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PAAKIRJOITUS Laura

Jdrvinen

LUOTTAMUS _
AVAINTEKMANA

Vuoden viimeinen lehti on kasilla. Vuoden aikana moni raideliiken-
nehanke on edennyt. MAL-sopimusten myds raitiotiehankkeita on
lahtenyt kayntiin Turussa, Helsingissa ja Vantaalla. Mikali hank-
keet etenevat suunnitellusti, saamme naiden myéta myés kaksi
uutta raitiotiekaupunkia. Tampereen esimerkki on nayttanyt, etta
raitiotielld voi olla valtava vaikutus liikkumismuotoihin ja kaupun-
kikehitykseen.

Muuten vuosi on tuonut kaikenlaista mukanaan. Joukossa on
mukaviakin muistoja ja hyvia tiimeja, joiden kanssa on saanut
tyon lentoon. Kaiken tekemisen keskella on huomannut, etta yksi
kantavia voimia menestyvan toiminnan avaintekijoista on luot-
tamus. Luottamus tyokavereihin, luottamus tekijéihin, luottamus
alaisiin ja esimieheen. Yrityskulttuurin peruspilarina luottamus
nakyy niin sisdisessa toiminnassa kuin ulospdin sidosryhmiin nah-
den. Luottamus tarkoittaa myds sitd, ettd ymmarretdan yhteis-
tydn voima niin, etta yhdessa voidaan saada enemman aikaan
kuin yksin. Silloin, kun luottamus toimii, toimii my&s tekeminen
jatavoitteisiin paastaan kuin itsestaan. Tata kannattaa yrityksissa
tavoitella, silla silloin tyontekijat pysyvat motivoituneena ja sitou-
tuneena yritykseen.

Tulevan vuoden ajatuksiin on hyva siirtya, kunhan ehtii valilla
rauhoittumaan ansaitulle joululomalle. Helmikuussa jarjestetaan
myds Rata-seminaari, hienoa etta jatkuvuus on varmistettu. Semi-
naari tarjoaa perinteikkaasti mahdollisuuden kuulla raideliiken-
nealan ajankohtaisista asioista, uusista innovaatioista ja verkos-
toitua alan ammattilaisten kanssa. Toivottavasti néhdaan helmi-
kuussa Tampereella!

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

HYVAA JOULUA JA ONNELLISTA TULEVAA VUOTTA 2025

Raideliikenteen Teknisten ja Toimihenkiloiden Liitto RTTL ry

S Rautatietekniikka a
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Raideliikennealan suurtapahtuma InnoTrans
jarjestettiin syyskuussa 2024 nyt neljannen-
toista kerran. Tapahtuma on ollut aina Ber-
liinissa. Kavijoita oli nyt runsaat 170 000 eli
enemman kuin koskaan InnoTransin histori-
assa. Aiempi ennatys vuodelta 2018 oli 153
400 kavijaa. Naytteilleasettajia oli tdlla kertaa
2940. Sisandyttelyhalleja oli kaytossa huikeat
42 ja ulkondyttelyraiteita 3,5 km. Rautateiden
kalustoyksikoita oli ulkoalueella yhteensa 133.
Ymparisto- ja ilmastokysymykset olivat eri-
tyisen nakyvasti esilla. Monet kehitysprojek-
tit ovat edenneet, mm. turvalaitepuolella EU-
LYNX.

Saksan raideliikennemessuilla 100-vuotinen
historia

Berliinissa jarjestettiin jo 100 vuotta sitten eli syksylld 1924 maa-
ilmanlaajuisesti tunnetuksi tullut Seddinin rautatietekninen nayt-
tely (Eisenbahntechnische Austellung). Avauspaivasta 24.9.1924
aivan tasan 100 vuotta mybhemmin avattiin tdmankertainen
InnoTrans-nayttely. Sata vuotta aiemmin Berliinin Seddinin jar-
jestelyratapihalla oli esilla noin 120 veturia edustaen niin hdyry-,
sahkd- kuin moottorivetureita ja mita erilaisimpia raideleveyksia.
Tavaravaunuja oli esilld noin 140. Seddin oli luonteva paikka nayt-
telylle, koska sinne oli juuri valmistumassa uusi jarjestelyratapiha.
Raiteita voitiin jo kdyttas, vaikka ratapiha ei ollut muutoin viela
toiminnassa. Liséksi samalla oli helppo esitella uutta jarjestelyra-
tapihatekniikkaa. Nayttelyraiteita oli yhteensa yhdeksén kilomet-
rid, minka lisaksi kaytossa oli viisi kilometria raidetta kaluston esit-
telyajoihin. Kapearaidekalustolle oli rakennettu omat véliaikaiset

6

raiteensa. Tavaramakasiinissa oli 6000 m2:n sisanayttelytila mm.
turvalaitteille. Nayttelyn liséksi Berliinissa pidettiin samanaikai-
sesti laaja rautatietekniikan seminaari. Kokonaiskonseptissa on
siis yllattavan paljon yhtélaisyyksia nykyisen InnoTransin kanssa.
Vetokalustosta Seddinissa oli naytteilld mm. kaksijarjestelmave-
tureita ajojohto- ja akkukayttoa varten ja myos pelkkia akkuvetu-
reita — siis padperiaatteiltaan samoja ratkaisuja, kuin nytkin 2024
oli esilla. Nayttelyssa kavi runsaat 370.000 vierailijaa eli selvasti
enemman kuin InnoTranssissa; nayttely oli auki my6s suurelle ylei-
s6lle, mita InnoTrans ei enda ole.

Jo 1925 Miinchenissa pidettiin ensimmainen "Saksan liiken-
nendyttely” (Deutsche Verkehrsaustellung), joka kasitti kaikki lii-
kennemuodot ja oli tarkoitettu eritoten suurelle yleisélle. Sotien
jalkeen 1951 Essenisséa pidettiin "Kiskot ja tie” (Schienen und
Strasse) -messut ja 1953 jarjestyksessa toinen "Saksan liiken-
nendyttely”, nytkin Miinchenissa. Tapahtuma kansainvalistyi, kun
1965 alkaen Miinchenissa pidettiin kansainvélinen liikennenayttely
(Internationale Verkehrsausstellung, IVA). Ensimmaisen IVA:n tar-
keimpia vetonauloja oli veturisarja 103. Tapahtumavieraat saattoi-
vat matkustaa esittelyjunalla Miinchenin ja Augsburgin valilléd 200
km/h. IVA siirrettiin Hampuriin 1979. Kaupungin pohjoispuolisella
messualueella vieraat saattoivat matkustaa 900 metria pitkalla
Transrapid-magneettiradallakin, tosin vain 75 km/h. Viimeinen
IVA, IVAB8S, pidettiin Hampurissa 1988. Talléin padhoukuttimiin
kuului mm. Saksan uuden ICE-suurnopeusjunan viisivaunuinen
prototyyppi.

Kahdeksan vuoden tauon jalkeen konsepti korvattiin 1996
InnoTransilla, joka on pidetty 1996 alkaen aina Berliinissa. Taman
kirjoittaja on osallistunut kaikkiin naihin InnoTrans-messuihin.

Sata vuotta sitten pidetyn nayttelyn paikka Seddin on nyky-
aan Berliinin tarkein jarjestelyratapiha laskumékineen ja laajoine
raiteistoineen. Entinen nayttelypaikka on edelleen hyvin paikalla
hahmotettavissa.

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2024



Seddinin rautatiendyttely 1924. Kokoelma Bundesarchiv.

Tekoaly

Tekoaly (AI) on lyonyt itsensa lapi raide-
liilkenneteknologiassa. Tekoalyn tarjoamat
mahdollisuudet tekivat vaikutuksen InnoT-
ransin monilla osastoilla.

Rautateiden ekosysteemiin on tulossa
generatiivista tekoadlya (Gen AlI) monin eri
tavoin. Yksi sovellusalue on esimerkiksi
tekoalyn kanssa toimivien rautateiden
sisdisten keskustelubottien (AI Chatbot)
luominen. Ne tarjoavat nopean paasyn eri-
koistietoihin, tekevat toimintaehdotuksia ja
nopeuttavat esimerkiksi kehitysratkaisuja.

Tekoéalylla on myos rajoituksensa. Teko-
alyt eivat heti tunnista aiempaa tutkimus-
toimintaa, jota ei ole digitalisoitu. Tekoaly
tuo mukanaan vaaran, etta alalta vahenevat
rautateiden syvat osaajat.

Liikkuvaa kalustoa itdisesta

Keski-Euroopasta ja Itd-Aasiasta
Toimittajat mm. Puolasta, TSekista ja Tur-
kista olivat vahvasti esilla nayttelyissa. Sel-
vasti tavaravaunukaluston, mutta myds mm.
vaihtovetureiden valmistus on painottunut
siihen suuntaan. Aasian suunnasta varsin-
kin Etela-Korea oli silmiinpistavasti esille.
My6s kiinalaisen tuotannon ja teknologian
osuus on selvasti kasvanut edellisiin mes-
suihin verrattuna. Nyt kiinalaiset yritykset
myyvét ratkaisujaan suoraan ilman aiempia
eurooppalaisia edustajiaan tai valikdsiaan.

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024

Vaihtoehtoiset kdyttovoimat

Selva lapileikkaava teema tapahtumassa oli
komponenttien ymparistoystavallisyys ja
litkkuvan kaluston vaihtoehtoiset kayttévoi-
mat. Eniten ratkaisuja oli akku- ja hybridi-

kaytossa, mutta myos vety oli esilld. Perin-
teista dieselvetokalustoa ei enaa ollut juu-
rikaan esill, toki dieselin ja séhkdn hybri-
dikalustoa runsaastikin. Tama tilanne on
muistettava Suomessakin, kun ldhivuosina

Stadler oli tuonut InnoTransiin eniten kalustoa ulkondyttelyihin, yhteensa kahdeksan
yksikkoa. Selvasti ndyttelyn lippulaiva heilld oli sahkdistamattémien ratojen
paikallisliikenteeseen tarkoitettu RS Zero -moottorivaunu (Regio-Shuttle), joka

on aiemman RS1-dieselmoottorivaunun seuraaja. Vaunu on hankittavissa akku- tai
vetykaytolla. Akkukdytossa lataus tapahtuu kattovirroittimella ajoreitin sdhkdistetyilla
osuuksilla tai pysahdyspaikoilla, joille on rakennettu lyhyt ajojohto-osuus vain

tata latausta varten. Junaa tarjotaan seka yksi- etta kaksivaunuisena. Aiempia RS1-
dieselmoottorivaunuja valmistettiin 1996-2013 yhteensa 497.



toivon mukaan hankitaan uutta kalustoa vanhenevien Dm12-kis-
kobussien tilalle. Suomi on nyt selvasti hieman jalkijunassa suun-
niteltaessa sahkoistamattomien ratojen henkiléliikenteen hoitoa
tulevaisuudessa.

Korkeatasoisia ldhijunia

Lahijunien matkustusmukavuutta on haluttu selvasti parantaa.
Niille on alettu toteuttamaan lédhes kaukojunien nykyista muka-
vuutta. Toisaalta kaukojunat ovat eriytyméssa kahteen suuntaan eli
toisaalta tehokkaaseen tilankayttoon ja edullisiin matkoihin, mutta
toisaalta korkeatasoisiin istuimiin ja runsaaseen tilaan matkasta
enemman maksaville. Tavallaan kaukoliikenteessa aiempi 1. ja 2.
luokan selkea ero palautetaan.

Yhdistettyja kuljetuksia

Seitseman eri toimittajaa oli tuonut esille tavaravaunujaan. Yhdis-
tettyjen kuljetusten vaunuja oli runsaasti esilla, sen sijaan perin-
teisia umpitavaravaunuja ei lainkaan. Lisaksi vilja- ja sailivaunuja
oli kohtuullisesti naytteilla. Viljavaunujen tilanne luonnollisesti on
perua Ukrainan sodan aiheuttamista lisaantyneista viljakuljetuk-
sista Euroopan rautateilla.

Hieman hammentéava havainto esilld olleista tavaravaunuista oli
Suomen nykyiseen kalustoon nahden vaatimattomammat otekai-
teet ja portaat. Meilld on selvasti panostettu paremmin vaihtotoi-
den ty6turvallisuuteen; talla kertaa Euroopasta ei tule ottaa mallia.

Kaupunkiliikenne

Raitiovaunuja oli entiseen tapaan esilla, mutta nyt mukana oli myo6s
pienehkoja yksikoita hiljaisempien linjojen liikenteeseen. Esilla oli
perinteisten vaunujen liséksi mm. Stadlerin kaksijarjestelmavaunu
15 kV/750 V kayttoon seka pelkkaan vetykayttoon toteutettu etela-
korealaisen Hyundai Rotemin vaunu.

Turvalaitetekniikasta

Turvalaitetekniikassa ja liikenteenhallinnassa digitalisointi oli luon-
nollisesti voimakkaasti esilld, tosin ei enda niin suurena uutuutena
kuin aiemmilla messuilla. Rautateiden laaja digitalisointi on jo
monissa maissa tata paivaa.

EULYNX-ratkaisuja oli tarjolla usealla toimittajalla. EULYNX on
rautateiden infrastruktuurin haltijoiden ryhma, jota yhdistaa yhtei-
nen paamaara: vahentaa turvalaitejarjestelmien elinkaarikustan-
nuksia sdilyttden samalla korkein turvallisuus ja toiminnan tehok-
kuus. EULYNX on sitoutunut standardisoimaan rautateiden turva-
laitejarjestelmien rajapintoja ja elementteja. EULYNXin ideana on
kehittdaa modulaarisuutta ja jarjestelmien pitkaikaisyytta, mitka
osaltaan edistavat rautatiealan digitaalista muutosta. Toki moni
esilla ollut ratkaisu oli viela kehitysasteella. Toisaalta EULYNX on
jo laajentumassa Euroopan ulkopuolellekin. Rajapinnoista haasta-
vin ndyttaisi olevan ratapihan vaihde.

Toisin kuin aiemmin, Euroopassa rautateilla kaytetty GSM-R-
radiojarjestelma ei enaa juurikaan ollut esillg, vaan tulevaisuuden
FRMCS-tietoliikennejarjestelma (Future Railway Mobile Commu-
nication System). Suomi on tassa aktiivisesti mukana.

Berliinin U-Bahnille toimituksessa oleva Stadlerin

JK-tyypin metrojuna. Berliinin metrolla on kdytdssa kaksi
poikkileikkausulottumaa, ja tdma edustaa pieniulottumaisille
linjoille U1-U4-toimitettavia junia.
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Stadlerin ”Sadan laakson rautatielle” eli FART:lle (Ferrovie
Autolinee Regionali Ticinesi) valmistama 1000 mm raideleveyden
juna Railadventure-yhtién LocoBuggy-siirtoteleilld. Junia on tilattu
sekd kolmi- ettd nelivaunuisena.

Stadlerin valmistama Servicejet-juna X122 005 Itidvallan OBB
Infralle. Kolmivaunuista junaa voidaan kayttaa sekd radan
kunnossapitotdissa ettd palo- ja pelastusjunana tunneleissa. Se
voi kulkea sekd ratajohdosta sdhkon ottaen, dieselaggregaatilla
tai akuilla. Suurin nopeus sdahkokaytolld on 160 km/h ja
hybridikdyt6lla 120 km/h. Junan pituus on 68 metria. Silla voi
evakuoida yli 300 ihmista.

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2024



Stadlerin BEACON-kalustoyhtidlle toimittama kuusiakselinen
Euro-Dual-veturi. Se tulee kdytto6n brittildiselle GB Railfreight-
yhtidlle. Sarjamerkinta tulee Iso-Britanniassa olemaan 99. Veturi
toimii seka dieselsdhkoisend ettd ajolangasta energian ottavana
sahkoveturina.

g

Tampereen Tammerkosken sillalle on asennettu 2024 kahden eri
toimittajan komposiittipdlkyt, Vosslohin pohjoiselle raiteelle ja
Sekisuin eteldiselle raiteelle. Vuodeksi 2025 komposiittipolkkyjen
asennusta on suunniteltu lin sillalle Oulun ja Kemin vilille. Kuvassa
Vosslohin 1524 mm raideleveyden komposiittisiltap6lkky. Siita 70 %
on hiekkaa! Vosslohin polkyt valmistetaan Puolassa ja Sekisuin
Hollannissa.

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024

Italialaisen IPE Locomotori 2000 -yhtién valmistama Nexrail-
kalustoyhtion hankkima kolmiakselinen E6-akkuvaihtoveturi.
Valmistajan mukaan se on tdysin YTE-yhteensopiva. Akkujen
kapasiteetti on 1 MWh ja latausaika noin yksi tunti. Veturissa on
sahkobusseissa kdytetyn tyyppinen latausvirroitin.

Vaihteisiin tarkoitettuja komposiittipdlkkyja. Reunoilla

olevia valkoisia alueita ei saa porata. Syksylld 2024 Suomeen

on asennettu kaksi monitorointilaitteilla varustettua
komposiittipélkkyistda KRV-vaihdetta, toinen Pieksamadelle ja
toinen Riihimdelle. Tampereen yliopisto seuraa jarjestelmalla
komposiittivaihdepdlkkyjen toimintaa verrattuna perinteisiin KRV-
vaihteisiin.

MIPROIla oli ndyttava osasto messuilla. Paatuote oli uusi
keskitetty asetinlaite, jolla voidaan hallita jopa 850 rataelementtia.
Laite vaatii kuitenkin hyvit ldht6tiedot ratainfrasta.



Skodan RNV:lle (Rhein-Neckar-Verkehr) Saksaan toimitettavien
raitiovaunujen pienoismallit, joilla voitiin havainnollisesti esittaa
rungon jakamista huoltotditd varten. Vaunujen sarjavalmistus on
ollut kdynnissd vuoden 2023 alusta. Vaunujen kori ja telit ja my6s
osa sisustuksesta tehdiin Skodan tehtailla Otanmiessi Suomessa
ja loppukokoonpano Plzeriissa TSekissa.

Eteld-korealainen ROTEM esitteli ratkaisujaan toimivan
pienoisrautatien avulla.

TATRAVAGONKAR periti 160 km/h nopeuden sallima Sggnss-
konttivaunu. Vaunussa on sdhkdisesti ohjatut ilmajarrut.

Uudet digitaaliset automaattikytkimet eli DAC-kytkimet olivat
asennettuina muutamassa tavaravaunussa. Euroopassa pyritaan
edistamaan naihin automaattikytkimiin siirtymistd, koska
junien kokonaisuuden valvonta tapahtuisi ETCS-maailmassa
ennen kaikkea téta kautta. Toisaalta kytkinten korkea hinta on
aiheuttanut eparéintia.

Slovakialaisella TATRAVAGONKAIIa oli esilli kuusi erilaista tavaravaunuratkaisua, mm. kuusiakselinen intermodaalinen Sdggmrss-vaunu
automaattikytkimilla. Vaihdettavien kuorma-alustojen (vihreat osat keskelld vaunuja) avulla voidaan kuormata ja kuljettaa niin kontteja

kuin nostettavia tai ei-nostettavia trailereita.
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Kroatialaisen KONCARin kaksivaunuisen akkumoottorijunan
prototyyppi latausasemalla. Akkujen kapasiteetti on 736 kWh.
Latausaika on noin 27 minuuttia. Lataus tapahtuu kaapelilla, ei
virroittimella kuten muutamassa muussa jo kaytdssa olevassa
akkumoottorivaunutyypissd. Vaunu toimitetaan Kroatian
matkustajaliikennéitsijille HZPP:lle.

Hyundai Rotemin vetykdyttéinen raitiovaunu. Ajomatkaksi
latauksien vililla kerrottiin 150 km. Vetysailiot ja akusto ovat
matalalattiallisen vaunun katolla.

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024

Ratojen paallysrakenne
Esilla oli lukuisia komposiittipolkkyia, joilla pystytaén korvaamaan
kreosoottikyllastettyja puuratapdlkkyja. Vossloh ja Sekisui esit-
telivat Suomeen jo toimitettuja komposiittipdlkkyja. Kreosootin
kayttolupa paattyy Suomessa 2029 ja siihen mennessa kayttéon
on otettava muut ratkaisut.

Vaihteiden monitorointi on tullut jaddakseen. Esilla oli Vosslo-
hin my6s Suomeen toimittama ratkaisu, joita on asennettu syksyn
mittaan testikdyttdon rataverkollemme.

Suomalaiset mukana

Suomalaisia rautatiealan yrityksia tuli vastaan eri puolilla messu-
aluetta. Mukana olivat mm. VR FleetCare, EKE ja MIPRO. Trans-
tech ei ollut suoraan nakyvasti esilld, mutta kyllédkin Otanmaessa
valmistetut raitiovaunukomponentit.

Tesla-rata

Monet messuvieraat kdvivat koematkustamassa Erknerin S-Bahn-
asemalta alkavan Teslan autotehtaille vievan radan. Tehtaan Giga-
factoryssa valmistetaan niin autoja kuin akkukennoja. Tehdas tar-
joaa niin tyontekijoilleen kuin kenelle tahansa muullekin ilmaisen
junamatkan akkumoottorivaunulla tehtaan omalle rautatiease-
malle. Juna ajetaan ja ladataan normaalilla virroittimella Erkne-
rin padssa. Varsinainen tehdasrata on sahkdistamaton ja siella
ajetaan akuilla. Muut kuin tyéntekijat voivat poiketa vain tehtaan
rautatieasemalle, sielta ulos tehdasalueelle paasevat vain tyon-
tekijat. Junat kulkevat paivittain aamusta iltaan. Tesla on osta-
nut liikenteen yksityiseltd Niederbarnimer Eisenbahngesellschaft
(NEB) -yhtiolta.

Osaajia tarvitaan

Kilpailu raideliikennealan osaajista nakyi selvasti tapahtumassa.
Niin valmiita osaajia kuin uusia tyontekijoita kaivataan alalle.
Monilla osastoilla tarjottiin tyopaikkoja.

Seuraavat messut

InnoTrans jarjestetdén seuraavan kerran Berliinissd 22.-25.9.2026.
Kysyessani ensikertalaisilta messukuulumisia vastaus oli, etta
"tapahtuma ei ollut kovin selkea ja oli haastava hallita”. Ensim-
mainen puolikaspaivd meneekin melkein yleissuunnistukseen.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Tesla Siid eli Teslan autotehtaan rautatieasema. Tehtaan
ilmaisliikenteessa kaytetdan Siemensin Mireo Plus B -junia, joita
voidaan ajaa suoraan ratajohdon energialla tai akuilla, jotka
ladataan virroittimen avulla sdhkdistetylld osuudella. Junatyypilla
voidaan ajaa latauksien vililld 80-120 km.

11



b P
— /
-

Tampereen Ratikka suuntaa kohti
kuntarajaa - ja se ylil

Tampereen raitiotien toisen vaiheen rakenta-
minen on lahes valmis ja ensimmaiset koeajot
on suoritettu valilla Hiedanranta-Lentdvannie-
mi. Toisen vaiheen rakentaminen valmistuu
vuodenvaihteessa ja litkenndinti Lentavannie-
meen alkaa tammikuussa 2025. Samaan aikaan
raitiotie on laajentumassa Tampereen Ratikan
Pirkkala-Linnainmaa -allianssin myo6ta pidem-
malle itaan Linnainmaalle seka kuntarajan yli
Pirkkalaan etelassa.

Viimeistelya vailla
Vuoden 2023 elokuussa Tampereen raitiotien léntisen haaran
ensimmaiselld osuudella valilla Pyynikintori-Santalahti alkoi hen-
kiléliikenne, jonka aikana rakentamistdita jalkimmaisella Santa-
lahti-Lentavé@nniemi-osuudella on saatu valmiiksi. Uuden osuu-
den litkenndinnin aloittamista juhlitaan Lentavdanniemen Ratik-
kajuhlassa 4.1.2025 ennen varsinaisen liikennginnin aloittamista.
Tampereen raitiotien osan 2 tyot etenevat edelleen etuajassa
kohti valmista. Hankkeen valmiusaste on lokakuussa 94 % kun pro-
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Kuva 1: Lokakuun alussa suoritettiin koeajoja Niemenrannan-
aukiolla Lentdvdanniemessa. Pasi Tiitola / Raitiotieallianssi

jektiaikaa on kulunut 90 9. Vuosi 2024 on ollut siitdakin poikkeuk-
sellinen vuosi, etta se on Raitiotieallianssin viimeinen varsinainen
rakentamisvuosi ennen liikennéinnin aloittamista. Tama tarkoittaa
sitd, ettd vuonna 2015 ensimmaisella kehitysvaiheella alkaneet
Raitiotieallianssin rakentamistyot saapuvat paatepysékilleen 10
vuoden jalkeen. Raitiotiejarjestelma suunniteltiin ja rakennettiin
ensimmaisessa vaiheessa Pyynikintorilta ja Sorin aukiolta Her-
vantajarvelle seka Kaupin kampukselle. Taman jalkeen valmistui
raitiotien toisen osuuden ensimmainen osa Pyynikintorilta Santa-
lahteen ja paatepysakki Santalahden jalkeen hdaméttaa vuoden-
vaihteen jalkeen Lentavanniemen Pyhallonpuistossa.

Syyskuussa hanke saavutti merkittévan vaiheen, kun Lentédvan-
niemessa ja Hiedanrannassa aloitettiin koeajot. Koeajoissa uusi
rataosuus testattiin kattavasti seka yhdella etta kahdella vaunulla.
Koeajovaunut hinattiin Nasisaaren yli Hiedanrantaan, koska saa-
ren rakennusty6t ovat vield kesken. Koeajot saatiin onnistuneesti
valmiiksi lokakuun alussa.

Kuva 2: Nottbeckinaukion vaihdealueen
kivity6t ovat tarkkaa puuhaa. Aukiolla
on vaihdevaraukset kohti Yl6jarvea.
Antti Kdrnd | Raitiotieallianssi
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Ennen liikennginnin aloittamista viimeistelytoita tehdaan eri-
tyisesti Santalahden ja Hiedanrannan vélisella Nasisaaren alu-
eella. Rantatien ja Nasisaaren valilla jatketaan lokakuussa loppuja
sahkdradan asennuksia ja saatoja. Rantatielld tehdaan myos nur-
miradan multauksia ja kylvoja. Saaressa on rakennettu kaapeli-
reitteja seka viimeistelty silta- ja tukimuurikohteita. Lokakuussa
Nésisaaressa tehdaan valmiiksi myos radan vartta kulkeva jalan-
kulku- ja pyoravayla. Nasisaaren ja Santalahden alueen tyét val-
mistuvat loppusyksylld, minka jalkeen alueella tehdadn myods koe-
ajoja. Hiedanrannan raitiotiety6t valmistuivat padosin syyskuussa.
Rannassa viimeistelldan lokakuussa vield Hiedansiltojen seka Hie-
danraitin aluetta. Niemenrannan ja Lentédvanniemen ty6t ovat val-
mistuneet, ja ratainfran koeajot saatiin onnistuneesti paattkseen
lokakuun alussa.

Raitiotieallianssin tekemien testien jélkeen uusilla rataosuuk-
silla ovat vuorossa Tampereen Ratikan lilkennéintiallianssin koe-
ajot, jotka ajoittuvat loppuvuoteen ja vuodenvaihteeseen 2024-
2025. Tampereen Ratikan liikenne Hiedanrantaan, Niemenrantaan
ja Lentavanniemeen kdynnistyy tiistaina 7. tammikuuta 2025.

Uusi allianssi suuntaa kohti Pirkkalaa ja
Linnainmaata

Tampereen raitiotien toisen osuuden rakentamisen aikana taus-
talla on tehty suunnitelmia raitiotien laajentamiseksi seudulliseksi
raitiotiejarjestelmaksi. Néama pohjautuvat vuonna 2021 valmistu-
neeseen Tampereen raitiotien seudulliseen yleissuunnitelmaan,
jonka kautta on muodostettu yhteinen ndkemys raitiotien kehit-
tamisesta pitkalla tahtdimellda Tampereen seudulla.

Vuonna 2023 valmistui Pirkkala—-Linnainmaa-raitiotien hanke-
suunnitelma, jonka perusteella Tampereen ja Pirkkalan kunnanval-
tuustot paattivat toteutussuunnitteluun ryhtymisesta. Pirkkala—
Linnainmaa-raitiotien hankesuunnitelma sisaltaa alustavat katu-
suunnitelmat, kattavan vaikutusten arvioinnin, vaihtoehtovertailut
ja hankearvioinnin hyétykustannuslaskelmineen.

Toteutussuunnittelun allianssikilpailutuksen jélkeen loka-
kuussa 2023 uusi Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa -alli-

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024
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Kuva 3: Loppuvuonna on tehty muun muassa raitiotien
ratasdhkoistystoita Nasisaaressa. Ndsinneula siintdd horisontissa.
Jonna Mattila / Raitiotieallianssi

anssi aloitti toimintansa. Nimensa mukaisesti Tampereen Rati-
kan Pirkkala-Linnainmaa -allianssi suunnittelee ja rakentaa uuden
raitiotien ja siihen liittyvat katu- ja lilkkennejarjestelyt Tampereen
Sorin aukion pysakilta Pirkkalan Suupalle ja Taysin alueelta Kau-
pin kampuksen pysakilta Linnainmaalle.

Suunnitelma on jatkoa jo kdytdssa olevalle raitiotieosuudelle
Sorin aukion ja Kaupin kampuksen valilla. Lisaksi hankkeeseen
kuuluu nykyisen Hervannan raitiovaunuvarikon laajennus seka
muutoksia nykyiseen raitiotiejdrjestelmaan Hermiankadulla seka
Itsenaisyydenkadulla.

