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Expert Services

Rautatiepalvelut

Teemme arviointeja kaikille
rautatiejarjestelman rakenteellisille
osajarjestelmille (infrastruktuuri, energia,
ohjaus, hallinta ja merkinanto) seka liikkuvalle
kalustolle.

* Rautateiden ilmoitetun laitoksen
(Notified Body) palvelut
* Rautateiden nimetyn laitoksen
(DeBo) palvelut
* Riippumattoman arviointilaitoksen
(ISA) palvelut
* Kolmannen osapuolen
asiantuntijapalvelut
Lisatietoja:
Mika Riihimaa
Puh. 040 555 3630
MikaRiihimaa@eurofins.fi

www.eurofins.fi/expertservices
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Tahdotko varmistaa, ettd matkustamingh raiteilla on mukavaa ja turvallista
vaativissakin olosuhteissa? JatkuvangUotekehityksemme tuloksena syntyvat
edistykselliset ja huoltovapaat betogifset linja- ja vaihdepdlkyt seka betoniset
tasoristeykset.

Meiltd saat monipuoliset ratkaisyt juna-, raitiovaunu- ja metroliikenteeseen seka
teollisuuden tarpeisiin. Ota yhtgytta, niin kerromme lisaa.

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

Kuulumme kansainvéliseen SATEBA-konserniin. finland.sateba.com

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2021



oestus- ja kﬁmoﬁqohqpalvelut
.:,,-Suunnlttelu

AW X .ﬁpﬁ ,-..-"'{

www.pallasweld.com

sipti consulting

RAK-, GEO-, KAT-, INFRA- JA

YMP-SUUNNITTELUV

www.sipti.fi

Juha Rantanen OY

Turvallisissa
kisissd

L LA

Aluesuojaamisen
b U b kokonalspalvellu

;ﬂ

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2021

as

l vepe.fi

Koneohjausjérjestelmat,
satelliittipaikannus,
takymetrit,
rakennuslaserit.
www.topgeo.fi

TOP

RAUTATIETEKNIIKKA

RAUTATIETEKNIIKAN JOHTAVA AMMATTIJULKAISU

Aikakausmedia ry:n jasen
33.vsk ISSN-L 1237-1513
ISSN 1237-1513 (painettu)
ISSN 2242-3893 (verkkojulkaisu)

Julkaisija:
Raideliikenteen Teknisten ja Toimihenkildiden Liitto RTTL ry

Paatoimittaja:
Laura Jarvinen
Puh. 040 866 4959
laura.jarvinen(at)sitowise.com

Tilaukset ja yhteystietojen muutokset:
www.rautatietekniikka.fi

Pyynnot postituslistalta poistamiseksi: jari.aikas(at)vr.fi.

Toimituskunta:
Erkki Helkio
Juha Kansonen
Miia Kari
Matti Maijala
Risto Nihtila
Markku Nummelin
Janne Wuorenjuuri
Jari Aikas

Talous:
Erkki Kallio

Ilmoitukset:
Varparus Oy, Esko Vartiainen
Puh. 0400 508 450
esko.vartiainen(at)varparus.fi
Mantytie 5, 00200 Helsinki
Taitto:

Eero Laaksonen

Painopaikka:
Forssa Print Oy, Forssa 2021

Vuoden 2021 juhannuk-
sena tehtiin ratatoita
ympari Suomen. Kuva
Kouvola—Kotka/Hamina-
rautatien Kiehuvan
AKS:n uusimistydmaalta.
Kuva Miia Kari




TASSA NUMEROSSA Raide-Jokeri-pikaraitiotiesta rakennettu jo yli 75 prosenttia 38
PAAKIMOTTUS . . oo 5  Tampereen henkilératapihan kehittdminen etenee .. ........ 42
Pengervarahtelymittaukset rantaradan HKL muuttuu Helsingin omistamasta liikelaitoksesta
nopeudennostokoeajojen yhteydessa. . .............. ... 6 seudulliseksi osakeyhtioksi .............................44
Apusillat versio 4.0 — Uusia mahdollisuuksia siltojen Leppakoskenratasilta................... .. .. ..........46
rakentamiseen . ... .............................10  FENNIARAIL - rautatietavaraliikenteen kotimainen
Uusittu kulunvalvontajarjestelma jo testiradalla. ... . ... ... .16 vaihtoehto . ... ... ... .. .. ... .. .........50
Valtakunnallisen litkennejarjestelmasuunnitelman Messumaailma avautui Gdanskissa, Skodalta uusi
toimeenpano kaynnissa — rautateihin satsataan. .. ... ... 20 push-pulljuna . ... e B
Tampereen raitiotien tulevaisuuden nékymia ... ...........24  Signal & Draht -kongressissa Lassi Matikaiselle
Helpotusta rautatiealan osaajapulaan: Rautatiesuunnittelun eldmantyopalkinto. ... ... ... ... ... ... . .........58
koulutus RASU. ... ... ... ... ..................29  Suojastus-kirjajulkaistu ... ... ... ... ... ............61
Kouvola—Kotka—Hamina-rautatiehankkeen Paaluottamusmiehenpalsta . ..............................63
turvalaitejarjestelman hankinta.... ... ... ... .. ...32  Suomessatapahtuu. . ... ..ot 64
Kouvola—Kotka—Hamina-rautatiehankeen turvalaite- Puheenjohtajanpalsta........... ... ... ... ... ... ... ... 65
jarjestelman rakentamisen tilanne. ... ... ... 03060 KOWUMNI . o oo 67

Saasta energiaa ja yllapito
kustannuksia

Suojaa ratavaihteesi
Osbornin vaihdeharjalla

Robin Wahistedt . :
C.E. .celind fi
robin.wahlstedt@celindgren.fi LINDGREN P

Puh. +358 40 0717 114

4 RAUTATIETEKNIIKKA 4 —2021



PAAKIRJOITUS

AJATUKSIA ARJESTA

Hetkenhdan tassé ehti jo toimistolle palaamista suunnittele-
maan. Suunnittelu jai sille asteelle, ettd muutaman paivan ehti
olla toimistolla kayténndssa istumassa neukkarissa yksin teams-
kokouksissa. Siina vaiheessa viimeistaan totesi, ettd teams-
kokoukset kannattaa edelleenkin pitéa etana, ainakin jos niité on
monta putkeen. Etatyohon siirtyminen oli aikamoinen ponnistus,
mutta kylla se toimistolle paluukin saattaa toita teettéda. Sen aika
on kuitenkin myéhemmin kuin arveltiinkaan.

Sitakin hienompaa on ollut, kun on ollut mahdollisuus vii-
mein tavata ihmisia. Nyt on onneksi pystytty pitémaan palave-
reita ja tapaamisia pienella porukalla. Tuntuu siltg, etta tapaa-
misia on arvostettu entistd enemman ja pystytty keskittymaan
olennaiseen — eli koneeseen tuijottelu on jaanyt vahemmalle.
Toivottavasti taméakin on pysyvaksi jadva muutos. Keskitytaan
ihmisiin eika laitteisiin, kun on siihen mahdollisuus.

Tietyt asiat tulee varmasti olemaan edelleen etéana helpompi
toteuttaa, mutta kasvokkain pidettaville palavereille on varmasti
edelleen paikkansa. Yhteiset toimintatavat, yhteinen kulttuuri
ja yhteiset tavoitteet vahvistuvat, kun tavataan toisia, opitaan
tuntemaan ja saadaan yhteisia kokemuksia. Vaikkakin keskus-
telua on asian tiimoilta ollut monenlaista, hyva, etta koronapas-
sia ollaan kuitenkin ottamassa aktiivisempaan kayttoon, vaikka
myohaankin. Inmiset haluavat palata normaaliin eléamé&an, jos
vain mahdollista. Samoin elinkeinoelama tarvitsee sita. Rata-
seminaarin siirto oli siitd mahdollisuudesta huolimatta jarkevaa.

Laura
Jdrvinen

Toivottavasti vuoden paasta voidaan jo tavata seminaarissa tur-
vallisesti ilman suurta huolta maskeista, levidmisalueista ja vari-
anteista.

Hyvaa joulun odotusta kaikille ja rentouttavia lomapaivia kaikille!

N

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 2022!!

Raideliikenteen Teknisten ja Toimihenkiloiden Liitto RTTL ry
Rautatietekniikka

-~
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Pengervarahtelymittaukset
rantaradan nopeudennostokoeajojen
yhteydessa

Rantaradalla toteutettiin nopeudennosto-
koeajot Kirkkonummen ja Kupittaan valilla
syyskuussa 2021. Rantarataa on parannettu
monilta osin, jotta nopeusrajoituksia saatai-
siin poistettua ja matka-aikaa pystyttaisiin
lyhentamaan Helsingin ja Turun valilla. Nope-
udennostokoeajojen tavoitteena oli varmentaa
radan turvallinen liikenn6inti aikaisempaa
suuremmilla ajonopeuksilla.

Rantaradalla on tehty parannustditda muun muassa useissa tun-
neleissa, jotta niissa olevia nopeusrajoituksia voitaisiin poistaa.
Tunneleissa yhtena ajonopeutta rajaavana tekijana on junasta
aiheutuva paineisku, joka voi heikentda matkustusmukavuutta.
Tunnelien parantamisen jalkeen suunniteltiin koeajot, joissa pai-
neiskut mitattiin junan sisalta ja ulkopuolelta. Tunneleiden valilla
sijaitsi kuitenkin pehmeikkd, jossa oli my®s nopeusrajoitus pen-
gervaradhtelyyn liittyen. Tampereen yliopiston tehtavana oli selvit-
taa pengervarahtelyn esiintyminen pehmeikélla koeajojen yhte-
ydessa.

Nopeudennostokoeajot edellyttivat mittavaa jarjestelya niin
teknisesti kuin hallinnollisesti. Koeajojen turvallisuuteen liitty-
vat asiat kartoitettiin laajasti ja arvioituja riskeja pienennettiin
huolellisella varautumisella. Koeajoissa mitattiin samanaikai-
sesti useita eri suureita eri toimijoiden toteuttamana. Yksi tar-
keimmista mittauksista olivat kulkuominaisuusmittaukset, joissa
junan ja raiteen valisia voimia mitattiin junaan asennetun instru-
mentoidun pyorakerran avulla. Virroitinmittauksia tehtiin myds jo
alemmin mainittujen paineiskumittausten lisaksi. Koeajojarjeste-
lyista tulivat niin laajat, ettéd koeajoja siirrettiin kertaalleen vuo-
della. Tama siksi, etta ratatdiden edettya pidemmalle, koeajoilla
pystyttaisiin ottamaan suurempi ajonopeus kayttéon rataosalla
laajemmin.

Mita on pengervarahtely

Pengervarahtelylld tarkoitetaan ilmiéta, jossa junan akselipai-
non aiheuttamat radan palautuvat painumat alkavat kasvaa ajo-
nopeuden noustessa. Ilmid voi tapahtua pehmeikdilla, liejuisilla
savilla tai turpeilla, joiden vesipitoisuus on suuri. Pengervarah-
telyriskia arvioidaan maan leikkausaallon etenemisnopeuden
perusteella. Pengervarahtelya alkaa ilmetd, kun junan nopeus
saavuttaa 60-70 9, leikkausaallon etenemisnopeudesta. Junan
nopeuden edelleen ldhestyessa leikkausaallon etenemisnope-
utta, palautuvat painumat kasvavat eksponentiaalisesti.

Pengervarahtelya ilmenee tyypillisesti kohteissa, joissa on
vahintaan kolme metria paksu pehmea ja suuren vesipitoisuu-
den omaava pohjamaakerros. Pohjamaakerroksen paksuuntumi-
nen edesauttaa ilmidn esiintymista noin 10 metrin paksuuteen
saakka. Pengervarahtelylle alttiissa kohteissa ratapenger on ohut,
sanotaan alle kaksi metria paksu. Tata suurempi pengerpaksuus
vahentaa merkittavasti pohjamaahan kohdistuvaa jannitysvaih-
telua ja siten myds pengervarahtelyilmion esiintymista.

Pengervarahtelyriskin arviointi ennen koeajoja
Pengervarahtelyriskia pystytdan ennustamaan joko kentalla teh-
tavin suorin mittauksin, pohjatutkimusten tai maanaytteiden
perusteella. Rantaradan pehmeikdn km 129-130 ominaisuudet
kartoitettiin Teemu Partasen diplomitydssa "Rautatien penger-
varahtelyriskin arviointi ja mallintaminen”. Diplomitydn piti alun
perin sisaltda mallinnuksen sijaan my®s koeajojen aikaiset mitta-
ukset, mutta koeajojen siirto vuodella eteenpain muutti alkupe-
raista suunnitelmaa.

Kentélla tehtyjen leikkausaallon etenemisnopeuden mittaus-
ten ja savinaytteiden vesipitoisuuden perusteella arvioitiin, etta
pengervarahtelya saattaa ilmeté km 129+400 [&histélla jo mer-
kittavasti alle 200 km/h ajonopeuksilla. Koeajoissa tavoitteena
oli 220 km/h ajonopeus, joten ennakkokartoituksen ja mallinnus-
ten perusteella naytti jopa todennakoiseltd, ettéd pengervarahte-
lya myds havaitaan koeajojen yhteydessa.

Radan siirtymien mittaus

Koeajojen aikana radan pystysuuntaisia siirtymia mitattiin siir-
tymaantureilla ja kiihtyvyysantureilla. Suora siirtymamittaus
mittasi ratapélkyn pystysuuntaisen siirtyman eli palautuvan pai-
numan kovaan pohjamaahan tuetun kairatangon suhteen. Siir-
tymaantureilla toteutettu instrumentointi on esitetty kuvassa

1. Kiithtyvyysantureilla mitattiin ratapolkyn paan litkkeitéd seka
tukikerroksen litkkeita ratapdlkkyjen valista. Jalkimmaiset antu-
rit asennettiin "hiekkapussin” sisdan, milla varmistettiin anturin
litkkuminen tukikerroksen mukana siten, etta anturi ei litku sepe-
lirakeiden valissa (kuva 2).

Varsinainen mittaus toteutettiin tietokoneen ja siihen liitty-
van tiedonkeruulaitteen avulla. Mittauksia tehtiin samanaikai-
sesti viidella eri tietokoneella eri kohdissa kahta pehmeikkoda km
08 ja km 129-130. Mittaukset toimivat automaattisesti tallentaen
junan ylityksen aiheuttamat liikkeet. Mittauksia valvottiin koko
koeajojen ajan etayhteydelld. Mittaushavainnoista tiedotettiin
koeajovastaavaa aina ennen suuremman ajonopeuden koeajon
alkamista. N&in varmistettiin turvallisuus, jos siirtymat alkaisivat
kasvamaan haitallisen suureksi.

RAUTATIETEKNIIKKA 4 —2021



Kuva 1. Kairatankoihin tukeutuva
suora siirtymamittaus koekohteella km
98+430. Kuva Heikki Luomala.

Kuva 2. Kiihtyvyysantureihin perustuva
siirtymamittaus ratapdlkyn paasta ja
p6lkkyjen vélista. Kuvat Tommi Rantala.

Mittaustulokset
Siirtymaantureiden mittaustuloksista tul-
kittiin siirtyma reaaliajassa ns. huipusta
huippuun, jonka perusteella arvioitiin
nopeuden vaikutusta palautuvaan painu-
maan. Kuvissa 3 ja 4 on esitetty esimerk-
kikuvat siirtymaantureiden tuloksista koh-
teelta km 129+400 kahdella ajonopeu-
della 157 km/h ja 211 km/h. Pendolinon
ajonopeus tulkittiin siirtyman perusteella
siten, etta mittaussignaalin avulla maa-
ritettiin ensimmaisen ja viimeisen pyora-
kerran ylityksen valilla kulunut aika.
Mittaustuloksista havaitaan, etta
palautuvan painuman suuruus ei kasva
merkittavasti nollatason suhteen, vaikka
ajonopeus kasvaa leikkausaallon etene-
misnopeuden nakdkulmasta kriittisen
suureksi. Palautuva painuma kasvaa kes-
kimaarin noin 0,2 mm ja eniten se kasvaa
viimeisen telin kohdalla. Junan ylityksen
jalkeen havaitaan radassa varahtelya yli
200 km/h nopeuksilla. Telien valilla tapah-
tuva radan nousu nollatason ylapuolelle
kasvaa myos kaikkien telien valilla, mutta
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Kuva 3. Siirtymaantureiden mittaustulos kohteella km 129+400 Pendolinon ajaessa
nopeudella 157 km/h.

Kuva 4. Siirtymaantureiden mittaustulos kohteella km 129+400 Pendolinon ajaessa
nopeudella 211 km/h.




erityisesti junarungon ensimmaisen telin
jalkeen.

Kairatankojen havaittiin litkkuvan
lisdksi noin 0,5 mm teliparin ylityksen tah-
tiin. Siksi siirtymaantureilla esitetyt siir-
tymat ovat noin 0,5 mm todellista pie-
nempia. Pendolinon aiheuttamat siirty-
mat olivat kuitenkin vield selvasti alle 3
mm, jota voidaan pitéa hyvaksyttavana
siirtymétasona. IC-junan veturin aiheut-
tamat siirtymat olivat noin 0,5 mm Pen-
dolinon aiheuttamia siirtymia suurempia,
silla sahkoveturi on akselipainoltaan ras-
kaampi. Vaunukaluston aiheuttamat siir-
tymat olivat likimain yhta suuria kuin Pen-
dolinon aiheuttamat siirtymat.

Kuvaan 5 on koostettu km 129+400
siirtymaantureiden perusteella saatu siir-
tymien riippuvuus ajonopeudesta. Yksi
piste kuvaajassa edustaa viiden siirty-
maanturin palautuvan painuman mitta-
ustuloksen keskiarvoa. Pendolinosta on
maaritetty keskimaarainen telin aiheut-
tama siirtyma ja IC-junasta veturin telin
aiheuttama siirtyma. Ajonopeuden kasvu
liséa siirtymia molempien junien tapauk-
sessa vasta suurimmalla ajonopeudella.
Pendolinon tapauksessa siirtymatason
kasvua voidaan pitaa jopa merkittavéna
ja selkeana osoituksena siita, etta junan
nopeus alkaa l&hestya kriittistd nopeutta.
Vaikuttaisi myods silta, etta raskaammalla
junalla kriittinen nopeus olisi hieman
alempi. Ajosuunnalla ei havaittu olevan
selkedd vaikutusta siirtymaanturien mit-
taustuloksiin, mutta suurimmat ajonope-
udet realisoituivat Turun suuntaan ajet-
taessa.

Kiithtyvyysanturien perusteella km
1294400 ymparistéssa kaikista suurim-
mat siirtymat havaittiin km 129+380.
Kiihtyvyysantureilla mitatut palautuvat
painumat olivat kautta linjan jonkin ver-
ran suurempia siirtymaantureihin verrat-
tuna. Siirtymien kasvu suurimmalla 211
km/h ajonopeudella havaittiin viidessa
kuudesta mitatusta poikkileikkauksessa
km 129+360...460 kuvan 6 mukaisesti.
My6s ajonopeudella 202 km/h havaittiin
pienta kasvua siirtymissa, kun mittauk-
set tehtiin ratapolkysta. Myds ajosuunta
vaikutti hieman kiihtyvyysanturien mitta-
ustuloksiin ja siksi Pendolinon mittaus-
tulokset jaettiin ajosuunnan perusteella
omiin kuvaajiinsa. Tukikerroksessa sijain-
neiden kiihtyvyysantureiden mittaustulos
oli (Bhempana siirtymaantureilla mitat-
tua tulosta ja nopeuden vaikutus siirty-
miin nakyi selkeammin vasta suurimmalla
ajonopeudella poikkileikkauksissa km
124+380...420.

IC-junan tapauksessa kiihtyvyysan-
turien tulosten tulkinta on epdvarmem-
paa, silla siirtymien maaritykseen on kay-
tettavissa ainoastaan kaksi veturin telia.
Saatujen tulosten perusteella ajonopeu-
della ei olisi selkeaa vaikutusta siirtymiin.
Muutamassa anturissa on pienta kasvua
palautuvassa painumassa yli 180 km/h
nopeuksilla. Havainnot palautuvan pai-
numan kasvusta osuvat samoihin poik-
kileikkauksiin kuin Pendolinon tapauk-
sessa. Mittaustulosten mukaan raskaampi
veturi aiheuttaisi pengervarahtelya alhai-
semmasta ajonopeudesta alkaen. Vetu-
rin aiheuttamat palautuvat painumat ovat
melko suuria, jopa 3 mm jo nykyisella
nopeusrajoituksella 160 km/h.

km 1294400, siirtymaanturit
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Pehmeikdn km 129-130 maanvaraisesti
perustetuilla osilla koeajojunan aiheut-
tamat palautuvat painumat olivat var-
sin suuria, 2 - 3 mm, jo 160 km/h ajono-
peudella. Palautuvat painumat edelleen
kasvoivat ajonopeuden kasvaessa. Suu-
rin toteutunut ajonopeus oli 211 km/h,
joka aiheutti enimmilldan 0,7 mm kasvun
palautuvaan painumaan. Palautuvan pai-
numan kasvu oli eksponentiaalista yli 200
km/h ajonopeudella osassa poikkileikka-
uksista.

Pehmeikolla km 98 palautuvat painu-
mat olivat paljon pienempia, 0,5...1,2 mm,
mutta tasta huolimatta siirtymat hieman
kasvoivat ajonopeuden kasvaessa. Kasvua
oli vain 0,2...0,3 mm, mika ei sinallaén
aiheuta huolta pengervarahtelyn ilmene-
misen suhteen.

Tulosten perusteella pengervéarahtelya
esiintyy molemmilla pehmeikélla suurilla
ajonopeuksilla, mutta varéhtelyn suuruus
on hyvaksyttavissa. Pengervarahtelysta
aiheutuvat nopeusrajoitukset olisi siten
mahdollista poistaa.

