sweco Infra & Rail Oy:st&, Heini Raunio Vaylaviras-
tosta seka Petr Hradil ja Keijo Koski VTT:sta.

Esitykset oli videoitu etukéteen, ja ne olivat katsottavissa
viikon ajan konferenssin nettisivuilta. Janne Wuorenjuurella
oli tilaisuudessa kaksi esitysta; "New requirements to old rail-
way structures challenges engineers in Finland” ja "Experien-
ces of the new management system of engineering structures in
Finland”. Heini Raunion esitys oli otsikoiltaan “Growing loads
and aging bridges”. Petr Hradilin esitys oli otsikoltaan ” Health
monitoring of stress-laminated timber bridges” ja Keijo Kosken
esitys oli otsikoiltaan “Heavy vehicle-based bridge health moni-
toring system”.
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Konferenssin teemana oli siltojen yllépito, turvallisuus, hal-
linta, elinkaaren kestavyys ja innovaatioita. Aiheet 570 luennossa
kasittelivat siltojen suunnittelua, rakentamista ja kunnossapitoa,
turvallisuutta, luotettavuutta ja riskinarviointia, elinkaaren hal-
lintaa ja kestavyytta. Lisaksi esilla oli standardointia, analyyt-
tiset mallit, sillanhallintajérjestelmat, kayttéidn ennustaminen,
yllapito- ja hallintastrategiat, rakenteellinen monitorointi, rikko-
mattomat testausmenetelmat ja kenttatestaukset, siltojen paran-
taminen ja korjaus, vasymiseen ja korroosioon liittyvat ilmiot,
aarimmaiset kuormat seka tiedon kaytto, tietotekniikka ja tekoaly
siltoja varten.

Yh& enemman kasvaa huoli maailmanlaajuisesti korjausve-
lasta, kunnossapidon epdonnistumisista ja siltoihin liittyvista
ymparistdnmuutoksen vaikutuksista. Epdaonnistumista ovat mm.
osaamispuutteet seka rahoitustaso. Jarjestelméat alkavat kay-
maan vanhanaikaiseksi taman hyokyaallon tavalla ikdantyvan
infrastruktuurin kanssa. Kerattya tietoa on paljon, mutta analy-
soitavaakin on paljon. Yhdysvalloissa ja Italiassa sortuneiden
siltojen tapaisia, pienemman mittakaavan katastrofeja alkaa olla
jo lilan usein, ja rakennettujen siltojen kunnosta johtuvat ongel-
mat ovat suuria joka puolella maailmaa.

Ongelmista tulee mieleen suomalaiset jarjestelmat. Kun
Suomessa on otettu pienié askelia korjausvelan hallintaan, voi-
daan kysya, onko tama suomalainen tapa toimia skaalattavissa
maailmanlaajuiseksi, josta voisi olla mahdollisuuksia myyntival-
tiksi? Tai edes Euroopan laajuiseksi vientituotteeksi? Voi olla,
ettd ei ole. Uusia ajatuksia ja ideoita tarvitaan sitd mukaan, kun
rakenteet vanhenevat ja tietoa tulee lisaa.

Sekaan ei auttaisi, jos asiantuntijoita olisi kdytdssa mielival-
tainen maara, heita lisaamallakaan ei tilanne varmasti paranisi.
Ja asiantuntijoista on pulaa joka puolella.

Mielenkiintoista oli kuunnella luentoa mm. Saudi-Arabiasta,
kun ovat todenneet heidan siltojen hallinnan ja kunnossapidon
olevan vanhanaikaista ja kuinka siella tavoitellaan nykyaikaistet-
tuja tarkastusprosesseija ja uudelleen koulutetaan satoja uusia
siltatarkastajia ja kunnossapitohenkildstéa. He ovat todenneet,
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etta siltojen kunnossapitotavat ovat vanhentuneita ja silloista
kerattyjen tietojen hyddyntéaminen on tehotonta. on yha laajem-
min keratty yhteen hallintajérjestelmaan.

Saudi-Arabian lilkenneministeriélld on n. 6000 siltaa ja rum-
pua kunnossapidettavaan. Siltojen keski-ika on n. 35 vuotta.
Saudi-Arabian siltoihin vaikuttaa mm. ilmastonmuutos aihe-
uttaen paljon poikkeusoloja kuten tulvapiikkeja. Pahimmillaan
tulvat ovat saaneet siltoja sortumaan. Paikalliset hiekkamyrs-

Kuva 1. Wadi Leban Bridge, Riyadh, kuva Reed Ellis esityksesta
“Implementation of bridge management in the Kingdom of
Saudi Arabia”.

kyt ovat silloille petollisia. Aavikoiden hiekassa on merisuolaa ja
muita aggregaatteja. Tuuli kuljettaa hiekan seassa saastunutta
maa-ainesta pitkidkin matkoja.

Toiset esitykset olivat hyvinkin edistyksellisia ja tarjosivat
laakkeeksi uutta teknologiaa. Tassd muutamia sanoja, jotka tois-
tuivat esityksissa ja jotka kuvasivat hyvin kehitysta, mihin suun-
taan siltatekniikka on menossa:

+ Artificial intelligence
*  Prediction

+ Industry 4.0

*  Cloud Computing

+ Image analysis

*  Robots
+ BigData
*  Sensors

+ Digital Twin
+ 3D geometry

Erityisesti tekoalyn mukaan tulo siltatekniikkaan tuntui ole-
van monen luennon aihe ja sanoma. Monessa maassa konena-
kda ja tekoalya vahintaan kokeillaan mm. siltatarkastuksissa.
Japanissa on keratty jo 60 000 valokuvaa betonin halkeamista ja
muista betonin pintavaurioista ja ne saadaan yhdistettya yhdis-
tettyna tietomalleihin. Tietokoneet osaavat melko luotettavasti
jo tunnistaa ja analysoida halkeamien syyt ja vakavuudet .

[tavallassa tutkitaan automatisoitua tarkastusta, datan
keraamista ja konenakda, josta erityisesti toivotaan hydtya isom-
pien siltojen tarkastukseen. Pilottina heill& on ollut yksi Itavallan
pisimmista rautatiesilloista, Falkensteinbrucke, jonka pituus on
396 metria ja korkeus useita kymmenia metreja.

Tietoa sillasta on keratty dronella, johon on tehty lentosuun-
nitelma sillan tietomallista. Dronessa on ollut mukana erittain
tarkka kamera, johon asennettu myds sensorit sadtelemaan valoa
niin, ettei aurinko eikéa varjotakaan ole haitaksi kuville. Infrapuna
kameroilla keratiin dataa betonin kosteudesta. Kloridien tunnis-
tamiseen kaytettiin kaukokartoitusta (remote sensings methods).
Etuna datan kera&dmisesséa dronella pidettiin koko sillan tasalaa-
tuista tarkastusmateriaali tarkoin sijaintitiedoin seka ison sillan
nopeaa tarkastamista.

2.1 Artificial Intelligence (Al)
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1# Boom
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Kuva 2. Nobuyoshi Yabukin esityksesta "Applications of Al, BIM, and sensing to bridge maintenance”.
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Sillasta otettiin yhteensa 2599 valokuvaa, joista 2919 kaytet-
tiin muodostamaan photorealistinen malli sillasta. Vauriot tun-
nistettiin datan ja mallin perusteella kayttaen konealya. Sillasta
saatiin selville halkeamat, pintasardilyt, kosteustilat ja kloridit.
Naisté tallennettiin tarkka sijainti. Etuna nahtiin datan arvioin-
nissa myods tiedon jatkokayttd, mm. analysoinnissa ja seuraavissa
tarkastuksissa.

Vauriot siirrettiin web-GIS ohjelmaan visualisointia ja rapor-
tointia varten. Vauriot kasitelldan ja esitetédan seka kuvina, tau-
lukoina etta raportteina. Vasta oikeastaan tassé vaiheessa silta-
tarkastaja tai -asiantuntija paasee nakemaan ja tekemaan omat
tulkintansa tuloksista ja mahdollisesti ohjelmoimaan korjauksia
tai seuraavia tarkastuksia. Automatisoituja tarkastuksia kehite-
taan Itavallassa kovalla innolla, kuten muuallakin.