Allianssin kehitysvaihe on kestényt lokakuusta 2023 lokakuu-
hun 2024, joka huipentui Tampereen ja Pirkkalan valtuustojen
kokouksiin 21.10.2024. Niissa paatettiin raitiotien jatkorakenta-
misesta vaiheittain kohti Pirkkalan Suuppaa seka Tampereen Lin-
nainmaata. Tampereen raitiotien menestyksesta ja onnistumisesta
kertoo myds omaa tarinaansa se, ettd Tampereella valtuusto paatti
rakentamiseen ryhtymisesta yksimielisesti yli puoluerajojen.

Kuva 4: Havainnekuva Partolan raitiotiepysakilta Pirkkalasta,
johon liittyy rakennettava Partolanaukio. Tampereen Ratikan
Pirkkala-Linnainmaa -allianssi
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Tampereen Ratikan Pirkkala—-Linnainmaa -allianssi on laatinut
kehitysvaiheen aikana hallinnolliset katusuunnitelmat seka toteu-
tussuunnitelman raitiotiesta ja siihen liittyvista katu-, pysakki- ja
liikennejarjestelyista. Tampereen ja Pirkkalan valtuustot paattivat
rakentamisesta ja vaiheistuksesta Pirkkala-Linnainmaa-allianssin
valmistelemien vaihtoehtojen pohjalta.

Raitiotie Pirkkalaan ja Linnainmaalle toteutetaan vaiheittain,
jotta koko reitille pystyttaisiin varmistamaan riittava valtion tuki.
Ensimmaisessa vaiheessa rakennetaan raitiotieosuudet Sorin
aukiolta Partolaan ja Kaupin kampukselta Nithamaan. Tavoit-
teena on aloittaa liikenne naille valiaikaisille paatepysékeille elo-
kuussa 2028.

Vaiheessa 2 (2028-2032) rakennetaan osuudet Partolasta Suu-
palle ja Niihamasta Linnainmaalle. Liikenne Suupalle ja Linnain-
maalle olisi mahdollista aloittaa alkuvuodesta 2032.

Tarkoitus on, etta ensimmaisiin rakentamistéihin ryhdytaan
joulukuussa 2024.

Pirkkala-Linnainmaa hankkeeseen kuuluu kaksoisraidetta
yhteensa 13,6 kilometria ja 15 pysakkiparia. Sahkdnsyottdase-
mia rakennetaan yhdekséan kappaletta ja uusia siltoja perati 11.
Naista yksi on Linnainmaan ratahaaralle vaiheessa kaksi raken-
nettava Rahjukoskensilta, joka olisi valmistuessaan Tampereen
pisin silta (382m).

Lentdvanniemen ratahaaran kadyttéonoton jalkeen vuonna 2025
varikolla on 28 kappaletta 37-metrisia raitiovaunuja. Pirkkala—Lin-
nainmaa-hanke vaatii arviolta kahdeksan raitiovaunun lisatilauk-
sen, eli laajennetulla varikolla on oltava sailytys- ja korjaamoka-
pasiteettia vahintaan 36 raitiovaunun tarpeisiin. Liséksi raitiotie-
verkoston laajeneminen vaatii merkittavasti nykyistéd enemman
tiloja kunnossapitokalustolle.

Hankkeen kokonaiskustannusarvio on 357,52 milj. euroa, joka
sisaltaa kehitysvaiheen kustannuksen 12,8M€.
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Kuva 5: Raitiotien jatkohaarojen rakentamisen vaiheistus.
Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa-allianssi

Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa -allianssin muo-
dostavat Tampereen Raitiotie Oy, Tampereen kaupunki, Pirkka-
lan kunta, AFRY Finland Oy, Sweco Finland Oy, NRC Group Fin-
land Oy ja YIT Infra Oy.

Tampereen Ratikkaa voi seurata sen omilla nettisivuilla ja sosi-
aalisen median kanavissa. Naista saa lisatietoa mm. vaunuista, rai-
tiotien varrella olevasta taiteesta seka Ratikalla matkustamisesta.

Raitiotien suunnittelusta ja rakentamisesta Pirkkalan ja Lin-
nainmaan valille (6ytyy tietoa useista kanavista. Tampereen Rati-
kan Pirkkala-Linnainmaa -allianssin nettisivujen lisdksi sosiaa-
lisen median kanavat (Facebook, X, Instagram) tarjoavat tietoa
hankkeen etenemisesta.

Teksti: Antti Kiviniemi

Kuva 6: Havainnekuva Tampereen raitiovaunuvarikon
laajennuksesta. Tampereen Ratikan Pirkkala-Linnainmaa-allianssi.
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_ Vauhditamme muutosta

| kohti kestavad yhteiskuntaa

Suunnittelemmme erilaisia rata- ja raidehankkeita
palvelemaan kayttdjia nyt ja tulevaisuudessa

Making Future

-~ »
© f M X

Rata event

Houkutteleva raideliikenne

Tule mukaan Rata 2025 -tapahtumaan 11.-12.2.2025. Luvassa
on mm. tuoretta tietoa alan suurhankkeista ja viimeisimmista
innovaatioista sekd ainutlaatuinen tilaisuus verkostoitua
monipuolisesti rautatiealan eri toimijoiden kanssa.

Miksi osallistua?

 Ldhes 100 seminaaripuheenvuoreoa ja yli 120 huippupuhujaa

« Teemasessioita seka suomeksi etta englanniksi

- Yli 50 nayttelyosastoa tutustuttavaksi

+ Rautatiet 200 vuotta -teemaseminaari

- Digitaalinen materiaalipaketti ja Rautatietekniikka -lehti
kaikille osallistujille

Helppo ja joustava lipunosto: Varmista paikkasi suoraan
Radan nettisivuilta. Maksaminen onnistuu verkkopankilla,
luottokortilla tai laskulla - ja erdpaivan voi nyt siirtaa
myds ensi vuoden puolelle.

Varmista paikkasi edulliseen hintaan 31.12.2024 mennessa!
Lisdtietoa ja liput: www.rataevent.fi

Yuoden 2025 alusta saatavilla rajoitettu erd kalliimpia Late Bird -lippuja.
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Espoon kaupunkiratahanke —
Na&in viiden viikon totaalikatko eteni

suunnittelupdyda

lta toteutukseen

Espoon kaupunkiradan rakentaminen Lep-
pavaarasta Kauklahteen alkoi vuoden 2024
alussa. Hankkeessa hy6dynnetddn jopa vii-
den viikon litkennekatkoja, joiden toteuttami-
nen junaliikenteen lomassa olisi huomattavan
haastavaa. Kunkin viiden viikon katkon aikana
Espoon kaupunkiradan rakentaminen edistyy
kymmenisen prosenttia.

Espoon kaupunkiradan 13 kilometrin mittaisen osuuden raken-
taminen Leppéavaarasta Kauklahteen alkoi vuoden 2024 alussa
ja se valmistuu kokonaisuudessaan vuoden 2028 aikana. Hanke
toteutetaan niin sanottuja totaalikatkoja hyodyntaen, mika tarkoit-
taa junaliikenteen keskeyttamista jopa viideksi viikoksi kerrallaan.
Tassa artikkelissa paneudumme siihen, miten ndin valtava hanke
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on suunniteltu ja miten sen toteuttaminen on onnistunut. Aluksi
on kuitenkin syyta ottaa pieni katsaus historiaan.

Kaupunkiratojen tarkoituksena on erotella lahi- ja kaukojuna-
liikenne omille raiteilleen ja mahdollistaa ndin rataosan suurempi
&paisykyky. Samalla my6s liikenteen palautuminen poikkeustilan-
teissa nopeutuu, kun raidepareja on enemman.

Ajatus kaupunkiradoista ei kuitenkaan ole uusi. Suomessa kau-
punkiratojen esiasteena voidaan pitaa Helsinki-Tikkurila-valille jo
vuonna 1972 valmistunutta kolmatta linjaraidetta.

Lisaraiteen tarkoituksena oli helpottaa ruuhkasuunnan liiken-
nettd, kun Keravalta ja Hiekkaharjusta léahteneet ldhijunat voitiin
siirtda arkiaamuisin uudelle itaiselle raiteelle. Samalla lantinen
raide vapautui kokonaan Riihimden suunnasta tulevien kaukoju-
nien ja nopeiden lahijunien kayttoon. Uuden ensisijaisesti lahiju-
nille tarkoitetun itdisen raiteen litkennesuunta oli muina aikoina
etelasta pohjoiseen.
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Huopalahden ja Martinlaakson valille
valmistui puolestaan oma lahiliikennera-
tansa vuonna 1975. Rata suunniteltiin alun
perin metroksi, mika nakyy edelleen ase-
mien valilla olevina laskuina ja nousuina.
Taman keinulautaperiaatteeksi ristityn
ratageometrian tarkoituksena on nopeut-
taa junan kiihdytyksia ja jarrutuksia. Met-
rosuunnitelmista jai jalkipolville muistoksi
myds asemalaitureiden reunoihin asenne-
tut puupalkit, jotka kavensivat laiturin ja
junan lattian valista rakoa.

Martinlaakson radan avaamiseen jal-
keen paakaupunkiseudun l&hijunajuna-
liikenteen kehittamista jatkettiin Tikkuri-
lan ja Keravan valisen kolmannen linjarai-
teen rakentamisella, joka valmistui vuonna
1981.

Kolmas linjaraide tasaa ratakapasi-
teettia kuitenkin vain yhteen suuntaan
kerrallaan, joten jos tiheaa lahijunaliiken-
netta halutaan operoida samanaikaisesti
molempiin suuntiin, edellyttaa se parilli-
sen lisaraidemaaran rakentamista. Helsin-
gin ja Tikkurilan vélille alettiinkin raken-
taa neljatta raidetta vuonna 1991, ja hanke
valmistui kokonaisuudessaan elokuussa
1996.

Vasta neljannen raiteen valmistumi-
nen kaynnisti "lahes metromaisen palve-
lutason”. Talla 1990-luvun termilla viitat-
tiin ruuhka-aikojen viiden minuutin vuoro-
valiin valiasemilla.

Tikkurilan kaupunkiradan my6ta Koil-
lis-Helsingissa siirryttiin niin ikdan met-
rosta tutuksi tulleisiin liityntalinjoihin, joi-
den solmukohdiksi muodostuivat Malmin
ja Puistolan asemat. Liityntélinjoja varten
Malmin aseman eteldpaahan rakennettiin
jopa kokonaan oma bussien liityntatermi-
naali.

Tikkurilan kaupunkiradan valmistumi-
sen jalkeen alettiin suunnitella neljatta rai-
detta Hiekkaharjusta Keravalle. Hankkeen
ensimmadinen osa eli niin sanottu kolmen
kilometrin mittainen "K-junien kohtaus-
raide” valmistui Rekolan ja Korson vélille
vuonna 2000, kunnes Tikkurila—Kerava-
kaupunkirata otettiin kokonaisuudessaan
kayttodon vuonna 2004. Historiallisena
nyanssina voidaan mainita myos, etta
"K-junien kohtausraide” oli jo toinen laa-
tuaan, sillé Keravan ja Savion valille raken-
nettiin kolmas raide vuonna 1970, jonka
tarkoituksena oli osaltaan hieman helpot-
taa paaradan kapasiteettia.

Espoon kaupunkiradan ensimmaista
osaa Helsingista Leppavaaraan rakennettiin
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samaan aikaan Tikkurila—Kerava-lisdraiteen kanssa. Leppévaaran
kaupunkirata valmistui ratatéiden osalta vuonna 2001, mutta var-
sinainen kaupunkirataliikenne alkoi kesalla 2002, kun Helsingin ja
Leppéavaaran véliset A-junat aloittivat liikenndinnin omilla raiteil-
laan. Samalla Espoon, Kirkkonummen ja Karjaan suuntaan jatka-
neet [@hijunat seké Turun kaukojunat alkoivat kulkea rantaradan
pohjoisilla raiteilla.

Kaupunkiradoista tuorein, vuonna 2015 avattu keharata puo-
lestaan yhdisti padradan Vantaankosken rataan tuoden samalla
Helsinki-Vantaan lentoaseman junayhteyden piiriin.

Espoon kaupunkirata Leppavaarasta Kauklahteen
Espoon kaupunkirata ESKAn suunnittelu alkoi yleissuunnitelman
kdynnistamiselld vuoden 2002 maaliskuussa ja se valmistui vuotta
my&hemmin. Esiselvitys lisaraiteista Espoon keskuksesta Kauk-
lahteen valmistui vuonna 2005 ja yleissuunnitelma vuoden 2011
tammikuussa.

Leppéavaara—Kauklahti-valin ratasuunnitelmaa alettiin tehda
vuonna 2012 ja se saatiin valmiiksi toukokuussa 2014, kunnes
suunnitelma vuotta mydhemmin hyvéaksyttiin. Ratasuunnitelma
olisi vanhentunut vuonna 2020, mutta sille haettiin jatkoa vuo-
den 2019 lopussa.

Kun valtion ja kuntien rahoitus hankkeelle varmistui, voitiin
tehda toteutuspaatos rakentamisen kdynnistamisestd. Taman jal-
keen paastiin aloittamaan varsinainen rakentamissuunnittelu vuo-
den 2020 loppupuolella.

Valtion ja Helsingin seudun kuntien valinen maankayton, asu-
misen ja liikenteen sopimus (MAL) Espoon kaupunkiradan raken-
tamisesta tehtiin vuonna 2020. Valtion puolelta rahoittajana toi-
mii Vaylavirasto seka Helsingin seudun kuntien osalta Espoon ja
Kauniaisten kaupungit. Myéhemmissa neuvotteluissa sovittiin,
etta valtion osuus hankkeen kokonaiskustannuksista on puolet,
Espoon 40 prosenttia ja Kauniaisten 10 prosenttia.

Espoon kaupunkiradan rakentamissuunnitelma tehtiin vuo-
sina 2021-2023, ja rakennusto6ihin paastiin vuoden 2024 alussa.

Leppévaara—Kauklahti-rataosuus on 13 kilometria pitka ja sii-
hen kuuluu mainittujen asemien lisaksi kuusi véliliikennepaikkaa.

Hankkeessa rakennetaan nykyisten raiteiden lisaksi kaksi rai-
detta Helsingista Kauklahteen ulottuvalle lahiliikenteelle. Nykyiset

kaksi raidetta jaavat jatkossa Kirkkonummen ja Turun suuntaan
liikenndivien junien kayttdon.

Kaupunkiratahankkeen aikana rakennetaan lisaksi kevyenlii-
kenteenvayla Rantaradanbaana, joka nimensa mukaisesti myotai-
lee sen vieressa kulkevaa rantarataa.

Vaikka rantarataa on Espoon alueella oiottu vuosien varrella,
on se edelleen hyvin mutkitteleva. Radan linjausta ei yhdyskunta-
rakenteen vuoksi voi enda juuri muuttaa, joten uusien raiteiden on
mahduttava rautatiealueeksi varattuun nykyiseen maastokayta-
vaan, mika aiheuttaa tiettyja rajoitteita ESKA-hankkeessa.

ESKA on jaettu neljaan alueurakkaan (AU1-AU4) seka Espoon
keskuksen uuden tunnelin louhintaurakkaan (LOU). Kaikki urakat
ovat koko ajan tyon alla lukuun ottamatta AU4:3a. Lisaksi sahko-
ratarakenteet toteutetaan yhdessa urakassa koko hankealueelle,
ja turvalaitteita urakoidaan neljan urakan voimin.

Hankkeelle mydnnetyn 73,8 miljoonan euron rahoituksen val-
tionosuuden kayttdon liittyy ehto rantaradan (@hijunaliikenteen
varikon kaavoituksen etenemisesté. Koska ehto ei viela ole taytty-
nyt, rahoituspaattkset eivat ole mahdollistaneet AU4:n hankintaa.

ESKA-hankkeessa on myds varauduttu l@hijunavarikon sijoi-
tuspaatdksen viivastymiseen. Jos poliittinen paatds venyy, on
mahdollista, ettd Espoon kaupunkiradan litkenne kédynnistyy alku-
vaiheessa vain Leppavaaran ja Espoon keskuksen valilla, ja osuus
Espoon keskuksesta Kauklahteen rakennettaisiin valmiiksi myo-
hemmin. Espoon keskuksen uuden tunnelin louhintaurakka val-
mistuu sen sijaan joka tapauksessa samaan aikaan hankkeen mui-
den urakoiden kanssa.

Viiden viikon katko(t)
Espoon kaupunkiradan rakentamissuunnitelman aikana paadyttiin
uudenlaiseen ratkaisuun hankkeen toteutuksessa. Leppéavaara—
Kauklahti-vali paatettiin sulkea junaliikenteelta kokonaan viiden
viikon ajaksi neljdna kesana vuosina 2024-2027. Nain radikaalit
totaalikatkot ovat mahdollista osin siksi, ettei rantaradalla kulje
tavarajunaliikennetta ja osin siksi, etta junaliikenne on mahdol-
lista korvata HSL:n ja VR:n jarjestamin bussikuljetuksin keskike-
san aikana.

Viime kesén viiden viikon katkon aikana junaliikenne oli kes-
keytyksissa myods Kauklahdesta lanteen aina Turkuun asti, mika

Kauklahti idan suuntaan.
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Tuomarila, ilmoitus juna-aseman kayttokatkosta.

mahdollisti rantaradan tunneleiden ja muiden kohteiden kunnos-
sapitotyot, joita ei olisi voitu toteuttaa junaliikenteen lomassa.

On mahdollista, ettd my6s vuosien 2025-2027 viiden viikon
katkojen aikana rantarata tullaan sulkemaan junaliikenteeltd Kauk-
lahden ja Turun valilla, jolloin rantaradan peruskorjausta paas-
taan jatkamaan.

Kesdn 2024 viiden viikon katkon aikana téiden painopiste oli
alueurakoissa AU1-AU3, ja lisaksi Espoon keskuksen uuden tun-
nelin louhintaurakan (LOU) valmistavissa tdissa.

Viiden viikon katkon liséksi rantaradalla oli vuonna 2024 kuusi
24 tunnin liikennekatkoa 5.5., 9.5., 19.5., 26.5., 22.9. ja 29.9.

Kahdeksi vuorokaudeksi eli 48 tunniksi rata suljettiin puoles-
taan kolmesti 31.8.-1.9., 7.-8.9. ja 14.-15.9. vélisina aikoina.

Viime kesan viiden viikon katko ajoitettiin juhannuksen jalkei-
selle ajanjaksolle 24. kesakuuta — 28. heindkuuta, kun matkustaja-
maarat olivat joka tapauksessa normaalia pienempia.

Lyhyesti sanottuna viime kesén katkossa oli kyseessa pura
ja kokoa -tyyppinen radanrakennus, mika tarkoitti sitd, etta rata
purettiin alusrakennetta myoden alkutekijoihinsa ja rakennettiin
katkon loppuun mennessa uudelleen. Kaytannéssa kyse oli kui-
tenkin huomattavasti suuremmasta projektista kuin radan pur-
kamisesta ja kasaamisesta.

Katkon suunnittelu

Pelkastaan ensimmainen viiden viikon katko vaati kahden vuoden
mittaista etukateissuunnittelua Vaylaviraston, rakennuttajakon-
sultti Rambollin ja lukuisten urakoitsijoiden kesken.

Rantaradan maaperdolosuhteet on aina tiedetty haastaviksi,
silla ne sisaltavat vuoroin pehmeikkda ja vuoroin kalliota. Vaih-
televat olosuhteet vaativat erityisen paljon rakennussuunnitte-
lua ja pohjatutkimuksia, minka tiedettiin lisdavan tyon tekemisen
haastavuutta. Pehmeikkojen osalta ratapohjaa paatettiin stabi-
loida syottamalla siihen sideainetta, jonka tarkoituksena on rea-
goida betonin tavoin ja siten synnyttaa lujittunutta maa-ainesta.

Vaylaviraston, Rambollin ja urakoitsijoiden kesken tdiden
vaiheistuksen suunnittelussa oli tarkeaa, etta viiden viikon kat-
kon aikana saadaan tehtya mahdollisimman paljon. Samalla piti
huolehtia siitd, ettd suunniteltu tydmaara oli myos realistinen
toteuttaa.
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Tuomarila, HSL:n korvaavat bussit.

Urakoitsijat tekivat tarkemmat suunnitelmat laadittujen vai-
heistusten mukaisesti sovittaen yhteen rinnakkain tehtévat urakat
ja lisaksi esimerkiksi raide-, sahkorata- ja turvalaitetyot niin, etta
ne kaikki oli mahdollista tehda viiden viikon katkon aikana. Urakka-
sopimuksiin pyrittiin myos l6ytdmaan jo ennalta toimintamalleja,
jotka kannustavat pysymaan totaalikatkon aikana aikataulussa.

Katkon eteneminen

Viiden viikon katko nakyi kaikkialla Leppavaaran ja Espoon kes-
kuksen valilla. Matkustajille katko tarkoitti HSL:n jarjestamien
korvaavien bussien kayttda Helsingin ja Leppavaaran lénsipuo-
lisilla radanvarren alueilla, joihin junayhteytta ei luonnollisesti
ollut tarjolla.

Viime kesan katko katkaisi junaliikenteen lisaksi my6s Kau-
niaisten kaupungin kahtia, kun rantaradan alittava Tunnelitien
alikulkusilta purettiin. Viiden viikon katkon tehokkuudesta antaa
hyvan esimerkin juuri Tunnelitien sillan purku, joka aloitettiin valit-
tomasti katkon alettua 24. kesékuuta: vain kahden vuorokauden
kuluttua tasta silta oli jo kadonnut Kauniaisten katukuvasta.

FAKTA - Espoon kaupunkirata ESKA

rakentaminen 2024-2028

kaksi uutta raidetta Leppavaara—Kauklahti-vélin 13 kilo-

metrin matkalle

— jatkoa vuonna 2002 kayttoonotetulle Leppavaaran kau-
punkiradalle

— arvioidut rakennuskustannukset 330 miljoonaa euroa

— Rantaradanbaana ja muut erilliskohteet 120 miljoonaa
euroa

— vastuutahoina Véylavirasto sekd Espoon ja Kauniaisten
kaupungit
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Pitkien viiden viikon katkojen tarkoituksena on tehda sellaisia
t6ita, joiden toteuttaminen junaliikenteen lomassa olisi huomatta-
van haastavaa. Toita Leppavaaran ja Espoon keskuksen valilla teh-
tiin kesan liikennekatkon aikana ympéri vuorokauden. Pelkdstdan
tyokoneiden maara eri kohteissa oli samanaikaisesti lahes 70 kap-
paletta. Jos junaliikenne olisi samanaikaisesti kdynnissa, liikenteelld
olevien raiteiden ja tyckohteen valiin pitaisi pystyttaa myos tuki-
seing, jonka rakentaminen aiheuttaisi puolestaan omat haasteensa.

Viime kesén liikennekatkon aikana vanha rata kaivettiin auki
jarakennettiin uudelleen vanhalle sijainnille noudattaen sen alku-
peradista geometriaa. Katkon ajaksi purettujen nykyisten raiteiden
alle tehtiin stabilointia, massanvaihtoa, siltarakenteita, paalutusta
seka paalulaattojen valuja. My0s vaativat louhintaty6t raiteiden
valittomassa laheisyydessa esimerkiksi Kilon ja Tuomarilan alu-
eilla vaativat raiteiden purkamista sahkdratarakenteineen.

Espoon kaupunkiradan rakennushanke toteutetaan monilta
muiltakin osiltaan uudella tavalla. Vaikka vanha rata puretaan tay-
sin ja kasataan uudelleen, sen geometria noudattaa vanhaa linja-
usta vuoden 2027 viiden viikon katkoon asti, jolloin kaikki raiteet
on tarkoitus siirtaa lopputilanteen mukaisille paikoilleen. Tama
nakyy talla hetkella esimerkiksi Tuomarilassa, missa uudelleen
rakennettu rata ja sédhkérataportaalit eivat ole samassa linjassa
keskenadn.

Myos Kilon ja Keran alueet kokivat viime kesdna valtavan
mullistuksen. Keran liikennepaikan taydellistda muodonmuutosta
korostaa vield erikseen rantaradan eteldpuolelta purettu entinen
Inex Partnersin (entinen SOK:n suurvarasto) alue. Keran tunnis-
taa vanhaksi Keraksi enda vain radan pohjoispuolella sijaitsevasta
entisesta AGA:n alueesta.

Kunkin pitkan totaalikatkon aikana ESKA-hankkeesta valmis-
tuu noin 10 prosenttia. Viime kesan viiden viikon katkon hinnaksi
arvioitiin noin 30 miljoonaa euroa eli miljoona euroa paivassa.
Toita tehtiin siis noin 700 euron edestd joka ikinen minuutti ympari
vuorokauden eli yli kymmenella eurolla sekunnissa.

Hankkeen valtava mittasuhde huomioiden on hammastytta-
vaa, kuinka hyvin ty6ét onnistuttiin toteuttamaan. Suuri yleiso ei
koskaan née niita lukuisia palavereja, joissa suunnitellaan kuva-
innollisesti kuutiometrin tarkkuudella, kuinka paljon maata pitaa
siirtdd mihinkin kellonaikaan pois uusien raiteiden tielta. Jonain
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paivana saattoi vain kdyda niin, etta iltapaivalla toista palatessa
kotitalon vieresta rantaradan varresta oli havinnyt vanha tuttu kal-
lio, joka oli nokottanyt tutulla paikallaan satoja tuhansia vuosia.
Vaikka tamankaltaiset ty6t ovat hankkeessa mukana oleville arkea,
maallikon nakdkulmasta ne edustavat ihmetta.

Miten viiden viikon katko onnistui ja mita otettiin
opiksi?

Alueurakoiden edistymisté seurattiin koko viiden viikon ajan.
Tavoitteena oli, ettd junaliikenne kdynnistyy sovitusti 29. heina-
kuuta kello 4.00.

ESKA-hanke oli kuitenkin laatinut etukateen varautumissuun-
nitelman yhteisty6ssa HSL:n, VR:n ja Fintrafficin rataliikennekes-
kuksen kanssa silta varalta, etté lilkenteen kdynnistymisessa ilme-
nisi ongelmia.

Varautumissuunnitelman ensisijaiseksi tavoitteeksi oli linjattu,
ettd junaliikenne saadaan kdynnistymaan ajallaan, ja jos tarvetta
ilmeni, voitiin asettaa muita junaliikennerajoitteita.

Varotoimenpiteiksi tarvittaessa kaytettavaksi valittiin Kauni-
ainen-Espoo-valin asettaminen JKV-rakennusalueeksi seka yksi-
raiteiseksi siten, etta lilkenteen sujuvuuden kannalta eteldinen
raide avattaisiin ensin junaliikenteelle. Samalla huomioitiin myos
liikenteen kdynnistyminen liikennerajoittein eli kdytédnndssa pie-
nemmalla junamaaralla.

Vaikka Leppavaara—Espoo-véli oli viiden viikon aikana purettu
kivijalkaan asti ja saatu rakennettua radan ja sahkératarakentei-
den osalta uudelleen, ilmeni turvalaitteiden palautuksessa haas-
teita totaalikatkon lahestyessa loppuaan.

Katkon loputtua raiteet jouduttiin luovuttamaan liikenteelle
rajoittein. Fintrafficin rataliikennekeskus priorisoi varautumis-
suunnitelman mukaisesti kaukoliikenteen lahijunaliikenteen
edelle, minka my6ta Helsingin ja Turun valinen kaukojunaliikenne
saatiin kdynnistymaan l@hes normaalisti. Léhijunaliikennetta sen
sijaan karsittiin kolmen paivan ajan.

Junaliikenteen kapasiteettiin eniten vaikuttava seikka oli edella
kuvattu ja jo varautumissuunnitelmassa kaavailtu Kauniaisten ja
Espoon keskuksen valinen yksiraiteisuus. Lisaksi koko Espoon kau-
punkiradan hankealue jai aluksi JKV-rakennusalueeksi. Talla ei
tosin ollut suurta vaikutusta junaliikenteen tasmallisyyteen, silla

Pelto, entinen
seisake.
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aikatauluissa oli jo aiemmin huomioitu Leppavaara—Kauklahti-
valille maaratty 8o km/h:n nopeusrajoitus, joka on sama kuin JKV-
rakennusalueen suurin sallittu nopeus.

Liikennekatkon pidentédminen liian lyhyella varoitusajalla ei
kuitenkaan tullut kysymykseen meneilldan olleen kesalomakau-
den vuoksi, silld HSL:n ja VR:n jarjestéamiin korvaaviin busseihin
ei olisi riittanyt kuljettajia.

Huolimatta siita, ettei viiden viikon katkon paattyminen ei ollut
taydellinen suoritus, paastiin siina niihin vahimmaistavoitteisiin,
jotka oli maaritelty varautumissuunnitelmassa.

Seuraavina kesina toteutettavissa katkoissa tullaan varmis-
telemaan asioita aiempaa paremmin. ESKA-hankkeessa on mie-
titty tarkeimpien sidosryhmien kesken, onko syyta tehda muutok-
sia, kuten katkon pidentamista parilla vuorokaudella tai liikenteen
kaynnistamista sovitulla hetkella tarvittaessa rajoitetusti. Hank-
keessa puntaroidaan sitd, kumpi etenemistapa valitaan.

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2024

Pelto lanteen .;

Tavoitteena seuraavien kesien katkoissa on pyrkia saamaan
raiteet liikenteelle ilman rajoitteita heti katkon paattymisen jal-
keen, mika edellyttaa vield aiempaakin huolellisempaa tydn teke-
misen suunnittelua ja yhteensovitusta.