Raidegeometria rajoittaa tavanomai-
sen kaluston ajonopeutta eikd koeajoissa
paasty kallistuvakorisella kalustolla myds-
kaan tavoitenopeuteen saakka. Tasta
syysté SN200 ei toteudu kyseisilla peh-
meikdilla vield jatkossakaan eika ajono-
peudet siks nouse pengervarahtelyn kan-
nalta ongelmallisen suureksi. On kuiten-
kin ilmeista, etta pengervarahtelyriskia
tulee arvioida jatkossakin osana nopeu-
dennostoja.

Teksti: Heikki Luomala

Kuva 5. Ajonopeuden vaikutus palautu-
vaan painumaan km 129+400.
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Kuva 6. Palautuvan painuman mittaustulokset mittausalueelta km 129+360...460.
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APUSILLAT VERSIO 4.0

- UUSIA MAHDOLLISUUKSIA
SILTOJEN RAKENTAMISEEN

Helsingissa ratapihan ali rakennetaan uutta
Kaisantunnelia, joka mahdollistaa sujuvam-
man pyoradily- ja kdvelyreitin rautatieaseman
ohi. Uuden alikaytavan kohdalla on 19 raidet-
ta. Tampereella kehitetdaan aseman palveluja
uudella asematunnelilla. Samalla saadaan
uusittua ahdas ja huonokuntoiseksi paassyt
Itsendisyyskadun alikulkusilta, jota kayttaa
seudun kaikki lilkennemuodot ja joka on kes-
kustassa vilkkaimmassa mahdollisessa pai-
kassa. Tilaa ei juurikaan ole tyomaalle ja on
mahdoton ajatella, etta tyomaa keskeyttaisi
ihmisten liikkkumista arjessaan.

10

Molemmilla vilkkailla ratapihoilla on jouduttu ideocimaan raken-
tamistapa, joka soveltuu ahtaaseen ja hyvin vilkasliikenteiseen
kaupunkiymparistoon. Raiteiden sulkeminen junaliikenteelta ei
tule kysymykseen, sillé supistetulla ratapihalla ei saada paivit-
taisia junia kulkemaan sujuvasti ja kapasiteetin puute muuttuu
helposti koko rataverkkoa koskevaksi ongelmiksi junaliikenteelle
ja junien aikatauluihin. Asemilla ja laitureilla téarkeaa on myos
ihmisten kulkureitit, jotka ovat turvallisia seka liikenteelle, tyd-
maalle etta jalankulkijoille.

Viime vuosina eniten kaytetty sillanrakennusmenetelma on
ollut sillan siirto. Siina siltakansi rakennetaan radan viereen ja
muutamien paivien kestavassa lilkennekatkossa siltapaikka kai-
vetaan auki ja siirretdan kansi paikoilleen. Junaliikenne otetaan
kayttéon mahdollisimman pian siirron jalkeen. Kaikissa pai-
koissa ei kuitenkaan ole tilaa tarpeeksi talle rakentamistavalle.

Apusilta on rautatiesiltojen rakentamisessa kaytetty valiai-
kainen terdssilta, jonka alla on mahdollista rakentaa silta ja sal-
lia junien ylittad normaalisti tydmaa. Apusiltojen kaytté on ollut
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vanha keksinto, silla niita on kaytetty Suo-
messa siltojen rakentamisessa jo yli 50
vuotta, Euroopassa pidempaan. Rataver-
kon kehittymisen takia ja sillan siirtotek-
niikan yleistyessa apusillat ovat jaaneet
vahan unholaan. Nyt kuitenkin on ollut
kasvava tarve kehittas apusiltoja ja ottaa
ne uudelleen sillanrakennusmenetelmana.
Apusillat sopivat hyvin ahtaisiin paikkoi-
hin ja varsinkin raiteille, joita ei voida sul-
kea pitkaksi aikaa.

Vield 1960-luvun alussa rautatiesil-
lat rakennettiin olemassa oleville radoilla
paasaantoisesti vaistoraidetta kayt-
taen. Toisin sanoen, tulevan siltapaikan
ohi rakennettiin junille kiertotie samalla
tavalla kuin maanteilld tehddan nykyaan-
kin. Alkuaikoina vaistoraiteen rakenne
ja geometria sallivat vain 15 — 35 km/h
nopeudet junaliikenteelle. Junaliikenteen
nopeutuessa perusparannusten ja sah-
koistyksen takia, varsinkin vilkkaamille
paaraidoille hidastelun hairiét muodostui-
vat liian suuriksi.

Laakkeena oli aluksi, etta vaistorai-
teiden rakentamisvaatimuksia kiristet-
tiin niin, etta myos valiaikasilta radoilta
ryhdyttiin edellyttdmaan 50 — 70 km/h
junanopeuksia sallivaa rakennetta. Vais-
toraiteen kustannukset nousivat vaati-
muksen takia merkittavasti. Puistolassa
asematunneli on rakennettu vuonna 1975
talla tavalla. Vaistonraiteen kustannus oli
lahes puolet sillan rakentamiskustannuk-
sista. Pohjan kdantosillan rakentamisen
ajaksi tehtiin vaistéraide merenlahden yli.
Kustannukset olivat merkittavat.

Vaistoraiteesta haluttiin paasta eroon
ja sailyttaa raidelitkenne olemassa olevilla
raiteilla, joka tietenkin edellytti raiteiden
tyonaikaista tuentaa erikoisrakenteilla.
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Keski-Euroopasta saatujen mallien poh-
jalta VR:lla aloitettiin 1960-luvulla oman
tydnaikaisen apusillan kehittaminen,
joka soveltuisi suomaliseen raiteeseen ja
kalustoon.

Ensimmaisten suomalaisten apusil-
tojen suunnitteluperuste oli mm. se, etta
sillan on oltava mahdollisimman kevyt,
koska se on voitava nostaa rautatienostu-

Kuva 2. Pohjan kaantdsillan rakentami-
sen takia tehtiin meren paalle vaistoraide
(kirjoittajan kuva-arkisto).

reilla paikoilleen lyhyiden litkennekatkojen
aikana. Apusiltarakenteen tuli olla mah-
dollisimman matala, koska tydskentely-
tilaa apusillan ja lopullisen sillan vélissa
oli oltava riittavasti. Raiteen valiaikainen-
kin nosto sillan rakentamisen takia olisi
erittain kallis. Perustukset tulee tayttaa
samat vaatimukset kuin siltarakenteet ja
ne on asennettava my®s samojen litken-
nekatkojen aikana. Radan turvalaitteet ja
sahkoistys asettivat apusillalle my®s omat
vaatimuksensa.

Ensimmaisia apusiltoja kaytettiin
vuonna 1968 Keuruulle rakennetussa
Lapinsalmen alikaytéavassa (nyk. Keuruun
alikaytava). Apusiltoja oli kaksi kappa-
letta ja ne olivat 8 metria pitkia. Vieressa
olevan Lapinsalmen vesistosillan takia

Kuva 3. Keuruun alikaytavalla kiskonkannattimet ja hitsatut valiaikaiset 8 metrin apu-

sillat (kirjoittajan kuva-arkisto).

Kuva 4. Keuruulla apusilta, polkkyristikko ja laakerikisko maatuella (kirjoittajan kuva-
arkisto).
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Kuva 5. Keuruun alikdytéva valmiina.

Kuva 6. Hyvinkaalla Paavolan alikdytava rakennettiin 14 metrin apusiltojen alla
vuonna 1972.

Kuva 7. Nokian Nahkolan alikdytavan tydmaa vuona 1979 (kirjoittajan kuva-arkisto).

12

vaistoraidetta ei voitu kayttad. Apusillat
asennettiin perakkain jonoon, ja niiden
valitukina toimi ratakiskot, joita varten
kehasillan kanteen jatettiin aukko. Aukko
valettiin umpeen apusiltojen poiston jal-
keen.

N&ma 8 metria pitkat apusillat osoit-
tautuivat kuitenkin lyhyiksi ja erdille hoy-
ryveturityypeille soveltumattomaksi. Seu-
raava versio apusillasta suunniteltiin
ja otettiin kayttéon 1970-luvun alussa.
Tama oli 14 metria pitka apusilta, joka
vastasi paremmin tarvetta. Siltoja tehtiin
kaikkiaan nelja kappaletta. Naméa apusil-
lat mahdollistivat paremmin varsinaisten
siltojen rakentamismenetelmien kehitta-
misen.

Ensimmaisen kerran naita siltoja kay-
tettiin Hyvinkaalla Paavolan alikulkusillan
rakentamisessa vuonna 1972. Myohem-
min niiden kaytto erityisesti alikaytavien
rakentamisessa yleistyi koko rataverkolla
ja apusiltojen tarve kasvoi.

Alikulkusiltojen ja alikaytavien koko ja
perustamisolosuhteet aiheuttivat usein
apusiltojen kaytdn yhteydessa usein huo-
mattavia ja kalliita tukitoimia. Uusia apu-
siltoja harkittaessa myds 14 metrin apu-
silta todettiin liian lyhyeksi, ja suunnit-
telun [@htokohdaksi otetiin 20 metrinen
silta. Koska tdma kolmas kehitysversio oli
pidempi silta, se tietenkin painoi jo hyvin
paljon. Silta suunniteltiin asennettavaksi
kahdesta puolikkaasta, jotka on mahdol-
lista nostaa paikoilleen erikseen nostu-
reiden avulla, jos olosuhteet ja kaytettava
kalusto sitd vaativat. Apusillan kokonais-
paino oli 46 tonnia.

Naita 20 metrin apusiltoja oli vuoteen
1986 mennessa tehty jo 18 kappaletta.
Apusillat olivat jatkuvassa kaytdssa ja
niita tarvittiin kaikkialla rataverkolla. Aina
apusiltoja ei ollut saatavilla, vaan usein
niitd joutui odottamaan edelliseltd tyo-
maalta uuteen siltatydhon.

Apusillat olivat myds merkittavassa
roolissa sillan siirtotekniikan kehittami-
sessa. Keski-Euroopassa oli kaytdssa
tydntdémenetelma, jossa silta rakenne-
taan radan vieressa ja siirretaan lopulli-
sille paikalle raiteelle asennettujen apusil-
tojen alle tunkkien avulla. Penger kaivet-
tiin auki tydnndn yhteydessa auki keha-
sillan sisalta, ellei sita ole etukateen kai-
vettu. Talla menetelmalld on rakennettu
mm. Keravalla Savion alikdytava vuonna
1973, Lempaalassa Sulkolan alikulkusilta
(1977), Kauniaisissa Yhtiontien alikaytava
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(1977) ja Nokialla Nahkolan alikaytava
(1979).

Apusiltoja kaytettiin myds jonoissa,
jotta saatiin rakennettua pidempia sil-
toja. Nain on rakennettu mm. Tikkuri-
lassa Kuriiritiella (1982) ja Tampereella
Rukkamaessa (1983). Apusiltajonon vali-
tueksi oli kehitetty kallioon porattu teras-
tankorakenne, joka varmistettiin terastan-
goilla myos raiteen sivusuunnassa tarkoi-
tusta varten tehtyyn tukeen. Valitukira-
kenteesta kehitettiin myds maanvarainen
versio. Hyvinkaalld Rajakorven alikulku-
sillassa (1985) kaytettiin lopullisen sil-
lan perustuksia apusillan tukina. Yleensa
alusrakenteena apusilloissa on ollut rata-
polkyistd kasattu maatuki.

Ensimmaisia ilman apusiltaraken-
teita siirrettavia siltoja tehtiin hiljaisemille
radoille, kun kaivuita ja siirtoja oli mah-
dollista tehda muutaman péivan liikkenne-
katkoissa. Orivedella Lyytikkalan alikul-
kusilta (1978) ja Rovaniemellad Nivavaaran
alikaytava (1982) tehtiin siirtotekniikalla.
Ilman apusiltarakenteita siirrettiin paikoil-
leen myos Harjavallassa Nummen ja Sai-
raalan alikdytavat vuonna 1987. Naiden
jalkeen siirtotekniikka on kehittynyt hui-
masti ja on ollut padasiallinen rautatiesil-
tojen rakennustapa.

Pienempia rumpu — ja raiteentuke-
mistoita varten kehitettiin 7 ja 10,5 met-
rin pienapusiltoja. Puupolkkyraiteissa oli
kaytetty yhteen sidottuja kiskonippuja
kiskonkannattimina, mutta pienapusiltoja
tarvittiin betoniratapdélkkyjen yleistyessa.
Pienapusiltajonoja kokeiltiin myds sillan-
rakentamisessa niin, etta raide tai raiteet
tukeutuivat sen valityksella siirrettavan
sillan kanteen ja raide liukuu kannen yla-
pintaa pitkin tydnnon edistyessa. Tata ei
kuitenkaan koskaan saatu kustannuksil-
taan riittavan kilpailukykyiseksi vaihtoeh-
doksi.

Apusillan pituutta suunniteltiin kas-
vatettavan ja kaavailuissa olikin jopa 26
metrid pitkd apusilta. Tama ei koskaan
edennyt toteutukseen, kun sen tarve eika
rahoitus koskaan edennyt suunnittelupdy-
taa pidemmalle.

Tultaessa 2000-luvulle, apusiltoja on
kaytetty enaéa satunaisesti. Apusiltaosaa-
minen on vahentynyt ja niiden hyvat omi-
naisuudet ovat osittain paasseet unohtu-
maan. Raidenostureitakaan ei ole enda
vanhaan tapaan kaytdssa. Akselipaino-
jen noustessa apusillat eivat ole kelvan-
neet paaradoille. Siis tarkoitukseen, joita
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Kuva 8. Myos Lempaaldssa Sulkolan alikulkusilta siirretty 20 metrin apusiltojen alle
1977.

Kuva 9. Tampereella Rukkamaen alikulkusilta rakennettiin apusiltajonon alla.
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Kuva 10. Rovaniemella Nivavaaran alikdytadva rakennettiin siirtamalla 1982.
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varten ne alun perin kehitettiin. Myds
sahkoistyksen yleistyminen on vahenta-
nyt apusiltojen kayttoa, koska apusiltojen
asentaminen vaatii yleensa myds sahko-
ratatoitd. Suuri apusiltakanta on kutistu-
nut muutamien hyvakuntoisten joukoksi.
Lyhyemmat apusillat ovat unohtuneet
kokonaan.

Viime vuosina apusiltojen alla on
rakennettu mm. Lahdessa Montarin ali-
kulkusilta (2003), Tampereella matkakes-
kustunneli (2008) ja Rongankadun alikay-
tava (2011). Liséksi esim. Pasilan uuden
aseman perustustoissa kaytettiin apusil-
tajonoa, kun anturaa tehtiin [&hell&d ykkos-
raidetta.

Uusien siltahankkeiden myota Hel-
singissa, Tampereella ja muuallakin on
ollut tarpeen miettia uudestaan apusil-
tojen kayttoa rakentamisessa. Hankkeita
on kadynnistymassa niin paljon, etta apu-
siltoja joudutaan hankkimaan lisaa. Kun
uusia apusiltoja joudutaan valmistamaan,
on ollut hyva hetki myos miettia apusilto-
jen kehittamista ja yrittaa poistaa nykyis-
ten apusiltojen tunnettuja puutteita.

Uudet apusillat tulevat Vaylaviraston
omistukseen ja hallintaan. Vaylaviras-
tolla on tarve apusilloille, joita voisi kayt-
taa rataverkolla myos niilléd osuuksilla,
joissa sallitaan 25 tonnin akselipainoi-

nen junaliikenne. Nykyisten apusiltojen
kayttoa 25 tonnin radoilla rajoittaa niiden
suuri taipuma. Tarve on myos nykyista
pidemmalle apusillalle. Nykyiset apusillat
on tehty raidenostureilla nostettaviksi ja
niissa oli tietty nostokapasiteetti. Nykyi-
sin kaytossa olevilla nostureilla paino ei
valttamatta tulisi niin rajoittavaksi, mutta
toisaalta kehitystydssa tavoitellaan asen-
tamisty6n tehostamista ja jopa nopeut-
tamista.

Kun apusilta on valiaikainen rakenne,
joka on uudelleen kaytettavissa ja joka
on yhdessa kohteessa yleensa 3 — 4 kuu-
kautta, sen kasittely ja varastointi on olut
kehittamistydssa myos yksi l[ahtokohta.
Kayttoikaa toivotaan pitkaksi.

Uuden apusiltaversion kehitysty® aloi-
tettiin vuonna 2020, kun Vaylavirasto oli
kutsunut omia asiantuntijoitaan, rakenta-
misen ja suunnittelun asiantuntijoita tyo-
pajoihin miettimaan tarpeita ja mahdol-
lisia kehityskohtia. Yksi suurimpia kysy-
myksia oli, lahdetaanko nykyisen mallista
apusiltaa kehittamaan vai keksitdanko
jotain taysin uutta. Yksi uusi esilla ollut
idea oli teraspalkkirakenne, jossa kanta-
vat palkit olisivat olleet junan sivussa sen
sijaan, etta koko apusilta on raiteiden ala-
puolella. Tahan keksittiinkin hyva ratkai-
suja, mutta vaihtoehdot hylattiin l&hinna

sen takia, kun epailtiin asentamisen kes-
tavan lilan kauan. Lopulliseksi ratkaisuksi
valittiin nykyisen kaltainen vahvistettu
ratkaisu.

Nykyisin apusillat on nostettu paikoil-
leen nosturilla lyhyissa liilkennekatkoissa,
yleensa 10-14 tuntia on riittanyt sillan
asentamiseen paikoilleen. Taté ennen
on tehty valmistelevia téita, mm. paalu-
tusta ja alusrakenteita. Tama oli edelleen
uuden apusillan asentamisen periaate.

Kuten aiempana kerrottu, apusiltoja
asennettiin paikoilleen usein raidenos-
tureilla, mutta viime vuosina asennukset
on tehty muilla nosturityypeilla. Tama
helpotti suunnittelua siind mielessa, etta
uusilla nosturityypeilld on enemman nos-
tokykya ja paransi mahdollisuuksia esi-
merkiksi siltapituuden ja -painon kasvat-
tamiseen.

My®s jarea apusilta haluttiin edelleen
mahtuvan asennettuna ja kuormitettuna
sepelikerrokseen eli se saisi olla korkeu-
deltaan enintdan 55 cm junakuormasta
taipuneena. Olemassa olevien apusilto-
jen korkeuteen ei siis [ahdetty muutta-
maan. Kiskon alla rakenteen korkeus on
50 cm ja taipuma 25 tonnin junilla saisi
olla enintdan 40 mm, mika jattaisi 10 mm
tilaa apusillan ja varsinaisen sillan valiin.
Maksimitaipuman aikaan tuskin kukaan

Kuva 11. Tampereella Rongankadun alikdytavan kaivanto apusiltojen alla kevaalla 2011 (kuva Swecon kuva-arkisto).
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Kuva 12. Uusi 23 metrin apusilta mallinnettuna, lopullinen véri on vield paattamatta.

Kuva 13. Apusillan poikkileikkauksessa ulommat palkit muutettiin kotelorakenteiksi.

tydskentelee juuri tdssa kohtaa, mutta
eipa jaa sormet puristuksiin mahdolli-
sessa vahinkotilanteessa.

Siltapituuden optimointi tehtiin nailla
periaatteilla, ja lopulliseksi siltapituudeksi
saatiin 23 metria. Tampereelle tulevan
uuden asematunnelin siltaratkaisu teh-
tiin tdman mitan perusteella. Maksimitai-
pumaksi tulee juuri suunnitteluperustei-
den mukainen L/600 eli 40 mm. Teraspal-
keissa on myos esikohotusta.

Uuden apusillan kokonaispaino on 100
tonnia, eli puolikkaan sillan paino on siis
50 tonnia. Vaikka uuden jareédn apusillan
paino on reilusti enemman kuin nykyisten
apusiltojen, rakentajilta saadun palaut-
teen perusteella taméa ei ole ongelma nos-
tossa. Oletus on edelleen, ettd taman
kasittely ja asennus vaatii erikoiskalustoa
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ja osaamista. Hyva on muistaa, etta van-
hat apusillat ovat edelleen kaytettavissa
urakoissa, joissa apusilloilta ei vaadita
niin paljoa. Esimerkiksi Helsingin rata-
pihalla ei ole tarvetta 25 tonnin akseli-
painon junille, siellé voidaan turvallisesti
kayttad vanhempia apusiltoja.

Junanopeuksien puolesta siltojen
suunnittelunopeus on ollut 70 km/h. Ras-
kaammalle 25 tonnin junille kuitenkin
sovittiin nopeusrajoituksen olevan enin-
taan 50 km/h. Silta on suunniteltu 60
kilon kiskoille. Sovitepalalla voidaan kayt-
tad myos 54 kilon kiskoa. Apusillat mah-
tuvat hyvin vierekkaisille raiteille, laiturin
viereen ja ne ovat asennettavissa myds
jonoon.

Alusrakenteet eivat olleet mukana
tassa kehitystydssa, vaikka ne ovat tarkea

osa apurakennetta. Alusrakenteet suun-
nitellaan aina tapauskohtaisesti. Nykyi-
senkaltaisia ratapolkkytukia voidaan jat-
kossakin kayttada, mutta kuten kaikkialla,
geotekniikka ja perustamiseen liittyvat
kysymykset on oltava ratkaistuna. Raken-
tamisen lisaksi apusiltojen kayttd myos
poikkeustilanteissa on mahdollista, kun
perustuksiin on olemassa vanhanmallinen
tyyppiratkaisu.

Uusien apusiltojen valmistus alkaa
2021 ja niita on tarkoitus kayttaa ensim-
maisen kerran Tampereen ratapihan
kehittamishankkeessa 2022 ja siita eteen-
pain. Apusiltojen kaytto voisi olla entista
laajempaa. Mahdollisia kayttokohteita
uusien siltakohteiden liséksi ovat mm. sil-
tojen ja erityisesti vesieristyksien korjauk-
set, paaluhattualueiden ja paalulaattojen
korjaukset seka muut penkereen vahvista-
mistoimenpiteet. Apusillat mahdollista-
vat myds muut kaivuutyot rautatiealueen
[&heisyydessa.