Eras mielenkiintoinen ja varikas luento oli kuulla tietomallin-
nuksen BIM:in historiasta, millaista oli aika ennen BIM:ia. Tie-
tomallinnuksen tutut lyhenteet avautuivat uudella tavalla. Teol-
lisuudessa oli pitkaan ollut huoli siitd, kuinka tehotonta tyo oli.
Osaajat alkoivat vanheta, eika uusia ihmisia tullut tilalle. Turval-
lisuus teollisuudessa oli heikkoa. Sitten 1970-luvulla termeista
CAD, ACM, CAE ja CAT syntyi Computer Integrated Manufactu-
ring (CIM). 1980 -luvun lopulla mallinnuksen kehittdminen alkoi
rakennuksissa, kun Stanfordin yliopistossa perustettiin osaamis-
keskus, jota kutsuttiin Center for Intregrated Facility Engineering
(CIFE).

BIM tuli termind kayttdon 2000-luvun alussa. IFC tiedosto-
muodon historia alkaa vuodesta 1996, kun International Alliance
for Intereoperability (IAI) alkoi kehittdmé&an rakennusten tuote-
malleja, jonka nimena oli Industry Foundation Classes. Mydhem-
min IAI vaihtoi nimensé buildingSMART International:ksi (bSI).
Siltojen IFC projektin kdynnisti ranskalainen tutkimusryhma
vuonna 2002, kun Japanissa oli jatkettu IFC kehitystydta raken-
nuksista siltoihin. IFC ja IFC Bridge muodostui standardiksi
vuonna 2013. Edistyksellinen Japani on ottanut tavoitteeksi, etta
kaikki heidan infrastruktuurinsa olisi tietomallina vuoden 2023
loppuun mennessa.

Konferenssi onnistui hyvin videoiden valityksella, vaikka har-
mitti kovasti, ettei padssyt kokemaan Japania, ndkemaéan tuttuja
ja tutustumaan uusiin ihmisiin. Konferenssin ammatillinen anti
oli todella hyvéa ja sopiva sekoitus mielenkiintoisia esityksig, pie-
nia yksityiskohtia seka siltatieteita ja tulevaisuuden nakymia.
Osallistumalla asiantuntijuus lisdéantyy, kun tietda miten muualla
samankaltaisia haasteita ratkotaan.

Seuraavat IABMAS -konferenssit jarjestetdan Espanjassa 2022 ja
Tanskassa 2024.

Teksti: Janne Wuorenjuuri

Kuva 3. Falkensteinbriicke Itdvallassa, kuva P. Furrnerin esityksesta “Automated infrastructure inspection based on
digital twins and machine learning”.
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SATEBA=

FINLAND

Tahdotko varmistaa, etta matkustami raiteilla on mukavaa ja turvallista
vaativissakin olosuhteissa? Jatkuvanguotekehityksemme tuloksena syntyvat
edistykselliset ja huoltovapaat betogiiset linja- ja vaihdepolkyt seka betoniset
tasoristeykset.

Meilta saat monipuoliset ratkais@t juna-, raitiovaunu- ja metroliikenteeseen seka
teollisuuden tarpeisiin. Ota yhtgytta, niin kerromme lisaa.

Markku Jarvelainen, puh. +398 40 5471597 « Petri Tampio, puh. +358 40 538 0001
markku.jarvelainen@satebd.com petri.tampio@sateba.com

Kuulumme kansainvaliseen SATEBA-konserniin. finland.sateba.com
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JUNASKANNERI TUNNISTAA
JUNIEN KUNNON JATKOSSA
AUTOMAATTISESTI

Suomalainen raidekaluston kunnossa-
pitoyhtio VR FleetCare on lanseerannut
uuden palvelutuotteen yhteistydssa suo-
malaisen konealypohjaisia IoT-ratkaisuja
tuottavan Vire Labsin kanssa; Junaskan-
nerin, jonka avulla junien ulkoinen kunto
tullaan jatkossa tarkastamaan automaat-
tisesti. Junaskannerin kayton tavoitteena
on tarkastustoiminnan tehostumisen ja
turvallisuuden paranemisen liséksi kalus-
ton pienemmat elinkaarikustannukset.
Automaattisen skannauksen avulla junan
kunnon tarkastaminen myds nopeutuu ja
tarkastuksen laatu paranee.

Junaskanneria on toistaiseksi testattu
ainoastaan matkustajajunissa, mutta sen
skaalautuvuuden vuoksi se sopii hyvin
my®s minka tahansa raidekaluston tarkas-
tukseen. Sita voisi hyddyntaa esimerkiksi
rajavalvonnassa, missa laitteen avulla voi-
taisiin automaattisesti todentaa vaunujen
olevan turvallisia ja koon tdsmaavan pai-
kalliseen ohjeistukseen.

Kone tekee tyon

Iso osa kaluston huollosta on ihmisen sil-

milld tekemaa manuaalista tarkastamista,

ja siita halutaan siirtya automatisoituun

ja systematisoituun tekemiseen.
Junaskanneri perustuu konenakdon,
hahmontunnistukseen ja tekoalyyn. Junan
sivut ja katto kuvataan viivakameralla,
jonka kuvausnopeus ja erittelytarkkuus
ovat erittdin suuret. Kuvan tarkkuus on
muutamien millimetrien luokkaa. Kuvauk-
sesta saatu data kasitelldan valittomasti
reunalaskennalla, joka analysoi datan ja
antaa ilmoituksen poikkeamista. Tiedot
ovat junan omistajan ja kunnossapitéjan
kaytettavissa 10-20 minuutin kuluttua.

Data tallentuu myds pilvipalveluun jatko-

analyysia varten.

- Kuvaamisen nopeutta ja kuvan
tarkkuutta voisi verrata esimerkiksi
urheilukilpailuissa kaytettaviin
maalikameroihin. Olemme opettaneet
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koneelle milta junan pitaisi nayttaa
ja jos siella on joku poikkeama, niin
koneen tulee havaita se. Ihmisen
antaman palautteen perusteella
tekoaly oppii jatkuvasti tarkemmaksi.
Lopullinen tavoite on pystya
tunnistamaan luotettavasti kaluston
vikaantumiset siten, ettd ihmisen
tekemisté tarkastuksista voidaan
luopua ja kayttaa aika vikojen
korjaamiseen niiden etsimisen sijaan,
projektipaallikkéna hankkeessa
toiminut Samuli Suuriniemi VR
FleetCarelta kertoo.

- Algoritmi kehittyy koko ajan
tarkemmaksi ja paremmaksi mita
enemman siita ajaa junia ohi.

Ensimmainen skanneri valmis
asiakaskadyttéon

Skannerin avulla junien ulkoisia tarkas-
tuksia voidaan yhdenmukaistaa. Auto-
maattinen skannaus myds parantaa tar-
kastuksen luotettavuutta ja laatua, koska
tarkastus on aina samanlainen.

- Skannerin avulla kaluston kunto
on jatkuvasti hyvin arvioituna ja
turvallisuus paranee jarjestelman
havaitessa automaattisesti
mahdolliset vikaantuneet komponentit.
Huoltovalejakin pystytaan
tarkentamaan saatavilla olevan datan
avulla. Tarkastusvalejakin voidaan myds
tihentaa helposti, Samuli selittaa.

Junaskanneri ei ole aivan ainutlaatui-
nen keksintd. Maailmalla on jo muutamia
vastaavanlaisella kayttotarkoituksella ole-
via laitteita kaytdssa. Vire Labs ja VR Fleet-
Care ovat kehittaneet yhdessa myos loT-
jarjestelman, jonka avulla rautatievaih-
teiden toimilaitteiden kuntoa seurataan
ja analysoidaan reaaliaikaisesti. Sita on
pilotoitu Suomessa rataverkon omistajan
kanssa.

Junaskanneria pilotoitiin vuoden ajan ja
ensimmainen asennus rataverkolle tehtiin
kesalla 2021. Paakaupunkiseudun lahijuna-
liilkenteen Flirt-junat tarkastetaan jatkossa
ajamalla ne Junaskannerin ohi.