Turun ja Helsingin valisen junaliikenteen matkustajamaarat
olivat pitkalle syksyyn huomattavasti alhaisemmat kuin ennen lii-
kennekatkosta. Matkustajien paluu sujui odotettua hitaammin.

Analyysi viime kesan viiden viikon katkon kokemuksista on
viela osittain kesken, ja sitéd tehdaan tilaajaorganisaation ja ura-
koitsijoiden kesken. Keskustelun pohjalta l6ytyneiden hy6dyllisten
keinojen myoté tavoitteena ensi ja sita seuraavien liikkennekatko-
jen osalta on paasta taydelliseen suoritukseen.

Teksti ja kuvat: Mikko Nyman
Droonikuvat: Viyldvirasto

" Kauniainen
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BARRIO PENAROL,
MONTEVIDEO,
URUGUAY

Nykyisin Penarol tunnetaan yhtena Etela-Ame-
rikan ja Uruguayn suurimpana jalkapalloseu-
rana. Maanosan mestaruuden se on voittanut
viisi kertaa ja Uruguayn mestaruuden perati 51
kertaa, eli Lldhes puolet kaikista jaossa olleista
maan mestaruuksista. Pefarolin jalkapallo-
joukkueen tarina alkaakin siitd, kun se perus-
tettiin aikoinaan rautatieldisten kaupunkiosa-
joukkueeksi, tosin paalaji oli silloin kriketti.
Penaroliin keskitettiin aikoinaan lahes kaikki
Uruguayn rautatievarikko- ja tydpajatoiminta
ja siita kasvoi merkittava teollistumisen ja rau-
tatiehistorian keskittyma. Viela nykyisin alue
on elinvoimainen kaupunginosa, mutta rauta-
tietoiminnot ovat kuihtunut lahinna museoalu-
eeksi.

Uruguayssa on valmistunut kesalla 2024 paaradan modernisointi,
joka on ollut yksi suurimmista muutoksista maan rautateiden his-
toriassa. Paaradalla kulkee taas saannollista tavaraliikennetta ja
matkustajaliikenteen avaamista on selvitetty ldhivuosille. Samalla
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Kuva 1. Uusittu tasoristeys ennen asemaa ja varikkoa.

rataverkolle tuli uusia operaattoreita ja kunnossapitoa valtiolli-
sen toimijan rinnalle. Uudet toimijat jérjestivat varikkotoiminnot
uudelleen paaradan varteen Juanico nimiseen kylaan n. 40 km
padhan Montevideosta.

Paaradan parantamisen liséksi uusittiin vanhaa rataa idan
suuntaan muutama kilometri Pefiarol nimisen kaupunginosan
asemalle ja siella sijainneelle vanhalle varikkoalueelle. Vanhaa

Suarez
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varikkoa ei tana paivana kayteta, mutta sen symboliarvo rauta-
teille on maassa ainutlaatuinen.

Junaliikenteelld on Uruguayssa pitka historia. Rautatieliikenne
aloitettiin jo vuonna 1869 Bella Vistan (nykyisin Lorenzo Carnelli)
ja Las Piedrasin valillg, noin 25 kilometrin matkalla. Liikenteen
aloitti yksityinen yhti6 Ferrocarril Central del Uruguay (FCCU),
jota johti espanjalaislahtdinen, mutta uruguaylaistunut liilkemies
Senén Rodriguez. Kymmenta vuotta mydhemmin englantilainen
suuryhtio osti sen hanelta.

Vuonna 1779 italialainen maahanmuuttaja Juan Bautista Crosa
oli perustanut alueelle kaupan, jonka han nimitti Pineroloksi italia-
laisen Pinerolon kaupungin mukaan, josta han oli kotoisin. Tama
nimi antoi alkusyséayksen sille, etta aluetta alettiin kutsua "Pena-
rol” sanan muunnoksena. Pefarol on nykyisin yksi Montevideon
62 virallisesti tunnustetusta kaupunginosasta, ja se sijaitsee
maantieteellisesti Montevideon kaupungin keskiosassa.

Pefiarolin kaupunginosan rautatietarina ulottuu vuoteen 1890,
jolloin edelld mainittu englantilainen yhti6 Ferrocarril Central del
Uruguay perusti alueelle rautatietydpajat. Yhtio rakensi uutta rau-
tatietd maahan vauhdilla, ja sita rakentamassa olleet englantilai-
set valitsivat alueen varikon ja tydpajojen lisaksi tyontekijoiden ja
johtajien asuinpaikaksi. Pefiarol, jonka perusta rautatiekylana luo-
tiin vuosina 1890-1907, on yksi monista teollisuuskaupungeista,
joita teollistumisen laajeneminen siihen aikaan synnytti.

Pefiarolin, kuten muissakin teollisuuskaupungeissa, on omat
ainutlaatuiset arkkitehtoniset ja kaupunkisuunnittelun omalei-
maisuutensa, oma alkuperdinen historiansa ja erityinen merkitys
teollisen toiminnan kehittymisessa. Pefarol on kaupunginosana
sailynyt elinvoimaisena nykypaiviin asti.

Kaupunginosan rakennukset ovat olleet kansallisena muisto-
merkkina vuodesta 1975. Alue on Montevideon kaupungin halli-
tuksen toimesta julistettu myds kunnallisiksi kulttuurikohteiksi
vuonna 2011, mika velvoittaa padkaupungin hallituksen niiden
sdilyttéamiseen ja yllapitoon.

Pefarolin rautatieasema

Rautatieasema muodostaa kaupunginosan keskuksen sijaiten jul-
kisella aukiolla, useamman padkadun ja rautatien risteyksessa.
Alkuperaisen varikon yhteydessa ollut rautatieasema oli itédan

Kuva 2. Varikon paaportti ja toimistorakennus
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suuntautuvan radan ensimmainen asema ja sielld on vieldkin
tavaraliikenteen toimintoja.

Vuonna 2009 AFE:n (Valtion Rautatiet) ja Montevideon kau-
pungin sopivat, etté julkisesta aukiosta ja aseman rakennuksista
tehddan museo. Huoneet, jotka olivat lahes vuosisadan ajan odo-
tushuone ja toimistiloja operatiivisia toimintoja varten, entisgi-
tiin alkuperdiseen ilmeeseen laitteineen, kuten sahkésanomilla,
lipunmyyntipisteelld, aikamerkilld, kellolla, magneettipuhelimella
ja muilla rautatieta koskevilla esineilla.

Varikko ja tyopajat

Varikko ja ty6pajat Pefarolissa sijaitsevat asemaa vastapaata rau-
tatien pohjoispuolella. Ty6pajat olivat maan suurimmat ja moni-
puolisimmat. Ne perustettiin aikoinaan, koska oli tarvetta laajen-
taa Uruguayn ensimmaisten rautateiden alkuperaisia ty6pajoja,
jotka sijaitsivat lBhempana keskustaa, Bella Vistassa, Carnelli-
aseman vieressa. Koko Pefiarolin alueen arkkitehtuuri on omalei-
maista, teollisen toiminnallisuuden hillittya ja miellyttédvaa esteet-
tisyytta, paaosin tiilta ja terasta.

Mekaanisen tydpajan liséksi alueelle perustettiin myos seppa,
sulatus- ja sahateollisuutta, puusepanverstas, maalaamo, paino-
talo, varastoja ja purjeverstas. Lisdksi rakennettiin toimistoraken-
nus ja kolmenkymmenen veturin kunnostustilat kdéntopoytineen.
Seka tontilla etta hallissa on useita raiteita veturien ja vaunujen
liilkkumista, jarjestelya ja pysakointia varten, seka kilometreittdin
50 cm:n levyisia decauville-raiteita, joita kaytettiin kdsin tyénnet-
tyjen kuormalavojen siirtamiseen.

Ty6pajoissa oli vuonna 1910 asennettuna yhteensa 154 eri-
laista konetta, joista suurin osa toimi hdyrylla. Koneina oli mm.
kiintedt hdyrykoneet, sorvit, laminointikoneet, pumput, porako-
neet, leikkurit, taltat, jyrsimet, taivutuslaitteet, sulatusuunit, nos-
tureita, vasaroita, takomokoneita, veturien ja vaunujen ilmakuor-
mittajia. Alueella oli omia sahoja, joilla valmistettiin puuta tukeista
seka kaikki puusepanverstaan ja tdaydellisen painotalon varusteet.

Mekaniikan osastolla tuotantolinjojen koneet toimivat aluksi
hoyrylla ja sitten séhkémoottoreilla. Sahalla ja puusepanverstaalla
voimansiirrot oli asennettu puulattian alle, suojassa sahajauholta
jalastuilta. Mekaniikan, sahan ja puusepéanverstaan hallissa koko
koneiston aiheuttama melu esti tydntekijoitda kommunikoimasta
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puhumalla, ja heidan oli pakko huutaa tai viittoa. Tyontekijoiden
sisdan- ja ulosmenot merkittiin pillin soitolla: kello 6 aamulla (ty6-
paivan alkaessa) ja kello 14 (tyopaivan paattyessa). Sen aani kuu-
lui yli kilometrin sateell§, ja se on edelleen muistissa naapuruston
vanhemmilla asukkailla. Voidaan sanoa, etta tama aani on osa
kaupunginosan identiteettia.

Vuonna 1920 tydskenteli jo noin kaksi tuhatta henkiléa laajalla
l&hes 15 hehtaarin alueella. Perustamisestaan nykyhetkeen arvioi-
daan, etta noin kaksitoista tuhatta tydntekijaa on toiminut siella.
Suurimmaksi osaksi tdissa oli oman alueen asukkaita.

Valtio rakensi viela 1970- ja 1980-luvuilla 6 500 neliometria
lisaa tiloja, jotka muodostivat niin sanotun dieseltyépajan. "Eng-
lannin tydpajat” toimivat taydelld teholla 1980-luvulle asti, jolloin
toiminta pysahtyi valimo-, paino-, puusepantaito-, saha-, maalaus-
ja purjeverstaan aloilla. Henkildstd vaheni asteittain nykypaivan
150 henkil6on, jotka talla hetkelld tyoskentelevéat padosin mekanii-
kan, toimiston ja varastoinnin tehtavissa. Muut osat ovat rapistu-
neet, puolityhjat ja pddosin purkukuntoisia. Joissakin koneissa ja
materiaaleissa on kulumajalkid menneesta tydsta ja tuotannosta.
Alueella on aavemainen tunnelma, kun alueen raiteilla makaavat
eri aikakausilta oleva rikkindinen vaunukalusto odottaa romuksi
merkitsemista ja sulatettavaksi myyntia.

Kuva 4. Tyoldisten talot ovat yhéas'L'l':c_Tt-uina. -

|
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Kuva 3. Penarolin padkatu Saravia ja varikon muuri vasemmalla.

Mekaniikan tybpajalla on valtavan historiallinen arvo, silla
se yhdistaa varikon arkkitehtuurin alkuperaisiin tyétapoihin ja
-koneisiin. Tunnelma on yha olemassa ja se muistuttaa minka-
lainen teollisen ajan tydpaja ajalta, jossa hoyrykone oli liikkeen
ja energian keskipiste. Rakennukset kertovat tyosta ja tyoldisten
oloista, joka alkoi teollisen kapitalismin Englannissa 1700-luvun
lopulla. Vuodesta 2005 alkaen Uruguayssa jarjestetaan perinnén
paivid, joissa suljettuina olevia tiloja avataan ihmisten vierailta-
vaksi. My6s mekaniikan osasto avataan yleisélle, ja siella esite-
taan myos historiallisia filmeja tuosta ajanjaksosta.

Tyolaisten talot
Pefiarolin kaupunginosan historialliselle ytimelle on ominaista ty6-
laisten talot mm. Rivarola-kadun varrella. Katu on korttelin mit-
tainen ja se paattyy tyopajan paasisaankdynnille. Monet asukkaat
kutsuvat sita "keskikaduksi”, koska se erottaa kaksi tyolaisten kort-
telia toisistaan. Asuntoja oli yhteensa 44, joista 20 oli kolmella
makuuhuoneella ja 24 kahdella makuuhuoneella.

Aukkojen rytmi, koristeiden yksinkertaisuus, puiden puuttu-
minen ja se, ettd yli sadan vuoden aikana niiden julkisivut eivat
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ole ndhneet muuta varia kuin harmaan, antavat niille erityisen
luonteen, joka on ainutlaatuinen kokonaisuus seka Uruguayssa
ettd maailmalla.

Talot ovat edelleen asutettuina. Aikoinaan valmistuttua niissa
oli mukavuuksia, joita aikakauden tydlaisasumisen ei yleensa ollut.
Mukavuuksia olivat mm. niiden tilavuus, rakennusten laatu, valais-
tusjailmanvaihto. Paahuoneiden katot ovat holvikattoisia ja lattiat
puuta; alkuperainen keittio oli kevytrakenteinen, metallilevyista ja
puusta, jossa oli pieni kattoluukku tai paivanvalo seka savupiippu
puuhellaa varten. Kylpyhuone oli pieni, ja sinne paasi kulkemaan
myds takapihan kautta. Suurin osa taloista on nykyisin kokenut
sisdisia muutoksia, vaikka padhuoneet ovat sailyneet alkuperai-
sen oloisina.

Asuntojen asukkaat saivat asunnot yrityksen toiminnan
mukaan liittyen tydpajaan tai rautatieasemaan. Tydntekijat mak-
soivat alhaista vuokraa. Jos he lopettivat tydnsa yrityksessa tai
heille annettiin uusi tehtava, joka ei liittynyt Pefiaroliin, heidén
oli poistuttava asunnosta. Alkuvaiheessa alueella asui my&s eng-
lantilaisia, jotka tyoskentelivat ja opettivat paikallisille rautatie-
ammatteja.

Nykyisistd asukkaista suurin osa on aktiivisia tai eldkkeelld
olevia rautatieldisia. Omistukset jakautuvat yksityisomistajien ja
valtion rautatieyhtion AFE:n kesken. Yksi ndista asunnoista on
muutettu museoksi, sellaisena kuin se oli arkkitehtuuriltaan ja
varustukseltaan 1900-luvun alussa.

Johtohenkildiden ja keskijohdon asunnot
Alueella on yhteensa kahdeksan yhtion taloa, jotka on tarkoitettu
johtaville ja keskijohdon tyontekijoille. Johtohenkildiden asunnot
on sijoitettu ja muotoiltu asuinalueeksi ja ne on ympéaroity puu-
tarhoilla. Ne on rakennettu nakyvasta tiilesta, ja niiden koristelu
on vahaista. Niissa asuivat englantilaisia, johtavia insindéreja ja
varastopaallikkd, joka oli erdanlainen tyépajan hallinnoija.
Vastakkaisella puolella katua on kuusi vierekkaista asuntoa,
jotka muodostavat rivin, ja niiden edessa on saanndlliset puutar-
hat. Niissa asuivat keskijohdon englantilaiset tyontekijat, kuten
tekniset piirtdjat. Ne olivat pienempia kuin johtohenkiléiden asun-
not, mutta niiden rakenne on yhta vankka: paksut seinat, puulat-

Kuva 5. Johtohenkildiden talot toimivat nykyaan mm. kirjastona ja
kaupungin virastoina.

tiat, puuldmmityskattilat, jareat puuovet ja ikkunanpuitteet, keit-
tio ja komero. Takapihat avautuvat rautatielle.

Rakennustyylissa yhdistyvét teolliset elementit, tiili, ovien pro-
fiilit ja saasteliaat viktoriaaniset piirteet, jotka ovat tyypillisia aika-
kauden englantilaisille taloille.

Silta

Koko alueen ainoa jalankulkusilta rakennettiin ja asennettiin
vuonna 1925. Aikaisemmin alueella oli "portaat”, jotka mahdol-
listivat jalankulkijoiden laskeutuvan viereisten katujen penkereilta
rautatielle ylitysta varten. Kun koululaisille tapahtui useita kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia, rautatieyhtio rakensi sillan. Vain
Colénin kaupunginosassa on vastaavanlainen silta paaradan yli.

Muita alueen merkkipaikkoja

Sillan vieressa, Monterroso-kadulla, toimi yleistavaroiden myy-
mala rautatien tyontekijoille, jota paikalliset kutsuivat "Tradin-
giksi”, lyhennelmana nimesté The Montevideo Trading & Co., joka
oli itse asiassa suurempi ketjumyymala. Se oli Central Uruguay
Railwayn sivutoiminen yritys.

Ty6pajojen vieressa oli kasityokeskus, joka toimi oppimis-
paikka ammateille, sosiaalisen ja urheilutoiminnan keskuksena
rautatielaisille. Se toimi myds Pefiarolin ensimmaisena julkisena
kouluna vuosina 1894-1904, kunnes vastapaata avattiin uusi val-
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tion omistama koulurakennus. Mydhemmin sielld toimi myds pai-
kallisklubi, joka suljettiin, kun saannéllinen matkustajaliikenne
itaan lopetettiin.

Alueella oli myds 450 paikkainen teatteri, joka oli pitkddn maan
kolmanneksi suurin ndyttdamo, Montevideon Teatro Solisin ja Sal-
ton Teatro Larrafiagan jélkeen. Se avattiin vuonna 1900 esittévan
taiteen, teatterin, musiikin ja tanssin nayttéamoksi. Elokuvaesityk-
sid aloitettiin jarjestaa 1930-luvulla.

Syyskuussa vuonna 1891 perustettiin Central Uruguay Railway
Cricket Club, tunnetaan paremmin nimelld CURCC, joka sittem-
min muutti nimeksi Club Atlético Pefiaroliksi. Brittildinen insti-
tuutio otti varit keltaisen ja mustan englantilaisesta The Rocket
-veturista.

Vuonna 1900 CURCC:st4 eli Pefiarolista tuli Uruguayn jalkapal-
loliigan ensimmainen mestari, ja seura oli yksi maan suosituim-
man urheilulajin edistdjistd vuosikymmenien ajan.

Miten tarina jatkui

Brittildinen yhtio FFCU kansallistettiin vuonna 1949. Vuonna
1952 perustettiin valtionyhtié Administracién de Ferrocarriles
del Estado (AFE), minka my&ta myos Pefiarolin varikot ja tydpa-
jat siirtyvat valtiolle. Presidentti Julio Maria Sanguinettin paatti
asetuksella vuonna 1988 matkustajaliikenteen lopettamisesta.
Varikon lisaksi suljettiin mm. Montevideon paarautatieasema,
Artigas-asema. Matkustajaliikennetta jatkettiin pienimuotoisem-
min Montevideon lahiliikenteessa vasta vuosikymmen myéhem-
min. Nyt tehty padradan modernisointi heratti rautatiet maassa
uuteen nousuun.

Pefarol jai tdssa modernisoinnissa sivuraiteelle. Mutta sen
merkityksesta kertoo se, etta valtion koulutus- ja kulttuuriminis-
terio seka Montevideon kaupunginhallitus ovat esittédneet kau-
punginosaa teollistumis- ja rautatiehistoriansa takia liitettévaksi
UNESCO:n maailmanperintoluetteloon.

Lahteet: Historia del Barrio Pefiarol -kirjasarja, Uruguay

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 8. Raiteet valmiina taas Pefarolissa junia varten. Kuva 7. Vanha Pefaroln silta uusitun radan yli.
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Ratkaisuja RATAMITTAUKSEEN

Tulevaisuuden raideliikenteen toimivuus
edellyttaa tarkkaa ja tuottavaa raiteiden
yllapitoa.

Trimblen ratkaisuja:

GEDO CE 2.0 -mittausvaunu
e molemmat kiskot yhdella mittauksella
IMS-mittausjarjestelma
e tarkkuutta ja tuottavuutta raiteiden mittauksen
GX50 ja MX9 -laserkeilaimet
e pistepilvipohjainen inventointi ja ATU-tarkastus
GEDO Scan -ohjelmisto
e pistepilven kasittely Al:n avulla:
luokittelu, vektorointi, ATU-tarkastus
GEDO Office -ohjelmisto
e nuotitukset, geometrian tarkastus ja
uudelleenlaskenta

GEOTRIMILTA JARJESTELMAT, TEKNINEN TUKI,
KOULUTUS JA HUOLTO

”" - o o q
&”Trlmble@ G EOTRIM Perintdkuja 6, 01 519 Vantaa .
Valtuutettu maahantuoja Puh. 0207 510 600, info@geotrim.fi

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024 27



Diplomitydssa tutkittiin radan
rakennekerrosten vaikutusta
geometriavirheen syntyyn

Tampereen yliopistolla valmistui diplomityo
kesakuussa 2024, jossa tarkasteltiin radan
rakennekerrosten ominaisuuksien vaikutus-
ta geometriavirheen syntyyn laskennallises-
ta nakokulmasta uudella laskentaohjelmalla.
Diplomity6 tehtiin osana Vaylaviraston NOSE-
RA - Nopeat sekaliikenneradat (2012-2024)
tutkimusyhteisty6td, jonka pyrkimyksena on
vastata ajonopeuden kasvun ja sekaliikenteen
aiheuttamiin haasteisiin.

Ajankohtainen aihe

Suomessa radan rakennekerrosten mitoitus perustuu ensisijaisesti
kausittaisen roudan haitallisten vaikutusten minimointiin. Tama
on johtanut siihen, ettd Suomessa radan rakennekerrospaksuudet
ovat verrattain suuria. Tama on taas puolestaan johtanut siihen,
ettei radan rakennekerrosten paksuuden tarkastelua olla aiemmin
nahty tarpeellisena kuormituskestdvyyden nékdkulmasta.

Viime vuosikymmenten aikana Suomessa on alettu tutkimaan
laajemmin radan kuormituskestavyyteen vaikuttavia tekijéita. Tut-
kimukset ovat painottuneet kokemusperaisiin tutkimusmenetel-
miin. Lisaksi on tehty myds 3D-elementtimallinnusta hyédyntavia
laskennallisia tutkimuksia Plaxis-laskentaohjelmalla. Tassa dip-
lomitydssa tarkasteltiin radan rakennekerrosten vaikutusta geo-
metriavirheen syntyyn uudella laskentaohjelmalla. Tydssa hyo-
dynnettiin Tampereen yliopistolla vaitoskirjatutkija Marko Pelto-
maen kehittdmaa Ballasted Track Simulator -laskentaohjelmaa.
Tama laskentaohjelma on ensisijaisesti kehitetty radan kuormi-
tuskayttaytymisen mallinnukseen.

Depht below ballast [m]

&0 &0 B0 100 120
Longitudinal locatien [m]
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Ratarakenteen mallintaminen uudella
laskentaohjelmalla

Diplomitydn laskentaosuuden tarkein tavoite oli selvittaa, miten
radan rakennekerrosten ominaisuudet vaikuttavat geometriavir-
heen syntyyn. Tydssa rajauduttiin tutkimaan tukikerroksen ja alus-
rakenteen ominaisuuksia, kuten kerrospaksuutta ja kerroksessa
kdytetyn materiaalin laatua sekd materiaalin laadun tasaisuutta.
Toisaalta tavoitteena oli myds selvittda mallinnuksessa kdytetyn
kaluston akselipainon, ajonopeuden ja akselimaaran vaikutusta
geometriavirheiden syntyyn.

Ratarakenne on kuormituskayttaytymisen nakékulmasta moni-
mutkainen kokonaisuus ja sen mallintaminen on melko haasta-
vaa. Yksinkertaistettuna tyypillinen ratarakenne koostuu kiskoista,
ratapdlkyista, tukikerroksesta ja alusrakenteesta seké mahdolli-
sista routalevyista. Laskijan nakdkulmasta ratarakenne on mal-
linnusteknisesti haastava kokonaisuus, sillé jokainen rataraken-
teen komponentti on mallinnusteknisesti erilainen. Lisaksi ratara-
kenteen mallintaminen vaatii laskijalta paljon ymmarrysta radan
kuormituskayttaytymisestd, materiaalien ominaisuuksista ja radan
eri rakenneosien merkityksesta radan kuormituskayttaytymiseen.
Diplomitydn yhtena tavoitteena oli systemaattisesti testata Pel-
tomaéen kehittamaa uutta laskentaohjelmaa ja verrata laskenta-
ohjelmalla saatavia tuloksia aiempiin Plaxis-laskentaohjelmalla
saatuihin vastaavien laskentatapausten tuloksiin.

Peltomaen kehittaman laskentaohjelman voidaan todeta vas-
taavan hyvin ratarakenteen mallinnusteknisiin haasteisiin laskijan
nakokulmasta. Ratarakenteen eri osien parametrisointi osoittautui
aiempaa helpommaksi ja yksinkertaisemmaksi. Peltomden kehit-
taman laskentaohjelman eras laskijalle térkein ominaispiirre on se,
ettd laskentaohjelma ottaa huomioon liikkuvan kaluston aiheutta-

Kuva 1. Pohjamaan
ominaisuuksien varioinnin
periaate.
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mat kuormitukset. Rataan kohdistuu seka staattisia ettd dynaami-
sia kuormituksia. Kuormat voidaan jakaa yksinkertaistettuna pys-
tysuuntaisiin, poikittaissuuntaisin seka radan pituussuuntaisiin
kuormiin. Aiemmin laskijalle on tuottanut vaikeutta mallintaa naita
ratarakenteeseen kohdistuvia kuormia mahdollisimman realisti-
sesti esimerkiksi kuormakaavioiden avulla. Uudessa laskentaoh-
jelmassa laskijan ei tarvitse erikseen maaritella kuormia, silla las-
kentaohjelmaan sy6tetdan kaluston mallinnusparametrit, jolloin
laskentaohjelma mallintaa laskentatapausten kuormat. Yhteenve-
tona voidaan todeta, ettd Peltomaen kehittama laskentaohjelma
osoittautui laskijan nakdkulmasta hyvin kayttokelpoiseksi ja las-
kentaohjelma helpottaa jatkossa ratarakenteiden laskennallista
kuormituskayttaytymisen tutkimista.

Mallinnustuloksista tehtyja havaintoja

Diplomity6ssa tarkasteltiin alusrakenteen paksuutta seka peh-
meilla ettd kantavilla pohjamailla. Geometriavirhe mallinnettiin
siten, ettd pohjamaan ominaisuuksia varioitiin laskentaohjelmassa
satunnaisesti. Tama tarkoittaa sita, ettd pohjamaa ei ole ominai-
suuksiltaan homogeenista, vaan sen ominaisuudet vaihtelevat
radan pituus- ja syvyyssuunnassa, jolloin pohjamaan tiivistymi-
nen vaihtelee. Kuvassa 1 on esitettyna laskentachjelman pohja-
maan ominaisuuksien varioinnin periaate.

Tama ominaisuuksien variointi aiheuttaa rakenteen pinnalta
havaittavan geometriaeron. Tavoitteena oli selvittaa, kuinka paksu
alusrakenne tarvitaan pehmeilla pohjamailla, jotta tamén satun-
naisvaihtelun takia ei syntyisi rakenteen pinnalta havaittavaa geo-
metriaeroa. Saaduista tuloksista todettiin, ettéd edes hyvin paksulla
(2 000 mm) alusrakenteella ei saada taysin poistettua pehmean
pohjamaan aiheuttamia geometriavirheita.

Tuloksista havaittiin, etta tukikerroksella on merkittava vaiku-
tus radan epatasaisuuden syntyyn. Tukikerroksen tuennalla saa-
daan mallinnustulosten perusteella helposti korjattua pehmean
pohjamaan epatasaisesta tiivistymisestd aiheutuneet geometria-
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virheet jopa hyvin ohuilla (600 mm) alusrakennepaksuuksilla. Toi-
saalta nykyisellaan laskentaochjelman tuennan algoritmi on viela
varsin yksinkertainen, joten taysin yksiselitteisia johtopaatoksia
tuennan vaikutuksesta ei voida taman tyon laskentatapauksista
tehda. Lisaksi tukikerroksen merkitysta radan kuormituskestavyy-
den ndkokulmasta lisaa pystyjannitysten jakautuminen syvyyden
suhteen. Tukikerroksessa jannitykset ovat suuria ja niista seuraa
kumuloituvaa muodonmuutosta liikenteen seurauksena. Tulos-
ten perusteella todettiin, etta joissakin tapauksissa olisi tarkoi-
tuksenmukaista tarkastella tukikerroksen paksuuden kasvatta-
mista nykyisesta.

Ty0ssa tarkasteltiin kaluston akselipainon ja ajonopeuden vai-
kutusta kiskovian ja alustasta irtiolevien ratapolkkyjen aiheutta-
missa geometriavirheissa. Tuloksista havaittiin, etta pienipiirteis-
ten geometriavirheiden kohdalla kaluston ajonopeudella on mer-
kitysta erityisesti syntyneen korkeuspoikkeaman muotoon. Puo-
lestaan kaluston akselipainolla havaittiin olevan merkitysta abso-
luuttisen deformaationtasoon. Kuvassa 2 on esitettyna ratapolk-
kyjen alapinnasta alkaen rakenteen kokonaisdeformaatio radan
pituussunnassa. Sijainnilla 50 m on mallinnettu kaksi alustastaan
irtiolevaa ratapolkkya.

Tydssa saatiin paljon tuloksia, mutta myos jatkotutkimustar-
peita havaittiin paljon. Tydn aihe on varsin laaja ja melko haas-
tava. Selkeasti tasta aiheesta on edelleen paljon selvitettavaa ja
tutkittavaa.