Vaikka sillan siirto on edelleen erittain
hyva tapa rakentaa siltaa, apusiltoja ei
saa unohtaa uusien kohteiden rakentami-
sessa tai suunnittelussa. Apusillat sovel-
tuvat hyvin moneen kohteeseen jos juna-
litkenteessa ei sallita pitkia liikennekat-
koja. Ne sopivat ahtaisiin rakentamisolo-
suhteisiin. Ja riskit ovat pienempia raken-
tamisen aikataulujen pettamiselle. Uudet
apusillat ovat uutta teknologiaa.

Lahteet:

Vaylaviraston ja Sweco Infra& Rail Oy:n
arkistot

Valtion Rautatiet - kirjat

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri
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Suomen rautateilla ollaan suuren muutoksen
kynnyksella. Digiratahankkeen myota uudistu-
vaa radiopohjaista kulunvalvontajarjestelmaa
paastaan ensimmaista kertaa konkreettisesti
nakemaan kdytannossa Kouvola-Kotka/Hami-
na-projektin yhteydessa valmistuvalla testira-
dalla. Testiradalla tarkoituksena ei ole ottaa
ETCS:aa kaupallisen junaliikenteen kayttoon.
Rataosalla JKV varmistaa kaupallisen juna-
liikenteen turvallisuuden ja samanaikaisesti
ETCS voi olla paalla testauskaytossa. Testira-
dalta haetaan nakemysta ETCS-maailmaan ja
kokemusta radiopohjaiseen kulunvalvontaan.

Kohti tulevaisuuden rautateita

Vaylavirasto rakentaa yhteistydssa jarjestelmatoimittaja Thalesin
kanssa osana Kouvola-Kotka/Hamina -hankkeen turvalaiteuusi-
mista rataosalle ETCS tason 2 jarjestelman. Tilaajan erityisena

tavoitteena on IP-pohjaisen radioverkon testaaminen RBC:n
(radiosuojaistuskeskus), joka ERTMS/ETCS-tasoilla 2 ja 3
viestii asetinlaitteen kulkutiedot junien kulunvalvontajarjestel-
maan ja OBU:n (junien kulunvalvonnan veturilaitteen) valisessa
tiedonsiirrossa ja mahdollistaa kompetenssikehitys Suomen
asiantuntijoille tukemaan tulevaa ETCS-implementaatiota.

Testiradan toteutusta on [@hdetty tekemaan tiiviissa tilaajan,
asiantuntijaorganisaatioiden ja jarjestelmatoimittajan yhteis-
tydssa. Organisaatiot ovat yhdessd muodostaneet tyéryhmia, joi-
den tehtava on maarittaa testiradalle toimitettavan jarjestelman
vaatimukset. Globaalit kyberuhkat muodostavat uudenlaisen
haasteen ETCS-tasolla, joka huomioidaan projektissa.

Yhteistydssa pohditaan myos testiradan laajempaa kehikkoa;
testauksen toteutustapoja, radioverkkoratkaisuja, ETCS-suunnit-
teluratkaisuja, ETCS- kayttosaantoja, testiradan hyvaksyntaa ja
koulutusta. Yhteisten tyéryhmien vastuunjaot vaihtelevat teema-
kohtaisesti.

Projektin alussa muodostetut tyoryhmat ovat yhteisesti maa-
ritelleet tavoitteet, joita kohti on maéaratietoisesti tehty tyota.
Tilvis yhteistyd jarjestelmatoimittajan kanssa usealla tasolla on

I ETCS RBC Architecture and Interfaces in Test Track
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onnistunut kasvattamaan Suomeen kyvykkaan tekijajoukon ja
tekijdjoukko valmistelee Suomea Digiradan seuraavien vaiheiden
tehtaviin. Maarittelyvaiheeseen on organisoiduttu kuuden ty6-
ryhman kautta, joissa on tekijoita seka Thalesilta etta Vaylaviras-
ton nimeamia asiantuntijoita. Tyéryhmat ovat Koordinaatio, Toi-
minnallinen suunnittelu, Laboratorio/ testaus, Radio/ OBU, Kou-
lutus, Tietoturva ja Hyvaksynta. Kaikkiaan testiradan maaritte-
lyvaiheessa on mukana noin 50 asiantuntijaa. Mukaan on saatu
asiantuntijoita my®s uusilta aloilta, mm. IT-alalta. Erilaiset taus-
tat ovat tuoneet tuoretta nakemysta siita, miten tulevaisuuden
rautateita kannattaa rakentaa ja operoida.

Pandemian aiheuttamien rajoitteiden vuoksi yhteistd maarit-
telytyota on tehty pitkalti etdyhteyksien varassa. Etéyhteyksien
kautta tapahtuvat tyotavat ovat viikkojen edetessa muodostu-
neet toimiviksi ja maarittelyvaihe on saavuttamassa keskeisen
tavoitteen, jossa jarjestelméatoimittaja paasee jatkamaan kehitys-
tyota yhdessa luodun maarittelydokumentaation pohjalta. Digi-
ratahankkeessa luodun dokumentaation ja osaamisen pohjalta
muodostetaan tulevina vuosina vaatimus- ja séantékokoelma,
joka toimii tulevien operatiivisessa toiminnassa olevien rataosien
perustana.

Radioliikenteen merkitys kasvaa

Suomen nakokulmasta GSM-R-standardia korvaamaan luotu
FRMCS (Future Railway Mobile Communication System) on EU:n
saantelyn kautta kdytdnnossa ainoa potentiaalinen radioliiken-
teen toteutusratkaisu. Suomessa on vahva tahtotila kaupallis-
ten radioverkkojen hyddyntdmiseen ETCS-maailmassa, johon
uskomme FRMCS:n tarjoavan standardoidun ratkaisun. FRMCS-
standardia ei ole viela julkaistu, mutta standardin valmistelua
seurataan tiiviisti. Testiradalla tarkoituksena on noudattaa mah-
dollisimman pitkalle niita tietoja, joita FRMCS:sta on saatavilla,
jotta lopputuloksena olisi kokonaisuus, joka tulee olemaan mah-
dollisimman lahelld tulevaa FRMCS standardia. Erityinen huomio

kiinnitetdan FRMCS-toteutuksen toimintavarmuuteen kaupallis-
ten radioverkkojen vélityksella toimittaessa.

Koulutuskeskus taipuu moneksi

ETCS:n toiminnallisuudet testataan kolmessa vaiheessa (FAT,
SIT, SAT), jossa lopulta todennetaan osajarjestelmista koostuva
kokonaisuuden yhteentoimivuus asennetussa ympéaristossa. Tes-
taamismahdollisuuksien kasvattamiseksi tilaaja valmistelee Kou-
volan Ratateknisesta oppimiskeskuksesta laboratoriotilan tes-
taus- ja simulaatiokeskukseksi. Laboratorio tullaan toteuttamaan
kahdessa vaiheessa. Ensimmaisessa vaiheessa laboratorioon
toimitetaan virtuaalinen PC-tietokoneilta simuloitu laboratorio ja
toisessa vaiheessa oikeisiin asetinlaitteisiin, radiosuojaistuskes-
kukseen ja OBU-yksikkédn perustuva laboratorio. Virtuaalinen
laboratorio on toiminnassa vuoden 2021 lopulla ja seuraavan vai-
heen laboratorio loppuvuodesta 2022. ETCS-laboratoriossa halu-
taan testata ETCS-jarjestelmaa laboratorioymparistdssa niin pit-
kalle kuin mahdollista ja vahentaa testaustarvetta fyysisella rata-
osuudella. Testiradan laboratorio on myés ymparisto, joka mah-
dollistaa uusien jarjestelmaversioiden testaamisen kevyemmalla
valmistelulla. Tama mahdollistaa uusien edistyneiden konseptien
soveltuvuuden arvioimisen Suomen rataverkolle.

Digiradan tulevaisuus

Digiradan kunnianhimoinen aikataulu vaatii tuekseen kokemusta
ja osaamista, joihin testirataa maaritteleméssa oleva tiimi tulee
omalta osaltaan vastaamaan. Testirataa rakennetaan Digiradan
rolloutin nadkokulmasta kriittiseen, mutta oikeaan aikaan. Han-
ketoiminnasta saatujen kokemusten ja testitulosten pohjalta
voidaan viitoittaa Digiradan tulevaisuuden kehitysté. Ensin on
luotava pohja modernin radiopohjaisen kulunvalvontajarjestel-
man perustoiminnallisuuksiin, jonka jalkeen voidaan testiradalta
hakea nakemysta ja kokemusta myds uusiin merkittaviin toimin-
nallisuuksiin.

SISAANKAYNTI
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Eduskunta on paattanyt valtakunnallisesta liikennejarjestel-
masuunnitelmasta vuosille 2021-2032 ja antanut sen selonte-
kona eduskunnalle. Suunnitelma laaditaan 12 vuodeksi (2021—
2032) ja paivitetdan hallituskausittain. Digitalisaation ja auto-
maation edistdminen ovat tarkeitd asiakokonaisuuksia liikenne-
suunnitelmassa ja Digirata on tdssa kokonaisuudessa tiukasti
mukana.

Tulevaisuus radiopohjainen

Testirata ja laboratorio halutaan pitda elementteing, joita voi-
daan hyddyntaa tulevina vuosina merkittavissa Digiradan tes-
taus- ja kehitystarpeissa. Ensimmaiset konkreettiset askeleet
kohti modernia radiopohjaista kulunvalvontaa otetaan testira-
dalla ja laboratoriossa seuraavien kahden vuoden aikana.

Teksti: Aapo Tiilikainen, Timo Markkanen

Testiradan ja laboratoriohankkeen alkuperaisen tavoitteen, kom-
petenssin kehityksessa, on paasty pitkalle. Yhteisty6ta jarjestel-
matoimittajan kanssa on tehty hyvéssa hengessa. Hdmméastytta-
van lyhyessé ajassa Suomeen on syntynyt joukko asiantuntijoita,
jotka ovat valmiita tuottamaan pitkalle vietya vaatimus- ja ohje-

dokumentaatiota monimutkaisesta radiopohjaisesta kulunval-
vontajarjestelmasta.
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HALUATKO TEHDA TYOKSESI
JOTAKIN MERKITYKSELLISTA?

Swecolla tulevaisuus ei ole kaukana, silla
suunnittelemme sita jo tanaan.

Olemme Suomen ja koko Pohjois-Euroopan
johtava raideliikenteen asiantuntija.
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Valtakunnallisen
liikennejarjestelmasuunnitelman
toimeenpano kaynnissa
— rautateihin satsataan

Ensimmainen valtakunnallinen liikennejarjestelmésuunnitelma
vuosille 2021-2032 (Litkenne 12) hyvaksyttiin kevaalla 2021.
Suunnitelma pyrkii lisdamaan pitkajanteista liikennepolitiikkaa ja
se sisaltaa laajan kokoelman toimenpiteita, joiden avulla asete-
tut tavoitteet; saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus tulisi saa-
vuttaa. Nyt toimenpiteet ovat jo hyvassa vauhdissa ja voidaan
sanoa, etta rautateiden merkitys on entisestaan kasvussa.

Euroopan unioni on asettanut tavoitteen, jonka mukaisesti
se on hiilineutraali vuoteen 2050 mennessa. Euroopan komissio
julkisti joulukuussa 2020 Kestavan ja alykkaan litkenteen strate-
gian, jossa rautatieliikenteelld ymparisto- ja ilmastoystavallisena
kulkumuotona on keskeinen rooli etenkin EU:n ilmastotavoittei-
den saavuttamisessa. Myds Suomessa rautatieliikenteelle ja sen
kehittdmiselle on ladattu odotuksia ja ne nakyvat Litkenne 12
-suunnitelmassa.

Tietopohja perustuskivena

Valtakunnallisessa litkennejarjestelmasuunnittelussa pyritaan
vahvistamaan tietoon pohjautuvaa paatoksentekoa kehittamalla
esimerkiksi litkennejérjestelmaé koskevaa tietoa. Téssé onkin
edistytty suunnitelman mukaisesti. Liikenne- ja viestintavirasto
on kehittanyt koko litkennejarjestelman kattavaa litkennejarjes-
telmaanalyysia. Syksylld 2021 julkaistiin ensimma&inen versio
Litkenne- ja viestintaviraston uudella julkaisualustalla. Samalla
sinne siirrettiin myos litkenneverkkoja koskeva osio (liikennever-

kon strateginen tilannekuva).

S F

. — suunnitelman
Liikennejdrjestelma-

analyysi

Liikenneverkon
strateginen tilannekuva

Liikenteen palvelut
Liikkuminen ja

saavutettavuus
Turvallisuus
YmparistGvaikutukset

Kuva 1. Tietopohjainen liikennejarjestelman kehittaminen

20

toimeenpanoon

Sydtteitd uudelle
suunnittelukierrokselle
2025-2036

Litkennejarjestelméaanalyysi kokoaa verkon tilannekuvan
lisdksi ajantasaisen tiedon mm. litkenteen palveluista, saavutet-
tavuudesta, turvallisuudesta seka ymparistévaikutuksista. Jat-
kossa litkennejarjestelméanalyysi tulee liséksi sisaltamaan arvion
Litkenne 12 -suunnitelman tavoitteiden toteutumisesta.

My6s uuden valtakunnallisen liikenne-ennustemallin kehi-
tysty6 on kaynnistynyt Liitkenne- ja viestintavirastossa. Vuoden
2021 aikana on kaynnistetty mm. markkinakatsaus tarjontamallin
ohjelmistoista seka pitkien matkojen aineistokerdysotanta. Kaikki
toimenpiteet tietopohjan laajentamiseksi ja kehittamiseksi aut-
tavat vahien resurssien suuntaamista oikea-aikaisiin, vaikut-
tavimpiin toimiin ja lilkennejérjestelmasuunnitelmaa tukevien
tavoitteiden saavuttamiseen.

Vaylavirasto ohjelmoi

Vaylavirasto on laatimassa Liikenne 12 -suunnitelman mukaista
vaylaverkon investointiohjelmaa vuosille 2022-2029. Investointi-
ohjelmaa on laadittu huomioiden suunnitelman toimenpiteet ja
linjaukset rahoituksen kohdistamisesta. Kehittamisinvestointei-
hin rahoitusta ehdotetaan suunnattavaksi yhteensa noin 6,1 mil-
jardia euroa vuosille 2021-32 ja niista uusiin kohteisiin noin 3,22
miljardia euroa. Tasté rahoituksesta rautateille pyritédan kohdis-
tamaan yli puolet (53 9%). Investointiohjelmaa tullaan hyédynta-
maan talousarvioehdotusten valmistelussa ja se paivitetaan jat-
kossa vuosittain.

Muun muassa:
Palvelutasomadrittelyt
Perussuunnitelma
EU-vaikuttaminen
Investointiohjelma
Suunnitteluohjeima

Toimen-
piteiden
toteuttaminen

=

Muutokset
liikennejdrjes-
telméssa
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Investointiohjelma perustuu vaikutusten arvioinnin tuotta-
maan tietoon. Vaikutusten arvioinnissa on tunnistettu kunkin
hankkeen merkittavat vaikutukset. Arvioidut kokonaisvaikutukset
kertovat sen, kuinka investointiohjelma kaikkiaan toteuttaa Lii-
kenne 12 -suunnitelmaa ja sen tavoitteita, ja toisaalta sen, mita
linjauksia ohjelma ei tue. Rata-, maantie- ja vesivaylahankkeiden
kokonaisvaikutusten arviointia on tehty suunnitelmien ja ohjel-
mien vaikutusten arvioinnista annetun lain yleisen arviointivel-
vollisuuden (200/2005, ns. SOVA-laki) perusteella. Vaikutuksia
on yleisesti verrattu nollavaihtoehtoon, jossa hankkeita ei toteu-
teta.

Investointiohjelman hankkeet ovat Vaylaviraston luonnok-
sessa (2.7.2021) valikoituneet hankekoreihin 1A ja 1B, hankkeen
kiireellisyyden ja toteuttamisvalmiuden mukaan. Hankekoriin 1A
sisaltyvien hankkeiden suunnitelmavalmius on riittéava paatok-
sentekoa varten tai ne ovat muutoin kiireellisia. Hankekoriin 1B
sisaltyvat hankkeet edellyttavat vield jatkosuunnittelua ennen
hankkeiden toteuttamista. Suurimmista rautatiehankkeista koriin
1A kuuluvat investointiohjelmaluonnoksen mukaan Helsinki-Rii-
himéki 3. vaihe, Tampereen henkilératapiha seka koriin 1B Hel-
sinki-Tampere peruskorjaus. Eduskunta paattaa talousarvioista.

Investointiohjelman rinnalla nykyisen junien kulunvalvonta-
jarjestelman korvaava Digirata-hanke edistyy Liikenne 12 -suun-
nitelman mukaisesti. K&ynnissa on kehitys- ja verifiointivaihe,
jossa valmistellaan testaustoimintaa testilaboratoriossa, testira-
dalla seka kaupallisen junaliikenteen kayttoon jaavalla pilottira-
dalla. Digirata on osa Suomen EU:n elpymis- ja palautumissuun-
nitelmaa.

Valtio on solminut kaikkiaan seitseméan kaupunkiseudun
(Helsinki, Turku, Tampere, Oulu, Jyvaskyla, Lahti ja Kuopio)
kanssa Maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL) -sopimuk-
sen ja on sitoutunut sopimusten toimenpiteisiin. Ratahankkeista
nykyisten MAL-sopimusten piiriin kuuluvat mm. Espoon kaupun-
kirata, Turun ratapihan ja Kupittaa-Turku-kaksoisraiteen muutos-
ty6t ja Oritkarin kolmioraide Oulussa. MAL-sopimusten seuranta
ja kehittaminen jatkuvat yhteistydssa ymparistéministerion ja
muiden osapuolten kanssa. Litkenne- ja viestintaviraston yllapi-
tamaa litkkennejarjestelmaanalyysia tullaan hyddyntamaan seu-
raavilla sopimuskierroksilla ja Vaylavirasto huomioi kaupunki-
seutujen hankkeet investointiohjelmassa. MAL-kaupunkiseutujen

pidetdan kunnossa
liikenneverkon strategisessa
tilannekuvassa tunnistettuihin
tarpeisiin vastaamiseksi.

KV-vaikuttaminen ja
lains&adantétarpeiden
tunnistaminen

Kuva 2. Litkenne 12 -suunnitelman vaikutus liikenneverkkoihin
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Perusvaylanpidon
perussuunnitelma — chjaa myds
ELY-keskuksia

Suunnitteluohjelman paivitys ja

hankearvioinnin laajentaminen

yhteisrahoitteisiin hankkeisiin (infrahankkeet, litkenteen palve-
lut, yms.) on 12-vuotisella suunnitelmakaudella varattu yhteenséa
noin 661 miljoonaa euroa vuodesta 2024 alkaen, mutta tama
edellyttad suunnitelman mukaisia talousarviopaatoksia.

My6s valtion vaylaverkon suunnittelukohteita ohjaava suun-
nitteluohjelma seka perusvaylanpidon toimenpiteita konkreti-
soiva perussuunnitelma ovat Vaylavirastossa tekeilld. Suunnit-
teluohjelma laaditaan Liikenne 12 -suunnitelman mukaiseksi ja
se koskee vuosia 2022-2025. Litkenneverkon strategisessa tilan-
nekuvassa tunnistetut tarpeet ohjaavat ohjelmien laatimista.
Lisaksi perussuunnitelman laadinnassa hyddynnetaan Vayla-
viraston asiakastytssa (mm. elinkeinoelaméa) tuotettua tietoa.
Perussuunnitelma perustuu Litkenne 12 -suunnitelman toimen-
piteisiin ja suunnitelman mukaiseen rahoituksen jakautumi-
seen vaylamuodoille; maanteille 52 9% (keskimaérin 765 miljoo-
naa euroa vuodessa), radoille 39 9% (keskimaarin 592 miljoonaa
euroa vuodessa) ja vesivaylille 9 9% (keskimaérin 141 miljoonaa
euroa vuodessa).

Litkenne 12 —suunnitelmassa tavoitellaan perusvayléanpidon
maararahojen tasokorostusta vuodesta 2025 alkaen, joka takaisi
mm. korjausvelan kdantymisen laskuun. Useita peruskorjaustar-
peita rautateilld onkin jonossa. Suunnitelman mukaisella vayla-
rahoituksen kohdistamisella vayléverkon korjausvelkaa voitaisiin
vahentaa suunnittelukaudella 2,8 miljardista eurosta 2,2 miljar-
diin euroon vuoteen 2032 mennessa. Perusvaylanpidon rahoitus-
tason nosto suunnitelman mukaiseksi on edellytys korjausvelan
laskuun kadntymiselle. Rataverkon korjausvelan osuus on noin
1,25 miljardia euroa.

Litkenne 12 -suunnitelman tavoitteena on vaikuttaa koko lii-
kennepolititkkaan maarittelemalla tavoitteet, varmistamalla
rahoitus seka vaikuttamalla niin kansainvéliseen kuin kotimai-
seen lainsaadantdon. Naiden ohjaamana luodaan kdytannon
suunnitelmat, ohjelmat ja toimenpiteet, jotka antavat entista
pidemman nakyman tulevaisuuteen.

Rahoituksessa haasteita

Valtakunnallisen liikennejarjestelmésuunnitelman toimenpitei-
den toteuttamisessa keskeinen haaste on se, etta julkisen talou-
den suunnitelma ja vuoden 2022 talousarvioehdotus eivat sisalla
Litkenne 12 -suunnitelman mukaisia maararahoja suunnitelman

taysiméidridisesti

Suunnitelmallisuutta
my&s mm. MAL-
neuvotteluihin
liikenteen osalta
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toimeenpanoon. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnon-
alalle paatettiin myds kohdistaa 110 miljoonan euron vuosittai-
nen saastd vuodesta 2023 alkaen, mika teknisesti kirjattiin vayla-
verkon kehittamisen momentille. Paatokset sédastéon kohdistumi-
sesta on tarkoitus tehda kevaalla 2022. Mikali maararahatilanne
jatkuu samanlaisena viela vuonna 2022, vaikeutuu suunnitelman
toteuttaminen ja tavoitteiden saavuttaminen huomattavasti. Toi-
saalta suunnitelmassakin on todettu, ettéd toimenpiteiden yhtey-
dessé esitetyt kustannukset ovat arvioita ja niiden toteutuminen
riippuu kehys- ja talousarviopaatoksista.