Teksti: Merja Tuunanen

Junaskanneri tarkastaa junan kunnon automaattisesti.
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Keskeisten jarjestelmien
ukkossuojaus

Uusimpien rautatiedirektiivien mukaisesti

CLIXTRAB-tuoteperheen tuotteet on suunniteltu turvallisuuden kannalta térkeisiin
sovelluksiin. Riviliittimen ja ylijannitesuojan yhdistelma antaa jarjestelmalle varman suojan
ja sdastaa tilaa. Kattavat diagnostiikka- ja etdilmoitusvaihtoehdot tekevit huollosta
helppoa.

Lisitietoa (09) 350 9020, myynti@phoenixcontact.com tai
phoenixcontact.com/clixtrab

P@COTTE@EO@OTT RecNa®

INSPIRING INNOVATIONS
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Valtava rakennusprojekti

Helsingin rautatieaseman suunnittelun sai arkkitehti Eliel Saari-
nen 1904 pidetyn arkkitehtikilpailun voittona. Rakennus oli val-
tava hanke tuon ajan Suomessa ja olisi vield tana paivanakin.
Kasin tehdyt piirustukset veivat aikaa ja tyémaalla piti antaa
ohjeita koko rakentamisen ajan. Saarinen perustikin oman toi-
miston hallintorakennuksen kolmanteen kerrokseen, jossa ty®s-
kenneltiin aina vuoteen 1914 saakka. Paikalla oli koko ajan aina-
kin yksi tyotekija laatien detaljipiirustuksia.

Rakennesuunnittelijana oli Valtionrautateiden oma siltasuun-
nittelija Jalmar Castren, betonirakentamisen pioneeri Suomessa.
Hanesta tuli myéhemmin vuonna 1923 Valtionrautateiden paa-
johtaja.

Rakennusty®maan erikoisuuksia oli Suomen ensimmainen
sahkdjuntta, joka 61 7000 puupaalua hallintorakennukseen.
Betonivalipohjia valettiin Suomen ennétys, 20 00om2. Keskus-
[ammitys, séhkovalot ja kaksi hissia edusti teknista edistykselli-
syytta samoin kuin vesivessat.

Vuonna 1909 valmistui Rautatiehallitus eli Valtionrautatei-
den oma hallintorakennus. Rakennuksessa tydskenteli yhté pal-
jon ihmisia kuin, mik& oli maan pienempien kaupunkien asukas-
luku. Alun perin henkilémaara oli noin 500-600 ja pysyi melko
samana koko rakennuksen kayttéajan. Huonetiloja oli nelisen
sataa.

Rautatiehallituksen arvokkaimmat tilat olivat ja ovat edel-
leen istuntosali, pdajohtajan huone seka johtajien huoneet, jotka
sijoitettiin kaikki perakkain toiseen kerrokseen. Muita arvoti-
loja ovat sisadnkayntiaulat ja paaporras seka muut avoportaat ja
kaikki paakaytavat, joiden alakattojen muodot ovat joka kerrok-
sessa vahan erilaiset.

Rakennussuojelu

Helsingin asema ja hallintorakennus oli suojeltu 1970-luvulla
valtion rakennuksia koskevalla asetuksella. Suojelua sovellet-
tiin joka muutostyon yhteydessa ja paatokset tehtiin Museovi-
raston suojelusta vastaavien yksildityjen restaurointiarkkitehtien
kanssa.

Pagsaantoisesti tama sujui ongelmitta, koska tavoite oli
yhteinen eli rakennuksen arkkitehtuurin sailyttdminen. Kun alu-
een asemakaava uusittiin vuonna 1995, niin rautatieasema suo-
jeltiin kaavassa ja siihen siséltyi muutamia suojelumaarityksia.
Asemakaava mahdollisti hallintorakennusosaan toimisto-, liike-
tai hotellikayton ja antoi mahdollisuuden laajennuksen eli uuden
siipiosan Kaisaniemen puistoon pain.

Museovirasto ja ELY-keskus kaynnistivat 2000-luvulla Helsin-
gin rautatieaseman suojelun rakennussuojelulain nojalla, koska
siin& voitiin maaritelld ensimmaisen kerran tarkemmin rakennus-
suojelun sisalto. Tata edelsi rakennushistoriaselvitykset ja inven-
tointi. Esitys meni vahvistettavaksi Ymparistoministerioon ja tuli
vuoden kuluttua ulos. Tama tapahtui samalla viikolla, kun hotel-
lin rakennuslupa oli tulossa viranomaiskasittelyyn.

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2021

Hallintorakennuksen osalta suojeltiin sisatiloissa paasisaan-
kaynti, avoportaikot ja kaikki pitkat kaytavat. Arvokkaimmat tila-
sarjat suojeltiin kuten toisen kerroksen perakkain oleva tilasarja;
paajohtajan huone, hallituksen istuntosali ja hallintojohtajan
tydhuone. Niilld on myds omat sisdiset pariovet, joka mahdol-
listi keskustelut tulematta yleiseen kaytavaan. Samoin suojeltiin
muutama alkuperainen WC-tila paakaytavien varrella.

Rakennushistoriaselvitykset ja inventoinnit
Asemarakennuksen ensimmainen rakennushistoriaselvitys teh-
tiin vuonna 1996, ja tutkimus kesti vuoden. Tutkimuksen aineis-
tosta julkaistiin kirja, joka valittiin Suomessa sina vuonna Vuo-
den kaunein kirja -sarjan ehdokkaaksi ja sai kunniakirjan.
Rakennushistoriaselvitysta laajennettiin vuonna 2004 koske-
maan @hiymparistod, kuten laiturikatoksia ja Elielinaukiota,
jonne oli rakennettu Asemahotelli ja toimistorakennus 2003.
Hallintorakennuksesta tehtiin oma laajennettu rakennushistoria-
selvitys vuonna 2012 ja asemaosan julkisten tilojen jatkoinven-
tointi 2018.

Sisapihalla oli alkuperainen l@mpdvoimakeskus, josta oli
1970-luvulla tehty toimistorakennus korottamalla sita kerrok-
sella ja laajentamalla maantasokerrosta. Taméan inventointi teh-
tiin 2012 ja lopputulos oli, ettd sen sai purkaa, koska alkuperaista
siiné ei juurikaan ollut jaljella.
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Elielkin oli taalla

Koska Eliel Saarinen oli paikalla koko Rautatiehallituksen raken-
tamisen ajan, niin siella nakyy hanen arkkitehtuurityylinséd myos
parhaiten. Rakennus on kokonaistaideteos, jossa ulko- ja sisaark-
kitehtuuri ovat yhta tarkeita. Tunnelmaa tehtiin aivan omanlai-
sella varitykselld ja detaljisuunnittelulla. Puhutaankin Saarisen
tyylista, koska hanen tulkintansa jugendista oli erilainen verrat-
tuna ajan muihin arkkitehteihin.

My6s huonekalut olivat osa kokonaissuunnitelmaa. Hallinto-
rakennukseen Saarinen suunnitteli uniikkikalusteet juhla- ja ty6-
tiloihin. Toimistokalusteet suunniteltiin uniikkeina vain Valtion-
rautateiden paakonttoria varten. Niita valmistettiin lisda samoilla
piirustuksilla monessa eri vaiheessa vuosikymmenien aikana.
Alkuperdisia Saaris-kalusteita oli kayttssa 109 vuotta. Harva
nykykaluste tulee saamaan tuollaista elinkaarta.

Padkonttori on hyvin sailyttanyt alkuperaiset tyylipiirteensa.
Taman on mahdollistanut talon rautatiearkkitehdit ja talon omat
korjaustyotekijat seka puusepat, jotka pitivat rakennusperinndsta
huolta sadan vuoden aikana.

Alun perin valitut materiaalit ovat myos olleet kestavia kuten
betonimosiikkilattiat, tammiset tai peittomaalatut massiivipui-
set ovet, klinkkerit ja laatoitukset seka rapatut seina- ja katto-
pinnat.

Hallintorakennuksen huonekaluinventointi tehtiin vuonna
2017. Siiné luetteloitiin ja numeroitiin kaikki Saarisen suunnitte-
lemat huonekalut ja myds muut arvokalusteet eri aikakausilta.