Kirjoittaja: Anna Grénroos

Kuva 2. Ajonopeuden ja akselipainon vaikutus
geometriavirheeseen.
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Avgdende Departures

Tid Destination Mytd  Sphr Thgnt  Anmirkning
Time Destination Newtime Track  Train Bemarks

10:36 Mérsta Knivsta Uppsala 5 822 SJReglonal
10:43 Séideridlje S Nykiping Norrkiping 15a 229 Mailartag
10:47 Katrineholm Skiivde Giteborg 10 2029 VR Snabbtag

10:51 Kalrineholm Karistad Oslo ¥ 629 SJSnabb Instéilt
10:56 Arboga & 14a 929 Malartag
10:58 Stderfdlle S Katrineholm Hallsberg 16a 129 Maélartag

11:02 Alvsjt Tumba 14 32729 SL Pendeltag
11:11 Arlanda C Knivsia Uppsala 15 928 WMadlartdg

Tukholman p&drautatieasemalta lahtevid eri operaattoreiden junia.

VR SNABBTAG

VR on aloittanut 2024 kaukojunaliikenteen hoi- Nordicin kaukoliikennetoiminnan MTRX:n,
don myos Ruotsissa. Alkuaan VR laajeni Ruot- joka liikenndi 462 km pitkalla Tukholma-Go6-
sin markkinoille kesdlla 2022 Arriva Sverigen teborg-reitilla. MTRX oli tullut markkinoille
litketoiminnan ostolla. Toukokuussa 2024 VR maaliskuussa 2015. MTRX sai uuden nimen VR
laajensi toimintaansa maassa myods markkina- Snabbtag.

ehtoiseen kaukoliikenteeseen ostamalla MTR

VR Snabbtag nro 2033 on 19.9.2024 juuri ldhtenyt Tukholman
padrautatieasemalta Goteborgiin. Junarunko on X74 005.
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Liikenteen kdynnistyminen ja nakymat

Liikenteen kehitysnakymista kertoi Rautatietekniikka-lehden haas-

tattelussa VR:n kaukoliikennejohtaja Piia Tyynila.

MN: Mika oli virallinen paiva, jolloin liikennginti siirtyi MTRX:(ta
VR:lle?

PT: Yrityskauppa toteutui 31.5.2024, jolloin liikennginti siirtyi VR
Snabbtagetille. VR Snabbtaget liikennoi Tukholman ja Gote-
borgin valilla kuudella junalla. Vietimme 26.8.2024 niin kut-
suttua Green Dayta, jolloin ensimmainen VR:n vihrea juna lii-
kennoi Tukholma-Géteborg-reitilld. Tama kaukoliikenne siirtyi
siis MTRX:lta VR:lle, ei VR Sverigelle.

MN: Kattaako VR Sverigen turvallisuustodistus seka kauko- etta
lahiliikenteen? Pitiko turvallisuustodistusta paivittaa téman
yrityskaupan yhteydessa?

PT: VR Snabbtagetilla on oma liikkennéintilupa, johon kuuluu myoés
oma turvallisuustodistus.

MN: Minkalaiset ovat VR Sverigen ensimmaiset kokemukset Ruot-
sin kaukojunaliikennditsijana?

PT: Olemme vield matkan alussa ja opimme markkinasta seka ope-
roinnista paivittain lisaa. Kilpaillulla markkinalla on useam-
pia toimijoita, joiden kanssa kadydaan jatkuvaa vuoropuhelua,
jotta junamatkustaminen olisi mahdollisimman saumatonta.
Ensimmaisten kuukausien kokemukset ovat positiivisia. Meilla
on mahtavia ammattilaisia VR Snabbtagetissa, jotka varmis-
tavat paivittdin hyvan palvelukokemuksen asiakkaillemme.

MN: Mitka ovat mielestédnne suurimmat erot Suomen ja Ruotsin
kaukojunaliikennemarkkinoilla?

PT: Ruotsi on meille mielenkiintoinen kasvualue, koska markkina-
ehtoisen kaukoliikenteen markkina on maassa noin kaksin-
kertainen Suomeen verrattuna. Haemmekin Ruotsista stra-
tegiamme mukaisesti kannattavaa kasvua ja kokemusta kil-
paillulta markkinalta, kun valmistaudumme kiristyvaan rai-
deliikennekilpailuun my6és Suomessa. Matkustusmieltymyk-
siltdan suomalaiset ja ruotsalaiset asiakkaamme ovat melko
samanlaisia. Asiakkaat arvostavat hyvaa palvelukokemusta.

MN: Mitka ovat kokemuksenne X74-junista?

PT: Junat ovat luotettavia ja toimivat erittdin hyvin nykyisessa
litkenteessa. Junien kunnossapito on keskitetty Tukholmaan
Hagalundin varikolle. VR Snabbtag -liikenteessa kaytetyt kuusi
junaa ovat sveitsilaisen Stadlerin valmistamia. Junien suurin
nopeus on 200 km/h.

MN: Onko kaukoliikenteen aloitus tuonut VR:lle uusia digitaali-
sia ratkaisuja?

hr-.l.
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Markkinointia Tukholman paarautatieasemalla.

PT: Ruotsissa kaytossa olevat digitaaliset kanavat on paivitetty
VR:n brandin mukaisesti: olemme esimerkiksi tuoneet ruotsa-
laisille asiakkaillemme kayttoon VR Resa -mobiilisovelluksen.
Digitaalisten asiakaskanaviemme kehitysta on tehty pitkajan-
teisesti ja asiakkaita kuunnellen. Olemme kehittaneet toimivat
ja pidetyt digitaaliset asiakaskanavat, ja tarkoituksenamme on
hyddyntaa tata osaamista myds Ruotsin markkinoilla.

MN: Miten omistajanvaihdos on nakynyt junamatkustajille?

PT: Nakyvin muutos matkustajanakdkulmasta on ollut punaiseksi
teipatun junakaluston muuttuminen VR:n vihredksi. MTRX on
ollut tunnettu hyvasta asiakaskokemuksestaan, ja aiomme
lunastaa nama odotukset jatkossakin.

MN: Mitka ovat tulevaisuuden suunnitelmat? Onko teilla lisaka-
lustohankintasuunnitelmia, kun nykyiset junat alkavat kul-
kea taysina?

PT: Tiedotimme 18.10.2024, ettd VR Sverige AB on voittanut
Oresundstagin ostoliikennesopimuksen Eteld-Ruotsissa.
Sopimuksen mukainen liikenndinti alkaa joulukuussa 2025 ja
jatkuu vuoden 2030 loppuun. Sopimus sisaltaa myds junaka-
luston kunnossapidon. Voitettu ostoliikennesopimus on VR:lle
neljas sen jalkeen, kun yhti6 laajeni Ruotsin markkinalle Arriva
Ruotsin lifketoiminnan ostolla kesélla 2022. Kesalld 2024 VR
voitti Norrtag-liikenndintisopimuksen Ruotsin pohjoisim-
missa ldaneissd, missa lilkenndinti kdynnistyy joulukuussa
2025.

MN: Menestysta liiketoiminnalle naapurimaassamme!

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

VR Snabbt3g Arstan
sillalla matkalla
Goteborgiin 19.9.2024.
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Suomen rautatieverkon
tunneleiden haasteet ja
tulevaisuus

Suomen rataverkon varrella on laskentata-
vasta riippuen noin 45 rautatietunnelia, joista
vanhin on jo yli itsendaisyytemme ikdinen tun-
neleiden keski-ian pyoriessa noin 50 vuodes-
sa. Tasta maarasta kolmasosa, 16 tunnelia si-
jaitsee valilla Helsinki-Turku (Rantarata), mika
kertoo ratakdytavan alueellisista pinnanmuo-

doista. Rataosuutena se on silti yha melko vil-
kas siita huolimatta, etta siella liikkuu paaosin
vain henkiloliikenne. Taman osuuden tunnelit
ovat hieman tata edellda mainittua keski-ikaa
nuorempia — noin nelikymppisid, vaikka mah-
tuu osuudelle pari 1960-luvullakin rakennet-
tua tunnelia.

Kuva 1. Profiililtaan ahdas Lillgardin rautatietunneli.

Rautatietunnelit Suomessa

Rakennus- ja louhintatekniikan kehittyessa on tunneleiden suun-
nittelu- ja korjausratkaisuissa ja rakentamisen tydmenetelmissa
seka kunnossapidossakin ollut varmasti suurta vaihtelua eri vuo-
sikymmenina. Erot selittyvat kenties paremmin ymmarrettavam-
pana junakaluston kehityksella ja liikenteen muuttuvien tarpei-
den muovaamana. Tunneleiden pituus Suomessa ei ole kovin-
kaan pitka — vain noin 400 metria jos keskiarvolaskennasta jattaa
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ottamatta huomioon yli 2 km pitkat tunnelit, joita rataverkolla on
vain kourallinen. Kuitenkin tunnelin pituutta olennaisempi tekija
on monesta nakokulmasta katsottuna tunnelin poikkipinta-ala
ja niiden keskinaiset erot esimerkiksi perdkkaisissa tunneleissa.
Tyypillisesti poikkipinta-ala edustaa Suomessa valitettavasti sita
ahtaampaa tyyppid, mika aiheuttaa monia haasteita junakalus-
tolle, itse tunneleille ja sen kunnossapidolle.
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Rautatietunneleiden rakenne Suomessa

Neljan vuodenajan maana meille jokaiselle on tullut tutuksi pak-
kasen ja roudan aiheuttamat metkut. Taméa merkitsee luonnolli-
sesti myds tunneleille ja junaliikenteelle haasteita. Tunnelimme
on vuosikymmenia olleet padosin lBmpoeristamattomia ja pintalu-
jittamattomia kallioputkia, joissa suuaukot ovat paédosin sadoloille
alttiina. Kuitenkin hieman modernimpien suunnitteluratkaisujen
jaradanpitajan vaatimusten mukaisesti tunneleiden holvia ja sei-
nia on ryhdytty ruiskubetonoimaan niiden lujittamiseksi, varsin-
kin lilkkenneturvallisuuden parantamiseksi. Kallio materiaalina on
hyvinkin heterogeenista ja usein sisaltaa paljon pienia erisuuntai-
sia rakoja, joista vesi paasee virtaamaan tunneliin. Tama yhdis-
tettyna pakkasiin aiheuttaa tunneleille ja varsinkin suuaukkojen
tuntumaan ei-haluttua jadkuormaa, joka helposti rapauttaa edella
mainittua lujituksena toimivaa ruiskubetonikerrosta.

Jaan vaikutukset nollan molemmin puolin sahaavassa Suo-
messa voi jokainen meista havaita tunneleiden suuaukoilla ja kal-
lioleikkauksissa ilmenevina jadpatsaina, eli paannejdana. Vaikka
tassa artikkelissa keskitytadn enemmankin rautatietunneleiden
sisapuolisiin ongelmiin, on paannejdan kautta helppo ymmartaa,
miten veden lasndolo aiheuttaa haasteita myds tunnelin suuauk-
kojen sisd@puolella.

Mihin tama tunneleiden ahtaus sitten liittyi ja miksi se on olen-
naista? Koska osa tunneleista on tehty aikana, jolloin junakalusto
on ollut osin pienempaé, tunnelin lujitus- ja verhousrakenteet ovat
olleet vahaisia tai olemattomia ja koska louhinta on ollut kallista,
rataverkolla on monia poikkipinta-alaltaan hyvin ahtaita tunne-
leita. Ahtaimmat tunnelit ovat poikkileikkaukseltaan jopa noin 35
m2. Rantaradalla useiden tunneleiden poikkipinta-ala on onneksi
jopa noin 45 m2.

Uudempien suunnittelunormistojen mukaan uusien tunnelei-
den poikkipinta-alan tulisi olla yli 50 m2. Vaikka esimerkiksi Inter-
City-junan ohjausvaunun profiili on pinta-alaltaan vain 15 m?, on
raidealueella aukean tilan ulottuma (ATU) noin 30 m2. Vaylavi-
raston RATO2-ohjeen mukaan ATU tarkoittaa, etta kyseisella ulot-
tuma-alueella ei saa olla kiinteita rakenteita tai laitteita, mikda muo-
dostuu ongelmaksi siina tilanteessa, kun paljaisiin tunneleihin jou-
dutaan suunnittelemaan ja rakentamaan uusia rakennekerroksia
vastaamaan uusia suunnittelunormeja ja turvallisuusmaarayksia.
Valmiiksi ahtaissa tunneleissa kulkee usein myos erilaisia kaape-
leita liittyen radan séhkoistykseen (Kuva 1) ja néamakin rakenteet
vaativat usein myds oman suojaetdisyytensa muista rakenteista,
esimerkiksi lujitusruiskubetonista.

Haasteita siis syntyy, kun jo valmiiksi ahtaisiin tunneleihin lisa-
tadn uusien normien ja ohjeiden mukaisia rakennekerroksia, kuten
esimerkkina edelld mainittua lGmpoeristetta. Limmoneristemate-
riaali vaatiikin seuraavaksi palonsuojaksi ruiskubetonikerroksen
paallensa. Jo noin 10 cm kerrospaksuuden muutos tunnelin holviin
ja seinille pienentaa tunnelin poikkipinta-alaa jopa 2 m2. Tama luo
haasteita suunnittelulle ja varsinkin kunnossapidolle, jonka teh-
tavana on alati korjata olosuhteiden aiheuttamia vaurioita usein
todellakin ahtaissa tyraoissa ennen seuraavan junan tuloa.

Vanhemmat kunnossapidon tekeméat paikkaukset saattavat olla
pikaisia paikkauksia, jotta parjatadan tunnelin seuraavaan perus-
korjaukseen saakka. Téama johtaa siihen, etta tunneleissa on eri-
laisia korjauksia tehtyna eri vuosikymmenien aikana. Nain on
esimerkiksi rantaradan Lillgardin ja Riddarbackenin rautatietun-
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neleissa. Tallaiset ratkaisut ja niiden toimivuus voivat aiheuttaa
haasteita tunnelin peruskorjausta suunniteltaessa.

Nykytrendina on, etta kaiken toiminnan pitaisi olla todella
nopeaa ja sujuvaa. Julkisesti puhutaan "tunnin junasta” ja suur-
nopeusjunista ynna muusta. Vaikka Suomen junakalusto ja rata-
verkko kykenisi suurempiin nopeuksiin, aiheuttaa puolestaan taas
tiettyjen tunneleiden ahtaus ongelmia, kun junaan kohdistuu val-
jaa tunnelia suurempi paine tunnelin suuaukolle. Téama korostuu
nopeuden kasvaessa, kun "paineisku” voi jo nykyisellaén aihe-
uttaa myos matkustajille epamukavuutta. Epamukavuus ilmenee
mm. epamiellyttdvana tunteena ja korvien lukkiutumisena. Mat-
kustajamukavuutta sdadellaan Euroopan komission asetuksilla ja
Suomen on sité silloin noudatettava. Tunnelille junan aiheuttama
paine voi pahimmillaan rikkoa tunnelin ruiskubetonirakenteita,
mikali niissa on heikkoja kohtia, esimerkiksi rakennusvirheiden
tai eroosion takia. Ndin on kdynyt esimerkiksi Marjanmaen tun-
nelissa rantaradalla (kuva 2).

Kuva 2. Mdrjanmaen tunnelin lampderisteen pdilla olevan
ruiskunbetonin vaurio.

Seuraavaksi kolmen toisistaan selvasti poikkeavan rautatie-
tunnelin korjaussuunnittelun haasteista. Tunnelit ovat eri vuosi-
kymmenilta ja eri pituisia.

Case Marjanmaki
Marjanmaen rautatietunneli on rantaradalla Pernion entisen kun-
nan alueella sijaitseva vuonna 1992 valmistunut, 1252 metria pitka
rautatietunneli. Tunneli on viime vuosina tulvinut hyvin merkit-
tavasti siihen pisteeseen, etta junan paine oli aiheuttanut dyyn-
imuodostelmia tunneliin. Onneksi tassa tapauksessa syy ei ole
edella parjattu tunneleiden ahtaus, vaan ongelmana on ollut radan
kuivatuksen haasteet seka tunnelin molemmissa paissa sijaitse-
vien valtavien peltoaukeiden ja niiden ojitukseen liittyvat puutteet.
Ongelma oli havaittu jo aiemmin ja 2023 kevaalla tunnelin tie-
noo tulvi jo merkittdvasti. Tunnelissa havaittiin runsaasti vapaata
vettd, joka ei tuntunut virtaavan kunnolla mihinkaan suuntaan
(Kuva 3). Tunnelin purkuputki- ja salaojitus oli suunniteltu viet-
tavan Turun suuntaan ja ongelmaa léhdettiin tutkimaan salaojien
videokuvauksella vuonna 2023, missa todettiin vetta pois kuljet-
tavien putkien olevan osin huonosti asennettu tai jopa lytyssa.
Suurin syy oli kuitenkin se, ettei tunnelin kuivatusratkaisuja ollut
mitoitettu niin suurille vesimaéarille, mita sen ulkopuolelta paasi

33



Kuva 3. Mdrjanmden tunnelin tulviva raide.

tunneliin virtaamaan. Radan ja peltojen ojitus ei ollut riittava
ohjaamaan vetta pois tunnelin suuaukolta esimerkiksi ldheiseen
jokeen. Lisaksitunnelissa oli todella paljon hienoainesta, jota oli
kaytetty tiettyyn aikaan todennakdisesti tayttdaineksena ja joka
vaikutti salaojituksen tukkiutumiseen.

Tunnelin kuivatuskapasiteetti ja kaadot seka l@hialueen ojitus
korjattiin vuoden 2024 aikana siten, etta suuri osa tunnelin alku-
paan alueen pintavesista paatyy ojia pitkin laheiseen jokeen ja osa

o

natisti tunnelia pitkin tunnelin toiseen padhan. Tulvimisongelma
kuvastaa hyvin sita, ettd ongelma (tassa tapauksessa vesimassat)
ei valttamatta ole edes taysin rautatiealueella.

Case Venekallio

Toisena esimerkkina toimii Savon radalla Kouvolan pohjoispuolella
sijaitseva 150 metria pitka vuonna 1970 valmistunut Venekallion
rautatietunneli. Tassakaan tunnelissa ei ole ongelmana tunnelin
ahtaus, eika tunnelissa oikeastaan ole kauheasti muitakaan sii-
hen liittyvia ongelmia, kun tunnelissa on aikaisemmin kulkenut
kaksi raidetta rinnakkain ja tunneli on poikkipinta-alaltaan suu-
rimmillaan jopa reilu 80 m2 ja jannevaliltddn 12 metria (Kuva 4).

Tunneli on kirjoitushetkelld padosin ilman lujittavaa ruiskun-
betonikerrosta pois lukien sen suuaukoilta tunneliin sisalle pain
noin 8 metrin matkalta. Sen kalliolohkot on p&&osin pultitettu toi-
siinsa. Tunneli on esimerkki siitd, mika vaikutus on hyvalla ja
tasaisella kalliolaadulla. Tunnelissa on toki tunnistettu muutama
heikkousvydhyke, mika on kallioperalle aivan tyypillista. Muuta-
masta kohdasta on tunnelin seinisté tai holvista pudonnut kivia
ja tasta syysta tunnelille on suunnitteille ruiskubetonikerros hol-
viin. Talla sidotaan lohkoja pysymaan paremmin kiinni kalliossa.
Tunneli on myos yllattavan kuiva, mika myos selittyy geologialla
ja mika vaikuttaa suuresti my6s tunnelin sisdiseen kuivatustar-
peeseen, jolloin holvin salaojia ja Ammo&neristeita ei tarvita yhta
paljon kuin toisissa tunneleissa.

Tunneli toimii hyvdna esimerkkina siina mielessa, ettéd koska
kallioperalld on niin suuri vaikutus tunnelin kdyttéikaan ja yllépi-
tokustannuksiin, voidaan uusia tunneleita suunnitellessa kallion
laadun tutkimuksilla ja siten tunnelipaikan valinnalla saada suu-
ria saastoja pitkalla tahtaimella.

Kuva 4. Venekallion pddosin ruiskubetonoimaton ja levea rautatietunneli.

34

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2024



Case Moykynmaki

Kalliolaadultaan hyvasta tunnelista paastaankin toiseen aaripaa-
han. Jyvaskylan liepeilld sijaitseva 350 metria pitkd Moykynmaen
tunneli on vanhin junaliikenteen yha kaytdssa oleva tunneli. Se on
otettu kdyttdon 1926 ja on nykyadan rakenteeltaan hyvin erilainen
tunneli kuin valmistuessaan. Tunnelin ongelmat ovat olleet tie-
dossa pitkaan ja sielld on tehty useita tarkastuksia viime vuosina.
Tunnelin kallionlaadun on todettu olevan todella heikkoa kivilajin
ollessa rikkonaista ja liuskeista. Pinnat vuotavat runsaasti vetta
kallion raoista. Tunnelin kuivatus ei ole mydskaan aiemmin toimi-
nut ja radan tukikerros on ollut jadssa.

Mielenkiintoisen tunnelista tekee sen kalliolaadusta johtuva
keharakenne (kuva 5) kalliotunnelin sisélld. Kehdrakenne koostuu
pilareista, palkeista ja holvielementeista ja se on tehty luonnolli-
sesti suoja- ja tukirakenteeksi heikon kallioperan vuoksi. Tukira-
kenne on alun perin jo suunniteltu ja rakennettu 1950-luvulla siita
syysta, ettd tunnelin holvi [@hti purkautumaan. Tuki rakennettiin
alkuun noin 40 m syvalle tunneliin reilun 20 metrin mittaiseksi
ja toinen pienempi rakenne tehtiin tunnelin toiselle suuaukolle.
Rakentamista seurasi moni korjaustoimenpide ja nykyaan tunne-
lissa on keharakenne paaosin koko matkalla. Kaikissa rakenteissa
on havaittu paljon vaurioita. Puutteellisen kuivatuksen ja lGmmon-
eristyksen vuoksi seka virtaava ettéd jaatyva vesi ovat aiheuttaneet
pahaa jalkea esimerkiksi raudoitteiden korroosion ja mekaanisen
betonin rapautumisen muodossa. Jatkuvien ongelmien vuoksi
tunneliin on tehty pienempia hatakorjauksia.

Vuonna 2021 tunnelille suunniteltiin korjaustoimenpiteita ja
samalla mietittiin tunnelin rajayttamista avoleikkaukseksi, mutta
sen todettiin olevan korjausta ja kunnossapitoa kalliimpi vaihto-
ehto. Méykynmaen tunnelin lisdksi ainakin rantaradan Tottolan

rautatietunnelissa on osittain vastaavanlainen tukirakenne vas-
taavan ongelman vuoksi. Tunneli on toiminut Méykynmé&en lisdksi
eradnlaisena "testikenttdna”, silld tunnelin eri osat ovat eri syista
ratkaisuiltaan erilaisia — osa on ruiskubetonoitu kauttaaltaan ja
osa vain lampoeristettya. Suuremmat korjaukset ovat tyypilli-
sesti hyvin kalliita toteuttaa, joten niille ei ole [6ytynyt resursseja.

Yheenveto ja rautatietunneleiden tulevaisuus
Suomessa

Naita kolmea tunnelia yhdistaa se, etta vaikka ongelmat ovat eri-
laisia, niille on kuitenkin l0ydetty aina sopivat ja ajantasaiset kor-
jausratkaisut viimeistdan eri korjaussuunnitteluvaiheiden avulla.
Toki korjausvelan vuoksi reagointiajat voivat venya ja valitettavasti
korjaustoimenpiteiden laajuus ei ole aina sitd mita tunnelin tur-
vallinen kaytté vaatisi. Joskus innovatiiviset nopeatkin ratkaisut
onneksi voivat koitua hyviksi ratkaisuiksi ja tuoda uusia evaita
suunnittelutyolle.

Vaikka esimerkiksi Venekallion tunnelissa vesieroosio on aihe-
uttanut vaurioita vain suuaukoilla rapauttamalla betoni- ja kalli-
opintaa muun tunnelin ollessa melko ehjaa ja kuivaa, yhdistaa
tama tekija silti naitd kolmea tunnelia ja voidaankin taas todeta
ilmasto- ja sadolojen olevan erds Suomen tunnelirakentamisen
merkittdvimmistd haastajista. Toki tama korostaa vaan, etta tun-
neleiden saannoélliset tarkastukset, kunnossapitédjan tarkastus- ja
korjaushuomiot seka suunnittelijoiden kenttékatselmukset ovat
suuressa roolissa tunnelikantamme pitkaikaisyyden yllapitédmi-
sessd. Seka vauriot tunneleissa itsessaan, etta niiden eri korjaus-
ratkaisuissa ovat kierosti ajateltuna toisaalta hyvaa kantapadoppia
ja auttavat jalostamaan korjaussuunnitelmia seka uusien tunne-
leiden ratkaisuja.

Kuva 5. Méykynmaden tunnelin ahdas kehdrakenne.
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Suomen rataverkosto on pysynyt @hihistorian ajan melko
samanpituisena, mutta 1980-luvun huippuvuosia hieman sup-
peampana jo pidempaan. Uudet rautatietunnelit ovat liittyneet
padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen tarpeisiin, esimerkkina
kehéarata Helsingista Helsinki-Vantaan lentokentalle. Todenna-
koisesti uusien rataosuuksien myéta saamme uusia rautatietun-
neleita myds muualle Suomeen - toki riippuen siita millaisen lin-
jauksiin lopulta paadytaan ja onko alueella l@paistavia kallioma-
kia. Toivottavasti linjauksia mietitdaan hieman myds kallioperdn
kautta, vaikka on toki ymmarrettavaa, ettd muut seikat saattavat
painaa uutta ratalinjausta tehdessa enemman.

Lansiradalle (Espoo-Salo) ollaan kaavailemassa useampaa
rautatietunnelia noin 100 km rataosuudelle. Tulevaisuudessa
esimerkiksi talléd osuudella ajonopeuksia halutaan nostaa jopa
250...300 km/h tasolle mika asettaa varsin paljon vaatimuksia
radalle, mutta varsinkin myds naille uusille tunneleille. Olemassa
olevien tunneleiden ajonopeuden nostoja on tutkittu paljon viime
aikoina. Monessa tunnelissa ajonopeutta voitaisiin rakenteiden
keston puolesta nostaa, mutta ratageometria itsessaan, junaka-
lusto tai aiemmin mainittu matkustusmukavuus voivat olla rajoit-
tavia tekijoita.

Valtaosa nykyisista tunneleista sijaitsee rataverkon kaytetyim-
milla valeilld, jossa tunneleita on peruskorjattu moneen otteeseen
jo kayttoikansa aikana. Viimeisimmat korjaussuunnittelemat esi-
merkiksi rantaradan tunneleissa ovat olleet merkittavia muun
muassa suuaukkorakenteiden ja ruiskubetonoidun lampderiste-
verhouksen. Tasta huolimatta haasteita, korjattavaa ja kunnos-
sapidettavaa tulee olemaan jatkossakin varsinkin, kun ohjeistuk-
set tarkentuvat, kalusto kehittyy ja halutaan nostaa ajonopeuksia.
Korjausvelka ja ikadntyva kalusto on todellinen haaste Suomessa
ja se koskee myds rautatietunneleita. Suunnittelijan nakékulmasta
tuntuu, ettd aina l0ytyy uusia ongelmia ratkottavaksi.

Kirjoitushetkella liki kaikki rantaradan tunnelit on l&hivuosina
peruskorjattu ja nyt kun puhutaan paljon esimerkiksi Espoo-Salo
-oikoradasta ja "tunnin junasta”, heraa kysymys etta mika on ran-
taradan ja sen tunneleiden kohtalo tulevaisuudessa. Tokivarmasti
liikenne jatkuu Helsingista Karjaalle ja sielta Saloon kuten aiem-
minkin, mutta henkil6liikenne tulee pienentymaan merkittavasti
edelld mainitulla valilla siitd huolimatta, ettd tuon osuuden var-
rella asuu arviolta yli 70 000 ihmista.

Viimeisen 10 vuoden aikana liki puolet Suomen rautatietun-
neleista on saanut lisaa kayttoikaa peruskorjaussuunnittelun tii-
moilta. Paljon on vield silti tehtavaa, jotta padsemme hyddyn-
tamaan rataverkoston potentiaalin, koska monessa tapauksissa
tunneleiden heikko kunto tai niiden muut ominaisuudet, kuten
tukirakenteet rajoittavat esimerkiksi ajonopeutta luoden paineita
muutenkin hairidherkalle, pddosin yksiraiteiselle verkostolle.
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Vaylaviraston ja Sweco Finland Oy:n arkistot
Moykynméaen rautatietunnelin tarkastusraportti 2021
Mérjanmaen rautatietunnelin tarkastusraportti 2016
Venekallion rautatietunnelin tarkastusraportti 2020
Nummelin, Markku — Rantarata, 2008

Resiina-lehti — Rautatietunnelit Suomessa
Tilastokeskus

Teksti Mikael Dahlstrém
Kuvat: Sweco Finland Oy

Comfortav
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Akut

Paristot

Energiavarastot
Virransyottojdrjestelmat

DC-UPSit, varavoima-akut ja
Litiumakku-energiavarastot.
SAFT, Fiamm, Hoppecke, CSB,
Intilion, Benning, CE+T.

Brain Power comatec.fi

Comatec Mobilityn suunnittelu- ja asiantuntijapalvelut
kaytettavissasi, suuriin seka pieniin projekteihin!

& comarec®

Suunnittelemme liikkuvaa kalustoa junaraiteille, myos
kansainvalisiin projekteihin! Meilta saat myos ei-liikennoivien
ratatyokoneiden tarkastukset seka hyvaksyntakonsultoinnin (NoBo ja DeBo).
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AUTAMME ASIAKKAITA MENESTYMAAN

Lujabetonin vahvasta betonitietdmyksesté on hydtya
asiakkaalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrara-
kentamiseen.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeysele-
mentit, paalut, séhkérataperustukset, kaapelikourut
ja -kannet, laiturielementit ja tukimuurit.