Eduskunta edellytti heindkuussa 2021 Liikenne 12 -suunni-
telmaa koskevassa kannanotossaan, etta valtioneuvosto sitou-
tuu valtakunnallisen litkennejarjestelmasuunnitelman linjauksiin
ja huolehtii siitg, ettd suunnitelman toimeenpanoon tarvittavat
maararahat otetaan huomioon julkisen talouden suunnitelmissa
ja valtion talousarvioesityksissa.

Joukkoliikenteen ja matkaketjujen
kehittamistoimenpiteet etenevat
Palvelutasotavoitteiden maarittely maakuntakeskusten vélisten
keskeisimpien tydssdkayntiyhteyksien kaukoliikenteen (juna-,
linja-auto- ja lentoliikenne) palveluille ja solmupisteille on aloi-
tettu Litkenne 12 -suunnitelman mukaisesti. Maarittelyn pohjaksi
Litkenne- ja viestintavirasto ja litkenne- ja viestintaministerio
ovat teetténeet selvityksen, jossa hahmotellaan palvelutasomaa-
rittelyn kriteerit maakuntakeskusten valiseen liikenteeseen seka
henkil6liikenteen tarkeimpiin solmupisteisiin. Selvityksessa laa-
ditut vaihtoehdot esitelladn sidosryhmille mydhemmin syksylla.

Tavoitetilan maarittely litkennejarjestelman esteettémyydelle
ja litkenteen digitaalisten palvelujen saavutettavuudelle on myos
kaynnistymassa. Perusteilla on tyéryhma, joka muun muassa
maarittelee tavoitetilan ja keskeisimmat ongelmakohdat seka
sovittaa tydn yhteen kaukoliikenteen ja solmupisteiden palvelu-
tasomaarittelyn kanssa. Esteettomyyden tavoitetilan maarittelyn
yhteydessa tarkennetaan tydnjako litkenne- ja viestintdministe-
rion, Litkenne- ja viestintaviraston, Vaylaviraston ja Fintrafficin
valilla.

Litkenne- ja viestintaministeri¢ ja VR laativat parhaillaan
ostolitkennesopimusta henkiléjunalitkenteen palveluista vuosille
2022-2030. Sopimuksen on tarkoitus kasittéda Etela-Suomen taa-
jamajunaliikenteen, yojunaliikenteen, séhkoistamattomien rata-
osien kiskobussilitkenteen seka yksittaisia Intercity- ja Pendolino
-vuoroja. Vuosille 2022 — 2030 on tarkoituksena laatia palveluso-
pimusasetuksen mukainen yhdeksanvuotinen sopimus, jolla luo-
daan riittavan pitk& nakyma ostoliitkenteen palveluihin ja mah-
dollistetaan muun muassa kalustoinvestointeja ja palveluiden
kehittaminen.

Alueellisen junaliikenteen kehittdmistarpeita sekd -mah-
dollisuuksia valtakunnallisesta nakdkulmasta selvitetaan. Tyon
ensimmainen vaihe on valmistunut Vaylaviraston johdolla ja
"Alueellisen junaliikenteen tekninen selvitys” on julkaistu tana
vuonna. Litkenne- ja viestintavirasto jatkaa tyota.
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EU-rahoitus

EU:ssa on kaynnissa TEN-T (Trans European Network) -suunta-
viiva-asetuksen uudistaminen. Siind maaritelléaan TEN-T-poli-
tiikalle vuosiin 2030 ja 2050 ulottuva pitkan aikavalin strategia.
Uudistamiseen liittyvassa ennakkovaikuttamisessa on huomi-
oitu Liikenne 12 -suunnitelman linjaukset ja liikenneverkon stra-
tegisesta tilannekuvasta saatavilla oleva tieto. Suomi on pyrki-
nyt myos edistdmaan suuntaviiva-asetukseen muutoksia, jotka
mahdollistavat Verkkojen Eurooppa (CEF) -rahoituksen saamista
Suomessa sijaitseville ydinverkkokaytaville ja niiden varrella
sijaitseville kaupunkiseuduille.

My6s Verkkojen Eurooppa -valineen nykyista rahoituskautta
koskevissa valmisteluissa Suomi on vaikuttanut suunnitelman
linjausten mukaisesti. Uuden CEF-rahoituskauden ensimmainen
hakukierros paattyy tammikuussa 2022 ja siihen valmistellaan
hakemuksia. Mahdolliset CEF-rahoituskohteet vaylaverkon kehit-
té&miseksi on huomioitu vaylaverkon investointiohjelmassa.

Yhteistyolle uusia muotoja

Yhteistyota valtakunnallisessa ja alueellisessa litkennejarjestel-
matydssa on jatkettu olemassa olevilla foorumeilla, mutta myos
uusien yhteistydmallien, kuten litkennejarjestelmafoorumin ja
alueellisten keskustelujen toteuttamisen valmistelu on aloitettu.
Tapahtumat on tarkoitus jarjestad ensimmaisen kerran vuonna
2022. Litkennejarjestelmafoorumi jarjestettaisiin kevaalla ja alu-
eelliset keskustelut syksylla, jolloin on kaytettavissa seuraava
yhteenveto suunnitelman toimenpiteiden etenemisesta.

Litkennejarjestelman kehittamiseen liittyvat myds alkuvuo-
desta 2022 kaytavat aluekehittamiskeskustelut maakuntien liit-
tojen ja valtion valilla. Litkennejarjestelmaanalyysin tietopohjaa
hyddynnetaan valmistauduttaessa naihin keskusteluihin.

Vaikka toimeenpano ensimmaisen valtakunnallisen liikenne-
jarjestelmasuunnitelman osalta on vasta alkumetreilld, Litkenne-
ja viestintéministeridssa valmistaudutaan jo seuraavan laatimi-
seen. Tietopohjan kehittdmisen lisédksi pohditaan suunnitelman
valmisteluprosessia ja sen yhtymakohtia muuhun litkennejar-
jestelmatython ja koko valtioneuvoston toimintaan. Yhteistyon
kehittaminen on jatkuva prosessi ja alan toimijoiden nakemykset
ja aktiivinen osallistuminen ovat avainasemassa, jotta rautatielii-
kennetta ja koko liikennejarjestelmaa, saadaan kehitettya.

Teksti: Maria Torttila
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TAMPEREEN
RAITIOTIEN
TULEVAISUUDEN

NAKYMIA

Tampereen raitiotien liikenne alkoi onnistu-
neesti 9.8.2021 kahdella linjalla. Lokakuussa
ratikalla tehtiin jo yli 800 000 matkaa. Tampe-
reen kaupunginvaltuusto on paattanyt raitio-
tien rakentamisesta nyt kolmesti. Jokaisella
kerralla ratikan rakentamisen kannatus on
kasvanut. Jatkossa Tampereen raitiotiejarjes-
telman suunnittelu ja toteutus on seudullista,
yhteisty6ta Tampereen kaupungin, Pirkkalan
kunnan seka Ylojarven ja Kangasalan kaupun-
kien ja Tampereen Raitiotie Oy:n kesken.
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Tampereen ratikkaa litkennéidaan linjalla 1 TAYS - Keskusta ja
linjalla 3 Hervanta - Keskusta 7,5 minuutin vuorovalilla. Linjan 1
paatepysakki idassa yliopistollisella keskussairaalalla on nimel-
taan Kaupin kampus ja eteldssa Hatanpaan valtatiella Sorin
aukio. Sorin aukion pysakki sijaitsee [ahelld Tampereen kauko-
litkenteen linja-autoasemaa, Ratinan Stadionia, Ratinan ja Kos-
kikeskuksen kauppakeskuksia, kaupungin kaupallista keskus-
taa Kyttalaa seka tana vuonna valmistuvaa Kannen Areenaa. Yli-
opistollisella keskussairaalalla raitiotiepysakki on toteutettu niin
lahelle sairaalan paaovia kuin vain on ollut mahdollista.
Raitiotielinjan 3 paatepysakki Hervannassa sijaitsee Hervan-
tajarven alueella, joka on Hervannan eteldosiin nopeasti raken-
tuva uudisalue. Linjan 3 paatepysakki keskustassa on Pyynikin-
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torin taidepysakki. Pyynikintorin tuntumassa sijaitsee Tampereen
taidemuseo, jota on tavoite laajentaa lahivuosina sienen muo-
toisella lisdrakennuksella. Raitiotien osan 1 paatepyséakit Pyy-
nikintori ja Sorin aukio ovat lilkennehistorian kannalta mielen-
kiintoisia kohteita. Naille toreille rakennettiin tiettavasti Suomen
ensimmaiset linja-autolitkenteen asemarakennukset, odotuspa-
viljongit 1920-luvun lopulla.

Ratikan matkustajamaérat ovat kasvaneet tasaisesti. Paivit-
tainen matkustajamaara arkisin oli litkenteen alkaessa elokuussa
20 00025 000. Marraskuun alussa matkustajamaara on ollut
30 000-35 000 matkustajaa arkipaivisin. Vilkkain matkustus-
paiva on perjantai ja satunnaista kertalipulla maksamista on sel-
vasti eniten lauantaisin. Raitiotien toteutuksen yhteydessa Tam-
pereella on otettu kayttoon joukkolitkenteessé etalukuinen kort-
timaksaminen, uusia matkustajainformaatiojarjestelmia seka
toteutettu merkittava bussilinjaston uudistus.

Raitiotieliikenne on osoittautunut erittain tasmalliseksi. Rai-
tiotie kulkee pdaosin omilla kaistoillaan ja raitiovaunuille on etui-
suudet liikennevalo-ohjatuissa liittymissa. Raitiotieradan ja rai-
tiovaunujen kayttodnotto kesti 15 kuukautta. Alkavasta raitiotie-
litkenteesta tiedotettiin runsaasti ja [@hes viiden vuoden rakenta-
misvaihe nakyi merkittavasti Tampereen arjessa.

Tampereen raitoitien osien 1 ja 2 ratainfran ja varikon toteu-
tussuunnittelusta ja rakentamisesta vastaa Raitiotieallianssi.
Raitiotieallianssin tilaajaosapuolina ovat Tampereen Raitiotie Oy
ja Tampereen kaupunki, rakentajaosapuolinen YIT Suomi Oy ja
NRC Group Finland Oy seka suunnittelijaosapuolina Sweco Fin-
land Oy ja AFRY Finland QOy. Raitiotieallianssi kilpailutettiin Tam-
pereen kaupungin toimesta vuosina 2014-2015. Raitiotien osan 1
toteutussuunnitteluvaihe, Raitiotieallianssin ensimmainen kehi-
tysvaihe alkoi kesakuussa 2015 ja paattyi syyskuussa 2016.
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Tampereen kaupunginvaltuusto teki historiallisen ensimmai-
sen raitiotien rakentamispaatoksen 7.11.2016. Rakentamispaa-
toksen yhteydessa Tampereen kaupunki perusti Tampereen Rai-
tiotie Oy:n, joka omistaa ja yllapitaa raitiotieradat, raitiovaunut ja
varikot. Raitiotieyhti® toimii myds palvelukoordinaattorina radan
yllapidon, raitiovaunujen yllapidon, varikkotoimintojen ja raitio-
tien litkenndintiallianssin kesken.

Tampereen raitiotien litkennginnista vastaa VR-Yhtyma Oy.
Litkenndinti on toteutettu myds allianssimallilla. Liikenndintialli-
anssissa tilaajaosapuolena on Tampereen kaupunkiseudun jouk-
kolitkenneviranomainen Nysse. Liikenndinnin palvelusopimus on
12 vuoden mittainen. Sopimukseen sisaltyy 3 vuoden lisdoptio.

Raitiotieallianssin urakka osalla 1 sisalsi 15,7 km kaksoisrai-
teita sekd paavarikon Hervantaan. Paavarikon tontilla on lisaksi
kolme kilometria raitiotierataa. Osa 1 valmistui aikataulua edella
ja merkittavasti tavoitekustannuksen alittaen. Osan 1 toteutussi-
saltoa laajennettiin rakentamisvaiheen aikana. Allianssin toteu-
tussisaltéon lisattiin mm. Tampereen paakadun Hameenkadun
kokonaissaneeraus seinasta seinaan sekd Tampereen kaupun-
ginvaltuuston 25.11.2019 paatoksellda nk. Hatanpaan haara. Myds
osan 2 rakentamisesta Tampereen valtuusto paatti jo rakenta-
misaikana 19.10.2020, ennen kuin raitiotieliikenne osalla 1 oli
varsinaisesti alkanut.

Tampereen raitiotien osa 2 Pyynikintori - Lentdvanniemi on
tarkoitus toteuttaa kahdessa osassa. Osan 2A Pyynikintori - San-
talahti rakentaminen alkoi vuoden vaihteessa 2020-2021. Se
sisaltaa kolme raitiotiepysakkia. Naistd Sepankadun pysakki
tulee olemaan myos Sérkanniemen huvipuistoa [&hin ratikkapy-
sakki. Santalahden alueelle Rantatie-kadulle toteutetaan kaksi
raitiotiepysakkia. Naista lantisen pysakin yhteyteen rakentuu
vuosien saatossa jalankululle ja pyorailylle ylikulkukaytavien



ketju, joka yhdistaa alueita Pispalan valtatielta paaradan yli San-
talahden alueelle ja Rantatien, raitiotien ja Paasikiventien, valta-
tien 12 yli Nasijarven rantavyohykkeelle.

Osan 2A Pyynikintori - Santalahti rakentaminen etenee Rai-
tiotieallianssin toteutussuunnitelman mukaisesti, valmiusaste
oli lokakuun 2021 loppupuolella 36 9%. Ensimmaisia kiskoja on jo
asennettu maahan Sepénkadulla ja Rantatielld ja uuden Sepéan-
kadun sillan rakentaminen on jo pitkalld. Sepankadun sillalla rai-
tiotie ristead p&aradan Helsinki - Tampere - Oulu.

Raitiotien toteutusosan 2B Santalahti - Lentévanniemi raken-
tamisesta on Tampereen kaupunginvaltuuston ehdollinen paatos.
Valitus Nasisaaren tekosaaren tayton vesiluvasta on kasittelyssa
korkeimmassa hallinto-oikeudessa. Oikeuden p&atos saadaan
mahdollisesti vield vuoden 2021 aikana. Mikali vesiluvan osalta ei
tule olennaisia muutoksia, raitiotien rakentaminen Lentavannie-
meen asti on mahdollista ilman Tampereen kaupunginhallituksen
ja valtuuston lisédpaatoksia.

Raitiotien osa 2 Pyynikintori - Lentédvanniemi sisaltaa
yhteensa 6,6 km kaksoisraidetta ja 10 raitiotiepysakkia. Raitio-
liilkenne on tavoite aloittaa Santalahteen syksylla 2023 ja Lenta-
vanniemeen v. 2024 aikana. Raitiotien osan 2B varrella on Hie-
danrannan entinen teollisuusalue, josta on tavoite rakentaa Her-
vannan veroinen aluekeskus. Tavoite on, ettd Hiedanrannan teh-
dasalueella, Nasisaaressa ja Lielahden uudistuvilla alueilla on
tulevaisuudessa n. 25 000 asukasta. Raitiotien osan 2B toteutus-
sisaltoon kuuluu vaihteet Hiedanrannan keskusaukiolle. Naista

' St?,pénkadun silta
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vaihteista raitiotierata on mahdollista haaroittaa ensiksi toteu-
tettavan Niemenrannan ja Lentédvanniemen suunnan liséksi Lie-
lahden ja Ylojarven suuntaan.

Tampereen raitiotien osalle 1 on hankittu 20 raitiovaunua.
Raitiotien ulottuessa Lentavanniemeen asti tarvitaan arviolta
viisi lisdvaunua. Tampereen raitiovaunujen suunnittelija, valmis-
taja ja kunnossapitéja on Skoda Transtech Oy. Raitiovaunut on
koottu Transtechin Kajaanin tehtaalla. Raitiovaunujen kunnossa-
pitosopimus on 10 vuoden mittainen. Kunnossapitosopimusta on
mahdollista jatkaa kolmesti 10 vuoden optiojaksoina.

Osan 1 rakentamistdiden rinnalla on laadittu Tampereen rai-
tiotien seudullinen yleissuunnitelma. Seudullisen yleissuunni-
telman tilaajina olivat Tampereen, Yl6jarven ja Kangasalan kau-
pungit ja Pirkkalan kunta. Seudullisessa yleissuunnitelmassa
maaritettiin tulevaisuudessa kuntarajat ylittavien raitiotierato-
jen sijainti katuverkolla. Ratavarausten linjausten periaatteet ja
sijaintipaatokset tehtiin neljan tilaajakunnan valtuustoissa loka-
marraskuussa 2020. Seudullisten jatkolinjojen ratavarausten
kokonaispituus on runsaat 25 kilometria ja varauksiin siséltyy
raitiovaunujen sailytysvarikot itaisella ja l[@ntisella ratahaaralla.
Seudullisen yleissuunnitelman yhteydessa maéritettiin myos jat-
kolinjojen tavoitteellinen rakentamisaikataulu.

Raitiotien jatkolinjan Pirkkala - Linnainmaa hankesuunnitel-
man laatiminen on alkanut lokakuussa 2021 Tampereen kaupun-
gin ja Pirkkalan kunnan yhteishankintana. Hankesuunnitelmassa
tarkennetaan raitiotien suunnitelmia katusuunnitelmaluonnos-
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ten tarkkuustasoon asti, arvioidaan raitiotien toteuttamisen vai-
kutuksia ja laaditaan hyotykustannuslaskelmat. Hankesuunni-
telma on maéra valmistua helmikuun 2023 loppuun mennessa
niin, ettd Tampereen ja Pirkkalan kunnanvaltuustoilla on mahdol-
lisuus kevaalla 2023 paattda mahdollisesta raitiotien toteutus-
suunnitteluun ryhtymisesta.

Seudullisen yleissuunnitelman aikataulussa raitiotien Pirk-
kala - Linnainmaa toteutussuunnitellun arvioitiin ajoittuvan vuo-
sille 2023-2024 ja rakentamisen vuosille 2025-2028. Toteutus-
suunnittelu saattaa merkita allianssimaista kehitysvaihetta, jossa
my®s radan ja varikon uudelleen kilpailutetut rakentajat olisivat
jo suunnitteluvaiheessa mukana.

Raitiotien jatkolinjan Lielahti - Yl6jarvi tarkentavan yleis-
suunnitelman laatiminen alkoi syksylla 2021 Ylojarven kaupun-
gin ja Tampereen kaupungin yhteishankintana. Tarkentavassa
yleissuunnitelmassa ensimmaisena valitavoitteena on paattaa
raitiotieradan risteédmisratkaisu kantatien ja padradan kanssa
Tampereen ja Yl6jarven kuntarajalla seka Ylojarvelld Soppeen-
maen ja kirkonseudun valillé. Tarkentavan yleissuunnitelman on
maara valmistua vuoden 2022 loppuun mennessa. Suunnitel-
man tulokset palvelevat ratavarauksena Tampereen ja Yl&jarven
kaupunkien maankayton, litkennejarjestelman ja kunnallisteknii-
kan suunnittelua. Raitiotien rakentaminen Lielahden ja Yl&jarven
suuntiin on arvioitu ajoittuvan vuosille 2029-2032.

Tampereen Raitiotie Oy on ollut sataprosenttisesti Tampe-
reen kaupungin omistama. Vuoden 2022 alusta alkaen Pirkkalan

YLOJARVI

N\

TAMPERE
TAMMEREDRS

2025-2028

Taustakartta & Maanmittauslaitos.

Suunnitellut rakentamisvuodet
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(2029-2032F ~—

kunta, Ylojarven kaupunki ja Kangasalan kaupunki liittyvat raitio-
tieyhtion suunnitteluvaiheen pienosakkaiksi. Raitiotieyhtio koor-
dinoi kuntien maksamaan vastiketta vastaan raitiotien jatkolinjo-
jen suunnitteluttamisesta.

Artikkelin kirjoittaja diplomi-insinééri Ville-Mikael Tuominen
on toiminut syyskuusta 2012 alkaen Tampereen kaupungilla rai-
tiotiehankkeen projektipddllikkénd ja v. 2017 alusta alkaen Tam-
pereen kaupungin raitiotien kehitysohjelman projektijohtajana.
Ville jatkaa 1.1.2022 alkaen Tampereen Raitiotie Qy:ssd kehitys-
pddllikkénd, pddvastuualueena Tampereen raitiotien jatkolinjojen
suunnitteluttaminen.

Teksti ja valokuvat: Ville-Mikael Tuominen

2033-2036
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Helpotusta rautatiealan osaajapulaan:
Rautatiesuunnittelun koulutus RASU

Vallitseva pula rautatiealan osaajista on
muodostumassa pullonkaulaksi nakopiirissa
olevien monien ratahankkeiden suunnittelun
ja toteuttamisen sujuvalle etenemiselle. Jot-
ta ndin ei todellisuudessa kavisi, Tampereen
yliopiston tutkimuskeskus Terra ja Vaylaviras-
to haluavat yhteisvoimin tarjota syksyn 2022
ja kevddn 2023 aikana kolmannen toteutuk-
sen Rautatiesuunnittelun erikoisopintojakso
RASU:sta.

Huoli rautatiealan osaajien riittavyydesta on todellinen, silla
Vaylavirasto ei ole saanut kaikkiin suunnittelutoimeksiantoihin
yhtaan tarjousta. Keskeinen syy tilanteeseen on suunnittelijoiden
taystyollisyys, silla rautateihin ja raideliikenteeseen investoidaan
Suomessa juuri nyt ennennakemattémalla tavalla. Ala kaipaa
nopeasti uusia asiantuntijoita.