Tunnelma ja varitys

Saarisen jugendin vériskaala ja -paletti oli aivan oma véarimaail-
mansa, joka poikkeaa yleisista jugendin ajan savyista. Savytyk-
seltdan hienostuneet maalatut seindpinnat ja harkitut koriste-
maalauskuvioinnit eri savyjen valissé muodostivat ainutlaatuisen
tunnelman. Rapatut seinat ja maalatut pinnat kestivat kulutusta
ja olivat puhdistettavissa, mika oli oleellista, kun rakennus oli
koko ajan kaytdssa.
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Sisustus ja kalustaminen

Eliel Saarisen suunnittelema Helsingin asema- ja hallintoraken-
nus on kokonaistaideteos, jonka ulko- ja sisaarkkitehtuuri muo-
dostavat ainutlaatuisen kokonaisuuden.
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Huonekalut
Hotelli lunasti VR-Yhtymalta jonkin ver-
ran Saarisen suunnittelemia huonekaluja.
Ne oli vain tata rakennusta varten suun-
niteltuja. Johtoporras ja tavalliset tyoteki-
jat saivat oman tammiset kalustesarjan,
johon kuului tydhuoneen tyopoyta, tyo-
tuoli ja korkea lasivitriini sailytyskaappi.
Johtajille on suunniteltu tamminen sydan-
tuoli, Hallintorakennuksen kuuluisin yksit-
téinen tuoli. Se on ollut jo kauan Design-
museon vakiokokoelmissa edustamassa
aikansa parasta suunnittelua ja Eliel Saa-
risen huonekalusuunnittelua.
Edustustiloihin suunniteltiin uniikki
kalusteet, massiivinen tamminen penkki
oli kaytossa tydhuoneissa ja pitkilla kay-
tavilla.
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Paakonttorissa oli kdytdssa 109 vuotta
Saarisen suunnittelemia huonekaluja.

Kollegiosalissa eli hallituksen kokous-
huoneessa alkuperainen valtava neuvot-
telupdyta ja tuolit sailytettiin ja ovat kun-
nostettuna paikalla.

Nyt kokoushuoneen ja koko suojel-
tavaksi maaritellyn tilasarjan luonne on
aivan erilainen kuin Saarisen aikainen
tunnelma, joissa oli hienostunut varitys
tilasta toiseen. Uudet isokuvioset, varik-
kaat tapetit — ja viela taysin erilaiset joka
huoneessa — luovat aivan erilaisen tilan-
tunnun, eika tilasarja paase oikeuksiinsa.

Restauroijan huonetaulu
Sailyta rakennuksen DNA ja olennaiset
piireet!

Sailyta talon sielu

Ala havita vanhaa
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Muutos Hotelliksi

Hotelliksi kayttotarkoituksen muutta-
minen tapahtui vuonna 2017, kun VR-
Yhtyma Oy myi hallintorakennusosuuden
kiinteistdsijoitusyhtio Exiloinille, joka etsi
hotellioperaattoriksi Scandic Hotels Oy:n.

Suunnittelu kesti vuoden ja samain
rakennuslupien saanti. Hankkeessa oli
paasuunnittelija Arkkitehdit Hortto &
Soini Oy:sta ja hotellioperaattori otti
mukaan oman sisustusarkkitehdin Jaakko
Puron, joka on sisustanut suurimman
osan heidan muistakin hotelleista. Museo-
viraston arkkitehti ja rakennusvalvonnan
arkkitehti valvoivat suunnittelua ja han-
ketta kuukausikokouksissa koko rakenta-
misen ajan.

Eliel Saarisella oli jo ollut luonnos-
suunnitelma sisépihan poikkisiivesta Kai-
saniemen puistoon pain. Tama otettiin
asemakaavaan ja laajennusosasta uusi
omistaja jarjesti arkkitehtikutsukilpailun,
jonka voitti Futudesign.

Mita sailyi ja mita muuttui?
Muutoksessa sailytettiin kaikki ne raken-
nusosat, jotka oli erikseen mainittu suoje-
lumaéarityksissa. Pintoja sailyi jonkun ver-
ran kuten mosaiikkibetonilattiat ja -por-
taat. Sailytettaviksi merkityissa pitkien kay-
tavien risteyskohtien vessoissa on edelleen
osittain alkuperaiset seindlaatoitukset.

Kun rakennukseen tehdaan 494 hotel-
lihuonetta, joissa jokaisessa on oma kylpy-
huone, muutos on iso ja aikaa vieva. Kaikki
tekniikka piti uusia, kuten sahkdistys ja
vesi-viemarijarjestelmat.

Hallintorakennuksen alkuperaiset 109
vuotta vanhat puuikkunat kunnostettiin
ja niiden aanieristysta parannettiin laitta-
malla paksumpi lasi puitteeseen.

Saarisen suunnittelemat alkuperaiset
pitkien kaytavien sisapeiliovet jaivat kun-
nostettuna paikoilleen ja hotellihuoneen
vaatima &ani- ja paloeristys tehtiin lisaa-
malla uusi ovi paksuun seinarakenteeseen.
N&in kaytavan alkuperainen ilme saatiin
sailymaan.
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Kaytavien tunnelmaa padkonttorina ja
hotellina. Pisin kdytdva on 150 m pitka.

Hotelli Grand Central
Laajennusosa Kaisaniemen puistoon
pain 4000 m? ja 118 hotellihuonetta
ja vanha osa 376, kokonaisuudessaan
hotellihuoneita 494

Suomen toiseksi suurin hotelli

Grand Central Helsinki avattiin
helmikuussa 2021

Hotelli Grand Central on markkinoin-
titiedotteiden mukaan uniikki, loistelias,
kansainvélinen ilmapiiri, moderni ja man-
nermainen.

Jos sen sisustus olisi tehty Eliel Saa-
risen tyyliin, hotelli olisi maailmanluokan
hotelli.

Kuvalahteet:

Suomen Rautatiemuseon kuva-arkisto
VR:n kuva-arkisto / Uusheimo

VR:n kuva-arkisto / Kaipia

Hotellin kuvagalleria

Pirjo Huvila

Teksti: Pirjo Huvila
VR:n rautatiearkkitehti 1985-2017

Paakonttorin arkkitehtiryhman tyétilat
olivat samassa kaytdssa yli 100 vuotta.
Ne ovat nyt hotellihuoneina.
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DIGITAALINEN
VALIL ANKUMOUS SAAVUTTI
KOMPONENTTIPALVELUTY

Maailman suuret trendit, digitaalisuus ja vastuullisuus, ohjaavat
raidelitkenteen komponenttipalvelujen kehityskaarta yha vah-
vemmin.

Perinteikés rautatieala on muuttunut viimeisen 20 vuoden
aikana vahvasti kansallisten toimijoiden operoimasta kentasta
kohti kansainvalista pelikenttad. Kilpailutilanteen muutos on
pakottanut toimijat uusiin innovaatioihin — perinteinen malli ei
enaa riita.

Digitaalisuus on yksi raidelitkenteen kunnossapidon suurim-
pia trendeja. Teollisuuden puolella huolto- ja kunnossapitopro-
sessit on jo pitkdan rakennettu digitaaliselle pohjalle. Pilvipalve-
luiden seka laskentatehon kehitys, hintatason lasku ja muiden
alojen esimerkit ovat tuoneet digitaaliset palvelut viimein myos
raidekaluston kunnossapitoon.

Toinen raidelitkenteeseen vaikuttava globaali trendi on vas-
tuullisuus, joka ohjaa tekemista yha enemman. Rautateiden

alkuaikoina monen toimijan tekemista ohjasi l[ahinna resurssien
niukkuus, mutta tana paivana vastuullisuus ohjaa tekemista ene-
nevissa maarin. Taustalla lienee jotain suomalaista arvomaail-
maakin: esimerkiksi siltoja korjataan ja huolletaan Suomessa
100 vuotta, kun joissain maissa rakennetaan uusi silta 25 vuoden
valein. Jokainen voi pohtia, kumpi tapa on kannattavampi ja kes-
tdvampi ratkaisu ympériston kannalta.