Luj

Liséksi valmisbetoneita ja betonituotteita kuten erilai-
sia pylvésjalustoja. Muita betoniratkaisuja ovat esi-
merkiksi raitiotien rakentamiseen kiintoraide-
elementit seké ratikkapdlkyt.

Kysy liséd asiantuntijoiltamme!

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

Rakentaa
infran
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Siltojen tarinoita

Lansi-Helsingissa 1970-luvun vaihteen vuodet
olivat varsinaisia Infra-vuosia. Huopalahden
alueella uusi kaupunkiliikenteen rata Martin-
laaksoon, uuden moottoritien aloittaminen,
uusi 330 metria pitka ratasilta seka rataverkon
sahkoistyshankkeen ensiaskeleet. Voi melkein
sanoa, ettda muutaman vuoden aikana tehtiin
hyppdys moderniin aikaan. Nurmijarventien
alikulkusillat muuttivat kaupunkialuetta paljon
ja kuuluvat edelleen Suomen pisimpiin teras-
betonisiin rautatiesiltoihin.

Huopalahti on ollut oma kunta vuosina 1920-1945. Aiemmin Huo-
palahti kuului Helsingin maalaiskuntaan. Huopalahti oli pirsta-
leinen kunta, kun siihen kuuluivat nykyisesta Helsingista Munk-
kiniemi, Lauttasaari, Pohjois- ja Lansi-Pasilasta seka Ilmala Ylen
ja sadaseman toimintoineen. Alkujaan sithen kuului my6s Haaga,
mutta Haaga erotettiin omaksi kauppalaksi vuonna 1923. Huopa-
lahti lakkautettiin itsendisena kuntana suuressa alueliitoksessa
yhdessa muiden pienten naapurikuntien kanssa ja liitettiin Hel-
singin kaupunkiin 1.1.1946.

Itse Huopalahden asema oli merkittava rautatieasema ja nykyi-
nen asemarakennus valmistui lopulta vuonna 1922 korvaten van-
han pienemman asemarakennuksen. Huopalahti merkitys koro-
tettiin pysakistd asemaksi. Samanaikaisesti uuden asemaraken-
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NURMUARVENTIEN

ALIKULKUSILLAT

nuksen kanssa valmistui ratapenkereen korotus niin, etta Huopa-
lahteen paastiin rakentamaan ensimmaiset alikulkusillat. Katulii-
kenne voitiin johtaa radan alitse kahden holvirakenteisen alikay-
tavan kautta, nykyisten Tunnelitien ja Nurmijarventien tien koh-
dilta. Huopalahden asema jai Haagan kauppalan alueelle, mutta
sen nimi sailyi Huopalahden asemana.

Myds Helsinki-Tampere-moottoritien tarina alkaa vuonna
1938, kun silloin kolmostieksi maaritelty tie kulki Helsingissa
yhdessa ykkos- ja kakkosteiden kanssa Pitdjanmaelle nykyiseen
Pitdgjanmaentien ja Konalan risteykseen erkautuen siitd pohjoi-
seen. Silloinen valtatie linjattiin 1950-luvulla uuteen paikkaan,
alkavaksi Mannerheimintien jatkeena ahtaan ja vanhan silloisen
Nurmijarventien holvisillan alta.

Martinlaakson radan rakentamisen yhteydessa 70-luvun alussa
parannettiin paljon myds rantarataa Kivihaan ja Haagan valilla.
Vanha kaarteinen rata saatiin suoristettu uudella oikaisulla. Uusi
rata rakennettiin vanhan ratapenkereen eteldpuolelle. Nurmijar-
ventien alikulkusillan pituus maaraytyi suurelta osin kaavoituk-
sellisten ja kaupunkikuvallisten seikkojen perusteella, toisin kuin
aiemmat pitkat sillat. Oikaisun pitkan sillan alle saatiin myos
moottoritien kehittamiselle riittavat aukot.

Sillan rakentaminen tapahtui niin, etta junaliikenne kulki van-
halla ratapenkereelld koko sillan rakentamisen ajan. Katuliiken-
nettd varten jatettiin telineisiin 7 metria levea ja 4,6 metria kor-
kea aukko. Jalankulkijoille piti tehda erillinen kaksi metria levea
ja kolme metria korkea aukko telineisiin.
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Siltaurakkaan kuului alikulkusillan
rakentaminen lukuun ottamatta radan
sepel6intia, kiskotusta ja sahkoistystoita.
Sillan lisaksi urakkaan kuului etelépuolelle
36 metrin tukimuurin rakentaminen, rata-
oikaisun rakentaminen 720 metrin mat-
kalta, eli kilometrivalille 5+080...5+800
raidesepelikerroksen alapintaan asti seka
kaikki maa- ja kalliomassoihin liittyvat toi-
menpiteet. Samanaikaisesti tehty moot-
toritien rakentaminen kuului eri urakkaan.

Rakennuttajana urakassa oli Helsingin
kaupungin rakennusvirasto, jolla oli raken-
tamista ja kunnossapitoa koskeva siltaso-
pimus VR:n kanssa. Urakoitsijana oli Lem-
minkdinen Oy. Kustannusarvio oli 3,4 mil-
joonaa markka.

Urakkasopimuksessa oli velvoitettu,
etta urakoitsijan kdyttamasta tyévoimasta
vahintaan g5 9 oli Helsingin kaupungissa
asuin- ja kotipaikan omaavia ja rakennus-
tyon aikana tydvoima lukuun ottamatta eri-
koisammattitydntekijéita on otettava ensi-
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sijaisesti tyonvalitystoimiston kautta. Tyo-
maalla tuli olla maistraatin hyvaksyma vas-
tuunalainen tyénjohtaja.

Rautateiden sahkoistyksen ollessa
melko uusi asia, alikulkusillan maadoitus
tehtiin kohdekohtaisilla ja myéhemmin aja-
tellen hyvin persoonallisilla ohjeilla. Silta-
kannessa on d1omm pyéroteraksinen maa-
doitusjohdin valussa, joka on jatkettu hit-
saamalla ja on sidottu sidelangoilla kannen
paaterdksiin. Kaiteet ja ratajohtopylvaat
eivat ole yhteydessa maadoitusjohtimeen,
vaan maadoitusteraksia varten on asen-
nettu sillan vedeneristetta suojaavaan suo-
jabetoniin muoviputkia 50 metrin valien.
Muoviputkia pitkin kaiteiden ja pylvaiden
maadoitusterdkset ovat siten yhteyksissa
ratapélkkyihin ja paluuvirtakiskoon.

Silta oli valmistuessaan rataverkon
kuudenneksi pisin rautatiesilta. Edella
olivat Piijoen ratasilta (rakenteilla ollut),
Markkulan alikulkusilta seka Tornionjoen,
Ounaskosken ja Jyrangdn ratasillat.

Kuva 2. Uusi ratalinjaus tehtiin vanhan
ratalinjan eteldpuolelle.

Rakentaminen onnistui suunnitelmien
ja urakkasopimuksen mukaisesti. Mer-
kittédvin havainto oli takuuaikana kesalla
1975 tarkastusmittauksissa havaittu 5 mm
lisépainuma pilarituen F perustuksen kai-
vinpaalujen kohdalla. Tasta ei kuitenkaan
ollut seurannut vaurioita rakenteisiin ja tar-
kastusmittauksia paatettiin jatkaa. Uusia
havaintoja ei taman jélkeen ole kirjattukaan
urakan tai sen takuuajan aikana.

Siltaan oli tarpeen jo tehda ensimmai-
nen peruskorjaus 25 vuoden idssa. Liikun-
tasaumoissa oli vuotoa, reunapalkki oli
eteldreunassa rapautunutta ja pintavesien
ohjauslaitteiden puutteita. Kannen ala-
pinnassa oli tukivalilld F-G runsasta hal-
keilua. Yhteensattuma tai ei ja johtuiko
halkeamat tuen edelld mainitusta painu-
masta vai betonin laatupuutteista, kannen
alapinta paatettiin peruskorjauksessa vain
pinnoittaa.

Peruskorjaus ajoitettiin Leppdvaaran
kaupunkiradan rakentamisen yhteyteen.
Vanhalle sillalle sijoitettiin kaupunkiradan
raiteet. Paaraiteita varten rakennettiin
pohjoispuolelle uusi kahden raiteen silta.
Silta valmistui vuonna 1999. Samalla seka
uuteen siltaan, ettd vanhaan siltaan lisat-
tiin meluseinat.

Uuden sillan pohjoisreunaan lisattiin
uloke pyoratietd varten. Helsingin kau-
pungilla oli tavoitteena laajentaa pyoraily-
verkostoa radan varteen, ja samassa kau-
punkiratahankkeessa syntyikin yhtenainen
pyoratie Makkyldan asemalta Pasilaan asti.
Alun perin kaupungin suunnitelmissa oli
rinnakkaiset jalankulku- ja pyorailytiesil-
lat rautatiesiltojen viereen, mutta monella

Kuva 3. Pohjoisille ja eteliisille raiteille on
omat siltansa.
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Kuva 4. Pyoratieuloke sillan
pohjoisreunassa.

sillalla paadyttiin linjaamaan pyoratie rau-
tatiesiltojen ulokkeelle.

Nain myds Nurmijarventien pohjoisen
alikulkusillan tapauksessa. Kaupungilla
saastyi merkittdvasti rakentamiskustan-
nuksia talla jarjestelylla. Ratahallintokes-
kuksen ja Helsingin kaupungin vélisessa
Helsinki-Huopalahti-Leppavaara kaupun-
kirataa koskevassa sopimuksessa kaikki
ndiden pyorailyulokkeiden rakentamis- ja
kunnossapitokustannukset sovittiin kuulu-
van kaupungille.

Kunnossapidon kannalta tallainen
yhteisomistus on kuitenkin valilla hankalaa,
vaikka selvaa on, ettd vaylan omistajien int-
ressi on pitaa siltaa kunnossa. Omistusten
rajapintoja ei ole sopimuksissa koskaan riit-
tavasti kuvattu. Nurmijarventien alikulku-
sillan kohdalla on keskusteltu, kuka hoitaa
vuotavia tai pyorailya pahimmillaan hait-
taavia rikkoontuneita liikuntasaumalait-
teita, radan valista reunapalkkia tai melu-
seinia.

Vanhemmalla, eteldisella alikulkusillalla
on taas kulunut edellisesta peruskorjauk-
sesta 25 vuotta ja siltaa on tarpeen jalleen
korjata. Sillan vesieriste on jo kdyttdikdnsa
paassa ja on uusittava. Helpommin sanottu
kuin tehty yli 300 metria pitkalla sillalla.
Vedeneristyksen uusiminen kestda toden-
nakdisesti hyvin monta viikkoa tai kuukau-
sia. Vuotavia liikuntasaumoja seka veden
poistamista siltakannelta pitaa parantaa.
Reunarakenteita tulee korjata.

Tulevina vuosina liikenne Helsingista
lanteen on poikkeustilassa pitkdan. Kau-
punkiradan jatkorakentaminen ja Martin-
laakson radan asemien perusparannus ovat
ajankohtaisia Nurmijarventien alikulkusil-

Kuva 5. Sillan kansi ja lilkuntasaumat
vuotavat pahoin.
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lan korjauksen lisdksi. Junaliikenteelle jou-
dutaan tekemaan suuria paatoksia, kuten
tehtiin 60-luvulla, kun Huopalahden aluetta
lahdettiin edellisella kerralla kehittamaan
suuremmin.

Siltainsinddrille Nurmijarventien sillat
ovat mielenkiintoinen katsaus viimeisen
50 vuoden sillan rakentamiseen. Rinnak-
kain siltoja on hienoa verrata, 1970-luvun ja
1990-luvun tuotosta. Kuinka paljon suun-
nitteluohjeet, rakentamistapa ja materiaa-
lit ovat muuttuneet. Silloilla on taysin eri
liikennetekniset poikkileikkaukset. Raken-
teelliset detaljierot ovat suuret myés naky-
mattomilta osilta. Vanhassa sillassa on
kevennysputket laatan sisalla, kansiulok-
keet ovat hyvin hoikkia ja sepelin alla kan-
nen pinnan muoto kahdella sillalla on tay-
sin eri periaatteilla rakennettu. Laakeroin-
nin periaatteet poikkeavat myds rinnakkai-
sissa silloissa.

L
e

Kuva 6. Sillan raiteet lanteen pdin kuvattuna.

Voidaanko epadill§, etta tydvoimatoimis-
tosta l6ytyneet tydntekijat, betonin 1970-
luvun laatuvaatimukset ja silloiset suun-
nitteluperusteet ja innovaatiot nakyvat
nyt siing, etta merkittavaa korjaustarvetta
on ollut vanhemmalla sillalla 25 vuoden
valein? Saadaanko tulevalla korjauksella
2020-luvun tasoinen siltaparannus? Vierei-
nen uudempi silta on vanhaan siltaan ver-
rattuna uudenveroinen. Joka tapauksessa
Nurmijarventien alikulkusillat ovat kuin sil-
talaboratorio, jossa on kaikkien nakyvilla,
kuinka suunnittelu, siltatekniikka ja betoni-
ty6 on vuosikymmenten aikana kehittynyt.

Lahteet:

Vaylaviraston ja Sweco Finland Oy:n
arkistot

Valtion Rautatiet -kirjat

Rantarata-kirja, Markku Nummelin, 2008

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri
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Barbarossa-
suunnitelma, Saksan
itarintama ja rautatiet

1941—-1945

Osa 3

Tama kirjoitus perustuu Rautateiden reservi-
upseerien kevatkokouksessa 8.4.2024 Teuvo
Sivusen pitamaan esitykseen.

Rautateilld on tarkea merkitys kriisiajan
kuljetuksissa. Artikkelissa kuvataan rautatei-
ta koskevia toisen maailmansodan ratkaisuja
ja haasteita. Naita tapahtumia voi peilata par-
haillaan Ukrainassa kdytavaan sotaan. Rauta-
teilla on sielldkin merkittdava rooli kummalla-
kin puolella rintamaa.

Kirjoitus on julkaistu kolmessa osassa. Hit-
lerin Saksan valmistautuminen iddan sotaret-
keen, Barbarossa-suunnitelma ja hyokkadys
kohti Moskovaa, Leningradiin ja Ukrainaan on
kasitelty kirjoituksen osassa 1, joka on julkais-
tu Rautatietekniikka-lehdessa 2/2024. Edelli-
sessd lehdessa on julkaistu osa 2, joka kasitteli
mm. Stalingradin taistelua.

Tama kolmas osa kasittelee rautatiepionee-
rien toimintaa. Saksan hydkkdys hiipui Vena-
jan talveen ja Saksan armeijan huollon seka
logistiikan ongelmiin.

Artikkelin aineisto on perdisin paaosin in-
ternetista oytyvista lahteista, jotka on lueteltu
taman osan lopussa.

Rautatiepioneerit

Suomessa insindorimajuri Kivikuru toimi syksylld 1942 2. Radan-
korjauskomppanian paallikkéna ja sen ohessa Aanislinnasta joh-
detun 15. Ratajakson paallikkona. Tassa tehtdvassa han johti Ita-
Karjalaan sijoitettuja radankorjausjoukkoja ja toimi alueella kaik-
kien rautatietoimintojen ylimpé&na johtajana. Suomen rintamat
olivat vuonna 1942 vakiintuneet asemasodaksi. Pdamajan alainen

42

Teuvo Sivunen pitdmassd esitelmaa 8.4.2024.

Rautatieosasto maarasi Kivikurun opintomatkalle tutustumaan
rautatiepioneerien toimintaan Saksan Itarintamalla Ukrainassa.
Seuraavana on otteita Kivikurun matkakertomuksesta, joka on tal-
lennettuna Kansallisarkiston kokoelmiin.

Kivikuru tutustui Saksan rautatiepioneerien toimintaan
13.9.—16.10.1942. Isanténa toimi rautatiepioneerien komentaja
kenraalimajuri Will, jota Kivikari kuvaa ystavalliseksi ja auttavai-
seksi. Willin esikunta toimi tuolloin Saksan paamajan (OKH) yhte-
ydessa lantisessa Ukrainassa Vinnitsassa, jossa Hitlerkin tuolloin
oli.

Kivikurulle esitettyna rautatiepioneerien ydinjoukko oli kuusi
rykmenttia, joissa oli kaksi pataljoonaa. Pataljoonassa oli nelja
komppaniaa ja konejoukkue, yhteensa 48 komppaniaa, jotka oli-
vat kaikki motorisoituja. Lisaksi kotialueella oli pommitusvaurioita
korjaamassa 26 erillista rautatierakennuskomppaniaa ja sotatoi-
mialueella 27 kenttaratarakennuskomppaniaa. Erikoistehtéavissa,
turvalaitetdissa, viestitoissa, varikkoja korjaamassa ja huoneenra-
kennustoissa oli yhteensa 51 erillista komppaniaa. Yhteensa rau-
tatiepioneereja oli 40 000 miesta. Radanrakennustoihin oli lisaksi
komennettu armeijan rakennuspataljoonia, Todt-jarjestdn jouk-
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Toimituspdivd 20.02.2019

Erapaiva 06.03.2019 ——
Arkisto Paamaja. Ratatoimisto (Raut.3)

Arkistoyksikka 1 13 matkakertomus litteineen (1942 - 1943)

Sailytysyksikot

Siaintipaikka

M47 19 7/2 (HKi)
T-22470/69

Sailytysyksikon tyyppi Laatikko

5Y tunneste

Aineiston julkisuus

Aineiston kiyttd e vaadi kayttdlupaa

Tietojdrjestelmaan el ole merkitty kiytidrajoitusta, mutta aineisto
ttaa siitl olla kayttdrajoitetiua,

koja ja sotavankeja. My0s yksityisia urakoitsijoita siviilimiehis-
tolla kaytettiin siltatoissa.

Sodan paattyessa 1945 Saksan rautatierintamajoukkojen vah-
vuus oli kolme prikaatia, kahdeksan rykmenttia ja erilliset komp-
paniat ja erikoisyksikot. Reservissa kotimaassa oli viisi tdydennys-
pataljoonaa, kone- ja siltavarikot, rautatiepioneerikoulut ja har-
joitusradat, mm. kapearaiteinen rata ja kdysirata.

Saksalaiseen rautatiepioneerikomppaniaan kuului kuusi
upseeria, huoltovirkailija, laakari, 27 aliupseeria ja 231 rautatie-
pioneeria, yhteensa 266 henked. Stalingradin rintamalla komp-
panioilla oli lisdksi tydssa 300 sotavankia. Kalustoon kuului mm.
23 kuorma-autoa, kuusi henkildautoa, kymmenen moottoripyd-
rad ja kaksi kevytta ja kaksi raskasta resiinaa. Tyémailla kalusto
oli hyvin sekalaista ja huonokuntoista. Raskaampi kalusto ja mm.
nosturit olivat sijoitettuna pataljoona- ja rykmenttitasolle. Majoi-
tus oli siviilirakennuksissa tai parakeissa. Asuntovaunuja tai telt-
toja ei ollut.

Matkakertomuksen mukaan 4-5 junaa tuo paivittain Saksasta
kalustoa ja materiaaleja rautatiepioneereille. Paikallisesti ei saatu
edes puutavaraa tai rakennussoraa.

Siltojen perustukset tehtiin terdksisilla putkipaaluilla tai van-
hoja rajaytettyja siltapilareita puupukeilla korottaen. Betonitoita
ei voitu tehds, sora olisi ollut tuotava satojen kilometrien paasta.
Korjatut sillat tehtiin valssatuista 80 cm tai 100 cm korkeista I-pro-
fiileista, useampi profiili molempien kiskojen alla. Pidemmat jan-
teet tehtiin sotasiltakalustolla.
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Kuva 1. Kansallisarkiston tunnistetiedot Kivikurun
matkakertomukselle. Aineisto tilataan lukusaliin verkosta
l6ytyvalla tilausjarjestelmalla.

Donets-joen siltatydmaalla oli Itavallasta perdisin oleva
RW(Rot-Wagner)-silta, jonka maksimi jannevali on 63 m ja
rakenne St37-terdstd. Tastd parannettu versio on saksalainen
R-silta (R-Briicke), jolla yksikerroksisena paastiin 54 m janneva-
liin, kaksikerroksisena 84 m ja kolmikerroksisena 105 m jantee-
seen. Rakennusaine R-sillalla oli St52 terés. Kokenut 100 hengen
rakennusjoukkue eteni telineperustalle koottavalla janteelld 1 m
tunnissa ja vapaaulokkeisella rakennustavalla (Frei Vorbau) 0,5 m
tunnissa. Uusin siltatyyppi oli Schaper-Krupp-sotasilta, jolla kol-
mikerroksisena (H=18 m) paastiin 150 m jannevaliin. Tama silta
voitiin muuttaa pysyvaksi rakenteeksi.

Kivikuru seurasi Donetsilta Lichajasta Donille Tschiriin joh-
tavan radan (260 km) rakentamista. Paatepiste oli 50 km Stalin-
gradista. Muutosty6 (Umspurung) tehtiin 25.—26.9.1942. Jokai-
sen tydhon osallistuvan komppanian osuus oli 15 km paivassa.
Samaan aikaan rakennettiin pikaisella nopeudella Donin suuressa
mutkassa 600 mm raideleveydella kolmea kenttdrataa yhteensa
500 km, pisin rata oli yli 200 km.

Saksa Suomi
Rautatiepioneerien maara 40 000 1793
Kunnostettua rataa siltoineen 40 000km noin 1500 km

Taulukko 1. Kivikurun matkakertomukseen sisdltyva
vertailutaulukko.

Wehrmacht-forum.de lahteen mukaan kaikkiaan ratoja muutet-
tiin normaaliraiteisiksi 35 000 raidekm. Kenttératoja rakennettiin
tuhansia kilometreja (tarkkaa maaraa ei ole lahteessa kerrottu).

Siltoja korjattiin ja rakennettiin jannemitaltaan yhteensa 150
km. Suurimmat sillat olivat Dnestr-, Dnepr-, Donets- ja Don-joet
ylittavat lukuisat sillat. Pisin silta oli Dneprin yli Hersonissa raken-
nettu 2 km pituinen silta.

Rautatiepioneerien tehtaviin kuului myos kdysiratojen raken-
taminen ja operointi.

Stalingradin tappion jalkeen rautatiepioneerit keskeyttivat
rakennustyot ja keskittyivat kunnossapitamaan hallitsemaansa
rataverkkoa. Jo kesdsta 1943 alkaen varauduttiin havittdamaan itse
rakennettuja taitorakenteita, ratoja, ratapihoja ja varikkoja. Saksan
vetdytymisvaiheessa arvioitiin, ettd puolet rintaman taakse jaa-
neestd rataverkosta pystyttiin tuhoamaan. Neuvostoliitto palautti

Kuva 2. Kivikurun matkakertomukseen
sisdltyva kuva Harkovin
materiaalivarastolta. Kuvassa kiskoilla ja
maantielld kulkeva kevyt nosturiajoneuvo.
SA-kuva.
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rataverkkonsa levedraiteiseksi. Kuitenkin NL:n etenemiseen tuli
2-3 kuukauden taukoja, kun odotettiin huollolle valttamattdmien
ratojen valmistumista.

Rautatiepioneerien Schienenwolf-(kiskosusi)radanrepija oli
tehokkaampi kuin NL:n vastaava laite, joka repi kiskot irti pél-
kyista jattaen polkytyksen kuitenkin enimmakseen kayttokelpoi-
seksi. Lahdeaineistossa on valitettu, etta naita radanrepijoita oli
liian véhan, ja paaosin rataa jouduttiin havittdmaan rajayttamalla.

Havitystyot suoritettiin evakuointikuljetusten jalkeen yhteis-
tyossa viimeisten viivyttajien kanssa, jolloin rautatiepioneerit jou-
tuivat mukaan taisteluun, jaivat motteihin ja vangiksi.

Neuvostoliiton rautatiet ja rautatiepioneerit

Neuvostoliiton rautateiden NKPS:n (Narodnyi Komissariat Putei
Sovbshenia) rataverkon laajuus vuonna 1940 oli 106 000 km.
Vetureita oli 20 000 kpl, ja kuljetussuoritteen on arvioitu olleen
samaa luokkaa kuin USA:n rautateilld. 1930-luvulla Neuvostoliitto

AV LWV LNT FAMARTEE TR

Kuva 3. RW-silta Donets-joella. SA-kuva.

keskittyi raskaan teollisuuden rakentamiseen ja sen tarvitseman
kuljetusverkon parantamiseen. Painopisteena olivat Donetskin,
Moskovan, Leningradin ja Uralin teollisuusalueen valiset paayh-
teydet, magistralit. Muualla rataverkko ja sen kunto oli tsaarien
ajalta periytyvaa.

1930-luvun lopulla rautateiden johtajana toimi Stalinin [8hipii-
riin kuulunut kommunistijohtaja Lazar Kaganovits. Hénen johdon
aikana naytosoikeudenkdynneissa tuomittiin suuri osa NKPS:n joh-
dosta. Kaganovits oli kuitenkin myds pateva organisaattori, joka
kehitti rautateita ja pystyi nostamaan rautatiejarjestelman tuot-
tavuutta. Esimerkiksi hiili- ja teréskuljetuksissa ryhdyttiin kaytta-
maan 3000 tn junia. Se on junakoko, johon Euroopassa on paasty
vasta vuosikymmenia mydhemmin. Kaiken kaikkiaan Neuvostolii-
ton rautatiejarjestelma oli huomattavasti paremmassa kunnossa
kuin Saksa ennakkosuunnitelmissaan oletti.

Kuva 4. Insindérimajuri Kivikuru
Donin tuhottua siltaa tarkastamassa.
Siltaa ei pystytty korjaamaan NL:n
aloitettua kuukautta myéhemmin
vastahyokkdyksen Stalingradin
saartamiseksi. Majuri Kivikuru kaatui
28.2.1944 Ainislinnan pohjoispuolella
rdjahdysonnettomuudessa radalle
pudotettua suutariksi jaanytta
lentopommia purettaessa.
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Kuva 5. Radanrepija. Kuvan ldhde
Wehrmacht-forum.de.

Sodan syttyessa kesakuussa 1941 Neuvostoliitto oli valmis-
tautunut tuhoamaan totaalisesti rautatieinfrastruktuurinsa. Tama
todettiin myds Suomen rintamilla. Neuvostoliiton rautatiet onnis-
tui myds evakuoimaan paaosin veturi- ja vaunukalustonsa Barba-
rossa-hyokkayksen edetessd, jolloin menetettiin 40 9, rataver-
kosta, mutta vain 15 9, liikkuvasta kalustosta. Sotatilanteessa
siviilihenkildliikenne lahes lakkautettiin. Jaljelle jai merkittava
kapasiteetti Puna-armeijan kuljetuksiin ja huoltoon seka varus-
teluteollisuuden evakuointiin Uralille.

Neuvostoliiton rautatiet sai sodan aikana Lend-Lease-ohjel-
massa tukea USA:sta. Rautateille toimitettiin Yhdysvalloista mm.
1900 raskasta tavaraliikenneveturia ja 10 000 vaunua. Samoja
vetureita ostettiin sodan jalkeen Suomeen 20 kappaletta. Suo-
messa naiden vetureiden tyyppitunnus on Tr2, veturin kokonais-
paino on 150 tn.

Neuvostoliitossa (ja nykyaan Vendjalld) armeijan joukkoihin
kuului rautatiejoukkoja, rautatiepioneereja, kuljetushenkilostda
javartiojoukkoja, jotka oli organisoitu rautatieprikaateiksi. Rauta-
teilla oli omat rakennusprikaatit, ja lisaksi vankileiriorganisaatiot
toteuttivat suuria rakennushankkeita, myos ratojen rakentamista.

Sodan aikana Neuvostoliiton rautatiet militarisoi toimintansa,
ja vahitellen suurten resurssiensa ja keskitetyn johdon ansiosta
siita tuli tehokkaampi kuin Saksan logistiikka- ja huolto-organisaa-
tio. Rautatiet palautettiin levedraiteisiksi hydkkayksen etenemisen
tahdissa. Saksalaiset olivat tarvinneet kuukausien rakennusajan
Dneprin ja Donin suurien siltojen rakentamiseen. Neuvostoliiton
pioneerit rakensivat vuonna 1943 Donin sillan Rostovissa 52 vuo-
rokaudessa seka Donetsin ja Dneprin suuret sillat 20-40 vuo-
rokaudessa. Sodan loppuvaiheessa Puolassa rakennettiin 510 m
pituinen silta Veikselin yli yhdekséssa vuorokaudessa ja toinen
Varsovaan johtavan radan silta 16 vuorokaudessa. Sodan aikana
rautatiepioneeriprikaatit motorisoitiin, ja niilla oli kdytettavissaan
lannesta saatua kone- ja nosturikalustoa.

Hyokkaysta ja huoltoa turvaamaan rakennettiin levearaiteinen
rata myds Puolaan ja lopuksi Saksaan sen alueelle tultaessa. Tyo
oli vaikeaa, osittain oli kaytdssa teraspolkkyja, joista rataa leven-
nettdessa kiinnitykset tuli polttaa irti ja uudelleen hitsata. Tyota
jatkettiin Berliiniin saakka, jossa yksi S-Bahnin radoista levitet-
tiin Potsdamiin saakka. Stalin matkusti heindkuussa 1945 Pots-

RAUTATIETEKNIIKKA 4-2024

damissa pidettyyn neljan vallan johtajien konferenssiin omalla
salonkijunallaan.