Osaajapulaa pyritaan helpottamaan jarjestamalla Rauta-
tiesuunnittelun erikoisopintojakso, RASU I1I, jonka tavoitteena
on antaa osallistujille kokonaiskuva rautatiejarjestelmasta, sen
teknisista ratkaisuista ja eri tekniikkalajien vaikutuksista radan
kokonaisuuteen. Mallia toteutukseen otetaan kahdella aikaisem-
malla toteutuskerralla — vuonna 2007 ja vuosina 2011-12 — suuren

suosion saavuttaneesta Rautatiesuunnittelun erikoisopintojakso
RASU:sta.

RASU III tarkoituksena on tarjota tilaisuus seka rautatiealaa
sivuavissa tyotehtavissa jo toimivien ammattilaisten tédydennys-
kouluttautumiselle ettad kokonaan uusien ihmisten houkuttelemi-
selle rautatiealan piiriin, jotta myds uusien osaajien rekrytointeja
olisi tulevinakin vuosina alalle mahdollista tehda.

Sisallollisesti RASU III pyrkii kattamaan rautatietekniikan
keskeiset aihealueet kokonaisvaltaisesti rautatielitkennejarjes-
telmasta aina eri tekniikkalajeihin saakka kuvassa 1 esitetyn
sisaltéluonnoksen mukaisesti. Aikaisemmista RASU-toteutuk-
sista poiketen 12 koulutuspaivastd muodostuva kokonaisuus on
nyt suunniteltu modulaariseksi siten, etta laajan kokonaisuuden
vaihtoehtona on mahdollista osallistua vain tiettyihin osakoko-
naisuuksiin. Opintojakson ohjelmaan sisaltyy myos osallistumi-
nen tammikuussa 2023 jarjestettavadan RATA 2023 -tapahtumaan
Tampereella.

Koulutus on suunniteltu jarjestettévaksi paaasiassa lahiope-
tuksena, jotta opiskelijat ja jo tydeldmassa olevat kurssilaiset
paasevat verkostoitumaan. Esimerkiksi harjoitustoihin on tavoit-
teena soveltaa mestari - kisalli -ajatusta siten, etté kokeneem-
pien osallistujien osaaminen saadaan tehokkaasti hyddynnettya
nuorempien kollegoiden hyvaksi.

Etdosallistuminen on ainakin rajoitetusti mahdollista, koska
esimerkiksi pandemiatilanne saattaa vaikuttaa koulutuksen jar-

Wersio 3.11.2021

RASU Il aikataulu ja alustava ohjelma

1. Piéivd 892022

2. Paivd 2992022
taring

Paiva 13.10.2022
Padivd 3.11.2022
Palvd 24.11.2022
Pdiva 15122022
Pélvd 12.1.2023

Alusrakenne |a ratagectekniikka

~ o oo os o

Kerta 17.-18.1.2023 Rata 2023 tapahtuma
Palvd 16.2.2023

w @

10. Péivd 16.3.2023
tarkastus

11. Péivd 13.4.2023
12, Pdiva 4.5.2023

Kurssijarjestelyt, johdatus rautatiejdrjestelmaan, junalilkenteen y
operolnti, radan valityskyky, likennesuunnittelu, urvallisuus

Rautatiesuunnittelun prosessit, kaavoitus, ympéristovaikutukset, =

Liikennepaikat (asemat, laiturit, lityntalikenne yms.) J
Padllysrakenne, vaihteet, tasoristeykset

Rautatietunnelit, kallioleikkaukset, ratasillat ja -rummut

Geometrian suunnittelu ja laskenta, suurnopeusradan -
erityisplieet, likkuvan kaluston ja radan yhteistoiminta

Radan ohjaus- ja turvalaitteet, sdhkdj@restelman -
teimintaperiaatieet, suunnittelu, rakentaminen ja maadoittaminen

Radan kunnogsapito, elinkaaren hallinta, ratatietojsrestelmat ja radan

Moduuli 1:
Rautatie-
jarjestelma

Moduuli 2:
Radan rakenne

Moduuli 3:
Rautatie-
tekniikka

Radan rakentaminen, ratahankkeet ja ekskursio jollekin tydmaalle
HarjoitustGiden esiltely, kurssijuhla, yms,

Tuksamusksibus

TERRA:
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Kuva 1. Rautatiesuunnittelun koulutuksen RASU III toteutusaikataulu ja alustava sisaltésuunnitelma.
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jestelyihin. Koulutusta ei ole kuitenkaan tarkoitettu kaytavaksi
kokonaan etand. Koulutuspaivat jarjestetédan paaasiassa Tampe-
reella ja Helsingiss&, mutta suunnitelmissa on ainakin yksi kou-
lutuspaiva myos Kouvolaan, jossa Ratatekninen oppimiskeskus
mahdollistaa oivat puitteet tutustumiseen moniin teknisiin jar-
jestelmiin.

Kenelle koulutus on tarkoitettu

Koulutus on suunnattu taydennyskoulutuksena yritysten tyonte-
kijoille, joille koulutus on maksullista. Taydennyskouluttautujat
voivat halutessaan osallistua koko toteutuksen sijaan myos pie-
nempiin osakokonaisuuksiin. Koulutuksen menestyksekéas suo-
rittaminen edellyttad soveltuvaa teknisté taustakoulutusta (DI,
Ins, Ins (AMK)). My6s muu tapauskohtaisesti arvioitava perehty-
neisyys rautatiealaan voi tarjota riittavat evaat kurssin teknisten
osioiden omaksumiseen.

Toisaalta koulutus on suunnattu yliopistojen ja ammattikor-
keakoulujen ammattiainevaiheessa oleville perustutkinto-opis-
kelijoille, joiden opinnot sivuavat rautatiealaa. Opiskelijoille kou-
lutus tarjotaan ilmaiseksi silla edellytyksell, ettd koulutus sisal-
lytetdan osaksi osallistuvan opiskelijan tutkintoa. Jatko-opiskeli-
jalle ilmainen osallistumismahdollisuus tarjotaan niin ikaan vain
sillé edellytykselld, etta opintokokonaisuus todennetusti sisaltyy
hanen jatkotutkintovaatimuksiinsa. Opiskelijoille koulutus tarjo-
taan [@htokohtaisesti laajana 12 opintopisteen kokonaisuutena.
Toki poikkeuksista voidaan keskustella, jos esim. valmistuminen
viivastyisi kurssin takia.

Hyvaksytysti suoritetusta kokonaisuudesta tai moduulista
annetaan suoritustodistus myds opintopisteina. Hyvaksytty suo-
ritus edellyttéda koulutuspaivien sisallén omaksumista. Oppimista
mitataan tenttien ja harjoitustéiden avulla.

Ennakkokysely koulutustarpeesta

Koulutusta suunnittelemaan on perustettu suunnitteluryhma,
jossa on edustus Vaylavirastosta, Tampereen yliopistosta, suun-
nittelutoimistosta ja Infra Ry:sta. Ensimmaisena toimena suun-
nitteluryhma toteutti koulutustarvekyselyn, jossa kartoitet-

tiin yritysten halukuutta [@hettaa tydntekijoita koulutukseen.
Kysely kohdennettiin valikoidusti alan keskeisille suurille toimi-
joille suunnittelun, rakentamisen ja rakennuttamisen sektoreilla.
Kyselyn tulos oli varsin selkea ja ennakko-odotusten mukainen,
eli koulutukselle nayttaisi olevan selkea tarve ja kysynta. Tahan
tulokseen tukeutuen tehtiin paatés RASU III:n toteutuksesta.

Kyselyssa kartoitettiin myds térkeimpia koulutuksen aihepii-
reja. Raitiotien erityispiirteet nousivat yhdeksi teemaksi, johon
erityisesti haluttaisiin koulutusta. Suurnopeusradat, ERTMS, ylei-
simmat rakentamisprosessit ja suunnittelun johtaminen nousivat
myds esiin vastauksissa, joitakin mainitakseni.

Yksittaisessa aihepiirissa ei voida kuitenkaan menna liian
syvalle, jotta koulutettavat pystyvat omaksumaan asiat ja saavat
muodostettua kokonaiskuvan. Rautatiejarjestelman hahmottami-
nen kokonaisuutena ja oman tekniikkalajin ratkaisujen vaikutus-
ten ymmartaminen kokonaisuuden kannalta onkin koulutuksen
tarkein tavoite.

Lisatietoja koulutuksesta loytyy osoitteesta:
tuni.fi/kehityosaajana/rasu

Teksti: Heikki Luomala
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Tule viettiméaén hiihto- ja kevitlomaa
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Valmiit M12-kaapelit
lilkkkuvalle kalustolle

M12 RAIL -sarjan valmiskaapelit tayttavit rautatieteollisuuden tiukat vaatimukset ongel-
mitta, kuten standardin DN EN 45545-2 mukaiset palontorjuntavaatimukset kiskokalus-
tolle ja standardin EN 50155 mukaisen tarinatestauksen. Sarja sisdltdd tuotteet anturi- ja
toimilaitekaapelointiin sekd Ethernet- ja PROFINET-kaapelointiin.

Lisatietoa kotisivuiltamme viereisen QR-koodin avulla.

Lisatietoa (09) 350 9020, myynti@phoenixcontact.com tai phoenixcontact.fi

@O0 " @O@Te0 Ronmaa®t @
CONTACT

INSPIRING INNOVATIONS

RAUTATIETEKNIIKKA 4 - 2021

31



Kouvola-Kotka-Hamina-
rautatiehankkeen
turvalaitejarjestelman hankinta

Taman turvalaitejarjestelman hankinnassa Vaylavirasto kaytti
ensimmaista kertaa kilpailullista neuvottelumenettelya. Tausta-
syyna oli paitsi uudistuva hankintatoimi ja kokemukset jo toteu-
tetuista hankintamalleista, mutta erityisesti hankintakokonai-
suuteen liittetyn ETCS L2 option osalta alan teknisen kehityksen
seka sen yleiseurooppalaisen standardisoinnin tila.

Aiempien 2019 toteutettujen markkinavuoropuhelujen jalkeen
varsinainen hankinta kdynnistyi alkuvuodesta 2020, Request for
Information - menettelyna. Kuudelle kansainvaliselle turvalaite-
jarjestelmatoimittajalle [&hetettiin ns. epaviralliset neuvottelukut-
sut, tarkoituksena kartoittaa kevaan 2020 aikana vuoropuhelujen
kautta markkinatilanne, valmius ja mielenkiinto osallistua hankin-
taan alustavan tarjouspyyntdaineiston valmistelemiseksi.

Alustava tarjouspyynto julkaistiin kesakuussa 2020. Viralli-
set neuvottelut kdynnistyivat ilmoittautumismenettelyn kautta ja
lopullisen tarjouspyynnon osalta neuvotteluja jatkettiin loppuke-
sasta 2020 kolmen potentiaalisen yrityksen kanssa. Tarjouksen
virallisten neuvottelukierrosten jalkeen tarjouksensa jatti kaksi
yritysta. Lopulta tarjousvertailun jalkeen turvalaitejarjestelman

toimittajaksi valikoitui tydyhteenliittyma: Thales Finland Oy ja
Thales Deutschland GmbH.

Kokemus kilpailullisen neuvottelumenettelyn soveltuvuu-
desta hankittaessa uutta, vield valmisteilla oleviin standardeihin
pohjautuvaa teknologiaa on ollut myonteinen. Paapainotuksina
tulee huomioida hankintamenettelyn eri jaksojen ajallisesti teho-
kas systemaattinen (apivienti ja tarjousvertailuvaiheen selkeys,
mutta myds sopimukseen mahdollisesti liitetyn tasmennys- tai
kehitysvaiheen osapuolia sitovan sisaltoémaarittelyn vaikutukset.

Kyseisen hankinnan valmisteluun osallistui koko silloinen
viraston rautatietaustainen turvalaitehenkil6sto. Viraston han-
kintakonsulttina oivallisesti jalleen kerran toimi Vison Qy, Anders
Nordstrémin johdolla. Hankintaan liittyvien esi-FRMCS (tai alus-
tavien FRMCS?) radioverkkoratkaisuiden (Future Railway Mobile
Communication System) maéarittelytydssa oli merkittédvassa roo-
lissa viraston GSM-R konkari ylitarkastaja Markku Voutilainen ja
hanen johtamansa asiantuntijaryhma.

Teksti: Sakari Nieminen
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SiteVisionia kéytetéén Joensuun ratapihan
uudistuksen eri tyovaiheissa suunnitelmien
visualisointiin tyémaalla.

Digitalisaatio tyomailla
parantaa laatua ja
tehostaa tyontekoa

Uusi teknologia ja digitalisaatio tulevat tydmaillemme konkreettisesti.
Tietomallinnuksen tyodkalu SiteVision mahdollistaa havainnollistavan

ennakkosuunnittelun tydmailla.

Tydémaat eivat ole digitalisaation murroksen myétéa
enéa entiselldan, kun jatkuvasti kehittyva teknologia
tuo uusia menetelmia tydntekoon. Tietomallinnus
on infrarakentamisen projekteissa jo yleista, ja
NRC Groupilla esimerkiksi dronen kayttd osana
mallipohjaista rakentamista on tana vuonna lahte-
nyt todella lentoon. Uusin liséays tietomallintamisen
tyokaluihin on Trimblen SiteVision-jarjestelma.

- SiteVision on lisatyn todellisuuden jarjestelma,
jonka avulla saadaan visualisoitua tietomalleja tyo-
maalla niiden oikeassa sijainnissa ja mittakaavassa.

34

Kaytannossa jarjestelméa soveltuu kaikkiin hankkei-
siin, joissa hyddynnetaan tietomallinnusta, sanoo
NRC Groupin strategia- ja kehityspaallikkd Jussi
Heikkila.

SiteVision-jarjestelman kokoonpanoon on
integroitu paikannusyksikké ja alypuhelin, joka
siséaltaa tarvittavan sovelluksen ohjelman kayttoon.
Nain puhelimesta voi katsoa miltéd rakenteet tulevat
nayttamaan ja miten ne sijoittuvat tydmaan nyky-
tilanteeseen nahden.
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“SiteVision on lisatyn
todellisuuden jarjestelma,
jonka avulla saadaan
visualisoitua tietomalleja
tyomaalla niiden oikeassa
sijainnissa ja mittakaavassa.”

SiteVision Joensuun
ratapihahankkeen tukena

SiteVision on ollut kaytéssa Joensuun ratapihan
uudistushankkeessa. Sita kaytetddn muun muassa
téiden ennakkosuunnitteluun:; uuden tyévaiheen
alkaessa ratapihalla kdydaan laitteen kanssa
havainnollistamassa, mita aiotaan tehda. Samalla
huomataan paremmin, onko tydémaalla esteité tai
muita ratkaistavia asioita ennen kuin ty6 alkaa.

- Ylipaataan jarjestelman avulla saamme laajem-
man ymmarryksen siita, mitad olemme tekemassa.
SiteVision on ollut I&hinna projektin- ja tydnjohdon
kaytossa, mutta sen avulla on myoés tyokohteessa
havainnollistettu asentajalle milta lopputuloksen
tulisi nayttaa, Heikkila kertoo.

Joensuun ratapihahankkeessa samanlainen
laite on kaytdssa myos projektin valvojalla Weladolla,
eliitse tydvaiheiden liséksi jarjestelmaé voi kayttaa
valvonnan ja laadunvarmistuksen tyékaluna. Tieto-
malleja ja lopputulosta vertaamalla voidaan katsoa,
onko kaikki rakenteet tehty ja ovatko ne siina paikassa
missa oli tarkoitus.

- Naiden kayttotapausten lisaksi laitetta voitaisiin
kayttaa esimerkiksi tybmaapalavereissa. Mita tutum-
maksi jarjestelman kaytto tulee, sitd enemman sille
keksitaan uusia hyodyllisia kayttétapoja, Heikkila
arvelee.

limoitus

Tietomallinnuksen tyékalupakki
tuo uusia hyoétyja

Uudet teknologiat tuovat tydmaalle ennen kaikkea
lisaa tietoa kayttoon. Tieto on myéds sellaisessa
muodossa, ettéd yha useampi paasee hydédyntamaan
sitd tyéssaan ilman valikasia ja rikkindisen puhelimen
riskid. Se tehostaa projektin johtamista sekd kommuni-
kointia ja yhteistyota projektin aikana. Vaikutus heijas-
tuu myés lopputulokseen: tehdaan todennakdisemmin
kerralla oikein ja tuote vastaa tilausta.

NRC Groupilla on viime vuosien aikana kertynyt
vahva osaaminen tietomallipohjaiseen rakentamiseen,
ja SiteVision tdydentaa mallipohjaisen tuotannon
tydkalupakkia. Jussi Heikkila kuitenkin muistuttaa,
etta uusien teknologioiden kayttédnotto myos vaatii
toiminnan ja prosessien kehittamista.

- Uudet tydkalut mahdollistavat asioiden tekemisen
uudella tavalla, mutta meidan pitdd myés muuttaa
kaytantdjamme, jos haluamme saada teknologioista
irti todellista hyétya. Emme voi menna vain tekniikka
edella, vaan meidéan taytyy myds miettia toiminta-
tapojamme uudesta nakdkulmasta. m

NRC Group luo ihmisia ja yhteiskuntaa liikuttavaa infraa, joka ylittda odotukset

niin tdnaan kuin huomennakin. NRC Group on Pohjoismaiden johtava toimija
raideinfra-alalla. Suomessa olemme 150 vuoden kokemuksella ja 1000 tyontekijan
voimin merkittava rauta- ja raitioteiden rakentaja seké radan kunnossapitaja.

Tutustu lisda nrcgroupfi
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Kouvola—-Kotka—Hamina-
rautatiehankeen turvalaite-
jarjestelméan rakentamisen tilanne

Turvalaitejarjestelman hankinnan tavoite on ollut uusia Kou-
vola—Kotka—Hamina-radan asetinlaite infrastruktuuria seké luoda
edellytykset ETCS -jarjestelman testaamiselle. Turvalaitejarjes-
telman hankinnassa huomioitiin ETCS jarjestelman osalta lai-
tetoimittajien referensseja ETCS tason 2 laiteistoista. Kyseiset
laitteistot pitavat sisalladn myds langattoman rajapinnan (Radio
Block Center, RBC), seka veturilaitteiston (On-board Unit, OBU).
ETCS taso 2 kulunvalvonta tapahtuu suurimmaksi osaksi RBC:n
kautta. Baliisien kaytto ETCS tasolla 2 on padosin paikantamista
varten.

Turvalaitejarjestelman laitetoimittajaksi on KoKoHa hank-
keessa valittu tydyhteenliittyma, jonka osapuolet ovat Thales
Finland Qy ja Thales Deutschland GmbH. Thales on toimitta-
nut aiemmin Suomeen useita turvalaitejarjestelmia seka asetin-
laitteita. KoKoHa hankkeessa toimitettava turvalaitejarjestelma
perustuu aiemmin toimitettuihin turvalaitejarjestelmiin. Asetin-
laitteen rinnalle liitetdan RBC:n kautta ETCS testi laitteisto. Kayt-
toonotettavassa turvalaitejarjestelmassa rajapinta toimii vain
yhteen suuntaan ja nain mahdollistaa ETCS testauksen koko
rataosalla.

Vanhan sillan purku on kdynnissa.

36

Rataosa varustellaan myds nykyisin Suomessa kaytossa ole-
valla junankulunvalvontajarjestelmalla (JKV). Lopullisessa tilan-
teessa rataosalla on asennettuna seka JKV ettd ETCS -baliisit.
Jarjestelmat eivat hairitse toisiaan ja ndin olen molempien jar-
jestelmien kulunvalvonnan baliisit voivat olla asennettuna rataan
samanaikaisesti.

Hankeen alussa tunnistetiin tarve luoda edellytykset hank-
keen vaatimille toille ja niiden tarvitsemille litkennekatkoille.
Tasta syysta Myllykoskelle rakennettiin uusi puolenvaihtopaikka
(Pitkakallion liikennepaikka) ja kehitettiin linjasuojastusta Kou-

Kaapelinvedon jaljilta kaapeleita kerélla odottamassa kaivoon
vientia.
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vola - Inkeroinen valilla. Valisuojastuspisteiden rakentaminen
nosti radan kapasiteettid merkittavasti ja loi edellytykset pitaa
radan lapaisykykya korkeana toiden aikana. Edelld mainitut tyot
toteutettiin NRC Group Finland Oy:n kanssa rakentamalla tila-
painen asetinlaite Pitkdkallioon Tilaajan materiaaleista. Inkerois-
ten asetinlaitetta paivitettiin edelld mainittujen muutostdiden
johdosta.

Turvalaitesuunnittelun osalta merkittavimmat muutokset
rataosalla ovat vélisuojastuspisteiden liséykset, seka asetinlaite-
jarjestelmad, joka mahdollistaa kahdensuuntaisen JKV:ll& valvo-
tun liikenteen molemmilla raiteilla. Haminan ratapihalla ei talla
hetkella ole asetinlaitetta, jolla junaliikenndinti voidaan turvata.
Merkittava osa ETCS testauksesta tullaan tekemaéan Haminassa.
Taman vuoksi hanke on paattanyt varustaa Haminan ratapihan
nykyaikaisilla turvalaitteilla kokonaisuudessaan. Ratapihan toi-

mintatapa muuttuu asetinlaitteen kayttédnoton myota kokonaan,

rajoitetun alueen litkenteenohjaustoiminta (RLO) poistuu ja rata-
piha ohjaus voidaan keskittaa kauko-ohjauksen kautta.

Hankkeessa yhteensovitetaan turvalaitesuunnittelussa hank-
keen kahta eri suunnittelupuolta. Turvalaitesuunnittelu on tehty
niin sanotun perustoimituksen osalta, joka vastaa kaupallisen lii-
kenteen turvalaitejarjestelméstd. Tama osa hyvaksytetaan litken-
teelle ohjeiden ja standardien mukaisesti. Turvalaitesuunnittelu
ETCS:n osalta sen sijaan suunnittelee jarjestelmaan lisattavat
osat, joita ETCS jarjestelman testaaminen vaatii ja nain testeista
saadaan mahdollisimman paljon hyttya tulevaisuuden ETCS
hankkeissa.