Komponenttien kiertotalous on jarkeenkayva ja kustannuste-
hokas vaihtoehto, sillda parhaimmassa tapauksessa komponent-
tien huollon ja korjauksen kautta voidaan suuren kalustoinves-
toinnin tarvetta siirtda jopa vuosikymmenilla. Kun kunnostetut
vaihto-osat ovat kaytettévissa oikeaan aikaan, varmistetaan silla
kaluston hyva luotettavuus ja kaytettavyys. Lisaksi yksittaisten
isojen komponenttien hinnat ovat rautatiemaailmassa korkeita
eika niiden saatavuuskaan ole 35-40 vuotta liikenteessé olevan
kaluston kohdalla itsestaanselvyys.

VR FleetCare on valinnut vaihto-osien kanssa luonnonvaroja sadstavan tien: 200 ammattilaisen liiketoimintayksikkd kunnostaa
vuosittain yli 2 000 yksittaistd komponenttia.
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Reagoinnista kohti ennakointia
Kuvitellaanpa seuraava tilanne: radalla kulkevan veturin moot-
torin laakeri rikkoutuu ja aiheuttaa moottorivian. Raiteelle jaa-
nyt kalusto sekoittaa liikenteen ja matkustajat karsivat ylimaa-
raisesta odotuksesta. Moottorin korjauksella on 80 000-100 000
euron hintalappu. Kaiken liséksi kalusto joutuu odottelemaan
sopivaa osaa varikolla ylimaaraisen viikon ja sosiaalisessa medji-
assa kirjoitetaan mydhéastyvista junavuoroista. Kaiken tdman sai
aikaan yksi rikkoutunut laakeri, jonka vikaantuminen olisi ollut
ennustettavissa parhaimmillaan jo kuukausia etukateen.
Alykkaan ja dataohjatun kunnossapidon vaikutus tulee mul-
listamaan tulevaisuuden komponenttihuollon. Sen hyddyt ovat
kiistattomat: kaluston elinkaarikustannusten alentuminen, kom-
ponenttien luotettavuuden parantuminen ja huoltotarpeen enna-
kointi.

Dataohjatun kunnossapidon mahdollisuudet

VR FleetCarella on ollut viime vuosina useita pilotteja raideka-
luston ja ratainfan kunnonvalvontaan liittyen. Merkittévin oppi
on ollut se, etta raidelitkenteessa on seka mahdollista etta kan-
nattavaa tehda digitaalista kunnonvalvontaa. Dataohjattu kun-
nossapito on tulevaisuudessa yksi eniten kilpailuetua tuovista
tekijoista. Digitaaliset lisépalvelut, esimerkiksi telianturoinnit,
tulevat olemaan uuden ja peruskorjattavan kaluston perusosia jo
[&hivuosina.

Jo nyt yksittaisen komponentin toimintaa on mahdollista seu-
rata ja néhda esimerkiksi sen sijainnin, kilometrimaaran ja huol-
tohistorian. Tulevaisuudessa tekniikan kehittyessa rautatiekalus-
ton kunnossapidossa tullaan varmasti ndkemaén yha enemman
erilaisten kriittisten komponenttien yksiléseurantaa.

Alykas palvelu on kuitenkin paljon muutakin kuin digitaa-
lisuutta. Todellinen arvo mitataan asiantuntijuudella. Jatkossa
alalla parjaavien palveluntarjoajien on tiedettava, miten esimer-
kiksi huolto-ohjelmia voidaan datan avulla kehittaa ja luoda sita
kautta arvoa asiakkaille. Vaikka digitaalisilla palveluilla pyritdan
toiminnan tehostamiseen, turvallisuus on nyt ja tulee olemaan
raideliikenteessa tarkein prioriteetti. Turvallisuus ohjaa kaikkea
tekemistd, myds digitaalista vallankumousta.

Teksti: Anders Karlsson ja Sami Kalevirta

Nelja vuosikymmmenta
ratkaisuja ymparistén
seka raideliikenteen
turvallisuuden hallintaan.
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KISCOTAITAJA JARJESTAA
ROKISSA RATA-
ASENTAJAKOULUTUKSEN!

Vaylaviraston toteuttama Ratatekninen oppimiskeskus, tutum-
min ROK, on ollut toiminnassa yli 3 vuotta ja toiminta on (&hte-
nyt mukavasti kayntiin. Oppimiskeskus tarjoaa nykyaikaiset ja
turvalliset koulutustilat rautatieaiheisille tyopatevyyskoulutuk-
sille, ja siella voi mainiosti jarjestad myos muita koulutuksia ja
tilaisuuksia. Keskuksessa jarjestetaan talla hetkellad kaikki Vay-
laviraston edellyttamat tyopatevyyskoulutukset, joita ovat mm.
paallysrakenne-, taito- ja maarakennus-, turvalaiteasentaja- ja
hitsauspatevyyskoulu-
tus, mutta suunnitteilla
on myds uusia koulutuk-
sia. Oppimiskeskuksessa
on siséalla ja ulkona sijait-
sevia opetus- ja harjoitte-
lutiloja: sahkbradan ope-
tusraide, turvalaitteiden
opetushalli, paarakennus,
paallysrakennetdiden ope-
tusraide, varasto seka hit-
saushalli ja hitsauslabo-
ratorio.

Topparoikasta nykypaivaan

Rautatierakentamisessa tydmenetelméat ovat kehittyneet viime
vuosikymmeniné ja monet ennen "topparoikkien” hoitamat tyot
ovat hoituneet jo pitkdan koneellisesti tai ainakin koneiden avus-
tamina. Raskaita taakkoja ei nykyaan tarvitse enaa nostaa mies-
voimin ja muitakin apuvalineitd on hyvin tarjolla. Vaikka ala
onkin kehittynyt, hoidetaan joitakin tyotehtavia yha kasityéna

eika kaikkea todennakdisesti voi téysin koneellistaa jatkossakaan.

"Tydmenetelmien kehittymisen liséksi on sellainenkin nakdkulma
tarkea, etta vaikka kaytetaan apuna koneita, on radan rakentami-
nen ja kunnossapito silti ymmarrettava kaikista eri nakokulmista
ja on erittain tarkeaa hallita asiaan liittyva teoria ja sdannot seka
pystya hakemaan ajankohtaista tietoa ja ohjeita.” toteaa ROKin
koulutuspaallikkd Vesa Jormakka Kisco Oy:sta.

Rautatiealan koulutukset tana paivana
Ratateknisen oppimiskeskuksen paatehtava on tarjota erilaista
tyopéatevyyskoulutusta palveluntuottajille ja sinne saapuvat opis-
kelijat ovat yleensa jo rata-alalla toimivia ammattilaisia, jotka
tulevat taydentamaan jo opittuja tietoja ja taitoja. Ainoana poik-
keuksena tasta on ollut hitsauskoulutus, jossa on koulutettu
my®s hitsauksen perustaitoja.

Radanrakentamisen ja kunnossapidon perustaitoja ei ole
viime vuosikymmenina opetettu missaan ja toisin kuin monessa
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muussa maassa, ei Suomessa ole ollut enda vuosikymmeniin
mahdollisuutta kouluttautua rata-asentajan ammattiin. Perus-
opetusta tarjosi ennen Euroopan Unioniin liittymista Valtion
Rautatiet, jonka koulutuskeskus koulutti tydntekij¢itéd omiin tar-
peisiinsa. Kilpailun avautuessa on rautatiealalle tullut lukuisia
uusia urakoitsijoita ja alalla nayttaisi olevan jopa pulaa ammatti-
taitoisista tyontekijoista. "Tata epakohtaa olemme nyt pyrkineet
KiscoTaitajassa korjaamaan ja olemme suunnitelleet ensimmai-
sen rata-asentajan kou-
lutuksen pitkdan aikaan.”
toteaa kehitysjohtaja
Tuija Arola Taitajalta.
Rata-asentajakoulutuk-
sesta tehtiin koulutus-
esitys Kaakkois-Suomen
ELY-keskuksella, joka koki
asian tarkeaksi ja myodnsi
rahoituksen koulutuksen
toteutukselle.