Neuvostoliiton rautatiepioneerien tehokkuus todettiin myés
Suomen rintamalla. Kesdkuun viimeiselld viikolla 1944 vetayty-
misen yhteydessé rata Adnislinnasta/Petroskoista Suojérvelle,
120 km, havitettiin radanrepijalla, sillat purettiin tai rajaytettiin,
javaihteet kuljetettiin Suomeen. Kuukautta myéhemmin elokuussa
Ilomantsin taistelujen aikana rata Suojarvelle toimi jélleen.

Kuva 6. Saksalainen radanrepija museoituna Britannian
sotamuseoon. Kuva Wikipedia.
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Rautateiden merkitysta ei saa unohtaa

Saksan hydkkadys Neuvostoliittoon kesékuussa 1941 oli Hitlerin jo
Mein Kampf -teoksessa ilmoittaman suunnitelman toteuttamista:
kilpailevan ideologian kommunismin havittéminen, juutalaisten
tuhoaminen ja elintilan (Lebensraum) hankkiminen saksalaiselle
"arjalaiselle herrakansalle”. Jo kdynnistyneeseen maailmansotaan
liittyvia kdytannon syita olivat Saksan sodankdynnille valttamatto-
man 6ljyn, mineraalien, elintarpeiden ja tyévoiman hankkiminen.
Hyokkaysta edelsi lahes vuoden kestanyt suunnittelu- ja varustau-
tumisaika, jolloin Neuvostoliiton asevoimista, taloudesta, maan-
tiedosta ja kuljetusjarjestelmasta pyrittiin saamaan perusteelliset
tiedot. Jo sodan ensimmadisina kuukausina jouduttiin kuitenkin
huomaamaan, etta Puna-armeija, neuvostotalouden aineelliset
ja inhimilliset resurssit ja tappioiden sietokyky olivat moninker-
taisia ennakkotietoihin verrattuna.

Seka Saksan Wehrmachtille ettd Neuvostoliiton Puna-armei-
jalle rautatiet toimivat huollon logistiikan runkona. Saksa pystyi
suurin ponnistuksin operoimaan valtaamallaan alueella &hes 40
000 km Neuvostoliiton lantista rataverkkoa, joka padosin muu-
tettiin lantisellda normaalileveyden (1435 mm) veturi- ja vaunuka-
lustolla liikennditdvaksi. Kuitenkin huollon puutteet ja kuljetus-
jarjestelman alhainen kapasiteetti vaikeuttivat ja osittain estivat
operatiivista sodankayntia. Suuri vaikutus oli myds luonnon olo-
suhteilla ja saksalaisen kuljetuskaluston heikkouksilla.

Saksan sodanjohdon on sanottu keskittyneen sotilasoperaa-
tioihin ja laiminlyoneen sodankéaynnille valttémattéman huollon
ja logistiikan. Lopulta Hitlerin Saksalta loppuivat seka inhimilliset
etta aineelliset resurssit usealla rintamalla kdytévassa sodassa.

Neuvostoliitto karsi jo ensimmaisena sotavuotena yli miljoo-
nan henkildon miehistotappiot ja vastaavat panssari-, tykisto- ja
lentokaluston tappiot. Silla oli kuitenkin kyky korvata menetyk-
set runsaasta henkildreservistadn ja muuttamalla koko teollisuu-
tensa seka taloutensa sotataloudeksi. Myos lantinen sotilasapu oli
merkittavaa. Lend-Lease-ohjelmassa Yhdysvalloista toimitettiin
Puna-armeijalle mm. 376 000 kuorma-autoa, 7000 panssarivau-
nua ja 15 000 lentokonetta.

Militarisoitu rautatiejarjestelma toimi tappioista huolimatta
tehokkaasti, ja Puna-armeijan rautatiepioneerit osoittautuivat vas-
tahyodkkayksen kdynnistyttyd 1943 vahintdan saksalaisten kolle-
goidensa veroiseksi korjatessaan takaisin vallatun alueen rauta-
tieinfrastruktuuria.
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Taman kirjoituksen lahteet

Sodan kulku on kuvattu klassikkoteoksen Kurt von Tippelskirch

Toisen maailmansodan historia, WSQY 1962, mukaisesti.

Muu aineisto on eri hakusanoilla internetista [6ytyneista artik-
keleista:

1. Artikkeli (hyvaksytty tieteellinen) lehdessa Journal of Slavic
Military Studies 27.4.2017, H.G.W. Davie. Tekstissa on viit-
teet kaytettyihin saksaksi, englanniksi ja vendjaksi kirjoitet-
tuun (@hdekirjallisuuteen, yhteensa 87 kpl. Tuorein aineisto
on 2000-luvulta. Padosa lahteista on 1950- ja 1960-luvuilta.

2. Forum der Wehrmacht: Krieg gegen die Sovjetunion
1941/1945 - aus Sicht der Eisenbahn, Gerd Wolf 17.8.2017

3. Wehrmacht-Forum.de: Eisenbahnpioniere 26.5.2020. Alkupe-
rdinen kirjoitus Deutsches Soldaten Jahrbuch 1966

4. Bundesarchiv: Der General der Eisenbahntruppen auf
Dienstreise an der Ostfront

5. www.feldgrau.com : Reichsbahn - the German State Railway

6. SSHS (Sotahistoriallinen seura): YouTube esitelma (2022)
kapteeni Raimo Ruokonen Operaatio Barbarossa: logistinen
painajainen? (kasittelee padasiassa autokuljetuksia)

7. Kansallisarkisto. Majuri Kivikurun matkakertomus tutustumi-
sesta Saksan rautatiepioneerien toimintaan Ukrainassa syk-
syllda 1942. SY tunniste T-22470/69 sijainti M47 19 7/2 (Hki)

8. Lisdksi lukuisia hakuja eri kielilla

Teksti: Teuvo Sivunen ja Lassi Matikainen
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Senioreiden tutustumismatka
Kaipiaisiin ja Kouvolaan

Tutustumismatka Kouvolassa 19.9.2024 alkoi
kdynnilla Vossloh Rail Services Finland Oy:lla
ja Vossloh Cogifer Finland Oy:lla, missa isan-
tana toimi maajohtaja Pekka Rautanen. Tilai-
suus alkoi kahvitarjoilulla. Pekka kertoi mm.
Vossloh Oy:n historiassa tapahtuneista kaan-
teista, tehdasostoista ja yhtion pitkasta per-
heomistushistoriasta. Toiminta on saanut al-
kunsa kiskon ja polkyn kiinnitysosista.

Suomessa kaikki toiminta on nyt keskittynyt Kaipiaisiin. Pekka
esitti droonikuvin toimintayksikon alueet. Miksi sitten kaksi yhtiota
Suomessa? Tama johtuu saksalaisten divisioonajaosta. Vaihdetuo-
tanto toimittaa vaihteet tilaajalle kohteeseen tilattujen piirustus-
ten mukaisesti. Kuljetukset tapahtuvat paasaantdisesti maateitse,
vaihteenkuljetusvaunut ovat vahalla kaytolla.

Kiskotuotannossa toimitetaan tilaajalle halutun pituista kis-
koa, my0s kierratyskiskoa toimitetaan. Viat poistetaan ja hitsataan
halutun mittaisiksi. Pekka kertoi menneilldan olevasta kokeilusta
Tampereella - Tammerkosken silloille tulevista komposiittipelk-
kojen vaihdosta — hinta / kestévyys / melu ym. tutkittavia asioita.

Palattuamme aamupaivan tutustumiskdynnilta Kaipiaisista,
siirryimme lounastamaan Kouvolaan, "Ruokala 57:n”, joka sijait-
see Kouvolan Lakritsin tehtaanmyymalan (Salpausselankatu 57)
yhteydessa, aivan Ratateknisen oppimiskeskuksen (ROK) lahella.

Maistuvan lounaan jalkeen siirryimme kavellen tutustumaan
ROK: n tiloihin ja toimintaan. Tilat sijaitsevat Kouvolassa osoit-
teessa Hallituskatu 19. Kiinteistén vanha osa on toiminut mm.
VR:n Radan huoltotalona ja ratapuolen kunnossapidon eraanlai-
sena tukikohtana. Rakennus itsess@an on suojelukohde. Uusi puoli
puolestaan on rakennettu vuosina 2016-2017 ja ROK:n toiminta
siind on alkanut 2017 syksylla.
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Veijo Valtonen kertoi ROK:n antamasta koulutuksesta.

ROK:n toiminta nykyiselld palvelusopimusperiaatteella on
kdynnistynyt kevaalld 2021 ja toiminnan linjoja kehitetaan jatku-
vasti tarpeita vastaaviksi.

Perilléd meita oli vastassa kehittamispaallikko Veijo Valtonen
seka TYL KiscoTaitajan edustajana isannéitsija Jari Sinkkonen.
Veijo Valtonen kertoi meille ROK:n perustamisesta ja niista tar-
peista, mita varten se perustettiin. Lisaksi han valoitti nykyisten
rakennusten historiaa.

ROK:n toiminta on viranomaistoimintaa, joka ohjaa koulu-
tusten tarpeita ja valvoo niiden toteutumista. Talla hetkella ty6-
patevyyskoulutukset jarjestetaan Kisco Oy:n (palvelusopimus)
toimesta. Tyoyhteenliittyméssa Kisco Oy:n kanssa toimii Taitaja,
jonka vastuulle kuuluvat kiinteistén isannéinti ja aulapalvelut.
ROK jarjestaa koulutuksia myds muiden alan toimijoiden kanssa
(KRAO).

Valtosen esittelyn jalkeen kdvimme tutustumassa ROK:n tiloi-
hin, lahinna turvalaitehalliin. Hallissa oli rakennettuna ja kayttoval-
miina valtaosa Suomessa kayttssa olevista asetinlaitetyypeists, ja
muutamasta viela puuttuvasta tyypista olivat hankinnat jo vauh-
dilla tekeilla.

Naissa turvalaitetiloissa, kuten muissakin vastaavissa, koulu-
tettavat paasevat harjoittelemaan kdytannon téita aidoissa, mutta
kuitenkin turvallisissa olosuhteissa siten, ettei esimerkiksi oikea
junaturvallisuus vaarannu mahdollisista tyovirheista.

Mielenkiintoisen ROK kaynnin jalkeen seurueemme sitten
hajaantui kukin omille tahoilleen.

Teksti: Ari Kiiskinen ja Erkki Helki6
Kuvat: Ari Kiiskinen ja Esko Luoto

Pekka Rautanen esitteli Vossloch Cogifer Finland Oy:n toimintaa.
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Institution of Railway Signalling
Engineers -jarjeston vuoden 2024
konventti Torontossa

Lontoossa pdamajaansa pitavan Institution
of Railway Signalling Engineers -jarjeston
(IRSE) vuoden 2024 konventti jarjestettiin
26.-30.8.2024 Kanadassa. Toronto oli valittu
konventin pitopaikaksi jo vuodelle 2020, mut-
ta tuolloin voimassa olleet matkustusrajoituk-
set muuttivat suunnitelmaa. Vilissa@ ehdittiin
pitda Glasgown konventti vuonna 2022, ja nyt
oli Toronton vuoro. Glasgown konventista on
artikkeli Rautatietekniikka-lehdessa 2/2023.
Samassa numerossa on myos Lassi Matikaisen
IRSE-jarjeston esittely.

Johdanto

Yleensa kahden vuoden valein toistuva ekskursiopainotteinen,
mutta myos luento-osuuden sisaltava konventti (convention) on
IRSE:n vuosittaisista tapahtumista laajempi. Véalivuosina jarjeste-
taan ASPECT-seminaari, jossa ekskursioiden ja luentojen tasapai-
noasetelma on pdinvastainen. Pdapaino ASPECT-seminaareissa
on luento-osuuksissa. Molemmat tapahtumat ovat neljan—viiden
paivan mittaisia.

Suomalaisedustusta kansainvélisiin IRSE-tilaisuuksiin on
useimmiten saatu. Toronton konventissa mukana Suomesta oli
Glasgown kokoonpano, eli Veli-Matti Kantamaa Vaylavirastosta
seka Tero Sorsimo Sweco Finland Oy:sta.

Yhteensa vuoden 2024 konventissa oli 120 osallistujaa eri puo-
lilta maailmaa Kiinaa, Singaporea, Japania ja Australiaa myéten.
Osanotto IRSEn emamaasta, eli Brittein saarilta ei tdna vuonna
ollut niin vahva kuin yleensa.

Muiden Euroopan maiden osalta osallistujakaartista mainitta-
koon Hollanti (Prorail), Belgia (Infrabel) ja Saksa (Siemens Mobi-
lity GmbH). Noin neljanneksella osallistujista oli myds puolisonsa
mukana. Heille on yksittdisia yhteisia iltatapahtumia lukuun otta-
matta perinteisesti jarjestetty oma kulttuuripainotteinen paivaoh-
jelma. Edellisiin konventteihin verrattuna osallistujakaartin todet-
tiin yleisesti ottaen nuorentuneen.

Avauspaiva ja ensisilmays

Toronton alueella séhkoistettya rataa ei ollut muualla kuin pikarai-
tiotieradoilla. Paaraiteissakin puupdlkyt naulakiinnityksella olivat
yleinen naky. Eras paikalliselta kuultu selitys puupélkkyjen kaytolle
oli suistumiset, joita sattuu ennen muuta akselien katkeamisten
takia ilmeisen usein.

Puupdlkkyalueella suistumista seuraava lilkkennehaitta on lyhy-
empi kuin murskautuneiden betonipélkkyjen tapauksessa. Kuu-
makaynti-ilmaisimia on silti asennettuna 26 mailin valein.

Raideleveys Kanadassa on 1435 mm.
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Kuva 1. Tyypillistd padllysrakennetta Toronton ympéristossa

Seminaaripdiva (tiistai)

Tiistai oli pyhitetty luennoille. Tilaisuuden avasi konventin isan-
tana toimiva IRSE-valtuuston Fellow-tason jasen, Hatchin varatoi-
mitusjohtaja Yousef Kimiagar. IRSE:n 100. presidentti Jane Power
piti my&s oman puheenvuoronsa.

Tauoilla oli mahdollista kdyda keskusteluja kollegojen kanssa
ja tutustua laitetoimittajien standeihin. Mukana oli perinteiseen
tapaan myos brittildisen Park Signalling -yhtion elektroninen kapu-
lasuojastuslaite (kuva 2).

Kuva 2. Elektroninen kapulasuojastuslaite (Park Signalling)
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Overall ETC Coverage in Canada
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Kuva 3. Kanadan kulunvalvontavarustusta

Seminaariesiintyjat olivat padosin paikallisia, joskin osa
eurooppalaisten yhtididen, kuten Alstomin ja Frauscherin edus-
tajia. Yleisesitelmaa Kanadan rautateista ja turvalaitejarjestel-
mista jai kaipaamaan. Kanadan ja USA:n kulunvalvontajérjestel-
mia kuitenkin lyhyesti vertailtiin.

Kanadalainen jarjestelma on nimeltdan ETC (Enhanced Train
Control) ja USA:lainen PTC (Positive Train Control). Molemmat
jarjestelmat perustuvat koodattuihin raidevirtapiireihin. Taman
esityksen puitteissa saatiin hieman yleiskuvaa Kanadan rataver-
kosta ja kulunvalvontavarustuksesta.

Monet luennoista kasittelivat CBTC-jarjestelmaa, ja jonkin
verran ETCS-teemaakin oli saatu mukaan.

Alla muutamia poimintoja luentokattauksesta.

Raidevirtapiirisunttaus

Brittilaisen Park Signalling -yhtién John Chaddock esitteli UK-
taustaisten turvalaitetuotteiden hyvaksyntaprosessia Kanadan
rataverkolle. Esimerkkina oli mm. TCA - Track Circuit Assister,
joka on liikkuvaan kalustoon asennettava raidevirtapiirisuntta-
usta parantava laitteisto.

TCA:n toimintaperiaate on jannitetason nostaminen kisko-
pyora-rajapinnassa. Varsinaista TCA-jarjestelméaasiantuntijaa
ei konventissa ollut paikalla, joten yksityiskohtainen toiminta jai
UIC:n IRS-ty6ryhman selvitettavaksi.

Park Signalling
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Kuva 4. Kanadan ja UK:n vaatimusvertailua TCA-laitteelle
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Sunttausongelmat ovat laajamittaisia Pohjois-Amerikassa.
Suuri merkitys on séhkdistyksen puuttumisella. Liekd mainospuhe,
mutta ensimmaisten Amtrakin TCA-kokeilujen jalkeen kyseessa
mainittiin olleen "historiallinen viikko Pohjois-Amerikan turva-
laitejarjestelmille”.

Vertailutaulukosta oli havaittavissa yhdenmukaisuutta Suo-
men ja Kanadan [@mpétilavaatimusten kesken.

Punaisen ohituksen rekisterdinti

Hannes Keltes Frauscherilta esitteli sovelluksia heidé@n akselinlas-

kentajarjestelmansa kaytosta punaisen ohituksen rekisterdinnissa.
EULYNX SCI-TDS-rajapinnan merkitys Frauscherin tuoteport-

foliossa nostettiin myds esiin.

Kanadalainen riskienarviointimenetelma CM-REA
TUV Rheinlandin Daniel Woodland esitteli kanadalaista kor-
kean tason viitekehyksen riskienarviointimenetelmaa CM-REA.
Kyseessd on riskianalyytikoille ja arvioijille laadittu ohjeistus,
jonka avulla pyritéan helpottamaan oikeiden ratkaisujen teke-
mistd asiantuntija-arvionsa laatimisen aikana.

* CM REAA1.1.4 explicilly states thal ‘participants who already have in
placa mathads or tools for risk assessment may conlinue o apply them if such
methods or fools sre compabbie with the providions of this Standard and
subject o the fallowing condions:

(@) the nsk assessmeni methods or lools are desornbed in a salely management
sysiem thal comples with the Ral safely manageman] Sysiem reguialons, or

(&) the ngk pssessment methods or lools comply with publely avadabie
récognised sfandands specified under the agplcable law.

93-vuotias asetinlaite padrautatieasemalla
Hatch-yhtion edustajat kertoivat Toronton paarautatieasemalla,
Union Stationilla kaytéssa olevasta séhkdmekaanisesta asetin-
laitteesta. General Railway Signal Company’s Model-5 Form-F-
asetinlaite on otettu kdytt66n vuonna 1931 ja on siten ollut 93
vuotta kaytdssa.
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Liikennetiheys asetinlaitteen alueella on melko suuri, koska
vain 4 tunnin tyorakoja on ydaikaan saatavilla. Asetinlaitteessa
kaytettava vaihteenkaantoélaite on tyyppia Grandmaster 4000A.

Erikoinen opastinjarjestelma
Kanadan Yhdysvaltalaisperdainen opastinjarjestelma on siita
erikoinen, etta ldhes kaikki ajonsallivatkin opasteet sisaltavat
punaista valoa.

Jarjestelma oli siind maarin eksoottinen, etta suomalaisille sen
logiikka ei vajaan viikon matkan aikana taysin selvinnyt. Kuvassa
6 on yleisesitys opastinjarjestelmasta.

Speed Signaling Application to USRC

w
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Kuva 6. USRC-opastinjdrjestelma runsaine punaisine opasteineen

CBTC- ja ETCS tason 2 haasteista

Toronton lahiliikennetta harjoittavan Metrolinx-yhtion esityksessa
puitiin ETCS-tason 2 kayttoonottoon liittyvia haasteita. Yhtio kat-
500, etta kaluston kaksoisvarustus (ETC ja ETCS) on valttamaton.

CBTC-hankkeiden (Communication Based Train Control) puo-
lestaan todettiin yleisesti olevan yleisesti erittdin haastavia kaikille
osapuolille. Havaintona oli, ettei CBTC ole vield kypsa jarjestelma
(MTA-yhtion esitys). CBTC-hankkeissa on tyypillistd 25 vuoden
kunnossapitosopimukset toimittajan kansa.

Useissa CBTC-jarjestelmissa turvallisuuden eheystaso ei ole
SIL4 kuin hatajarrutustoiminnossa. Tama aiheuttaa turvallisuus-
tarkastelulle haasteita, ja ei infranhaltijoiden ndkemyksen mukaan
ole toivottu konsepti.

CBTC oli my6s joutunut viherpesun kohteeksi. Singaporen met-
rossa oli laskettu CBTC:n kayttoonoton my6ta saastyneen 15 %
junien energiankulutuksessa. Kavi kuitenkin ilmi, ettei mittaus
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Kuva 5. Lahes satavuotias GRSC Model-5
Form-F-asetinlaite kdytdssa Toronton
Union -asemalla

ollut perustunut kaluston omaan energianmittaukseen vaan teo-
reettiseen tarkasteluun.

Ekskursiopaivat

CBTC-ratoja ja uusia asemia

Ekskursiopaivien myota viimeistaan kavi ilmi, ettd Toronto on var-
sinainen CBTC-pyhattd. Jarjestelman esiversioiden kehittaminen
on aloitettu nimenomaan tassa kaupungissa 1970/1980-luvun tait-
teessa. Yrityskauppojen myéta alkuperdainen CBTC-kehittdja on
nyt nimeltaan Hitachi.

Kyseinen yhtio pitikin toimistollaan syventavan esittelyn
CBTC:n historiaan ja heidan nykyiseen tuoteportfolioonsa. 1986
oli Vancouverissa otettu kayttoon CBTC-tekniikalla ohjattu kuljet-
tajaton Sky-Train. Tuotenimi oli tuolloin SELTRAC viitaten saksa-
laiseen yhtioon Standard Elektrik Lorenz.

Tiistain luennoilla mainittiin CBTC:n HW/SW-elinkaaren olevan
usein niin lyhyt, etta jarjestelma on jo kdytanndssa vanhentunut,
kun se on saatu kayttoon. Vaikka nain olisikin, niin kuitenkaan lyhyt
elinkaari ei ole vaivannut ainakaan ensimmaisia CBTC-toteutuksia.

Toronton metrolinjalla 3 néhtiin nimittdin maailman ensim-
maisen, 1985-2023 kaytossa olleen CBTC-radan keskuslaitteita
(kuva 7). Valmistajana naissa on ollut Alcatel Canada. Prosessorit
ovat 8050-mallia ja keskusmuistia on 8 kb.

Jarjestelma olisi saattanut olla viela pitkaikaisempikin, mutta
kyseinen linja lakkautettiin viime vuonna sellaisenaan, ja se tulee

Kuva 7. Maailman ensimmadisen CBTC-rataosan, Toronto
metrolinja 1 laitteistoa (1985 —2023)
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osaksi uutta linjaa numero 5, jonka rakenteilla oleviin asemiin paa-
simmekin myds tutustumaan.

ETCS ei kdytdnnossa tuo lisda kapasiteettia
Padasimme kdymadaan useassakin liikenteenohjauskeskuksessa.
Seka metron ettd paikallisjunaratojen CTC-ohjauskuvissa kayttssa
oli kansainvalinen variskaala mustalla taustalla, joka mahdollis-
tikin erinomaisen kontrastin ja erottelukyvyn. Naytot olivat myos
kaukaa katsottuna helposti luettavissa ja raiteisto erottui selkeasti.
CTC-ohjausnakymat olivat yhdenmukaisia riippumatta rata-
osilla/linjoilla kdytossa olevasta asetinlaitetekniikasta.

Kuva 8. Kanadalaista CTC-monitorikuvaa

TTC-yhtidn (Toronto Transit Commission), eli paikallisen Lii-
kennelaitoksen lilkenteenohjauskeskuksessa opimme, etta suurin
liikennetiheys oli releasetinlaitteilla ja kiintein suojavalein varus-
tetulla metrolinjalla numero 2 (21,7 junaa tunnissa). ETCS-linjalla
1 junatiheys oli vain 18,9 junaa per tunti, vaikka kyseisella linjalla
on moving block -suojastus.

Erikoispiirre nailla CBTC-radoilla oli "Rickfallebenena” toi-
mivat nakyvat opastimet, joiden lamppuvirtapiireja ei kuitenkaan
valvota.

Tasoristeysturvallisuutta
Kanadalainen ratkaisu tasoristeysturvallisuuden parantamiseen
oli bussien pakollinen pysdahtyminen ennen tasoristeyksen ylit-
tamista. Tasta oli bussien perdan kiinnitettyna asianmukainen
merkinta.

Pelkka pysdhtyminen ei riittanyt, vaan bussinkuljettajan tulee
avata etuovi hetkeksi. Nain myds meidan ekskursiobussin kuljet-
taja toimi, oli tasoristeys vartioitu tai ei.
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Kuva 10. Merkintd bussin perdssa kertomassa pysahdyksesta joka
tasoristeykselld

Varikkokdynteja

Metrolinx-yhtién varikolla ndimme, kuinka py6rien sorvaus onnis-
tuu pyo6rakertojen ollessa kalustossa paikallaan. Edellisena paivana
nakemdssamme TTC-varikon sorvissa oli sama periaate. Metrolin-
xin pyorakerroissa ei ollut vaihdettavia pyorankehia, vaan pyorat
olivat kiinteitd kokonaisuuksia.

Metrolinx-yhtion kaksikerroksiseen vaunukalustoon tutus-
tuimme tarkemminkin. Silmiinpistéva yleispiirre oli kaluston moit-
teeton kunto. Jokainen vaunu kay 1-2 kk:n valein varikolla perus-
teellisessa tarkastuksessa ja huollossa.

Yhtion vaunut olivat my6s niin sisélta kuin ulkoa siisteja ja
puhtaita. Tdma ei koskenut vain varikolla olevaa kalustoa, vaan

Kuva 9. Toronton metron asetinlaitereleist6d. Releet toimivat
tdssd asetinlaitteessa asetusosina.
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Kuva 11. Metrolinx-yhtion pyérasorvi. Kaksikerrosvaunukalustoa
taustalla.
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saman saattoi todeta my6s litkenteessa olevan kaluston osalta.
Suomessakin voisi olla opittavaa tasta.

Samaa 1980-luvulla suunniteltua Metrolinx-perusvaunurunkoa
kaytetdan myds uudistuotannossa. Nain kaikki kalusto on keske-
nadn yhteensopivaa. Vanhimpia vaunuja on myds modernisoitu.

Radiotekniikka Metrolinx-junissa pohjautui VHF- ja UHF-alu-
eilla toimiviin digitaalisiin ja analogisiin radioverkkoihin. Erikoi-
suutena oli lilkkenteenohjaajan mahdollisuus kuuluttaa suoraan
junan matkustajille. Saimme aiheesta perinpohjaisen esittelyn
demorakkia operoivalta huoltoteknikolta (kuva 12).

Yhteenveto

Kanadan kauko- ja tavarajunaverkon jérjestelmien nakeminen
olisi tuonut lisdvalaistusta paikallisen rautatiekulttuurin tunte-
mukseen, mutta Toronton lahiliikenteen ominaispiirteet tulivat
hyvin omaksutuksi.

Monin paikoin hammastytti meikaldisesta poikkeavat ja jopa
alkukantaiset toteutusratkaisut, mutta opetuksena tassakin lienee,
ettd hyvin toimivaksi osoittautuneesta tekniikasta ei ole syyta vain
uusimisen ilosta luopua.

Teksti: Veli-Matti Kantamaa ja Tero Sorsimo
Kuvat: Tero Sorsimo

fﬁ;f

Sweco on Suomen ja koko Pohjois-Euroopan johtava raideliikenteen asiantuntijayritys. 0saamisemme kattaa

Kuva 12. Metrolinx-junien radiordkin esittely kdynnissa. Yhteys
syntyi kdsiradioon.

Kuva: Wille Nyyssonen/Tampereen Raitiotie Oy

kaikki valtion rataverkon suunnitteluun tarvittavat tekniikkalajit, rautateiden kayttoonottotarkastuspalvelut,
yksityisrautateiden asiantuntijapalvelut seka raitiotieliikenteen suunnittelutehtavat. Sadat Swecon

suunnittelijat ja asiantuntijat tydskentelevét viikoittain Suomessa eri raideprojektien parissa.

sweco.fi
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UNISIG PARTNER

Mipro on liittynyt UNISIG-organisaation
jaseneksi, joka vastaa ERTMS- ja CCS/
TMS-teknisten spesifikaatioiden kehitta-
misestd sekd paivityksista tiiviissa yhteis-
ty6ssa Euroopan rautatieviraston (ERA)
kanssa. Jasenyys vahvistaa asemaam-
me alalla ja osoittaa sitoutumisemme
rautatieturvallisuuteen ja  jarjestelmien
yhteentoimivuuteen.

mipro.Ffi
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Siind missa InnoTrans on maailmanlaajuinen
jattitapahtuma, Euroopassa on monenmoi-
sia muitakin kansainvalisia rautatiealan ko-
koontumisia. Omaa erikoisalaansa edustaa
kapearaiteisten kenttdaratojen vuosittainen
vuorovaikutustapaaminen, Internationales
Feldbahntreffen eli IFT.

Mika on kenttdrata (Feldbahn)?

Saksalaisella termilld Feldbahn ei ole taysin yksiselitteista suo-
menkielista termia. Usein on kaytetty termia kenttarata, mutta
toisaalta tdman termin on valilld katsottu merkitsevan sotilas-
kdytossa olleita ratoja. Saksaksi sotilaskenttérata on kuitenkin
Heeresfeldbahn. Ruotsissa puhutaan kapearaiteisista teollisuus-
radoista, mutta nykyaan nama radat eivat juurikaan ole enaa teol-
lisuusratoja, vaan matkailuratoja. Pelkka termi kapearaiteinen rau-
tatie (siis raideleveydeltaan pienempi kuin normaaliraiteinen 1435
mm), ei toimi tdssa yhteydessd, koska esimerkiksi yhden metrin
raidelevyiset radat eivat ole enda termin "Feldbahn” sisalla. Tyypil-
lisia "Feldbahnin” raideleveyksia ovat 600, 700 ja 750 mm, mutta
monia muitakin mittoja on kdytossa. Kaytettdakoon tassa kuiten-
kin termia kenttérata.