Hankkeessa rakennetaan uusia laitetiloja 5 kappaletta, joihin
my®s turvalaitejarjestelman laitteisto sijoitetaan. Laitetilatyot
ovat loppusuoralla Pitkdkallion ja Inkeroisten osalta, loput kolme
laitetilaa valmistuvat vuonna 2022.

Hankkeella rakennetaan myds turvalaitejarjestelman seka
séhkdradan eri jarjestelmien tarvitsemat tietoliikenneyhteydet.

Teksti: Tommi Mdékeld ja Ronny Béckman

Poikkileikkauskuva tietomal-
lista.

Kuvakaappaus tietomallista,
jossa punaisella turvalaite-
jarjestelman ulkolaitteita ja
rakenteita.
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Raisalansillalla syyskulissa2021. Tukemis-
koneen.urakka jatkuujkesalla 2022. ’

Helsingin Itakeskuksen ja Espoon Keilanie-
men valisen pikaraitiotielinjan rakentaminen
etenee edelld aikatauluaan. Raide-Jokeri-alli-
anssin rakennustyot ylittivat loka—-marraskuun
2021 taitteessa 75 9% valmiusasteen.

My6s Raide-Jokerin ratarakentaminen etenee tavoitetta nopeam-
min. Marraskuun alussa 25 kilometrin pituisesta radasta on val-
miina jo noin 21,2 kilometria, kun tavoitteena oli 20 kilometria.
Rataa rakennettiin kaudella 2021 7-8 tyéryhman voimin. Seka
tyontekijat ettd menetelmat ovat kehittyneet hankkeen aikana,
ja yhteisty6 suunnittelun ja rakentajien valilléa on toiminut erin-
omaisesti.

Pikaraitiotie haastaa suunnittelijoita

25 kilometrin mittaisen pikaraitiotien varrelle mahtuu haastavia
kohteita. Ratasuunnittelijat ovat ratkoneet niité yhdessa tilaaja-
osapuolen ja rakentajien kanssa. Pikaraitiotieta on suunniteltu
yhtaaikaisesti enimmilladn kuuden ratasuunnittelijan voimin.
Talla hetkella ratasuunnitelmia viimeistelee ja tydmaapalvelua
pyorittéda kolme suunnittelijaa.

38

Raide-Jokerin suunnittelussa on etsitty uudenlaisia ratkai-
suja tiiviiseen kaupunkiympéaristoon rakentamiseen. Oulunky-
l&sséa haluttiin kokeilla uusia, mahdollisesti edullisempia tapoja
tehda viherrataa. Siksi Maaherrantielle toteutettiin 370 metria
pitkd murskeradan kokeiluosuus. Murskeen tiiviyden ansiosta
sen paalle voidaan rakentaa kasvualusta ja nurmi. Murske pysyy
sepeliin verrattuna paremmin paikoillaan eli se ei vaadi yllapito-
tuentaa. Murskerata on kohtalaisen yleisessa kaytdssa varsinkin
itdsaksalaisissa kaupungeissa.

Murskeratakokeilun tuloksia seurataan viela tulevina vuosina,
mutta jo rakentamisvaiheessa saatiin joitakin opettavia koke-
muksia. Murskerataosuuden runkomelueristys osoittautui ole-
tettua haastavammaksi, eikd materiaalien kaytdssa tavoiteltuja
etuja ei ole taysin saavutettu, koska maaperéa on jouduttu vah-
vistamaan runkomelun estédmiseksi. Pienempi polkkyvali on aihe-
uttanut tydteknisia haasteita, mutta tydmenetelmaa onnistuttiin
kehittdmaan nopeammaksi.

Sillat ja erikoisrakenteet haastoivat
suunnittelijoita

Pikaraitiotie kulkee usean olemassa olleen sillan yli. Niiden koh-
dalla ratarakenteiden tilantarpeen kanssa on ollut haasteita.
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Rakennekorkeuksien puute on johtanut
h ' siihen, etta useissa kohteissa on jouduttu
= kayttamaan polkkyrakenteen sijasta kis-
kokaukaloita ja massakiinnityksia. Tallai-
nen kohde on esimerkiksi Alberganpro-
menadilla kauppakeskus Sellon vieressa
niin kutsutulla Sellon kannella, jossa rata-
rakenteelle on vahainen rakennekorkeus.
Liséksi radan kuivatus on ollut haasteelli-
nen jarjestaa, koska pituuskaltevuutta on
vahan.

Pakilantien silta Tuusulanvaylan yli on
koko matkaltaan kaareva ja sillan paaty
on vino. Siihen olisi ollut hankala sovittaa
kiskonlitkuntalaitetta, joten sillalla paa-
dyttiin kdyttamaan liukuvaa kiskokiinni-
tysta, joka sallii sillan liitkkumisen itsen&i-
sesti rataan nahden — kuitenkin niin etta
raideleveys sailyy muuttumattomana. Sita
kaytettaessa on olemassa isompi riski,
ettd kisko litkkuu pituussuunnassa, mutta
Pakilantiella silta on ankkuroitu vahvasti
molemmista paistd. Samanlaista ratkai-
sua kaytetaan rautateilld tukikerroksetto-
milla silloilla.

Tilanpuute oli haasteena myos Eliel
Saarisen tielld Huopalahden aseman ala-
puolella, missa vesihuoltotekniikan ylitta-
minen tuotti haasteita. Rakennekorkeutta
on vahan, ja toisaalta radan tasauksessa
on tiukat reunaehdot aseman molemmin
puolin sijaitsevien melulta suojaavien
katosrakenteiden takia.
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Leppavaarassa Alber-
ganpromenadilla kiskot
kulkevat kiskokauka-
loissa, jotka asennettiin
syksylla 2020.
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Yksi haastavimmista suunnittelu- ja rakennuskohteista 8ytyy
Roihupellosta Varikkotieltd, jossa rata kulkee seké maasillan etta
pohjavesikaukalon paalla. Varikkotielld on pitanyt rakentaa erit-
tain varovaisesti, silla rata kulkee metron huoltoraiteen ali. Liséa-
haastetta tulee ratarakenteen matalasta rakennekorkeudesta.

Tukemiskone saapui Saksasta
Syksylla 2021 valmiina olleet sepeliraideosuudet Espoossa Lah-
denpohjanraitiolla ja Helsingissa Pirkkolantielld, Maaherrantielld,
Viikintiella ja varikolla paasivat tukemiskoneen kasittelyyn. Suo-
messa ei ole tukemiskonetta 1000 mm raidevalille, joten kone
saapui Raide-Jokerin raiteille Saksasta.

Tukemiskoneen tydn tulos oli erittain tarkkaa, ja mittaajan
ja tukemiskoneen yhteisty6 sujui. Mittaaja tarkisti perassa tuke-
miskoneen jaljen, jotta mahdolliset virheet eivat paase kertautu-
maan. Erityista huomiota piti kiinnittaa rajapintoihin kiintorai-
teen ja sepeliraiteen vaihtumiskohdassa, joka raitiotiessa tuottaa
samantyyppisia haasteita kuin tukikerrokseton rautatiesilta rau-
tateilld. Sepeli on tiivistettava polkkyjen alle hyvin pienilld nos-
toilla, jotta kiintoraiteen kiskot ja kiskonkiinnikkeet eivat vau-
rioidu. Koska tukemiskoneen toiminta perustuu teoreettisen ja
mitatun geometrian vertailuun, on tarkeaa maarittaa ns. nuo-
tin [@htopiste oikein, jotta raidegeometria ei [ahde ajautumaan
sivuun halutusta tukemisjakson loppua kohden.

Allianssissa keskustellaan suoraan ja reaaliajassa
Monet mitoitusperiaatteet ja tekniset ratkaisut on Raide-Jokeri-
allianssissa taytynyt suunnitella alusta alkaen, koska raitiotie-
suunnittelun ohjeistus on aika vahaista. Suunnittelu olisi ollut
merkittavasti haastavampaa ilman allianssimallia, jossa tilaaja,
suunnittelija ja toteuttaja ovat yhta organisaatiota. Tilaajan kan-
nanottoja ja ndkemysta tarvitaan usein erilaisiin yksityiskohtiin.
Periaatepaatdsten saaminen ja keskustelu on huomattavasti hel-
pompaa, kun tilaaja on mukana allianssissa ja paivittdisessa toi-
minnassa.

My6s suora keskusteluyhteys suunnittelun ja tuotannon
valilla on ollut korvaamatonta. Hektisen projektin aikataulut ovat
olleet tiukkoja, mutta sit& on helpottanut, kun tietoa tydmaalta
suunnitteluun ja toisinpain pystytaan siirtamaan nopeasti. Eri-
tyisesti siita on hyotya, kun maan alta paljastuu yllatyksia, joita
ei ndy suunnitelmissa tai kallionpinta osoittautuu erimuotoiseksi
kuin pohjatutkimusten perusteella on pystytty mallintamaan.

Pikaraitiotie 550:n liikenndinti alkaa tammikuussa
2024

Raide-Jokerin rakennustyot ovat voiton puolella, mutta t6ita riit-
taa silti. Vuonna 2022 Helsingin osuudella rakennetaan viela
intensiivisesti. Vuonna 2023 tehdaan viimeistelytoita sekéa aloite-
taan tekninen ja kaupallinen koeliikenne. Espoon osuuden raken-
nustydt valmistuvat padosin jo vuoden 2021 aikana.

Rakentamisen nopeamman edistymisen ansiosta litkenndinti
on mahdollista aloittaa noin viisi kuukautta alkuperaista aikatau-
lua aiemmin, tammikuussa 2024.

Helsingin seudun ensimmainen pikaraitiovaunu, Artic X4,
aloitti 8.11.2021 matkustajaliikenteessa linjalla 4S Kauppatorin ja
Oopperan valilla. Vaunua paasee testaamaan ainakin tammikuu-
hun 2022 asti.

Teksti: Johanna Koivunen

Raide-Jokerin rata:

- Rataa linjalla: 24,7 km

- Rataa varikolla: 4 km (piha-alueella 2,3 km ja sisalla 1,7 km)
- Vaihteet: linjalla 32, varikolla 24

Kiintoraidetta: 17,2 km

Sepeliraidetta: 7,2 km

- Murskerataa: 370 m
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RATKAISUT RATOJEN SAHKOISTYKSIIN
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TAMPEREEN
HENKILORATAPIHAN
METE BAVINEN ETENEE
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s

Tampere on merkittava junaliikenteen sol- Vaylavirasto kdynnisti Tampereen henkil6-
mukohta ja henkil6liikenteen matkustajien ratapihan tahtaavan kehitystyon 2019. Tassa
vaihtoasema. Lisdksi ratapihan lapi kulkee ta-  jutussa kerrotaan, kuinka kehittaminen on
varaliikennetta. Ratainfran sijainnilla ja toimi- edennyt ja millaisia haasteita matkan varrella
vuudella on keskeinen rooli useissa ratahank-  on ratkottu.

keissa seka Tampereen kaupunkikehityksessa.
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Henkildratapihan kehittdminen on osa Tampereen asemanseu-
dun kehittémista. Ratapihan valittdmassa laheisyydessa on
kaynnissa ja suunnitteilla useita Tampereen kaupungin hankkeita
ja kiinteistéjen omistajien kiinteistokehityshankkeita, jotka ovat
osaltaan riippuvaisia henkilératapihan kehittamisesta. Lisaksi
henkilératapihan toteuttamisen tyovaiheistuksella on vaikutuk-
sia Vaylaviraston ratahankkeisiin esim. Helsinki-Tampere ja Tam-
pere-Jyvaskyla perusparannuksiin.

Henkildratapihan kehittamisen tarkoituksena on parantaa
sen kapasiteettia ja toimivuutta sekd mahdollistaa ymparoiva
kaupunkikehitys. Kehitystyd kaynnistettiin 2019 ja sen ensimmai-
sia vaiheita oli ratasuunnitelman laatiminen. Ratasuunnitelma
on hyvaksytty Traficomin toimesta heindkuussa 2021. Ratasuun-
nitelma kattaa uuden kolmannen valilaiturin, uudet katokset
matkustajalaitureille, vaunuhuollon raiteistot Naistenlahteen
seka tarvittavat muutokset raiteistoon, taitorakenteisiin seka
turvalaite- ja sahkojarjestelmiin. Hankelaajuuteen kuuluu myods
useita vaativia alikulkusiltakohteita esim. Itsendisyydenkadun
aks:n uusiminen.

Ratasuunnitelman liséksi raidegeometria on saatu valmiiksi
rakentamissuunnittelun [&htotiedoiksi. Parhaillaan tydstetaan
hankearviointia ja siihen tarvittavaa hydtykustannuslaskelmaa,
joka vaatii my6s yleisen ohjeiston kehittamista. Suunnittelukoko-
naisuuksista on kilpailutettu rakentamis- ja turvalaitesuunnittelu
seka osa siltakohteista. Kéynnissa olevissa suunnittelutoimeksi-
annoissa edistetadn yleissuunnitelmia seka rakentamissuunnit-
telua. Rakentamissuunnittelun edistymisen mukaan valmistel-
laan rakentamisurakoiden kilpailutuksen vaatimia hankinta-asia-
kirjoja.

Suunnittelua on viety eteenpain paaosin perusvaylanpidon
rahoituksella. Tampereen henkilératapihasta ei ole talla hetkella
toteutuspaatosta. Hankkeella kuitenkin on valmistauduttu mah-
dolliseen rahoituspaatokseen tekemalld rakentamissuunnittelua
oleellisin osin, jotta rakentaminen voidaan kaynnistaa samana
vuonna, kun rahoitus saadaan.

Hankkeen kustannusarvio on n. 100 milj. € (Vaylaviraston
osuus) sisaltden mahdollisen rakentamisvaiheen kustannukset.
Muiden rahoittajien osuus on n. 50 milj. €. Hankkeelle haetaan

erilaisia rahoituslahteitd, mm. rakentamissuunnitteluun haetaan
EU:lta CEF-tukea vuosille 2021-2023. Hankkeen lopullinen laa-
juus ja kustannukset sovitaan rahoitus- ja toteuttamissopimuk-
sissa, jotka on tavoitteena saada tehtya vuoden 2022 aikana.

Vaativa kohde haastaa suunnittelussa

Tampereen henkildratapiha on vaativa kokonaisuus teknisesti
seka laheinen kaupunkirakenne ja muut vayldhankkeet huomioi-
den. Vaativa kokonaisuus onkin jo tuonut eteen useita haasteita.

Henkiloratapihan alue on rajattu, sillé sita rajaavat mm.
&heiset rakennukset, sillat seka raiteiden alapuolella kulkeva rai-
tiotie Itsenaisyydenkadulla. Suunnitteluratkaisut ja mahdollinen
rakentaminen on sovitettava ympardivaan kaupunkirakentee-
seen ja litkkennevirtoihin. Henkilératapihan kehittamisessa tulee
huomioida muut hankkeet, eivatka ratkaisut saa rajoittaa litkaa
tulevaa kaupunkikehitystd. Samalla henkilératapihalla on otet-
tava huomioon muusta kaupunkiymparistésta aiheutuvat tekijat
kuten melu, tarin ja pelastusreitit.

Asemanseutu on rakennettu eri aikakausina, eivatka sopi-
mukset ja dokumentit ole aina pysyneet ajan tasalla muutok-
sissa. Esimerkiksi kiinteistdrajat eivat sopimuksissa vastaa aina
todellista tilannetta kayton ja kunnossapidon osalta. Hankkeella
tehdaan talla hetkelld tyota kaavoituksen ja sopimusten saat-
tamiseksi ajantasaiseksi. Suunnittelijoiden saaminen on ollut
haastavaa rajallisten suunnitteluresurssien seka tiukan aikatau-
lun vuoksi. Tassa on kuitenkin onnistunut, ja kaikkiin kilpailutet-
tuihin suunnittelukohteisiin on saatu suunnittelijat.

Hankkeen edistymisen osalta talla hetkella yksi tarkeimmista
asioista on saada tehtya onnistunut hyotykustannuslaskelma,
joka tarvitaan osaksi hankearviota. Nykyiset hy6tykustannuslas-
kelmaohjeet eivat sovi sellaisenaan tiiviisti kaupunkirakenteen
osana olevan Tampereen henkildratapihan arviointiin, joten mal-
lia kehitetdan varsinaisen hyotykustannuslaskelman ohessa.

Hanketta voi seurata sen verkkosivulla: https://vayla.fi/tampe-
reen-henkiloratapiha

Teksti: Kimmo Laatunen, kuva: Jarmo Mdkelé
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HKL MUUTTUU HELSINGIN
OMISTAMASTA LIIKELAITOKSESTA
SEUDULLISEKSI OSAKEYHTIOKSI

HKL:n yhtioittdmista on viime vuosikymmenina selvitetty useaan
otteeseen. Viimeisimmat selvitykset ovat vuodelta 2014 seka nyt
vuodelta 2019. Vuonna 2019 tehdyn Helsingin sisaisen valmiste-
lun jalkeen Helsinki, Espoo ja Vantaa tekivat aihetta koskien viela
kolme seudullista selvitysta vuosina 2019 ja 2020. Naiden poh-
jalta Helsingin kaupunginvaltuusto hyvéksyi HKL:n yhtigittami-
sen kokouksessaan 22.9.2021 selvalla enemmistolla. Suurimmat
puolueet eli kokoomus, vihreat ja sosiaalidemokraatit olivat yhti-
oittdmisen kannalla.

Yhtidittaminen tarkoittaa nykyisen liikelaitosmuotoisen
HKL:n muuttamista osakeyhtioksi yhtena kokonaisuutena lukuun
ottamatta metrotoimintojen omistus- ja jarjestamisvastuita,
jotka siirtyisivat yhtiodn mydhemmin. Metrotoimintojen siirtdmi-
nen mydhemmin kytkeytyy meneillaan olevaan HKL:n ja Siemen-
sin valiseen oikeudenkayntiin automaattimetroa koskien. Yhtidon
siirtyy kuitenkin jo ensi vaiheessa koko HKL:n henkilosto.

HKL:n toiminnan yhtigittémisella tavoitellaan HKL:n toimin-
nan lapinakyvyyteen ja tehokkuuteen, investointien tarkoituk-
senmukaiseen toteuttamiseen ja rahoittamiseen, osaamisen vah-
vistamiseen seka seudullisten ratkaisujen edistamiseen liittyvia
hyotyja. Yhtigittaminen mahdollistaa ensi vaiheessa Vantaan
kaupungin mukaantulon yhtién omistajaksi. Yhtion osakkaina
voivat tulevaisuudessa olla myds Espoo ja muut Helsingin seu-
dun kunnat, joilla on yhtymakohtia seudulliseen kaupunkiliiken-
teeseen.

Seudullisella yhti6lla haetaan muun muassa synergiaetuja,
kaupunkiraidelitkenteen kokonaisuuden optimointia ja osaami-
sen keskittamista. Vantaalla erityinen mielenkiinto liittyy raitio-
vaunukaluston yhteishankintaan seka varikon ja ratainfran toteu-

tukseen. Valmistelussa onkin pidetty térkeéna tavoitteena, etta
vahvassa kasvussa olevan kaupunkiraidelitkenteen organisointi
ei sirpaloidu useaan pienempéaan organisaatioon vaan osaami-
nen keskitetaan yhteiseen isoon organisaatioon, jonka harti-
oissa on leveytta kehittya maailman mittakaavassa huippuluo-
kan osaamiskeskittymdksi. Yhtena tarkeana (ahtokohtana on
my0s ollut, ettd osaoptimointiin helposti ohjaavaa rinnakkaisten
organisaatioiden mallia ei synny, vaan yhteinen kaupunkiliiken-
neyhtié optimoi kokonaisuutta ohjaten aina yhteiskunnan koko-
naisedun kannalta parhaaseen ratkaisuun.

Suunnitelman mukaan kaupunkilitkenneyhti¢ aloittaisi varsi-
naisen toimintansa vuoden 2022 alussa. Aloitusajankohtaan liit-
tyy kuitenkin epavarmuuksia, silla kaupunginvaltuuston paatok-
sesta on tehty kunnallisvalitus. On mahdollista, etta yhtion toi-
minnan aloittaminen valituksen kasittelyn johdosta siirtyy eteen-
pain.

Keskustelu niin poliittisissa paatdksentekoelimissa kuin jul-
kisuudessakin oli paatoksenteon alla osin hyvinkin kiivasta. Niin
HKL:n johtokunta, kaupunginhallitus kuin kaupunginvaltuusto
tekivat yhtigittamispaatokseen liittyen hyvia taydennyksia ja
evastyksia, jotka ohjaavat yhtién toimintaa. HKL:n johtokunta piti
lausunnossaan tarkeang, ettd HKL yhtiditetaan kokonaisuutena
eika HKL:&a pilkota, kuten monesti aiemmissa yhtiéittamissuun-
nitelmissa on ollut l&htdkohtana. Johtokunta korosti myds, etta
yhtion tehtdvana on maksimoida yhteiskunnallista etua eika esi-
merkiksi suppeasti yhtion taloudellista etua. Johtokunta korosti
my0s, etta yhtidssa tulee varmistaa laajan avoimuuden noudat-
tamisen periaate ja turvata henkilostén asema. Kaupunginhalli-
tus taas ensin jatti yhtidittamispaattksen pdydalle ja kokousten

Vaihe 1: Yhdeksi yhtioksi (1/2022)

I Hndsinki | | Halsinki
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Vaihe 2: Jakautuminen (7/2023)

Vaihe 3: Metroliiketoiminta yhtigon
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valissa pormestari Juhana Vartiaisen johdolla kutsuttiin Espoon
ja Vantaan johtavia poliittisia luottamushenkiléita seudulli-

sen keskusteluun, jossa varmistettiin naapurikaupunkien pita-
van yhtiomuotona tarkoituksenmukaisena mallina seudulliselle
yhteisty6lle. Kaupunginhallitus piti myos tarkeana yhtion toimin-
nan avoimuutta ja kaupungin luottamushenkiléiden tiedonsaan-
tioikeutta. Kaupunginvaltuustossa kaytetyissa puheenvuoroissa
korostuivat tavoiteltava seudullisen laajeneminen ja henkildstdn
aseman turvaaminen.