Rata-asentajan koulutus Kouvolassa

KiscoTaitajan jarjestama koulutus alkoi 6.9 ja tuo alalle kaivattua
perusopetusta ja nostaa samalla oppimiskeskuksen kayttdastetta
tuomalla sinne uusia koulutuksia. Koulutukseen oli hakijoita run-
saasti ja yli puolet jouduttiin talla kertaa jattémaan rannalle.
Koulutuksen kesto on 65 paivaa, ja se sisaltaa 4 viikkoa kesta-
van tydssaoppimisjakson. Tassa kaivataan alan toimijoilta vield
apua. Koulutuksessa opiskelijoille tarjotaan kaikkien pakollisten
lyhytkoulutusten lisdaksi myos sellaista opetusta, jota ei yleensa
uran alussa ole tarjottu. Itse ammattikoulutus koostuu tietysti
runsaasta teoriapaketista mutta olemme erityisesti korostaneet
kaytannon harjoitteita. Perinteista luokkaopetustakin olemme
saaneet kehitettya siten, ettd halliin on sijoitettu muutama suuri
naytto, joiden avulla voidaan katsoa luentomateriaalia l&helld
rautatieymparistda. Nain saamme koulutusta kehitettyé jatkossa
my0s perinteisissa tydpatevyyskoulutuksissa.

Tavoitteena on, etta tydssaoppimiseen mennessaan opis-
kelija olisi nykyista valmiimpi ottamaan uutta tietoa vastaan ja
soveltamaan koulutuksessa opittuja asioita heti ensi hetkesta
alkaen. My6s HOF- ja turvallisuusasioihin tullaan kiinnittdmaan
erityistd huomiota ja palveluntuottajien toiveita on kuultu koulu-
tuksen sisaltéja suunniteltaessa. Kéytdnnon harjoitteina opiske-
lijaryhma paasee tutustumaan seka kunnossapidon, etté radan-
rakentamisen tydtehtaviin. Rokin ratapihalla padastaan tutustu-

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2021



maan esimerkiksi kasvillisuuden poistoon, hajapélkynvaihtoon
seka vaihde- ja jatkoshuoltoon ja hitsaushallissa opiskelijat paa-
sevat harjoittelemaan esimerkiksi kiskon katkaisua ja sidekisko-
reikien poraamista oikeaoppisesti. Mainittakoon, etta kaikki teo-
riaopetus tapahtuu Vaylaviraston sahkoisessa oppimisymparis-
t0ssa Eerokissa, jossa opiskelijoille on tarjolla runsaan teoriama-
teriaalin liséksi myos videoita erilaisista ratateemoista.

Pari sanaa kouluttajista
Onnistuimme valjastamaan koulutukseen ison ryhman alan
huippuammattilaisia. Koulutuksen ammattilaisena Taitajalla on
pitkdaikaista kokemusta ja osaamista pedagogisesti oikein jar-
jestetysta koulutuksesta seka nykyaikaiset opetusta tukevat digi-
taaliset jarjestelmat mm. virtuaalitodellisuuden hyodyntémiseen
ja erilaisiin simulaatioihin. Myos Taitajan luotsaamat aula- ja
isannodintipalvelut tukevat opetusta ROKissa mainiosti.

Kisco on puolestaan omien resurssiensa lisaksi saanut hou-
kuteltua kouluttajiksi alan ehdottomia ammattilaisia, joilla on

monipuolinen ja pitkd kokemus rautatiealan erilaisista tehtavista.

Vaylaviraston terveiset
"Alamme on kaivannut jo pitkaan koulutusta, joka lahtee ihan
ruohonjuuritasosta. KiscoTaitajan rata-asentajan koulutuksella

varmistetaan, ettd asentajat oppivat oikeat ja turvalliset tyétavat.
ROK mahdollistaa kdytannon harjoittelun ilman junaliikenteen
aiheuttamaa painetta. Rata-asentajan ty6t ovat eritdin monipuo-
lisia ja on tarkead ymmartaa kunnossapidon ja rakentamisen vai-
kutus koko rautatieinfran elinkaaren ajalta. Talla tyolla on todel-
lakin vaikutusta ja asentaja paasee heti itse nakemaan tyénsa
jaljen. Koulutus antaa erittain hyvan pohjan jatkokoulutuksia aja-
tellen mitd Vaylavirasto tarjoaa erittain laajasti seka ylipaatansa
tyollistymista rautatiealalle. Téitd on nyt tarjolla todella run-
saasti. Hyville "ratajatkille” on aina tdita.” toteaa lopuksi Henri
Seppéala, Vaylavirasto, rautatietekninen yksikko, asiantuntiija,
radan paallysrakenne.

Tervetuloa KiscoTaitajan koulutuksiin!

Lisatietoa koulutuksesta:

Vesa Jormakka Tuija Arola
Kisco Oy Aikuiskoulutus Taitaja
040 516 2463 040 849 3838

vesa.jormakka@kisco.fi tuija.arola@taitajantie.fi

Rakentaa
infran
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SUOMESSA TAPAHTUU

Tampere-Oulu-ratahankkeen suunnittelutyot
kdyntiin
Vaylavirasto on kdynnistanyt suunnitteluhankkeen, joka tahtaa
Tampereen ja Oulun valisen rataosuuden valityskyvyn parantami-
seen. Liséksi hanke tulisi toteutuessaan mahdollistamaan matka-
aikojen lyhenemisen seka junamaéarien liséamisen. Suunnittelua
tehdaan vuosien 2021-2024 aikana. Hankkeen rakentamisesta ei
ole tehty investointipaatosta.
Ratasuunnittelu Tampere-Oulu-hanke koostuu kuudesta eri
suunnittelukohteesta. Kohteet ovat seuraavat:
Tampereen Lielahden ja Yl6jarven Lakialan valiselle
osuudelle suunnitellaan uusi noin 15 km pituinen
kaksoisraide. Suunnittelu kdynnistyy yleissuunnittelulla ja
ymparistovaikutusten arvioinnilla (YVA).
«  Liminka—Oulu-osuudelle suunnitellaan kaksoisraide seka
tarvittavat sillat ja tiejarjestelyt.
Kankaan litkennepaikalle Ylivieskassa, Hirvinevan
litkennepaikalle Limingassa ja Vahojarven litkennepaikalle
Parkanoon suunnitellaan uudet lisaraiteet, jolla parannetaan
tavaralitkenteen toimintaedellytyksia ja liilkenteen sujuvuutta.
« Ruukin lilkennepaikalla selvitetaan ratapihan kehitystarpeet
ja mahdollisen tulevan kaksoisraiteen vaatimat jarjestelyt.
Tydssa tarkastellaan myds Siikajoen ratasillan ja Ruukin
ylikulkusiltojen muutostarpeet.
— Suunnittelukohteet on aloituskuulutettu syyskuussa 2021,
mika oikeuttaa tekemaan suunnitteluun liittyvia mittauksia ja
pohjatutkimuksia alueen kiinteistoilla. Suunnittelutoimeksian-
tojen hankinta on kéynnissé ja varsinainen suunnitteluty6 kayn-
nistyy kevaalld 2022. Kiinteistén omistajat ja muut asianosaiset
paasevat vaikuttamaan suunnitteluun hankkeen aikana. Vuo-
rovaikutustilaisuuksista tiedotetaan tarkemmin syksyn 2022
aikana, kertoo suunnitteluhankkeen projektipaallikko Eero Virta-
nen Vaylavirastosta.

aItIOtIESUUﬂnItIekF
’amma’t‘tilalsten kasissa

Suunnittelukohteiden rakentamisesta ei ole tehty investointi-
paatosta. Hallinnollisten suunnitelmien hyvaksymisen jalkeen ja
rahoituksen varmistuttua laaditaan rakentamissuunnitelmat ja
siirrytdan toteutusvaiheeseen.

Ensimmaiset maastotutkimukset ovat kdynnistymassa
Ratasuunnittelu Tampere—QOulu-hankeen aikana tehdadn maas-
tomittauksia ja pohjatutkimuksia kaikkien suunnittelukohteiden
alueilla. Ensimmaiset tutkimustyot kdynnistyvat viela syyskuun
2021 aikana.

Miksi hanke tarvitaan?

Nykyinen Tampere-Oulu-rata ei pysty kunnolla vastaamaan tule-
vaisuuden tarpeisiin. Esimerkiksi Tampereen ja Seindjoen vélinen
rataosa on Suomen toiseksi vilkkain rataosuus. Koska rata on
yksiraiteinen, sen kapasiteetti on tdynna ja junamaaria ei voida
enaa nykyisesta lisatd. Matkustajamaarien ennustetaan kuiten-
kin kasvavan vuoteen 2030 mennessa vuoden 2019 tilanteesta 11
prosenttia ja vuoteen 2050 mennessa 26 prosenttia.