Vuoden 2024 kokoontuminen

Tapahtuma jarjestettiin nyt 32. kerran, talléd kertaa Tanskassa
Hedehusenessa 10.-13.10.2024. Sinne kokoontui 120 henked
ympari Eurooppaa. Talla kertaa isantaradan raideleveys oli kan-
sainvalisesti melko harvinainen 700 mm, mika tietysti rajoitti vie-
railevan kaluston kayttoa. Toisaalta Hollannista asti tuli tapahtu-
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maan runsaasti liikkkuvaa kalustoa, koska sielld nimenomaan rai-
deleveyttda 700 mm on kaytetty runsaasti.

Suomi oli nyt ensimmaista kertaa mukana IFT:ssa, nyt kolmen
hengen delegaatiolla. Tapahtuman paakieli, kuten koko tapahtu-
man nimikin on saksankielinen. Luennot olivat kuitenkin osittain
englanniksi, mitka tulkattiin saksaksi.

Neljan paivan tapahtumassa kaikkina paivina oli matkusta-
mista ja tutustumista isdntarataan ja vierailevaan kalustoon, mutta
kahtena paivana paikallisessa kulttuurikeskuksessa my6s luentoja
ajankohtaisista projekteista. Tapahtuma oli erittdin antoisa var-
sinkin kansainvalisen verkostoitumisen kannalta.

Cxass
Fopasceul 1n8 R

Z =
KPI3b FOPYH 1
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| A

Luento Ukrainan kapearaiteisista hankkeista kdynnissa. Kuva
Markku Nummelin
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Ratoja matkailukdyttoon

Tapahtumassa vaihdettiin tietoja eri ratojen ja maiden valille ja
jopa hierottiin ratojen valisia kalustokauppojakin. Esitelmia pidet-
tiin talla kertaa Tanskan, Suomen, Saksan, Hollannin, Iso-Britan-
nian, Ukrainan ja Romanian radoilta. Esimerkiksi Romaniassa on
kehitetty nopea ja edullinen kenttératojen sillanrakennustapa,
jossa janteena kaytetdan kaytdsta poistettujen normaaliraiteis-
ten konttitavaravaunujen runkoja.

Kenttaradoilla voi olla suurikin merkitys alueellisen matkai-
lun edistéamisessa. Esimerkiksi 21 km pitka saksalainen Muskauer
Waldbahn (raideleveys 600 mm) digitalisoi liikenteenohjauksensa
ja lipunmyyntijarjestelmansa. Osavaltio my0ds investoi radan paal-
lysrakenteen uusimiseen nykytekniikan mukaiseksi. Radalla yhdis-
tetadn keskenaan kulttuuri- ja luontokohteita ja se on seudun suu-
rimpia matkailuvaltteja.

Tapahtuman iséntarata Hedehusenen kaupungin ldhella tar-
joaa viiden kilometrin junamatkan entisen soranottoalueen lapi.
Edestakainen matka on 10 km ja vie runsaan tunnin. Alue on yli
30 vuoden aikana muutettu upeaksi, autottomaksi virkistysalu-
eeksi, jossa on paljon luontoa ja jopa villielaimia. Radalla on useita
seisakkeita luontokohteiden (dhelld. Hedehuseneen paasee puo-
lestaan tihedsti DSB:n junilla K66penhaminasta noin 20 minuu-
tissa. Valtion rataverkon Hedehusenen asema oli aikanaan Tans-
kan toiseksi eniten tavaraliikenteen tonneja lahettanyt liikenne-
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Isdntdrata oli toteutettu entiselle, aikanaan
Tanskan suurimmalle soranottoalueelle,
joka on palautettu pitkalti luonnontilaan

ja muodostaa laajan ulkoilu- ja
patikointialueen. Yhteys alueen kohteiden
vililla toimii viiden kilometrin pituisella
kenttaradalla, jolla on useita seisakkeita.
Vuorovili voi olla tarvittaessa 20 minuuttia.
Kuva Markku Nummelin

paikka, heti Kébpenhaminan jalkeen. Tama johtui suuresta maa-
rasta sorakuljetuksia.

Hollannissa puolestaan Leidenin kaupungin [@helld 700 mm:n
raideleveyden kolme kilometria pitka rata on pian valmis Valken-
burgin jarven ympari. Taallakaan rata ei ole millaén historiallisella
reitilla, vaan palvelee laajan kunnostetun ulkoilualueen tarpeita.
Lisdksi sinne on toteutettu erinomainen kapearaiteisista rauta-
teisté kertova esittelykeskus.

Vaikka kenttaradoilla kdytetdan suurelta osin historiallista
vetokalustoa, ovat vaunut usein uusia tai uudestaan rakennet-
tuja. Vetokalustossa voidaan kayttaa mm. uutta akkuteknologiaa.

Seuraava tapahtuma

Seuraava IFT jarjestetdan Ramsenissa Saksassa lokakuussa 2025
ja sen jalkeen Englannissa 2026. Tilaisuus antoi varmistusta, etta
my6s nailla pienilla raideleveyksillé on tulevaisuutta, ei vain his-
toriallisilla radoilla, vaan muuallakin. N&illakin radoilla on mah-
dollista hyddyntaa, ja itse asiassa varsin helposti, uutta tekniik-
kaa, mm. uusien kayttovoimien osalta. Suomessakin tallaista noin
neljan kilometrin pituista rataa kaavaillaan parhaillaan Raasepo-
riin Lappohjan Rintamamuseon ja Harparskogin Bunkkerimuseon
vélille.

Teksti: Markku Nummelin

Tapahtumaan tuotiin vierailulle
Hollannista asti niin hdyryveturi kuin
runsaasti moottorikalustoa. Hollantilaisia
vetureita ajoivat hollantilaiset kuljettajat
tanskalaisten toimiessa luotseina ja
hoitaessa mm. liikenteenohjauksen
radioliikenteen. Kuva Markku Nummelin
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SUEL OIS ENEE R ENERE
TABMAS-tapahtumasta

O 00

terveisia

Kansainvalinen silta-alan jarjesto IABMAS
(International Association for Bridge Main-
tenance and Safety) juhli jarjeston 25 vuo-
tisjuhlaa Tanskassa jarjestetyn konferenssin
24.-28.6.2024 yhteydessa. Koolla oli siltojen
kunnossapidon, tarkastusten, monitoroinnin ja
hallintajdrjestelmien osaajia seka tieteellisen
taustan osaajia oppilaitoksista etta kdytannon
osaajia konsulttien ja vayldaomistajien maa-
ilmasta. Tavoitteena oli jilleen "Bridging the
gap between theory and practise” eli Sillan ra-
kentaminen teorian ja kdaytannon valilla.

IABMAS organisaatio on viime vuosina kasvanut ja silla on lahes
2300 henkiltjasentd 77 maasta. IABMAS jarjestaa kansainvalisen
konferenssin joka toinen vuosi. Talla kertaa jarjestyksessaan 12.
konferenssi pidettiin kesdakuussa 2024 Tanskan K6dpenhaminassa.
Taman kertaiseen konferenssiin osallistui ldhes 700 asiantuntijaa,
50 eri maasta. Yhteensa tilaisuudessa nahtiin 480 asiantuntija-
esitysta. Myds Suomesta tilaisuuteen osallistui useita edustajia.

Konferenssien teemana on siltojen yllapito, turvallisuus, hal-
linta, elinkaaren kestavyys ja innovaatiot. Aiheet kasittelevat sil-
tojen suunnittelua, rakentamista ja kunnossapitoa, turvallisuutta,
luotettavuutta ja riskinarviointia, elinkaaren hallintaa ja kesta-
vyyttd. Lisdksi esilla on standardointia, analyyttisia malleja, sil-
lanhallintajérjestelmia, kayttéidan ennustamista, yllapito- ja hal-
lintastrategiat, rakenteellinen monitorointia, rikkomattomia tes-
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tausmenetelmia ja kenttatestauksia, siltojen parantamista ja kor-
jausta, vasymiseen ja korroosioon liittyvia ilmioita, keratyn tiedon
kayttoa, tietotekniikkaa ja tekoélya siltoja varten.

Taas on siltamaailmassa tapahtunut kehitystd monella rin-
tamalla. Paallimmaiset tunteet esityksissa kuitenkin olivat, etta
vaikka siltojen monitorointi- ja tarkastustekniikka on monella
tapaa hyvin edistyksellista, tietoa ei kuitenkaan viela osata hy6-
dyntaa tehokkaasti siltojen kunnossapidossa tai toimenpiteiden
ohjelmoinnissa. Yksi esimerkki on digitaaliset kaksoset. Esimer-
kiksi Sveitsissa on hyvin pitkalle kehitetty tapoja inventoida sil-
toja digitaalisiksi 3D malleiksi, mutta tasta ei ollut vield nayttoa,
miten se toimii siltojen hallinnassa.

Yhdysvalloista oli useita esimerkkeja, kuinka yksittaisista
isoista silloista on tehty dronella digitaalinen kaksonen, ja kuinka
alustava sillan tarkastus voidaan tehda tietokoneenruudulta asian-
tuntijatarkastuksena. Esitysten perusteella téma nopeutti ilmei-
sesti maastotéita huomattavasti, kun paikan paalla tarkastuksella
voitiin sitten kohdentaa huomio kriittisiin vaurioihin. Tama lisasi
my6s esitysten mukaan tarkastusten turvallisuutta. Silti tarkas-
tus oli naissakin tapauksissa hyvin paljon henkilotyota. Toisissa
esityksissa kerrottiin, kuinka tekoalya on kehitetty tunnistamaan
vaurioita.

Yksi keskustelunaihe oli se, etta isot sillat omine rahoituksi-
neen ja kunnossapitoyrityksineen poikkeavat suuresti jarjestel-
mistd, jotka luodaan suurta siltajoukkoa varten. Voidaanko puhua
samanlaisista jarjestelmista? Ja mita naiden suurten siltojen hal-
lintajarjestelmista voidaan oppia kokonaisen siltajoukon kunnos-
sapitoon?
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Keski-Euroopasta oli useampi esitys UHPFRC komposiittibeto-
nista. Sielld on jo 20 vuoden ajan kaytetty kuiduilla vahvistettua
komposiittibetonia siltojen parannushankkeissa, korjauksissa ja
vanhentamisissa, yli 400 sillalla. Esityksissa kerrottiin, ettd sovel-
luksia on monia. Komposiittibetoni kelpaa suoraan vesieristeeksi.
Sitd on kdytetty kevyena materiaalina my0s tukikerroksettomien
vanhojen terdksisten rautatiesiltojen uutena kansirakenteena.

Englannissa Network Rail on tehnyt massiivista jalkilasken-
taa siitd, kuinka tehokasta heidan kunnossapito- ja korjaustoi-
mintansa ovat olleet. Tavoitteena on tarkastaa ja luoda ikaanty-
mismalleja ja sitd kautta parantaa siltojen oikea-aikaista kunnos-
sapitoa. Taman he tekivat ottamalla tietokannasta vuoden 2012
siltojen kunto- ja korjaustiedot ja arvioimalla nykytiedoin kuinka
hyvin ovat onnistuneet.

Mielenkiintoista oli kuulla pohjoismaisia esityksia siltojen hal-
lintajarjestelmista. Norja ja Tanska ovat uusimassa siltojen hal-
lintajérjestelmia. Norjassa on ajankohtaista jannitettyjen siltojen
ongelmat ja vanhemmissa silloissa Suomen lailla todettu olevan
jannekaapelissa ongelmia. Ruotsissa kuten Suomessakin maail-
man nykytilanne on vaikuttanut siihen, ett3 siltajarjestelmat ovat
enenevassa maarin turvaluokiteltuja ja heilla ennen avoinna ollut
siltatietojarjestelmansa on nyt sulkeutunut. Kaikille maille, niin
pohjoismaissa ettd muuallakin, on tavoitteena siltatietojen digi-
talisointi.

Ymparistonakdkohdat ovat yha suuremmassa roolissa. Maail-
malla myrskyt ja tulvat ovat suurempia ja tuhoisampia kuin Suo-
messa ja konferenssissa kuultiin useita esityksia siltojen riskitar-
kasteluista poikkeusolosuhteita vastaan. Esityksissa ennustettiin
myrskyjen muuttuvan merkittavimmiksi tulevaisuudessa. Silta-
omistajien riskitietoisuutta pitaa parantaa.

Rakennusalalla kierratys (Circular Economy in the Construc-
tion Sector) oli toinen teema, josta oli useita esityksia. Kierra-
tysta tulee lisatd, silld rakentamisella on EUssa ja muuallakin
suuri vaikutus jatteiden syntyyn. Uusia kierrattamisen standar-
deja aiheesta syntyy ainakin Euroopassa tiuhaan.

Rakentamisessa on hiilijalanjalkeen jo olemassa laskukaavoja.
Esityksissa korostettiin, etta seuraavat haasteet tulevat olemaan
kdytonaikaisten ymparisténdkokulmien hallinta (Operational and
Maintenance Carbon). Hyvaa on, ettad tehokas kunnossapito on
my6s ympariston kannalta parempi ratkaisu kuin siltojen uusimi-
nen niiden paastessa liian huonoon kuntoon. Varmaan tulevissa
konferensseissa tésta kuullaan enemman.

Konferenssin padesityksessa kysyttiin, kuinka paljon sillan
estetiikka saa maksaa? Voiko silta olla taideteos, vai voiko taide-
teos toimia my6s siltana? Nelidhinnaltaan yksi maailman kalleim-
mista silloista on Millenium-silta Lontoossa. Sen hinta oli 32 600
dollari / kansinelid. Muita esityksen esimerkkeja oli Washing-
tonin osavaltiossa oleva 1,2 kilometria pitka oleva Denny Creek
Bridge, jossa paikalliset asukkaat antoivat 300 000 dollaria hank-
keelle, jotta he saisivat heille valttdmattomasta sillasta kauniim-
man. Samoin San Francisco-Oakland Bay Bridge sai aikoinaan
paikallisilta yrityksiltd 230 miljoonaa dollaria, jotta saivat nayt-
tavamman sillan alueelle. Tama oli 3,5 % siltahankkeen koko-
naiskustannuksista.

Oma lukunsa oli Sundial Bridge, Redding pienessa kaupun-
gissa Pohjois-Californiassa, jossa yksityinen saatio sijoitti lahes
16 miljoonaa dollaria 100 metria pitkaan siltaan. Alun perin suun-
niteltu kustannusarvioltaan 3 miljoonan dollarin joen ylittava silta
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Kuva 2. Network Rail esitteli silta-analyyseja.

ei heidan mielestaéan ollut riittavan nayttava, etta se voisi houku-
tella turisteja kdymaan kaupungissa.

Milta tulevaisuus nayttaa siltojen kunnonhallinnassa vuonna
20247 Tulevaisuuden uusia teknologioita arvioimalla on mahdol-
lista ennakoida tapoja, joilla tehokkaan siltahallinnan haasteita
voidaan ratkaista. Voidaan sanoa, etta silta-alalla on edessa jan-
nittavia aikoja ja alalle tarvitaan monenlaista uutta osaamista.

Kunnonarviointi- ja tiedonkeruutyokaluihin seka ainetta rik-
komattomien testien kdytén voidaan néhda lisdantyvan. Odo-
tukset paremmista tiedoista, jotka lopulta kerdtaan tehokkaam-
min ja sijoitetaan siltojen hallintajarjestelmiin, on aina ollut hou-
kutteleva.

Automaattinen etatarkastus ja kunnon arviointi on ollut viime
vuodet voimakkaassa kasvussa. Itse ohjautuvien dronet ja kuvaus-
teknologia on parantunut uskomattoman paljon viimeisen 5 vuo-
den aikana. Automatisoitujen lento-ominaisuuksien, kameratyyp-
pien, anturien jne. jatkuva parantaminen tulee olemaan saannoélli-
nen osa tarkastusohjelmia. Tama tekniikka tulee siirtymaan val-
tavirtaan, varsinkin kun se saadaan linkitettya digitaalisiin kak-
sosiin ja BIM malleihin.

Tekoalyn tukeman vaurion havaitsemisen tutkimus kehit-
tyy niin, etta kuvista saadaan entista tehokkaammin tietoa hal-
keamista, varjaytymia, paljaista raudoitustangoista ja muista vau-

The little, hidden bridge

Kuva 3. Pienen sillan tarina ja kierratys
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rioista. Tutkimukset akustisista antureista yhdessa vasaraluota-
uksen kanssa nayttaa lupaavalta ja niiden avulla voidaan havaita
esim. l0ystyneita pultteja ja betonin kerrostumisia. Kun tata saa-
daan vield kehitettya eteenpéin, tulee se olemaan todella vallanku-
mouksellista. Tehokkuus paranee entisestaan, kun nama tyockalut
liitetdan suoraan sillanhallintajarjestelmiin ja sitd kautta osaksi
paatdksentekoa.

Digitalisointi, 3D-mallit, digitaaliset kaksoset ja laajennettu
todellisuus lisdantyvat ja niiden kaytto jatkaa kasvuaan. Tama ei
tapahdu valttamatta siltatarkastusten hallintatarpeiden vuoksi,
vaan koska se tehostaa koko elinkaaren hallintaprosessia, [ahtien
suunnittelu- ja rakentamisprosesseista aina tarkastus- ja kunnos-
sapito- sekd kaytosta poistamisen toimintoihin. Kasvava suuntaus
kohti digitalisaatiota johtuu tekniikan kehittymisesta.

Jannittavia mahdollisuuksia tarjoavat mm maanmittaus, skan-
nausten ja tekoalyn prosessoinnit seka tietokone- ja pilvilaitteistot.
Tulemme ndkemaan jatkuvaa tutkimusta ja lisdantyvaa digitaa-
listen kaksosten kayttoa silta-alalla. Kuitenkin ennen kuin tama
on taysin kaytannollistd, l6ytyy myds ratkaistavia haasteet, jotka
liittyvat kasiteltavan datan valtavaan maaraan. Myés tiedon kay-
tdssa on omat kdytannon haasteena. Hyva esimerkki pohditta-
vaksi on, etta voiko asiantuntija paatya toisenlaiseen paatelmaan
tai tulokseen kuin tekoaly?

Naemme varmasti laajennetun todellisuuden tydkalujen lisdan-
tyvan kehityksen siltatarkastuksissa. Nama puettavat naytét anta-
vat tarkastajille mahdollisuuden olla vuorovaikutuksessa visuaa-
lisesti ja jopa fyysisesti sillan ja ehka jonain paivana digitaalisen
kaksosen kanssa.

Anturitekniikka, rakenteellisen kunnon valvonta ja naiden
integrointi siltahallintajarjestelmiin on merkittava edistysaskel.
Halpoja, pienikokoisia, pienitehoisia antureita ja laitteita on ollut
saatavilla jo jonkin aikaa, ja parannukset todennakdisesti jatkuvat.

Tulevaisuudessa nahdaan lisaa antureita ja rakenteellisia kunnon-
valvontajdrjestelmia, jotka keraavat tehokkaammin reaaliaikaista
kuormitustietoa. Konferenssissa esiteltiin jopa kdnnykkasovel-
luksia, joita voidaan kadyttad mittaamaan sillan liikkeita siltatar-
kastuksissa.

Yksi esimerkki tasta voisi olla tulevaisuudessa, etta siltojen
laakereiden ja liikuntasaumojen voitaisiin mitata ja toimittaa sil-
tarekisteriin ja/tai digitaalisiin kaksosiin jatkuvasti. Miksei myds
sillan muita liikkeita ja taipumia. Siltojen liikkeet olisivat reaali-
ajassa siltaomistajien tiedossa ja paatdksenteon tukena.

Paikannus- ja satelliittitiedot saattavat tuoda liséamahdolli-
suuksia siltojen hallintaan. Tutkijat ovat kehittaneet satelliittitie-
tojen analysointitekniikkoja, jotka voivat paljastaa hienovaraisia
rakenteellisia muutoksia silloissa ja muussa infrastruktuurissa.
Kayttamalla tutkamittauksia useista eri satelliiteista ja vertailupis-
teista on jo nyt mahdollista kartoittaa siltojen suhteellisia siirtymia
ja siltojen rakenteellisia muutoksia. Uusien menetelmien avulla
on pystytty havaitsemaan millimetrin kokoisia muutoksia sillassa
ajan mittaan. NASAnN, Bathin yliopiston ja Italian avaruusjarjes-
ton tiimi on onnistuneesti soveltanut tata tekniikkaa tutkiakseen
takautuvasti Morandi-sillan romahtamista ldhelld Genoaa Itali-
assa vuonna 2018. Tutkijat olivat havainneet, etté sillassa tapahtui
hienovaraisia muutoksia jo kolmen vuoden aikana ennen romah-
dusta ja rakenteellisten muutosten merkittdavaa kasvua romah-
dusta edeltavana vuonna.

Konferenssin viimeisena pdivana oli mahdollisuus paasta
tutustumaan eri ryhmissa Tanskan suuriin siltoihin. Juutinrau-
man ylittavalla Oresundin sillalla kuulimme sillan kunnossapidon
kuulumisia ja mm. maalausurakasta, joka kestaa 8 vuotta. Maala-
usurakkaa varten siltaan on rakennettu kiskot kori- ja suojaraken-
teita varten, jotta maalausta voidaan tehda paivittain jatkuvasta
junaliikenteesta huolimatta. Lisdksi kuulimme, etté ison sillan lii-

Kuva 4. Vierailu Oresundin sillan rautatietasolla.
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Kuva 5. Konferenssiin kuului veneajelu useiden kaupungin upeiden siltojen luokse.

kuntasaumat ovat uusimisen tarpeessa. Mielenkiintoista oli myos
nahda sillan ja tunnelin valisen saaren rehevyys. Saareen eiole
omistajien puolesta istutettu mitaan aikoinaan, mutta nyt saari
on kasvustoltaan ja eldinlajeiltaan hyvin rikas.

Useamman vuoden ajan IABMAS jarjesttssa on keskusteltu
rautatiesiltaesitysten ja -asiantuntijoiden vahyydesta konferens-
seissa. Jarjestdssa on jo siltojen hallintaan, kantavuuslaskentaan
ja monitorointiin keskittyvat komiteat. Nyt tehtiin aloite rautatie-
silta komitean perustamisesta. Komitean ensisijainen tavoite olisi
aluksi houkutella lisda rautatiesilta-asiantuntijoita mukaan IAB-

MAS-toimintaan ja konferensseihin, mutta jatkossa selvittaa ken-
ties, kuinka hyvin rautatiesillat ovat "hallinnassa” eri puolilla maa-
ilmaa. Allekirjoittanutta on ehdotettu komitean puheenjohtajaksi.

Seuraavat IABMAS -konferenssit jarjestetdén vuonna 2026
Floridan Orlandossa, vuonna 2028 Kiinassa ja vuonna 2030 Ita-
vallassa. Toivottavasti jo Orlandossa on mukana huomattavan
paljon enemman rautatiesilta-asiantuntijoita.

Teksti ja valokuvat: Janne Wuorenjuuri

RATAA.

Meilla ratasuunnittelu(kin)
on rautaista tiimity6ta. Luodaan
yhdessa kestavampaa liikkumista!

Nouse kyytiin:
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NJS Suomen osasto ry:n 100-vuotisjuhlat

Suomen osastolla oli ilo juhlia 100-vuotis-
syntymadpdivda 28. elokuuta, silld Suomi liit-
tyi NJS:n jaseneksi 28.8.1924 ja paasi talloin
mukaan pohjoismaiseen rautatieyhteiséon ja
-yhteistyohon. Rautatieseura oli 50 vuotta ai-
emmin perustettu Norjan, Ruotsin ja Tanskan
kesken vuonna 1874. NJS:n 150-vuotisjuhlaa
vietettiin 30.-31.8.2024 K6openhaminassa

Juhlapaivan aamu oli aurinkoinen ja kesaisen l@mmin —oli odotet-
tavissa ihannesaata juhlimiselle. Juhlatoimikunta oli valmistellut
koko paivaksi ohjelmaa.

Paivaa aloiteltiin aamukahvin merkeissa Suomen Rautatiemu-
seolla Hyvinkaalla klo 9.00. Iloinen puheensorina taytti museon
aulan juhlijoiden saapuessa paikalle — oli mukava tavata pitkasta
aikaa.

NJS:n Suomen osaston puheenjohtaja Arja Aalto avasi juh-
laseminaarin ja toivotti osallistujat tervetulleiksi 100-vuotijuh-
lapédivan viettoon. Esityksensa aluksi Arja kertoi seuran perus-
tamisesta vuonna 1874 ja Suomen liittymisesta NJS:n jaseneksi
vuonna 1924. Tama oli tarkea vuosi, silla NJS:sta tuli Pohjoismai-
nen rautatieseura, yhteistydssa olivat nyt mukana Norja, Ruotsi,
Tanska ja Suomi.

Kuva: Viola Bostrém

Ensimmadisena NJS Suomen osaston puheenjohtajana aloitti

Rautatiehallituksen pagjohtaja Jalmar Castrén. Seuran alkuaikoina
Suomen osaston puheenjohtajina toimivat Rautatiehallituksen
paajohtajat, jotka osallistuivat niin pohjoismaiseen yhteistyéhén
kuin NJS:n toimintaan ja sen kehittamiseen.
Puheenjohtajan viesti oli, ettd pohjoismaista yhteistyota tar-
vitaan nytja tulevaisuudessa. NJS:|la on tarkea tehtava yhdistaa
eri organisaatioissa toimivia rautatiealan ammattilaisia yhteis-
ten asioiden aarelle. Rautatieliikenne on sailyttanyt asemansa
tulevaisuuden liitkennemuotona. Toimintaympariston muutokset
haastavat meita yhteisty6hon ja tietojen vaihtoon. Uudet jasenet
ovat tervetulleita mukaan seuran toimintaan niin Suomessa kuin
my6s pohjoismaiseen yhteistyhon viemaan eteenpain NJS:n pit-
kaa perintoa.
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Arja Aalto pitdmassa juhlaseminaarin avauspuheenvuoroa.
Kuva: Kari Fagerholm

Pohjoismainen yhteistyo on jatkunut jo vuosikymmenia.
Vuonna 1999 NJS vietti 125-vuotisjuhlaa. Talloin VR-Yhtyma
Oy:n pddjohtaja Henri Kuitunen tervehti NJS Suomen osas-
toa sanoin:

"Maantieteellinen sijainti, yhteinen kulttuuriymparisto ja his-
torialliset tekijat ovat pohjoismaisen yhteistyon perusta. Rauta-
tiet ovat yksi toiminta-alue, jolla Suomi, Ruotsi, Norja ja Tanska
ovat jo kauan sitten Gytaneet toisensa. Yhteista rataa, vaikkakin
eri raideleveydelld on ajettu vuosikymmenia.

Pohjoismaiden rautateiden historialle on leimallista muutos.
Se koskee toimintaymparist6a, kalustoa, tekniikkaa, kuljetusjar-
jestelmia, asiakaspalvelua ja henkilostoa. Eri maissa on edetty eri
tavoin ja aikatauluin. Perimmainen tavoite kaikilla lienee kuitenkin
ollut vahvistaa rautateiden asemaa yhteiskunnassa tarjoamalla
kilpailukykyisia ja tehokkaita palveluja matkustajille ja tavaralii-
kenteen asiakkaille.”

Juhlaseminaarin aiheet kdsittelivit paitsi aikaa, jolloin NJS oli
perustettu (1874) kuin myos tulevaisuuden ndakymia. Hyvin-
kda-Hanko-rautatien valmistumisesta tuli viime vuonna kuluneeksi
150 vuotta. Aiheesta kertoi DI Markku Nummelin, jolla on pitka ura
takana rautateiden kehittamisen parissa kuin myos kiinnostus his-
toriaan ja rautatietekniikkaan. Museonjohtaja Tiina Lehtinen kertoi
niin museon laaja-alaisesta tietojen kerdys- ja tallennustydsta kuin
my6s muusta museon toiminnasta. Takana oli viikko aiemmin jar-
jestetty Rautatiemuseopaiva, joka tarjosi yleisélle ohjelmaa paitsi
museolla niin my6s junakyyteja museojunilla. Kevennysta paivan
ohjelmaan toi Tampereen Tydvdaen Museon johtaja Kalle Kallio
puhuessaan radanrakentamisen myyteista. Rautatieasiantuntija
Sakari K Salo loi katsauksen vetokaluston kehitykseen. VR-Yhtyma
Oy:n uuden litkenteen johtajan Juho Hannukaisen puheenvuoroa
"Lisaa kilpailua rautatieliikenteeseen” oli odotettu ja siina yleisd
sai kuulla, millainen iso muutos on tapahtumassa VR:(a yrityksen
keskittyessa strategiansa mukaisesti harjoittamaan paaliiketoimin-
taansa henkiléliikenteen operointia ja tavaraliikenteen kuljetuksia.

Seminaarin jdlkeen oli vuorossa rautatienomenapuun istutus-
tapahtuma museon pihalla kulttuuriperintétutkijoiden Pirjo Huvi-
lan ja Liisa Nummelan toimesta.
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Pirjo Huvila ja Liisa Nummela istuttivat rautatienomenapuun
museon pihaan. Kuva: Markku Nummelin

Raiteilla Helsinkiin. Museojuna odotti juhlijoita museon raiteella.
Juna lahti matkaan klo 12.30 maarénpaana Helsingin paarauta-
tieasema. Sen ravintolavaunussa tarjoiltiin osallistujille maittava
lounas. Juhlajunamme saapui Hyvinkaalta laiturille suoraan Pre-
sidentin aulaan johtavan oven edustalle, mista oli helppo siirtya
100-vuotisujuhlavastaanotolle.