Teksti: Ville Lehmuskoski

Faktoja:

- HKL vastaa Helsingin joukkoliikenteen infrastruktuurista
(metro- ja raitioradat, metroasemat, Pohjois-Haagan,
Malminkartanon ja Kannelmaen juna-asemat, raitio-
ja bussipysakit. bussiterminaalit, autojen ja pydrien
liityntapysakaointi, varikot) seka metro- ja raitioliikenteen
litkenndinnista (kunnossapito mukaan lukien), kalusto-
omaisuudesta ja kaupunkipyorapalvelusta.

- HKL:n litkevaihto vuonna 2020 oli 212 miljoonaa euroa

- HKL:n taseen loppusumma vuonna 2020 oli 1 179
miljoonaa euroa

- Henkildstda HKL:ss& on noin 1 250 hlo.
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Kuva 1. Leppdkosken ratasilta I'j
on kulttuurihistoriallisesti
merkittavassa paikassa.
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L EPPAKOSKEN
RATASILTA

Helsinki — Tampere rataosa on monella tapaa
historiallinen, silld onhan Helsinki-Hameen-
linna-rataosa rataverkkomme ensimmadinen
osa. Siihen on haettu innovatiivisia ratkai-
suja aina. Alun perin vaihtoehtona Helsinki-
Ha@meenlinna-radalle oli kanava sisamaasta
merelle. Pian pehmeiden alueiden lapi kulke-
va rata osoittautui hankalaksi painavimmille
junille. Sitten 1990-luvulla rataosaa peruspa-
rannettiin nopeille junille ja nyt taas rataosa
on ajankohtainen Suomi-radan ja tunnin juna
hankkeiden muodossa.

Leppékosken ratasilta Janakkalassa ja Vantaanjoen ratasilta oli-
vat rataverkkomme perustamisen aikaan merkittavimmat ja

suurimmat sillat. Niiden tarina on hyvin samansisaltéinen ja
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molemmissa on ollut aikojen saatossa samanlaisia haasteita ja
niitd on parannettu samanlaisilla ratkaisuilla.

Nykyisin Janakkalan kunnassa sijaitseva Leppakosken rata-
silta sijaitsee Leppakosken liikennepaikan etelapuolella Riihi-
maen ja Hameenlinnan valilla. Alkujaan vanhassa sillassa oli
yksi 33-metrinen levysiltajanne. Kuten Helsingissa Vantaanjoen
sillassa, joen penkereet olivat kantavuudeltaan hyvin heikkoja, ja
se aiheutti merkittavia painumia maatukien takana.

Nykyaan asia ratkaistaisiin hyvin todennakoisesti paalulaa-
toilla. Tai ainakin pitaisi keksia uusia tapoja, jolla vilkkaasti lii-
kennoidyn radan painuvia kohtia parannettaisiin. Kuten Van-
taanjoella, ratkaisu oli Leppakosken sillassakin aikoinaan se, etta
maatukien taakse rakennettiin uusia janteitd. Koska ongelmia
ilmestyi jo alkuaikoina, ratapenkereet poistettiin ja korvattiin pui-
silla lisdjanteilla.

Jo vuosina 1915-1916 oli vanha silta jo sen verran huonokun-
toinen, etta se paatettiin uusia. Keittorautainen laatikonmuo-
toinen levyjanne alkoi olla jo heikko ja puurakenteiset lisdjan-
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Kuva 2. Vuonna 1921 valmistunut vanha silta (Valtionrautatiet 1912-1937-kirja).

teet karsivat kauttaaltaan lahoamisesta. Uusi silta maatukineen
rakennettiin vanhan sillan viereen. Leppakosken ratasillassa kay-
tettiin rautatiesillan perustamisessa ensimmaisen kerran maas-
samme rautabetonipaaluja. Paalujen pituus oli 11-16 metrid ja
niiden poikkileikkaus oli nelidnmuotinen, kooltaan 300 MmM*300
mm. Karjet varustettiin rautakengilld. Keskimmaéaiset valituet oli-
vat kuitenkin vield puupaaluja. Uusi silta valmistuessaan vuonna
1921 oli jannemitoiltaan 18 + 18 + 40 + 18 + 18 metria.

Vuodelta 1934 on peraisin aikataulutieto, etta Helsingin ja
Tampereen vélinen junamatka kesti 3,5 tuntia. Matka-aikaa on
aina rautateilld haluttu kutistaa. Perusparannuksesta toiseen
Leppakosken ratasilta sailyi sellaisenaan, kunnes se alkoi muo-
dostua liian suureksi pistemaiseksi nopeudennostoesteeksi.

Helsinki — Tampere valilla on aina haluttu nopeaa ja tiheaa
liilkennetta. Késitys nopeudesta ja tiheydesta on vaan kasvanut
sitd mukaan, kun kovempia toiveita on esitetty. Viimeisin perus-
parannus oli 1990-luvulla, jolloin rataosalle tehtiin paljon uusia
siltoja, kun tasoristeykset halutiin pois. Nykyadanhan valilla ei ole
tasoristeyksia yksittaisia laituripolkuja ja huoltoreitteja lukuun
ottamatta,

Tyypillista rataosan perusparannukselle oli myos lukuisat
innovaatiot. Pellepelottomasti kehitettiin uusia siltojen raken-
tamistapoja. Sillan siirtomenetelma kehittyi 1990- luvulla jat-
tiharppauksin. Vanhoille silloille keksittiin ja toteutettiin uusia
ainutlaatuisia rakentamistapoja. Valitettavasti voidaan néin jal-
kikateen sanoa, etta kaikki eivat olleet onnistuneita, sillé nykyisin
naista paatoksista karsitaan ylimaaraisen kunnossapitohuolen
kanssa. Esimerkkina Lontilanjoen ja Viialanjoen ratasiltojen
elementtirakenteinen kansirakenne, joka oli kylla hyva ratkaisu
nopeasti rakentaa tukikerros silloille, mutta elementit toimivat
nyt pianonkoskettimien lailla aiheuttaen ratavirheita ja siltamur-
heita elementtien pienista litkkeista.
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Mainittakoon, ettd myds nykymuotoinen paalulaatta on kehi-
tetty saman perusparannushankkeen aikana. Aiemmat ratkai-
sut olivat padosin paaluhattuja. Teoria oli, ettd paalulaatta olisi
sen verran syvalla, ettd mitoitus olisi yksinkertainen tasainen
kuorma, mutta nykytiedolla suunniteltu paalulaatta on kaikkea
muuta. Vanhat paalulaatat olivat lisaksi kakkosluokan betonia ja
nyt voidaan vain arvata missa kunnossa ne ovat. Harmiksi taytyy
todeta, ettd vanhojen paalulaattojen ongelmat ovat maan alla
piilossa

Leppékosken silta sailyi sellaisenaan aina vuoteen 1998, jol-
loin silta uusittiin. Tassakin tapauksessa, innovoinnin osuus oli
merkittava. Voidaan myds sanoa, ettd onnistunutta. Silta jou-
duttiin uusimaan tilanteessa, jossa paaradalla oli niin paljon lii-
kennettd, ettd "rauhassa” rakentaminen oli mahdotonta.

Kunnollisia alusrakenteita ei ollut mahdollista rakentaa perin-
teisella tavalla.

Keskimmaiset tuet uusittiin kokonaan rakentamalla janteiden
alla uudet anturat. Kun sillat sitten siirrettiin paikoilleen, kan-
nesta roikkui valitukipilarit. Tama oli hyva keksinto, ettd tehdaan
tukien liitos vélituen alapaahan, kun perinteisesti valituet raken-
netaan kokonaisuudessaan valmiiksi ja vain kansi siirretaan.

Seuraavat tuet keskeltd pain hyddynnettiin uudessa sillassa,
eli nykyinenkin siltakansi lepaa niiden paalla. Sen sijaan reuna-
aukot korvattiin paalulaatoilla. Silta lyheni viisiaukkoisesta kol-
miaukkoiseksi. Uusi silta on siis jannitetty betoninen jatkuva
palkkisilta, jonka jannemitat ovat 24,6+30,0+24,6 metria.

Vanhan sillan paatytuet purettiin n. kahden metrin syvyyteen
mutta vanhat tuet ovat edelleen ratarakenteiden alla. Tata epail-
(&an téna paivana syyksi raidevirheille, joita siltapaadyissa esiin-
tyy raiteella 2 Rithiméaen puoleisessa paasséa penkereelld ja sil-
lalla nuolikorkeusvirheita. Epéilys on, etta silta ei ole riittavan
pitka ja tulopenkereihin jatetyt vanhan sillan tuet saattavat muo-
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Kuva 3. Vuonna 1998 valmistuneessa sillassa on myds ulkondkdon panostettu.

dostaa penkereelle epdjatkuvuuskohdan. Silta on muuten hyva-
kuntoinen.

Toinen merkittava keksinto oli sillan leveys. Kun tahan aikaan
haluttiin sillat entista leveammaksi ja aloitettiin tavoittelemaan
3,6 metrin kaide-etaisyytta, Leppakosken sillassa tama toteu-
tettiin niin, etta siltakannet jatettiin kapeiksi ja kaide-etaisyytta
kasvatettiin huoltokaytavilld. Huoltokaytavia ol aiemmin kaytetty
vain korjauskohteissa, mutta tésséa ensi kertaa uudella sillalla.
Nain saatiin raidevali pidettya maltillisena. Ajatus oli myos, etta
mahdollisia lisaraiteita olisi helppo rakentaa viereen niin, etta
poistetaan vain huoltokéytava ja tehdaan viereen samanlainen
kansi.

Jos siltapaikalla halutaan ajaa kovempaa tulevaisuudessa,
pitaisi siirtymarakenteen sillalta penkereelle olla ehdottomasti
pidempi. Nykyisten raidevirheiden syyt pitaisi selvittaa ja pyrkia
poistamaan. Jos virheet johtuvat penkereeseen jatetyista van-
hoista tukirakenteista, tulee vanhojen tukien jatkeeksi tehda uusi
siirtymarakenne. Toisin sanoen vanhan sillan siirtymaalue oirei-
lee viela.

On arvioitu, etté korjausty6t vaatisivat 1...2 vuorokauden lii-
kennekatkon. Onko sellaisia saatavissa? Alustava, karkea kus-
tannusarvio on 150 000 €, mika voi olla suurempi, jos korjaus
tehdaan kaikissa kulmissa.

Nykyisin lisdhaasteeksi tulee radan kehittamiselle myos
ymparistdasiat. Leppékosken alue on luokiteltu Museoviraston
arkeologiseksi ja valtakunnallisesti merkittavaksi rakennetun
kulttuuriympariston kohteeksi seké erityislaeilla suojelluksi koh-
teeksi. Hameenlinnan seutu, seka ennen etté jalkeen, on muu-
tenkin taynna naité kohteita ja myds runsasta pohjavesialuetta.
Uutta rataa tehtdessa nama asiat ovat tyolaita selvittéda ja saada
lupia rakentamistyolle.

Lahteet:
Vaylaviraston ja Sweco Infra & Rail Qy:n arkistot
Valtionrautatiet 1912-1937-kirja

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 4. Nykyinen silta radalta katsottuna.
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Kuva 5. Siltapaikan ahtautta aiheuttaa myos viereinen tie.
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voussioh

Vossloh Cogifer Finland Oy

Vaihteet ja vaihdekomponentit
Kaipiainen
p. 0207 299 939

www.vossloh.com

voussioh

Vossloh Rail Services Finland Oy
Kiskotuotteet, kiskojen ja vaihteiden hionnat ja jyrsinnat
Kaipiaisten kiskohitsaamo
p. 0400-738317

www.vossloh.com
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Fenniarail Oy on ollut jo yli kymmenen vuotta
kaatamassa rautatietavaraliikenteen markki-
noilletulon esteita ja tarjoamassa tehokasta,
turvallista ja luotettavaa vaihtoehtoa teolli-
suuden kuljetuksiin.

Perustamisilmoituksesta kaupallisen liikenteen
alkamiseen

Kaikki alkaa vuodesta 2009, jolloin Proxion-konsernin omistaja
Petri Puikkonen perusti Proxion Train Oy:n tavoitteenaan luoda
vahva ja itsendinen toimija suomalaiseen rautatielitkenteeseen.
Yhtidn ensimmainen kehitysvaihe saavutti tavoitteensa vuonna
2014, kun litkenndinnin edellyttamat luvat ja toimintamallit ol
kehitetty ja saman vuoden syksylla yhtion omistuspohjaa laajen-
nettiin merkittavasti. Samassa yhteydessé yhtion nimeksi vaihtui
Fennia Rail Oy ja hyvin pian taman jalkeen allekirjoitettiin ensim-
mainen sopimus kolmen Dri18-dieselveturin hankinnasta. Veturit
saatiin kayttdon ja koeajo-ohjelma suoritettua paadosin vuoden
2015 lopulla. Kaiken taman keskella hiottiin vield yhtion nimea-
kin sen lopulta muuttuessa muotoon Fenniarail Oy — miksi nain,
jaakoon toisen kirjoituksen aiheeksi. Seuraavana vuonna aloi-
tettiin muutamien koekuljetusten jalkeen saannéllinen kotimaan
litkenne 22 siirtokatevaunun vaunustolla ja heti Suomen pisim-
malla yhtajaksoisella junalla Kemijarven Patokankaan ja Kotkan
Mussalon valilla.

Nopea kasvuloikka

Toukokuu 2017 toi hyvia uutisia: yhtio oli voittanut UPM:n tar-
jouskilpailun tuontipuukuljetuksista, joka moninkertaistaisi sii-
henastisen litkenteen. Konkreettisesti sanoen se muuttaisi litken-
teen junaparista viikossa useisiin junapareihin paivassa. Nopea
valmistautumisjakso kasitti mm. kahden tilatun lisaveturin vas-
taanoton, Kouvolan toimipisteen laajentamisen ja Imatran toi-
mipisteen perustamisen, yhdysliikenteen yhteisty6jarjestelyja,
tietojarjestelmien kehittdmista asiakastarvetta vastaavaksi ja
mittavat rekrytoinnit, joiden my6ta henkilostomaara kasvoi alle

kymmenesta yli kahteenkymmeneen. Muutamien koevetojen jal-
keen saannollinen litkenne alkoi sopimuksen mukaisesti 1.1.2018
ja on siita [@htien kulkenut Fenniarailin vedossa. Saman vuoden

kevaalla kaynnistettiin vield Imatralla oma vaihtotydyksikkd, joka
vastaa vaunujen vaihdoista ja jakelusta talla alueella.

Joustavaa liikennetta asiakkaan tarpeisiin

Tana paivana Fenniarailin saénnéllinen litkenne painottuu Ita-
Suomeen, jossa operoidaan paaasiassa yhdysliikenneasiakkai-
den kuljetuksia, seka sahatavara-asiakkaiden kuljetuksiin Kemi-
jarveltd ja Nurmeksesta. Saannollisen liikenteen junia on paivit-
tain noin kymmenkunta ja maara kasvaa uusien asiakkuuksien
myoté vield tana vuonna. Kaikkiaan lahitulevaisuuden nakyméat
lilkenteen kasvun osalta ovat erittain hyvat.

Alusta alkaen yhtio on keskittynyt vain rautateilla tapah-
tuvaan tavaraliikenteeseen. Se antaa edun keskittya suunnit-
telemaan asiakasta parhaiten hyddyttava kuljetustapahtuma
tassa kuljetusmuodossa ja toteuttamaan se sovitun mukaisesti.
Hyvaan suunniteluun kuuluu myés joustavuus ja nopea reagoin-
tikyky. Kykenemme sopeuttamaan litkennetta ja tekeméaan jar-
jestelyja myos erilaisten erikois- ja SPOT-kuljetusten toteuttami-
seksi, joista esimerkkina mainittakoon vaihde- ja raidemateriaali-
kuljetukset tydkohteisiin eri puolelle Suomea.

Fenniarail haluaa palvella kuljetusmaariltdan eri kokoisia
asiakkaita ja pyrkii loytdmaan asiakkaan tarpeeseen rautatie-
kuljetuksen mahdollistavat ratkaisut . Esimerkkiné kerrottakoon
tapaus, jossa suomalaisella pk-yritykselld oli tarve saada kul-
jetuksia litkenteelté jo suljetulle sivuraiteelle. Fenniarailin asi-
antuntijat kavivat paikan paalla arvioimassa raiteiston kunnon
ja sen tarvitsemat kunnostustoimenpiteet, ja litkenndinnin tur-
vallisuuden kannalta tarpeellisiksi katsottujen kunnostustéiden
jalkeen kuljetukset saatiin onnistumaan asiakkaan toivomalla
tavalla rautateitse

Yritysten entista korostuneempi tietoisuus kestavasta kehi-
tyksesta — ja nimenomaisesti rautatiekuljetusten aiheuttamasta
pienemmasta hiilijalanjaljesta rekkakuljetuksiin verrattuna —
tukee tavoiteltavaa rautateiden kuljetusmuoto-osuuden kasvua.

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2021
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Edelld annetun esimerkin valossa olisikin hyvin toivottavaa, etta
kynnys uusien lastaus- ja purkupaikkojen rakentamiseen saatai-
siin mahdollisimman matalaksi. Asiakasyritysten nakékulmasta
tama tarkoittaa ennen kaikkea mahdollisuutta raideliitynnan
palauttamiseen tai jopa kokonaan uusien liittymien rakentami-
seen valtion rataverkolle. My6s Vaylaviraston hallinnassa olevien
rautatiealueiden seka kuntien maankayton suunnittelussa olisi
tarpeen entista paremmin huomioida mahdollisuus purku- ja las-
taustoimintaan tarvittavien alueiden osoittamiseksi, jolloin eri-
tyisesti pienilla ja keskisuurilla yrityksillé olisi mahdollisuus rau-
tatiekuljetuksiin siirtymiseen ilman mittavia alkuinvestointeja
omaan raideinfrastruktuuriin. Kuljetukset eivat voi siirtya rauta-
teille, jos tata infrastruktuuria ei ole kaytettavissa. Raakapuun
kuormauspaikkoja lukuun ottamatta merkittavalta osalta rata-
verkkoa tdma mahdollisuus puuttuu kaytanndssa lahes koko-
naan.

Verrattaen pieni vetureiden maara, niiden korkea kayttdaste
ja erityisen pitkat kuljetusreitit ovat kokonaisuutena varsin mer-
kittava haaste kuljetusvarmuuden nakdkulmasta. Oman mainin-
nanarvoisen lisénsa tuovat myds mm. séaolot, jotka voivat esi-
merkiksi l&hes Suomen pituisella kuljetusmatkalla etelan koste-
asta rannikkosaasta Lapin kuivaan pakkaseen ajettaessa aihe-
uttaa omia ongelmiaan. Fenniarailissa onkin alusta alkaen tehty
jatkuvaa kehitystyotd seka kaluston luotettavuuden parantami-
seksi ettd lastaus- ja purkutoimintojen toimivuuden kehittami-
seksi. Tassakin asiassa hyva suunnittelu, riittdva ennakointi ja
tarpeelliset aikatauluvarat ovat mahdollistaneet erittain hyvan
hairidsietoisuuden. Sellaisia ongelmia, joilla olisi ollut olennaista
vaikutusta asiakkaaseen, ei ole tapahtunut edes vuosittain.

Kaluston kehitys

Dr18-dieselvetureita on hankittu kolmessa erdssé yhteensa kuusi
kappaletta. Viimeisin veturi saapui Suomeen loppuvuodesta
2020 ja on ollut koeajojen jalkeen tuotantokayttssa tdméan vuo-
den alusta alkaen. Dr18 on erinomainen tydkalu nimenomaan
rautatietavaraliikenteeseen: raskas, reilun 115 tonnin painoinen,
kuusiakselinen, keskiohjaamoinen veturi 1550 kW dieselmootto-
rilla ja séhkdisella voimansiirrolla antaa vetovoimaa napakat 380
kN. Veturissa on tarkan tehonsaadon seka itsetoimi- ja suoratoi-
mijarrujen ohjauksen mahdollistava radio-ohjaus, minka ansi-
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osta my6s vaihtoty6t ja kaikki junan @htovalmistelut voidaan
tehda yhdella kuljettajalla. Veturin vetovoimataulukossa tulee-
kin tasamaavaihtoty®ta kuvaavalla rivilld A4-paperin reuna vas-
taan ennen kuin kestoteholla irti otettavat tonnit tulevat tayteen.
Kayttokokemusten perusteella veturi soveltuu vaihtotyon liséksi
hyvin myos linjavetoon, mutta on todettava sen olevan omimmil-
laan ensin mainitussa.

Kolmen eri hankintaeran (veturit 101-103, 104-105 ja 106)
poikkeavat toisistaan hieman, mutta kyseessa ovat viimeisen
veturin osalta [8hinnd muutamat ulkonadlliset tekijat ja teknii-
kan osalta eraat pienet parannukset kaikkien kolmen eran valilla.
Kaytettavyyden nakokulmasta veturit ovat yhdenmukaisia. Vii-
meisin ulkoisesti nahtévissa oleva muutos on VIRVE- ja radio-
ohjausantennien sijoitus optimaaliseen paikkaan keskelle ohjaa-
mon kattoa tulevaan telineeseen. Muutos on jo tehty veturiin 101
ja huoltojen yhteydessa se tehdaan kaikkiin aivan l@himpien kuu-
kausien aikana.

Vetureiden hyvaksyntavaatimuksissa tapahtuneiden muu-
tosten vuoksi nykyisen kaltaisten Dri8-vetureiden hankkiminen
ei enaa ole mahdollista ja seuraavat vetokalustohankinnat tule-
vat nain luonnollisesti kohdistumaan muun tyyppisiin veturei-
hin. Yhtid onkin tehnyt paatdksen sahkovetureiden hankinnasta,
mistd paasemme kertomaan lisdé aivan lahiaikoina.