My6s pohjoisessa Kokkola—Oulu-rataosalla radan kapasiteetti
on loppuun kaytetty. Lisaksi tavaraliikenteen ja nopean henkilt-
lilkenteen yhteensovittaminen yksiraiteisilla osuuksilla on haas-
tavaa. Ylivieska—Qulu-rataosalla matkustajamaarat ja tavaralii-
kenteen tonnimaarien ennustetaan kasvavan 40 9, vuoteen 2050
mennessa.

Suunnitteluhankkeelle on myénnetty CEF-rahoitusta 2,5 mil-
joonaa euroa, joka kattaa puolet koko suunnitteluhankkeen kus-
tannuksista.

Tiedote. Julkaistu: 15.09.2021, 10:20
Vaylavirasto

- |
gy

Olemme kaupunkiraideliikenteen suunnittelun
ElEEINERVERCELCLE RS n
raideliikennejarjestelmien turvallisuudesta ja
riskienhallinnasta tuovat lisdarvoa asiakkaillemme.
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PAALUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

TALVENODOTUSTA

Olipa l@mmin ja mukava kesa. Ainakin minulla loma seka kelit
sattuivat justiinsa kohdalleen, kun vuosilomani heinakuussa
pidin. Hyva saa tekee lomapéivista selvasti nautittavampia ja se
mahdollistaa myds erilaiset kesaan liittyvat harrastukset parem-
min. Minulla tdman kesan suosituimmat tekemiset olivat uimi-
nen sekd maantiepyoraily. Varmasti myos etukateen tekemani
paatds nauttia auringonpaiseesta "aina kun aurinko paistaa”
auttoi asiaa, ettei lomasta tullut talla kertaa sita kiireista suorit-
tamista. Varaston seka autotallin siivoukset tai muut, ja etenkin
sisatiloissa tehtavat, puuhat saivat huoletta odottaa niité vuosi-
loman sateisia paivig, joita ei onnekseni ollut yhtakaan.

Alkukesalld suunniteltiin, etté nyt syksylla palattaisiin jo
hyvinkin toimistolle t6ihin, mutta nyt nayttaa silts, ettei se suun-
nitelma ainakaan ihan viela toteudu. Takapakkia on aiheuttanut
se, etta vaikka rokotuskattavuus on Suomessa jo hyvalla tasolla
mutta rajoitteita kun lievennettiin, uusien tartuntojen maara
lahti kasvuun. Jos toimistolle kuitenkin menette, niin muistakaa
ennakkoon tarkistaa Verstaalta toimitilojen suojainkaytannot
ja kayttakaan maskeja. Ison Pajan ymparistdsséa on ollut kesan
aikana isoja katutyémaita, mitka ovat aiheuttaneet paljon muu-
toksia niihin tuttuihin ja turvallisiin kulkureitteihin. Uudistuneet
reitit on syyté tarkastaa myos etukateen.

Kuluneen kesan suurin henkildstduutinen oli se, ettéd VR
Groupin uudeksi toimitusjohtajaksi nimitettiin KTM Lauri Sip-
ponen. Lauri on aiemmin tydskennellyt mm. paivittdistavarakau-
pan johtotehtavissa, mutta tydkokemusta hanelld on toki muilta-
kin aloilta. Han aloitti tehtavassaan elokuun alussa. Laurilla on,
omien sanojensa mukaan, paatehtavana saattaa VR Groupin jo
aiemmin julkistama strategiasuunnitelma kaytantéon. VR:n stra-
tegian yhtena painopisteend on kasvun saavuttaminen, toki tur-
vallisuutta, asiakaslahtdisyytta ja vastuullisuutta kaikessa litke-
toiminnassa unohtamatta. Strategiasuunnitelmassa suurin kas-
vupotentiaali nahdaan kaupunkiliikenteessa ja matkaketjuissa
seka erilaisissa logistiikan lisdpalveluissa.

VR FleetCare on menestynyt rautatiekaluston kunnossapidon
kilpailutuksissa. Tasta viimeisin ja varsin vakuuttava osoitus on
valinta uuden DR19-veturin kunnossapitdjaksi. Sopimus alkaa
vuoden 2023 alusta, kun veturit siirtyvat VR:n omistukseen.
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Luottamusmiesvalinnat tehtiin VR Groupissa syyskuun
alussa. Meilla oli talla kertaa sikali hyva tilanne, etta ldhes kaikki
edeltavan kauden luottamusmiehet halusivat jatkaa tehtéavissaan
ja luottamusmiesten kokonaismaarakin sailyi sovitusti ennallaan.
Luottamusmiesten vastuualueet on jo edellisen toimintakauden
alussa jaoteltu paaasiassa divisioonittain/litketoiminnoittain. He
tyoskentelevat esim. tydnsuunnittelijana vastuualueensa litke-
toiminnassa ja luottamusmiesrooli on sivutoiminen, mutta nain
isossa organisaatiossa se on varmasti aina vaativa ja haastava
tehtava. Luottamusmiehet ja heidan yhteystietonsa 6ydat www.
rautatietekniikka.fi -sivustolta seka Verstaalta. Logistiikan litke-
toimintoon haetaan luottamusmiest§, ja jos olet tehtavasta kiin-
nostunut RTTL:n jasen, niin ota yhteytta allekirjoittaneeseen.
RTTL tarjoaa jasenjarjestdnsa kautta luottamusmiehille hyvan,
ajantasaisen ja monipuolisen koulutuksen, seka ennen kaikkea
kokeneen organisaation kautta henkilokohtaisen tuen tehtavaan
valitulle.

Varikasta ruskaa ja aikaista talvea toivoo

Jari Aikéds
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pohjaiset paikallisakut
agina 1700 Ah kokoon
asti. Useat levytekniikat
mahdollistavat tarpeen
mukaisen akkuvalinnan.
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FFU® Synteettinen ratapolkky

pitkaikéinen ratkaisu vaativiin ratakohteisiin

- vaihteet, terassillat + millimetrintarkka valmistus
- tydstettavissa kuten puu  + hyva sahkéneristyskyky

- 100 % kierratettavissa - kevyt, tiheys 740 kg / m3

- ymparistoystavallinen - valmistaja SEKISUI

Meiltd myés Calmmoon rail -ddnenvaimennuselementit

ronos 7 0400 484 807 SEKISUI

Designing your
future. Today.

Rejlers Finland tarjoaa asiakkailleen parhaan
asiantuntijaosaamisen rautateiden sahko- ja turva-
laiterakentamisen suunnitteluun, rakennuttamiseen,
projektijohtamiseen ja asennusvalvontaan.

_-“ REJLE Rs rejlers.fi
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Johanna Wire
Puheenjohtaja

NEUVOTTELUJEN
TAHDITTAMA
LOPPUVUOSI

NAKOPIIRISSA

Kauniin ja aurinkoisen kesan jalkeen, kaikki ovat odottaneet
koronarajoitusten lievenemista ja ehka meilla nyt vihdoin on
valoa tunnelin paassa nakyvissa.

Valtakunnallisella tasolla tydmarkkinasyksysta tulee erittain
mieleniintoinen ja varmasti vaiherikas. Valtakunnallisista tyoeh-
tosopimuksista teknologiateollisuuden sopimusneuvottelut tule-
vat olemaan merkittavassa asemassa. Sopimukset ovat heidan
osaltaan katkolla marraskuun lopulla ja Teknologiateollisuuden
tydnantajat ry:n toimitusjohtaja Jarkko Ruohoniemi on kertonut,
ettd mikali sopimuksiin ei pdastd marraskuun loppuun mennessa
niin Teknologiateollisuus ry:n sopimuksilla ei olisi jalkivaikutusta
voimassa. Huolestuttavaa on se, etté turhaan lietsotaan epavar-
muutta, koska normaalitilanteessa jalkisuoja suojaa paattynytta
tybehtosopimusta ja paattyvan sopimuksen tydehtoja noudate-
taan siihen asti, kunnes uusi sopimus on allekirjoitettu.