OHJELMA

NUS - Forum for
Nordsk Jembare
Samarbeide

MUS 140 b P 1074204

NJS SUOMEN OSASTO 100 VUOTTA 28.8.2024

SUOMEN RAUTATIEMUSEO HYVINKAA klo 9.00-12.30
Aamukahvit klo 9.00-9.30
NJS 100 vuotta - JUHLASEMINAARI 9.30-12.15

Pohjoismaista yhteisty6ta 100 vuotta/ Arja Aalto, NJS Suomen osaston pj

Suomen Rautatiemuseo kulttuuriperinnén vaalijana/ Tiina Lehtinen, museonjohtaja
Radanrakentamisen syntymyytit / Kalle Kallio, museonjohtaja, Tydvaen museo Werstas
Hyvinkaa - Hanko-rautatie/ DI Markku Nummelin

Vetokaluston kehityksesté/ Rautatieasiantuntija Sakari K Salo

Lisaa kilpailua rautatielikenteeseen /Juho Hannukainen, uuden liikenteen johtaja, VR Group Oyj
11.45-12.15 Rautatieasemapuistot 150 vuotta ja Rautatienomenapuun istutus museon puistoon
Kulttuuriperinto-tutkijat Pirjo Huvila ja Liisa Nummela

JUNAMATKA klo 12.30-14.30

Museojuna lahtee Helsinkiin Rautatiemuseon asemalaiturilta klo 12.30.
Junan ravintolavaunussa on tarjolla lounasbuffet. Pito-Piiat hoitavat tarjoilun.

Menu: Vihersalaatti mozzarellalla (L, G), Lihapyorykét (L, G) ja falafel-pyérykét (kasvis), Kermainen
pippurikastike (L, G), Perunamuusi (L,G), Moniviljaleipa + levite, Kotikalja, maito ja vesi, Kahvi, tee
ja mehu

JUHLAVASTAANOTTO klo 15.00-17.30

Helsingin rautatieaseman JUHLATILA, Presidentin aula. Vastaanotolle on kutsuttu rautatie- ja
likennealan toimijoita seké alan jarjestdja. Juhlapuheita, tervehdyksia ja onnitteluja! Tarjoilua.

Vastaanoton jalkeen viemme kyltin rautatienomenapuun juurelle aseman eteen:

Asemapuistot 150 v.
RAUTATIENOMENAPUU 120 v.
Malus Hyvingiensis
2024.
SRHS, NJS Suomen osasto 100 v. Museovirasto

JUHLAILLALLINEN klo 18.00-22.00
lllalliskortti (65 euroa). Scandic Grand Central, LASITERASSI, Vilhonkatu 13. Smart Casual.

TERVETULOA JUHLAAN

Juhlapidivdn ohjelma.
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Vetokaluston kehitys oli Sakari K Salon esitelman aiheena. Kuvassa
myd6s museonjohtaja Tiina Lehtinen. Kuva: Aki Harkénen

Lounas ravintolavaunussa matkalla Helsinkiin.
Kuva: Markku Nummelin

Esitykset ovat ndhtdvissa NJS:n kotisivulla:
Juhlaseminaarin esitykset

NJS Suomen osaston 100-vuotisjuhlavastaanotto 28.8.2024
jarjestettiin Helsingin rautatieaseman juhlatilassa Presidentin
aulassa. Paikka henkii arvokasta historiaa ja sopi hyvin 100-vuo-
tiaan seuran tilaisuuteen, johon osallistui 60 juhlavierasta. VR:n
omistamaa juhlatilaa voi nykyisin vuokrata juhlakdytté6n Scandic
Grand Centralin kautta. Vuoteen 1986 tila oli presidentin kans-
lian omistuksessa. Arkkitehti Eliel Saarisen suunnittelema paa-
rautatieasema vihittiin kdyttoén 1919 eli ollut nyt alkuperdisessa
kadytossa 105 vuotta. Yleisolta yli sata vuotta suljettuna olleeseen
saliin johtaa laiturialueelta vaatimaton sisaankaynti.
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Juhlavastaanotolle oli kutsuttu rautatiealan toimijoita ja alan
jarjestoja tervehtimaan 100-vuotiasta rautatieseuraa. Vastaan-
otolla toimi NJS:n juontajana Laura Jérvinen, joka esitteli puhujat
ja onnittelijat juhlayleisolle. NJS:n toimintaa ja merkitysta poh-
joismaisen yhteistydn edistajana kiitettiin ja kannustettiin jat-
kamaan toimintaa samaan malliin niin Suomessa kuin Pohjois-
maissa. Puheiden jélkeen nostettiin yhteinen malja NJS Suomen
osastolle pitkdjanteisesta yhteistyosta rautateiden kehittémisen
asioissa muiden jasenmaiden kanssa.

Osastopaallikko, ylijohtaja Sabina Lindstrém toi liikenne- ja vies-
tintdministerion terveiset NJS:n Suomen osastolle ja kertoi ajan-
kohtaisista liilkenneasioista ja rautateiden kehittdmisnakymista.

Han aloitti tervehdyspuheensa korostamalla pohjoismaista
yhteisty6ta sanoin:

”Meilléi on ilo kokoontua juhlistamaan seuran 100-vuotista
taivalta. Rautatiet ovat olennainen osa Pohjoismaiden
kehitystd. Niiden rooli on muuttunut ajansaatossa, mutta
merkitys sdilyy edelleen hyvin vahvana. Pohjoismaiden
yhteistyd on aina ollut erityisessd asemassa. Vaikka
rautatieyhteys Suomen ja muiden pohjoismaiden vailillG —
ainakin toistaiseksi — on konkreettisesti ratasilta Tornion
ja Haaparannan viilillé, symboloivat rautatiet kuitenkin
laajemminkin yhteisty6timme.”

Tilaisuudessa esittivdt tervehdyksen myds rautatiejoh-
taja Jukka Ronni Vaylavirastosta, padjohtaja Jarkko Saarimdki
Traficom “sta ja VR Group Oyj:n toimitusjohtaja Elisa Markula.
Rautatiealan jarjest6ja oli myos kutsuttu juhlavastaanotolle ter-
vehtimaan NJS Suomen osastoa. Pro Rautatie ry, VR Sahkotekni-
set -STY ry ja Raideliikenteen Insin6orit ja Ylemmat toimihenki-
6t VRI ry esittivat onnittelunsa. Lisaksi kuultiin juhlaa tukeneita
tahoja, yhteistydkumppaneita ja jopa spontaaneja puheenvuoroja.

VR:n toimitusjohtaja Elisa Markula painotti omassa puheen-
vuorossaan myds pohjoismaisen yhteistydn merkitysta ja kertoi
VR:n toimista yhteyksien kehittamiseksi Pohjoismaiden valilla.

NJT-lehden paatoimittaja Mikael Prenler esitti muiden
jasenmaiden tervehdyksen juhlivalle Suomen osastolle.
Kuva: Aki Harkénen
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Elisa Markkula esittdmassa VR Group Oyj:n tervehdysta.
Kuva: Markku Nummelin

"Pohjoismainen yhteistyd on uudessa geopoliittisessa
tilanteessa noussut aivan uuteen merkitykseen ja uskon,

ettd NJS:llé on oma roolinsa Suomen kansainviilisten
rautatieyhteyksien vahvistamisessa lénteen.

VR:ld on visio Pohjoisesta raideliikenteestd. Siind

visiossa Suomen ja Ruotsin vdiliset scicinndlliset
matkustajaliikenneyhteydet Tornio-Haaparanta-vilillé
mahdollistavat rajat ylittéviin tyématkaliikenteen ja edistéviit
matkailua. Suomen tavaraliikenne on viety Euroopan raiteille
sujuvilla kuljetusketjuilla Suomesta Ruotsiin ja Norjaan.
Liikennepalveluja ja litkenneinfraa pohjoisella alueella
suunnitellaan ja kehitetdicin pohjoismaisella tasolla. Suomen,
Ruotsin ja Norjan pohjoisilla alueilla toteutetaan yhteinen
litkennejdirjestelmdisuunnitelma.

Vallitsevat megatrendit, ilmastonmuutos, kaupungistuminen
Jja digitalisaatio vahvistavat tarvetta ympdristoystdviilliselle
raideliikenteelle, jonka kulkumuoto-osuuden kasvulle tulee

Laura Jarvinen ja Sabina Lindstrém. Kuva: Viola Bostrom
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luoda parhaat mahdolliset edellytykset. Lisciksi teollisuuden
asiakkaiden pdicistévihennystavoitteet ajavat yhteiskuntaa
kohti entistd kestévimpid ratkaisuja. Téssd tydssd tulemme
Jjatkossakin tekemcdicin tiivistd yhteistydtd Pohjoismaiden
rautatieseuran kanssa.”

Tilaisuuden paatteeksi varapuheenjohtaja Kari Fagerholm lau-
sui kiitokset NJS Suomen osaston hallituksen puolesta juhlavie-
raille ja puhujille seka juhlaa tukeneille yrityksille. Kari kertoi rau-
tatieseuran tdman paivan haasteista seka suunnitelmista hank-
kia tukea toiminnalle mm. yritysjdsenten avulla. Uudet jasenet
ovat aina tervetulleita mukaan toimintaan, sanoi Kari. Juhlapu-
heet virittivat tunnelman korkealle muistelemaan yhteisia tapaa-
misia vuosien mittaan N]S:n seminaareissa, matkoilla ja muussa
toiminnassa.

Vastaanoton jalkeen osa juhlavdesta [&hti viemaan kylttia rau-
tatienomenapuun juurelle rautatieaseman eteen. Juhlavuotenaan
NJS Suomen osasto sai anomuksesta Museovirastolta avustuksen
Rautatienomenapuiden kartoitus- ja istutushankkeen toteuttami-
seksi. NJS:n toimijoina kulttuuriperintotutkijat Pirjo Huvila ja Liisa
Nummela. Tavoitteena talla tavoin parantaa yleison ja omistajien
tietoja 150-vuotisesta asemapuistoperinteesta.

Juhlaillallinen oli tarjolla Scandic Grand Central hotellin lasi-
verannalla, minne kokoontui viela 30 henkea nauttimaan yhteista
illallista 100-vuotisjuhlatunnelmissa. Ikimuistoinen paiva!

Teksti: Arja Aalto

Rautatienomenapuu sai kyltin juurelleen: Asemapuistot 150 v.
RAUTATIENOMENAPUU 120 v. Malus Hyvingiensis 2024.
SRHS, NJS Suomen osasto 100 v. Museovirasto. Kuva: Arja Aalto

Arkkitehti Pirjo Huvila kertoo Presidentin aulan vaiheista ja
arkkitehtuurista. Kuva: Kari Fagerholm
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Pohjoismainen rautatieseura
NJS kehittyy ajan hengessa
- Yhteispohjoismaisista
jaostokokouksista webinaareihin

Pohjoismainen rautatieseura NJS vietti elo-
kuussa 150-vuotisjuhlaansa, ja sen Suomen
osasto juhli samaan aikaan 100-vuotista ole-
massa oloaan. 1980-luvulta lahtien NJS:n toi-
minnassa aktiivisesti mukana olleena eli yli
40 vuoden kokemuksella kerron ndkemykseni,
kuinka NJS:n toiminta on seurannut aikaansa
ja kehittynyt. Taustani on ratainfran sahkotek-
niikassa entisena VR-Radan sahkotoimialan
johtajana. Siksi keskityn NJS:n sahkosektorin
viimeisten vuosikymmenien historiaan.

Rautatietoiminnan ja -tekniikan osa-alueisiin
perustuvat jaostot
NJS:n toiminnassa 1970-luvulta l@htien térkedn osan on muodos-
tanut jaostojen toiminta. Koko NJS:n toiminta oli 1900-luvun lop-
puvuosikymmenind organisoitunut hienosti matriisiorganisaati-
oksi, jossa matriisin toisen suunnan muodostivat eri Pohjoismai-
den osastot ja toisen suunnan tekniikkapohjaiset jaostot. Jaostot
olivat alkuun nimetty aakkosilla A—E, mutta vuonna 1998 nimet
muutettiin vastaamaan tunnistettavammin jaostojen toimialoja.
Niinpa:

* A = hallinto, henkilosto, IT, liikennepolitiikka ja

yhteiskuntasuunnittelu

» B =rataan liittyva rautatieinfrastruktuuri

* E = sahkoon liittyva rautatieinfrastuktuuri

» K = asiakkuuden hoito ja markkinointi

* M = litkkuva kalusto ja materiaalitekniikka

» T =liikennesuunnittelu, liikenteenohjaus ja liikennetuotanto

Jaostoilla oli kansallista toimintaa, mutta toiminnan huippuna
olivat vuosittaiset yhteispohjoismaiset jaostokokoukset. Ne kier-
sivat vuosittain maasta toiseen maiden nimien aakkosjarjestyk-
sessa. Tassa kirjoituksessa keskityn sahkotekniikka- eli E-jaostoon.

Jaostokokousten tavoitteet

Aikanaan useat jasenet pitivat pohjoismaisia jaostokokouksia tar-
keimpana osana NJS:n toimintaa. Jasenlehti Nordisk Jarnbane Tid-
skrift NJT kertoi silloinkin, mita uutta oli kussakin Pohjoismaassa
tapahtumassa, mutta vain lyhyesti. Pariin sivuun ei mahdu taysin
kattavaa kuvausta tayttamaan asiantuntijatason tarpeita. Jaosto-
kokouksissa, normaalisti kahden paivan aikana, paastiin perehty-

64

Vuonna 1989 ohjelmaan kuului ”eksoottinen” tekninen vierailu
Venijan rajalle. Turvalaitepaallikko Kalevi Hakkinen esittelee
osallistujille Vainikkalan asetinlaitetta.

maan syvalle ja laaja-alaisesti aiheeseen. Kokousten aiheet valit-
tiin huolella keskittyen juuri tuoreimpiin hankkeisiin, niiden ongel-
miin ja niistd saatuihin oppeihin. Aihevalinnassa otettiin huomi-
oon, etta ohjelma kiinnostaa laajaa asiantuntijajoukkoa. Kokouk-
sessa paateemoja oli muutama kattaen yleensa seka tele-, sah-
koistys- etta liikenteenohjaus- ja turvalaitetekniikan.

Asiantuntijatapaamiset naapurimaiden kollegoiden kanssa
olivat myds keino verkostoitua, eli opittiin tuntemaan samojen
ongelmien kanssa painivat kollegat. Yhteistyo6ta oli helppo jatkaa
konkreettisemmalla tasolla, kun kollega oli jo aiemmin tuttu jaos-
tokokoustapaamisesta.

Vuosittaisten jaostokokousten toinen tavoite oli perehdyttaa
osanottajajoukkoa poikkitieteellisesti siten, ettd myés oman eri-
koisalan ulkopuolelta sai yleistietoa ajankohtaisesta kehityksesta.
Tata asiaa korostettiin jaostokokousten jarjestelyohjeissa.

Luonnollisesti esitelmaaineisto oli saatava kirjalliseen muo-
toon, ja esityksista jai jotakin konkreettistakin talteen. Powerpoint-
esityksia ei kolmekymmenta vuotta sitten tunnettu, ja tuolloiset
parhaimmat esitelmien pohjalta tehdyt monisivuiset kirjalliset esi-
tykset olivat verrattavissa tieteellisiin julkaisuihin.

Kokouksista

Kokouksien suosio oli suuri 1980-luvulla, jolloin osanottajamaara
oli yleensa noin 100 henkil6a jakaantuen jota kuinkin tasan kaik-
kien Pohjoismaiden kesken. Luonnollisesti jarjestavasta maasta
tuli yleensa laaja osanottajajoukko, mutta ei merkittavasti muita
suurempi.
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Yksi syy jaostokokousten suurelle suosiolle oli, etté tydnantaja
suhtautui niithin osallistumiseen yleensa hyvin suopeasti. Tama oli
edullinen tapa saada korkean tason tasmakoulutusta ajankohtai-
sista asioista. Sekin auttoi, etta valtiollisten rautateiden aikana
matkustaminen Pohjolassa oli edullista, kun matkustimme junalla
tai laivalla vapaalippuja hyddyntéen.

Aiemmin on jo todettu, ettd jaostokokoukset jarjestettiin vuo-
sittain. Tahan oli kuitenkin poikkeuksena NJS:n yleiskokousvuo-
det, jolloin ei jaostokokouksia yleensa ollut.

Itse olen osallistunut E-jaoston kokouksiin vuoden 1983 Tans-
kan kokouksesta lahtien. Kokousjarjestelyihin osallistuin ensim-
maisen kerran elokuussa 1989, jolloin E-jaoston kokous jarjestet-
tiin Suomessa Lappeenrannassa ja Imatralla. Vuonna 1995 olin
jo aktiivisemmassa roolissa Turussa jarjestetyssa kokouksessa.
Jarjestelykomitean puheenjohtajana olin seka Hyvinkaan vuoden
1999 kokouksessa etta Helsinki/Tallinna-kokouksessa vuonna
2004. Tama kokous oli poikkeuksellinen paikan suhteen, koska
kokouksen toisen paivan ohjelma oli Viron rautateiden tekniikan
esittelya Tallinnassa. Tahan kokoukseen osallistui kaikkiaan noin
50 henkil6a, joista lahes puolet [&hti mukaan toisen paivéan vie-
railulle Tallinnaan.

Tata seuraava E-jaoston kokous jarjestettiin Norjassa Trond-
heimissa syyskuussa 2005. Sielld mukana oli 45 osallistujaa. Vii-
meinen E-jaoston kokous jarjestettiin yhteiskokouksena B-jaoston
kanssa Goteborgissa lokakuussa 2007.

Tanskan vuoro olisi ollut vuonna 2008, mutta tata kokousta
ei jarjestetty. Suomi yritti kdynnistaa jaostokokoukset uudestaan
vield 2011, mutta kiinnostuneita osallistujia ei enaa 6ytynyt tar-
peeksi. Jarjestaminen ei olisi onnistunut halutussa laajuudessa.

Kokousten paateemat olivat aikansa ajankohtaisimpia. Esi-
merkkeina on tdssa muutama. Vuonna 1983 aiheena oli "Integ-
roitu kdytonohjaus” eli liikenteenohjaus- ja sahkoéradan kayttokes-
kusten yhdistaminen. Seuraavana vuonna teema oli kuituoptisten
kaapeleiden kaytto rautatietekniikassa. Vuonna 1988 puhuttiin
kunnossapitoasioista ja seuraavan vuoden teema liittyi junano-
peuden noston haasteisiin sahkdtekniikassa. Vuonna 1992 paa-
aiheena oli sahkoétoimialan organisaatiomuutokset ja konsulttien
kaytto. Sekd Gardermobanan ja Juutinrauman siltayhteys ovat
olleet padaiheita. 2000-luvulla ERTMS oli luonnollisesti E-jaos-
ton vakioteemana.

Tasta QR-koodista padsee suoraan NJS:n Suomen osaston web-
sivuille liittymaan jaseneksi ja katsomaan tulevia tapahtumia
(https://www.njs.one/nationella-avdelningar/finland/).
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Miksi jaostotoiminta kuihtui?
“Aika ajoi tallaisten kokousten ohi.”

Tama tarkoittaa, ettd pohjoismaisten rautateiden organisaa-
tiomuutokset saivat aikaan toimijakentan pilkkoutumisen. DSB,
NSB, SJ ja VR pilkottiin. Inframanagerit perustettiin ja toimintoja
yksityistettiin. Entisista kollegoista tuli pahimmillaan kilpailijoita,
ja vahintaan yhteiset intressit katosivat. Matkustaminenkin kal-
listui, kun ei ollut mahdollisuutta kayttéda kokousmatkoihin rau-
tatielaitosten pohjoismaisia vapaalippuja.

My6s muut kansainvéliset foorumit aukenivat. EU, CER, EIM
ja Euroopan rautatievirasto esimerkkeina. Kansainvalistad oppia ja
verkostoitumista sai my6s Pohjoismaiden ulkopuolelta.

NJ]S:n webinaarit
NJS:n toiminnassa térkea osa on web-seminaarit. Nykytekniikka on
mahdollistanut edulliset tehokokoukset. Parin tunnin tietoiskulla
verkkoseminaarissa saa usein hyvan kuvan kohdeteemasta. Naita
seminaareja on mahdollisuus jarjestda ajankohtaista aiheista
tihedsti ja ennen kaikkea nopeasti. Tiedon jakamisen ja saannin
osalta ne voivat korvata taydellisesti fyysiset seminaarit. Niiden
puutteena on kuitenkin rajoittuneempi keskustelumahdollisuus
aiheesta seka taysin puuttuva mahdollisuus verkostoitumiseen ja
suoraan tiedonvaihtoon naapurimaiden kollegoiden kanssa.
Webinaarien jarjestajana ovat eri maiden osastot. Suomen
osaston jarjestamissa on kielena suomi, ja muiden maiden jar-
jestédmissa webinaareissa nykyisin kielena on usein englanti.
Webinaareista saavat tiedon ja niihin voivat osallistua jasenet,
joten liity NJS:3an mukaan!

Teksti: Lassi Matikainen
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Jari Aikis
Puheenjohtaja

Tavoitteet ja
haasteet

Vuosi 2025 tuo mukanaan monia tarkeita tavoitteita ja haasteita
Raideliikenteen Teknisten ja Toimihenkiléiden Liitolle. Kasitte-
limme naita syksylla RTTL:n valtuustossa ja paatin etta kerron
niistda myos teille jasenille. Ensimmainen tavoite saattaa toki akti-
voitua jo tdman vuoden aikana, mutta varsinaiseen sopimukseen
paastaan luultavasti alkuvuodesta 2025.

1. Tydehtosopimusneuvottelut

Tybéehtosopimusneuvottelut ovat keskeinen osa RTTL:n toimin-
taa. Tavoitteenamme on varmistaa, etta jasenemme saavat par-
haat mahdolliset tydehdot ja palkat. Pyrimme my0s vahvistamaan
yhteisty6ta muiden ammattiliittojen kanssa, jotta voimme yhdessa
saavuttaa parempia tuloksia. Neuvotteluiden alkamisesta ja etene-
misesta tiedotamme aikaisempien kertojen tapaan liiton sivuilla
www.rautatietekniikka.fi. Akavan yksityisten alojen neuvottelujar-
jeston (YTN) sopimusneuvotteluiden etenemista voitte seurata
Insindoriliiton sivuilta.

2. NRC Group Finland Oy:n Tyoehtosopimusmuutokset

NRC Finland Oy:n paatos vaihtaa tyontekijoiden tydehtosopimuk-
set Infra-alan sopimuksiin on merkittava muutos seka haaste,
johon meidan on vastattava. RTTL:n tavoitteena on varmistaa,
ettd muutosprosessi on mahdollisimman sujuva ja etta tyonte-
kijoéiden oikeudet ja ennen kaikkea edunvalvonta sailyvat vahin-
taankin yhta hyvalla tasolla kuin se nyt on. Tulemme tarjoamaan
jasenillemme tukea ja neuvontaa koko prosessin ajan. Luottamus-
miesorganisaatiomme on ollut aktiivisesti mukana muutoksessa
alusta lahtien ja ottakaa matalalla kynnykselld heihin yhteytta,
jos joku asia askarruttaa.

3. Jasenhankinta

RTTL:n jasenmaaran kehitys on ollut mollivoittoinen viime vuosina,
joten jasenmaaran kasvattaminen on yksi tarkeimmista tavoitteis-
tamme tulevalle vuodelle. Pyrimme laajentamaan jasenhankintaa
jatekemaan siita entista aktiivisempaa. Tavoitteenamme on tavoit-
taa uusia jasenia eri kanavien kautta, kuten sosiaalinen media,
tapahtumat ja suorat kontaktit. Ja samalla pyydan tahan teidéan
kaikkien apua. Jos meistd jokainen pystyy hankkimaan yhden
uuden jasenen vuoden 2025 aikana, saamme tuplattua nykyisen
jasenmaaramme. Jasenhankinnasta Insin6oriliitto palkitsee suo-
sittelijan. Uusien jasenten rekrytointi vahvistaa liittomme asemaa
ja antaa meille enemman vaikutusvaltaa neuvotteluissa.
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4. Hyvat Jasenpalvelut Insindoriliitosta

RTTL haluaa varmistaa, ettd jasenemme saavat parasta mah-
dollista palvelua Insin6oriliiton kautta. Tavoitteenamme on olla
mukana kehittdmassa ja parantamassa jasenpalveluita jatkuvasti,
jotta voimme vastata teidan tarpeisiin ja odotuksiin. Tama sisal-
tda muun muassa koulutusten, neuvontapalveluiden ja muiden
jasenetujen kehittamisen. Haluamme, ettd jasenemme kokevat
olevansa arvostettuja ja etta heidan tarpeisiinsa vastataan nope-
asti ja tehokkaasti. Tapahtumia pitaa olla ympari Suomen ja osal-
listuminen vaivatonta.

Naiden tavoitteiden saavuttaminen vaatii yhteista ponnistelua
ja sitoutumista kaikilta, niin puheenjohtajalta, hallitukselta kuin
jaseniltamme. Uskomme, ettd yhdessa voimme tehda vuodesta
2025 menestyksekkaan ja merkityksellisen RTTL:lle ja sen jasenille.

Hyvaa joulua ja onnellista uutta vuotta toivoo
Jari Aikas, puheenjohtaija.
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KOLUMNI

Junamuistojeni
bulevardi

Joka harjilla ajaa, han harjistd puhuu. Junassa ajava nayttaa nykyi-
sin tuijottelevan puhumattomana matkapuhelintaan. Omat mat-
kani rautateilld alkoivat ilmeisesti raitiovaunussa katildopistolta
Helsingin paarautatieasemalle ja sielta junalla Kausalaan. Jotkut
laivalla matkaa tehneet eivat muista matkastaan juuri mitaan.
Minunkin ensimmainen junamatkamuistoni perustuu kuulopu-
heisiin. My6hempia junamatkojani olen sitten muistellut kolum-
neissani eri lehdissa.

Nyt olen koonnut muisteluistani kirjan nimelta Junamuistojen
bulevardi. Se on kovin narsistinen ja nurkkapatrioottinen teos.
Kansien véliin olen tallettanut kertomuksia kokemistani, ndkemis-
tani ja kuulemistani junamatkoista ja rautateillad tydskennelleista
ja kulkevista seka ratojen varsille jaaneista. Kirja on teoksistani
viides, joten kirjan kansissa on kuvat veturista numero 5, joka
on uutena vetanyt junia Hyvinkaan ja Pyhajarven valisella kapea-
raiteisella rautatielld ja hoyryaa nyt Jokioisten museorautatielld
monelle junamuistoja tuoden. Valilla tarinoissa mennaan sivurai-
teille, metsaan tai ainakin asemanpuistoon.

Tarinoissa on jotain omaa, jotain keksittya, lainattua, nahtya,
kuultua, koettua tai varastettua. Jotain sinistékin on ja joku lukija
saattaa luettuaan nahda punaista huomattuaan nousseensa vaa-
rdaan junaan. Rivienvalitkin kannattaa lukea huolellisesti. Valilla
sopii poiketa asemilla ja ravintolavaunuissa. Kun lukee vain kaksi
lukua paivassa, ei rautainen teksti ala maistua puulta. Joskus olen
kirjoittanut toisten viisaita ajatuksia ja joskus, mité sylki suuhun,
sormenpaihin ja tietokoneen ndappaimiin tuo.

Risto
Nihtild

Aiheina tarinoihin ovat olleet, ratapenkat, ratapolkyt, kiskot
jaratanaulat. Mainitsematta eivét ole jaéneet ratajatkat, konnarit
eivatka pinnarit. Kumpi lienee tarkeampaa junassa matkustami-
nen vai maaranpaa? Ennen veturi oli etupaassa junan etupaassa.
Takapéaassa oli tilaa, mutta ei vaunuja. Nyt takapadssa on usein
veturi junaa tydntédmassa. Junia joutuu joskus odottelemaan. Joku
lipuntarkastaja moitti idkasta matkustajaa lastenlipulla matkus-
tamisesta. Matkustaja selitti kylléa ostaneensa lipun jo lapsena,
mutta junat ovat olleet pahasti my6hassa.

Odotettavia ovat junien ohella junan tuomat. Omaa mat-
kaansakin aina odottaa toiveikkaana. Naissa junatarinoissa ker-
ron paaasiassa tapahtumista Suomen rautateilld ja asemanseu-
duista, joissa olen asunut eldmani varrella radanvarrella. Nyt on
odotettavissa lukuhetkid, kun hankitte kirjani. Niitd on saatavana
minulta koti- ja katukaupassa, Suomen rautatiemuseosta Hyvin-
kaalla tai lainaamalla kirjastoista. Junalippujen ja kirjojen hank-
kimiseen on monia tapoja.

Perinteisid aseman lippuluukkuja on enaa harvoin tarjolla.
Junamuistojen bulevardia on tarjolla nyt, kun junaakin on alettu
kutsua nimelld josse eli jos se tulee. Tuleehan se kuten tama kir-
janikin on tullut juuri myyntiin. Maistiaiseksi olkoon kirjan tarina
asemapaallikon pojasta, joka meni kansakouluun ja ihmetteli, etta
on ensimmadinen luokka ja puupenkit.
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