RTTL on myos tydehtosopimusneuvotteluiden edessa ja lahi-
aikoina kasitelldan Raideliikenteen toimihenkiléiden tyéehtoso-
pimuksen optioneuvotteluiden osalta.

RTTL on neuvotellut VR Yhtyma Oy:n kanssa uuden luotta-
musmiessopimuksen kaudelle 1.9.2021-31.8.2023. RTTL:n VR
Yhtyméa Oy:n paaluottamusmiehens jatkaa Jari Aikas. Onnitte-
lut kaikille uusille luottamusmiehille ja luottamusmiestehtavaan
uudelleen valituille luottamusmiehille sek& menestysta tarkean
tehtavan hoidossa.

RTTL:n valtuuston valinta on edessa loppuvuodesta ja taas
kerran haluan muistuttaa jasenia, etta kaytte paivittdmassa
jasentietoihinne oikeat yhteystiedot. Valtuuston valinta toteute-
taan todennakoisesti sahkoiselld danestyksella, joten jos haluat
vaikuttaa valintoihin, kay pikimmiten muuttamassa sahképostio-
sitteesi oikeaksi.
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RTTL joutui vallitsevan koronatilanteen vuoksi siirtémaan
elokuulle suunnitellun Museorautatien perhetapahtuman ensi
kevaalle. Ilmoittelemme uudesta ajankohdasta nettisivuilla ja
facebookissa.

RTTL:n jasenyhdistyksen Raidelitkenteen diplomi-insin®orit
RDI ry:n vuosikokoukseen 3.5.2021 osallistuneet jasenet paatti-
vat yksimielisesti yhdistyksen purkamisesta seka sen toiminnan
lakkauttamisesta 31.5.2021. RDI:n jasenet siirtyivat RTTL:n henki-
l6jaseniksi 1.6.2021 alkaen.

Haluan l[@mpimasti kiittda RDI:n puheenjohtajia ja toimi-
henkildita kuluneista vuosista ja edunvalvonnasta, jota olette
tehneet jasentenne hyvaksi. Erityinen kiitos Jouni Karhuselle,
Markku Pyylle sekd Tapio Peltohaalle ansioituneesta jarjestttoi-
minnasta ja sen eteenpain viennista.

Kuulaita syyspaivia kaikille ja voimia tulevaisuuteen

Yhteisty6lla kohti parempaa

Johanna Wiire

Kaikki mikd kannattaa tehdd, kannattaa tehda myds hyvin.
— Adolphe Monod
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Uutuutena Istobal harjapesukoneet R

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun! Srorm

A ISTOBAL e . Kylma- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA Korceppsiva i jesiel i
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN Siilisiden sisapesulaitteet

Korkeqpaine|c1i’rteiden tarvikkeet
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Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Valtakunnallinen keskus 042 466 221 Keskuojankatu 5
Fax (03) 266 0206 FIN-33900 Tampere
toimisto@tampereenpesuainepalvelu.fi www.tampereenpesuainepalvelu fi
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Lujabetonin vahvasta betonitietémyksesté on hydtyd  Liséksi valmisbetoneita ja betonituotteita kuten erilai-

asiakkaalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrara- sia pylvésjalustoja. Muita betoniratkaisuja ovat esi-

kentamiseen. merkiksi raitiotien rakentamiseen kiintoraide-
elementit seké ratikkapoélkyt.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeysele-

mentit, paalut, sdhkérataperustukset, kaapelikourut Kysy liséé asiantuntijoiltamme!

ja -kannet, laiturielementit ja tukimuurit.

Lujabetoni

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

KAIKESSA BETONIRAKENTAMISESSA
OTA YHTEYS VAHVIMPAAN BETONIOSAAJAAN!

PUH. 020 789 5500 | WWW.LUJABETONIL.FI
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KOLUMNI

MATKATAVARAT

Matkustitpa junalla tai muulla kulkupelilld, on hyva, ettd mat-
kakassa painaa enemman kuin matkatavarat. N&in ei aina ole.
Mukana on vaatetta, evasta, lukemista, viemisia ja tuomisia.
Matkatavaroista on huolehdittava itse. Asemilla ei ole kantajia.
Junissa ei ole lehtipoikia. VR antaa ohjeita matkatavaroiden maa-
rasta ja laadusta. Matkustajat saavat itse vahtia junissa tavaroi-
densa sailymista oikeilla omistajillaan. Lemmikkieldinten ja pol-
kupyorien kuljettamisesta junissa on sadantdénsa.

Lentoyhtid on teettényt laskelmia koneiden keventamiseksi.
Sanotaan, etté herrat eivat kantele papereita. Lentokoneiden
istuintaskuissa saisi sailyttéa vain turvaohjeet ja tyhjat oksen-
nuspussit. Liiat evaat jaisivat kentille, kun matkustajat valitsi-
sivat ateriansa jo ennen lahtéa. Sydmattomat ateriat ja luetut
lehdet ovat ongelmia. Matkustajien yksien kenkien taktiikallakin
koneet kevenisivat noin kilo/kulkija. Viela ei liene huomioitu, mil-
laista vakea kyytiin otetaan. Joku kulkija painaa 50 kiloa joku yli
100. Tyhjat penkit painavat enemman kuin tyhjat pullot.

Vanhoista elokuvista ja junalauluista oppii, millaista matkus-
tus oli ennen. Junissa on aina ollut luokkarajoja ja kohtelu sen
mukaista. Ensimmaisen luokan matkustajilla oli pehmeat pen-
kit ja pdasy ravintolavaunuun. Kantajat ja junapalvelijat huoleh-
tivat matkatavaroista. Kolmannen luokan puupenkeilld sai istua
ahtaasti ja sydda repustaan omia evaitaan.

Meksikon pikajunassa ensiluokan puolella oli uninen tun-
nelma, kunnes junarosvot kerasivat sormukset ja kukkarot,
medaljongit ja lompakot ja tarkastivat matkalaukut yksin tein.
Suomessa juna ty6tonta miesta kuljettaa ja miehelléd on vain rus-
kea salkku ja takki, kumisaappaat ja lippalakki.
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Risto
Nihtild

Alatalon Mikko lauloi leuhkoista evaista. Raittisen veljek-
set Eero ja Jussi ehtivat ruokakassit avattuaan nauttia juustoa ja
nakkileipaa Ukko-Pekan kyydissa junamatkalla Helsingista Pasi-
laan ja pyyhkia viela leivdnmurut rinnuksiltaan. Kaikkea valvoi
koppalakkia, kakkuloita ja nauravaa suuta kantava konduktdori.
Kouvolasta Kuopioon menevan junan vaununsillalla kohdattiin
Hilma niminen tytto, jolla oli hohtavat helmet ja tuulessa liehu-
vat hameenhelmat.

Kulkijapoika Pohjanmaan junassa vihelteli vaan, vaikka tas-
kussa oli vain paperrossiholkki ja tyhja lompsa. Hanen mielen-
kiintonsa kohdistui neitoseen, joka kokosi kimpsut ja kampsut,
rimpsut ja rampsut viereltaan ja poistui valiasemalla junasta.
Hyvaa palvelua Helsingistd Kouvolaan matkustanut sai aseman
Rautatiekirjakaupasta, kun hanelta kysyttiin, meneekd han pika-
junalla vai postijunalla ja nain osattiin myyda hanelle sopiva
maara matkalukemista.

Alkoholijuomien kuljettamista matkatavaroissa eivat kaikki
hyvaksy. Kerran vaunuun tuli mies kysymaan, eikd kenellakaan
sattuisi olemaan konjakkia, kun naapurivaunussa joku nainen oli
pyortynyt. Konjakkipullo (oytyi. Mies otti pullosta pitkan ryypyn,
kiitti ja totesi, ettd hanesta tuntui niin pahalta katsoa, kun tuo
nainen oli pyértynyt.

Makuuvaunuissakin on ongelmia. Vuoteita on liina vahan tai
joskus litkaa. Rovaniemen junassa huomattiin Tampereen koh-
dalla, ettd samaan hyttiin oli myyty liput toisiaan tuntematto-
mille herralle ja rouvalle. Herra antoi rouvan valita haluaako han
yla- vai alavuoteelle. Kunhan paasen seinanpuolelle, vastasi
rouva.
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