Nykyiset Fenniarailin Suomen sisdisessa liikenteessa kayt-
tamat tavaravaunut ovat Transwaggonilta Ruotsista vuokrattuja
neljaakselisia Laaiis-sarjan siirtokatevaunuja. Vaunut ovat kaksi-
osaisia, joissa vaunupuoliskot on yhdistetty kiinteasti ns. lyhyt-
kytkennalla toisiinsa. Vaunut ovat aiemmin olleet kaytdssa Suo-
men ja muun Euroopan valisessa junalauttaliikenteessa. Niiden
kayttamisen Suomen rataverkolla mahdollistaa padaasiassa muu-
alla Euroopassa kaytossa olevalle raideleveydelle tarkoitettu-
jen akseleiden vaihto Suomessa kaytdssa olevan raideleveyden
mukaiseksi. Suurin sallittu akselipaino on 22,5 tonnia, vaunun
suurimman sallitun kokonaispainon ollessa siten 9o tonnia. Fen-
niarail on kayttanyt vaunuja paaasiassa sahatavaran kuljetuksiin,
mutta vaunut soveltuvat sen liséksi hyvin esimerkiksi paperi- ja
kartonkirullien kuten myos lavatavaran kuljetuksiin.

Fenniarailin Suomessa kayttama vaunusto tulee uudistu-
maan vuoden 2022 aikana. Yhti¢ on tilannut uuden sahatavara-
kuljetuksiin suunnitellun vaunusarjan, jonka esituotantokappa-
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leet saapuvat koeajoihin ensi vuoden alkupuolella. Vaunu mah-
dollistaa kuormatilan kayton optimoinnin niin pituuden kuin tila-
vuudenkin osalta. Katetut Habins-vaunut tulevat olemaan noin
23 metria pitkia telivaunuja.

Henkildstod on yhtion tarkein voimavara
Sanonta voi olla paljon kaytetty ja kdytdssa kulunut, mutta aina
ajankohtainen ja totuudenmukainen. Yhtién rekrytoinnit ovat
onnistuneet erinomaisesti ja palvelukseen on saatu erittain
ammattitaitoista ja motivoitunutta henkilokuntaa. Fenniarail
on myos hyvaksytty rautatiealan koulutusta tarjoava oppilaitos,
joten voimme huolehtia henkildstén ammattiosaamiseen liitty-
vista perus-, taydennys- ja yllapitokoulutuksista ragtaléiden ne
vastaamaan juuri kulloistakin tarvetta. Naita koulutuspalveluita
tarjotaan resurssien puitteissa myds muille toimijoille.
Ty6nantajana Fenniarail pyrkii kuuntelemaan tydntekijoitédan
ja hakemaan molempiin suuntiin joustavia toimintamalleja, joilla
varmistetaan kuluttavan tyon vastapainoksi mahdollisuus tyosta
palautumiseen ja kunnollisiin vapaisiin. Myds ensimmaisia
yhtion sisaisia tyduran etenemispolkuja on jo kdytdnnossa toteu-

RAUTATIETEKNIIKKA 4 -2021

Kuva Juha Vuorinen

tettu, kun esimerkiksi veturinkuljettajan tehtavasta on sisaisella
haulla siirrytty kuljetuspaallikon tehtavaan.

Tdmcdin kirjoituksen myétd toivotamme kaikille Fenniarailin asiak-
kaille, tyéntekijdille ja Rautatietekniikka-lehden lukijoille hyvdd
Jjoulua ja uutta vuotta 2022!

Teksti: Juha Vuorinen ja Antti-Matti Hartikainen

Kuva Juha Vuorinen
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MESSUMAAILMA
AVAUTUI GDANSKISSA,
SKODALTA UUSI PUSH-
PULL JUNA

Pitkan hiljaiselon jalkeen maailma on avau- TRAKO
tumassa ja messukeskukset ovat heranneet Kaikki rautatiealalla tuntevat InnoTrans- messut, jotka pide-
henkiin. Puolan Gdanskissa pidettiin syyskuun taan joka toinen vuosi Berliinissa. Laheskaan yhtéa tunnetut eivat

lobulla Trako-messut. iossa koronatauon ial- ole Puolan Gdanskissa pidettavat Trako-messut, jotka jarjes-
P ] ] tettiin 21.-24.9.2021 jo neljannentoista kerran. Messut mainos-

keen rau.t?t]eal.an ?r] tOl'm]]at paa-swat.tapaa- tavat olevansa Euroopan toiseksi suurimmat rautatiealan mes-
maan toisiaan ja ndytteilleasettajat esittele- sut ja taman vuoden suurimmat. Tana vuonna vierailijoita olj yli
maan viimeisia uutuuksiaan. 23 000, jotka saapuivat 39 eri maasta, ja naytteilleasettajia oli
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Trako 2021 ulkoalueella oli paljon ndhtavaa. Kuva: Ari Vanhanen
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yli 500 eri puolilta maailmaa. Suuri osa
standeista oli puolalaisia, mutta erityi-
sesti Saksa oli myds hyvin edustettuna.
Suomalaisista yrityksistd mukana oli-
vat lilkenteenohjausjarjestelmisté ja VR:n
tilannekuvajarjestelmasta tuttu Mipro Qy,
Skoda Transtechille Tampereen raitiovau-
nujen ovet toimittava Tamware Oy seka
elektroniikkayritys DA-Group. Suoma-
laista Skoda Transtechin kiskokalustoval-
mistusta oli esilld emoyhtion Skoda Tran-
sportationin osastolla messuhallissa.
Messukeskuksen ulkoalueella osa van-
haa tavararatapihaa oli paallystetty beto-
nielementeilld ja junakalustolle tarkoitet-
tua nayttelyraidetta 6ytyi talta alueelta
kilometrin verran. Ulkonayttely oli siis var-
sin laaja ja uutta kalustoa Euroopan tun-
netuilta veturi-, matkustajajuna- ja rata-
tyokonevalmistajilta oli esilld runsaasti.

Push-pull junien suosio
kasvussa

Yksi mielenkiintoisista junauutuuksista oli
Skodan upouusi push-pull kokoonpano.
Push-pull juna koostuu ohjausvaunusta,
valivaunuista, paatevaunusta ja veturista,
joka voi tyontaa tai vetaa junaa. Veturin
tyontaessa junaa hallitaan ohjausvau-
nusta. Suomen kaukoliikenteesta valtaosa
ajetaan push-pull vaunukalustolla, joka on

Kuva: Skoda Transportation
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Zdenék Majer.
Kuva: Skoda Transportation

aiemmin Transtechin ja sittemmin Skoda
Transtechin valmistamaa.

Emu- ja Dmu- junayksikét, eli kiin-
teat sahko- tai dieselvetoiset useista vau-
nuista koostuvat junayksikét, joissa veto-
voima on rakennettu yksikkdon sisaan,
ovat suosittuja suurten kaupunkien vali-
sesséa high-speed litkenteessa ja toisaalta
kaupunkiseutujen alueellisessa- ja kau-
punkiliikenteessa. Niissa matkustaja-
maarat ovat jatkuvasti suuria ja tasaisia.

Useissa maissa sopivampi ratkaisu, joka
soveltuu niin perinteiseen kaukoliikentee-
seen, kuin alueelliseen litkenteeseen, on
push-pull ratkaisu.

Vuosituhannen vaihteessa VR:n van-
henevaa istumavaunukalustoa alettiin
korvaamaan Transtechin Kajaanin Otan-
maessa valmistamilla kaksikerrosvau-
nuilla, jotka ovat sittemmin osoittautu-
neet menestykseksi.

Kaksikerrostuoteperhe kehittyi vuo-
sien varrella kattavaksi portfolioksi, josta
nykyaan 6ytyy nykyaikaisten istuma-,
makuu-, ravintola-, ja autovaunuijen
lisdksi myos push-pull liitkenteessa kaytet-
tava ohjausvaunu.

Push-pull junan ehdottomia etuja
junayksikdihin ja veturijuniin ndhden on
runsaasti. Push-pull junassa vaunujen
lukumaéaraa voidaan lisata ja vahentaa
joustavasti asiakasmaarien mukaan, kiin-
teissa junayksikdissa tama ei ole mah-
dollista. Huoltoja varten vaunuja voidaan
vaihtaa kokoonpanosta yksittain eika koko
kokoonpanoa tarvitse kerralla irrottaa
isoihin huoltoihin. Kumpikaan naista ei
ole mahdollista junayksikdiden kohdalla.
Veturijuniin verrattaessa push-pull junan
veturia ef tarvitse siirtaa junan toiseen
paahan maardasemalla. Tama saastaa
merkittavasti kustannuksia ja ratapihaka-
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Keskieurooppalaiseen tapaan alueellisistakin

junista 6ytyy 1 (k. Kuva: Ari Vanhanen

pasiteettia, kun veturin ympariajoa ei tar-
vitse tehda, eika téahan tarkoitukseen tar-
vita erillista ratapihahenkiléstéa. Junien
kdantoaika maaraasemalla on tamén
myota lyhentynyt olennaisesti. Vetureita
voidaan push-pull liikenteessé kayttaa
tarvittaessa ristiin matkustaja- ja tavara-
junien vetamisessa.

Push-pull uutuuksia

Skodan Tsekissa valmistamia push-pull
kaksikerrosjuna- uutuuksia on otettu kayt-
t66n viimeisen vuoden kuluessa Saksassa
ja nyt Tsekissa.

Saksassa Deutsche Bahnin operoima
NIM Express aloitti liilkennéinnin viime
vuoden lopulla Baijerissa. Liikenteessa
kaytetaan veturina Skodan valmista-
maa Emil Zatopek veturia ja junayksikén
kokoonpanona on ohjausvaunun liséksi
viisi vaunua. Junat liitkenndivat Nirnberg-
Ingolstadt-Mnchen linjalla. Niité ajetaan
nyt 190 km/h nopeudella. Vaunut ovat
luonnollisesti painetiiviitd tunneleita var-
ten. Junat ovat esteettémia 760 mm lai-
turikorkeudelle. Téssa kokoonpanossa
on paikkoja ykkos- ja kakkosluokassa
yhteensa 676, ja polkupyotréapaikkoja on
perati 37 muiden palveluiden lisaksi. Naita
kokoonpanoja on DB:lle toimitettu kuusi.

Ohjausvaunu on tyylikkdasti muotoiltu,
taustalla Euro 2021 Gdanskin stadion.
Kuva: Ari Vanhanen
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Tsekin rautateiden uusi juna tulee matkailureitille, tilaa loytyy suksille ja

pyorille runsaasti. Kuva: Ari Vanhanen

Gdanskissa esilla ollut uutuus aloit-
taa lilkenndinnin Tsekin rautateiden ope-
roimana joulukuussa 2021 Moravian-
Silesian alueella. Koska juna litkenndi vuo-
riston suosittuihin turistikohteisiin, loytyy
siita tilaa kolmellekymmenelle polkupy6-
rélle, kookkaille matkatavaroille seka suk-
sille, joille on suunniteltu omat telineensa.
Peruskokoonpanossa tassa alueellisessa
litkenteessa tulee olemaan kolme vaunua,
joista yksi on ohjausvaunu ja yksi paate-
vaunu. Kokoonpanoa voidaan kasvattaa
viiteen vaunuun ja kaksi yksikkda voidaan
kytkea yhteen. Taman junan huippunopeus
on 160 km/h. Junassa on istumapaikkoja

336, ensimmaisessa luokassa on 10 paik-
kaa. Luonnollisesti koko juna on ilmastoitu
nykyajan vaatimusten mukaan. Juna sovel-
tuu myos pydratuolimatkustajille.

Skoda haluaa kasvattaa
markkina-aluettaan ja pitaa
myos Skoda Transtechin mukana
kasvussa
Skodan vetureita ja junayksikoita on
nahty aiemmin enemman Ita-Euroopan
junaliikenteessa.

"Tulevaisuudessa Skoda Transporta-
tion haluaa olla merkittava tekija myos
Keski-Euroopan matkustajajunamarkki-

86 - 720017
@) SKoDA

fi—]
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| Skoda Groupin RegioPanter EMU -junia
| toimitetaan Viroon vuodesta 2025 alkaen.

noilla ja tasta osoituksena ovat nyt DB:lle
toimitetut push-pull junat.” sanoo Skoda
Transportationin myyntijohtaja Zdenék
Majer. Han vastaili kysymyksiin Skodan
osastolla Trako-messuilla. Majer on Skoda
Transportationin johtoryhméan jasen ja
Skoda Transtechin hallituksen puheen-
johtaja.

Majer kertoi ensisijaisena tavoitteina
Suomessa olevan vakauttaa Skoda Trans-
techin Otanméen tehtaan asema. Pyr-
kimyksena on tulevaisuudessa paasta
mukaan my®s muiden Pohjoismaiden
seka Baltian rautatiemarkkinoille. Majer
ei ndhnyt myoskaan ongelmaksi tehda
Skoda Transtechin tuotteista tulevaisuu-
dessa euroopalaiselle raideleveydelle ja
aukeantilan ulottumalle sopivia versioita.

Teksti: Ari Vanhanen
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Signal & Draht -kongressissa
Lassi Matikaiselle elamadntydpalkinto

Saksankielisen alueen rautatieturvalai-
tealan toimijoiden vuositapaaminen,
Signal+Draht-kongressi jarjestettiin jal-
leen 11. — 12.11.2021 Keski-Saksassa sijait-
sevassa Fuldan kaupungissa. Rautatiea-
lan ammattijulkaisuihin keskittyneen DVV
Media Group -kustantamon organisoima
kongressi on ollut toimialan merkkita-
pahtuma sen 21-vuotisen historian alusta
alkaen. Itse lehted, jonka nimed myods
kongressi kantaa, on julkaistu vuodesta
1906 alkaen. Se on vakiinnuttanut ase-
mansa Keski-Euroopan johtavana rauta-
teiden turvalaite- ja tietoliikennetekniikan
ammattilehtena. Nykyaan kaksikielisessa
(Saksa ja Englanti) lehdessa on 1990-
luvun puolivalista alkaen vuosittain ollut
myos Suomesta artikkeleita mukana.
Signal+Draht-kongressi on saksankie-
linen. Valilla tosin on ollut myos englan-
ninkielinen simultaanitulkkaus saatavilla.
Talla kertaa ei kuitenkaan, joskin yksi esi-
telmista oli englanniksi. Kongressiosanot-
tajat seka luennoitsijat ovat pdaosin Ita-
valta — Saksa — Sveitsi -akselilta, mutta
my06s muista, l&hinna naiden naapuri-
maista on osallistujia ollut paikalla.
Suomalaisedustus on ollut kaikissa
S+D-kongresseissa alusta alkaen. Suo-
malaisten pitamia esitelmiakin lavalla on
nahty. Aktiivinen osallistuminen on osit-
tain johtunut myos suomalaisedusta-
jista lehden toimitusneuvostossa, joka on
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kokoontunut Fuldassa perinteisesti semi-
naaria edeltavana paivana. Aiemmin tata

tehtavaa 24 vuotta hoitanut Lassi Matikai-

nen luovutti pestin pari vuotta sitten Vay-
(aviraston Aki Harkdselle.

Talla kertaa Fuldassa paikalla olivat
Sweco Infra & Rail Oy:n Lassi Matikainen
ja Tero Sorsimo.

Tilaisuus oli ensi kertaa hybriditoteu-
tus, eli osallistumismahdollisuus oli myds
etdna. Osa luennoistakin oli matkustusra-
joituksista johtuen etana pidettyja. Edel-
lisvuoden 2020 kongressi oli kokonaan
verkossa. Kongressin luonteesta johtuen
paikan paalla osallistuminen avaa toi-
saalta erinomaisen mahdollisuuden kolle-
gojen kanssa kaytaviin syvallisiin keskus-
teluihin.

Osanottajia vuoden 2021 kongressissa
oli noin 250. Naista paaosa oli paikalla,
mutta kongressia seurattiin my®s kotimo-
nitorien livestreamin aarella. Etana tilai-
suutta seuraavilla oli interaktiivinen mah-
dollisuus kysymyksien esittémiseen luen-
noitsijoille.

Seminaarin yleisteemana talla kertaa
oli ohjaus- ja turvalaitetekniikan digitali-
soituminen seka turvalaitejarjestelmien
kyberturvallisuus. Aiheita l@hestyttiin eri
perspektiiveista. Erityisesti Saksan rauta-
teiden nopeutetusta digitalisaatio-ohjel-
masta oli useita esityksia, mutta myos
luennoitsijat Itavallasta ja Sveitsista

Esitykset olivat korkeatasoisia. Tassa
DB Netzin Philipp Biirsch kertoo Saksan
Digiradan (Digitale Schiene Deutsch-
land) tavoitteista.

kasittelivat naita padaiheita. Seuraavassa
Rautatietekniikka-lehdessa on laajempi
katsaus kongressiesitysten sisaltoon.
Suomalaisittain kongressin varsinai-
nen tahtihetki koettiin ensimmaisen pai-
van loppuhuipentumana, kun kongressin
perinteisiin kuuluvan rautatieturvalaite-
alan eldamantydpalkinnon saaja julkistet-
tiin. Nyt viidennen kerran jaetun palkin-
non sai Lassi Matikainen. Arvovaltaisen
valintaraadin mukaan voittajan valitsemi-
nen kevaalld 2021 useiden ehdokkaiden
joukosta ei ollut vaikeaa. Raati korosti,
ettei valinta perustunut tané vuonna pel-
kdstdan merkittavan tyduran ja sen aikana
tehtyjen suoritteiden pohjalle. Palkinnon
luovutustilaisuudessa kustantamon toimi-
tusjohtaja Manuel Bosch kertoi valintaan
erityisesti vaikuttaneen taman suuren
persoonallisuuden toimiminen tiennayt-
tajana turvalaitetekniikan alalla — ei pel-

Fuldan Maritim-hotelli on toiminut S+D-
kongressin pitopaikkana vuodesta 2001.
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kastaan kotimaassaan, vaan my®s muissa
pohjoismaissa ja Keski-Euroopassa.

Neljannestunnin kesténeeseen pal-
kitsemispuheenvuoroon osallistuivat toi-
mitusjohtaja Boschin lisaksi myos lehden
paatoimittajat Reinhold Hundt ja August
Zierl, jotka kavivat puheissaan Lassin tyo-
uraa ja sen huippusaavutuksia lapi. Ita-
valtalainen paatoimittaja Zierl toi puhees-
saan esille Lassin poikkeuksellisen suuren
merkityksen lilkenteenohjaus- ja turvalai-
tetekniikan kehitykselle Suomessa. Han
luonnehti Lassia todelliseksi ekspertiksi,
jonka osaamisala ei rajoitu ainoastaan
turvalaitetekniikkaan, vaan kattaa koko
rautatietekniikan. Zierl korosti painotuk-
sen olevan sanalla ekspertti, jonka tasoi-
sena palkinnonsaajan osaaminen ulottuu
pienista detaljeista suuriin kokonaisuuk-
siin.

Eldamantydpalkinnoksi luovutetun lasi-
veistoksen vastaanotettuaan Lassi piti
valmistelemansa saksankielisen kiitospu-
heen, jonka suomenkielinen kdannds on
mukana taman artikkelin osana.

Lassille lampimat onnittelut ansai-
tusta palkinnoista koko suomalaisen tur-
valaiteyhteisdn puolestal

Teksti: Tero Sorsimo
Kuvat: Andreas Mann
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Lassi Matikainen vastaanottamassa ela-
mantydpalkintoaan. Kuvassa vasemmalla
toimitusjohtaja Bosch ja Lassin takana
lehden paatoimittajat Zierl ja Hundt.

Kun tieto valinnastani eléaméantydpalkinnon saajaksi kevaalla
minulle ilmoitettiin, en voinut uskoa viestia aidoksi. Niin usko-
mattomalta tuntui, ettd tama kunnianosoitus annettiin saksan-
kielisen alueen ulkopuolisen maan eli suomalaiselle turvalaite-
asiantuntijalle.

Tunnen kaikki edelliset kunnianosoituksen saaneet henki-
6kohtaisesti. Kaikki aiemmin kunnianosoituksen saaneet ovat
arvostamiani henkil6ita, ja suomalaiseen kansallisluonteiseen
kuuluva ominaisuus aiheuttaa tunteen, etta en kuuluisi jouk-
koon. En kuitenkaan kyseenalaista valintakomitean kriteereja.
Heilld on omat perusteensa, ja yritdn omalta osaltani nyt valot-
taa, miksi arvelen taméan palkinnon valinnan kohteeksi paas-
seeni.

Ensimmainen ehto lienee, ettd on oltava elékkeella. Sita
olen ollut huhtikuusta 2019. Tosin olen edelleen osa-aika-

deksi elakelaiseksi vuoden 2021 lopussa.

Toinen oleellinen asia valintaan liittyen lienee jo kiitospu-
heessa mainittu asia, etta olen toiminut Signal und Draht -leh-
den toimitusneuvostossa Passaun ajoista vuodesta 1995 vuo-
teen 2018. Tunnettua on myos, etté olen kirjoittanut nelja paa-

aikana julkaistut artikkelit ovat tulleet suodattimeni &pi artik-
keliehdotuksina toimituskunnalle. Kerran olen my®os ollut talla

tybsuhteessa viimeiseen tydantajaani tarkoituksena siirtya tay-

kirjoitusta Signal und Draht -lehteen. Taman lisaksi olen kirjoit-
tanut lehteen nelja omaa artikkelia. Kaikki Suomesta 25 vuoden

lavalla pitamassa esityksen. Vuosi oli 2002, ja aiheena oli silloin

Lassi Matikaisen kiitospuhe eldméntydpalkinnosta
Signal+Draht-kongressissa Fuldassa 11.11.2021

Suomen turvalaitteiden kunnossapito ja kunnossapitosopimuk-
sessa kaytetty bonus-sanktiomenettely, jossa arviointikriteerina
oli laitteiden kaytettavyys ja sen mittarina junien myéhastymis-
minuutit.

Tutustuin Signal und Draht -lehteen diplomitydta tehdes-
sani vuonna 1978. Useat diplomityoni [ahdeviittaukset olivat
tédhan lehteen. Silloin tuli tutuksi seka lehti ettéd Saksan rauta-
teiden tietotekniikkasovellusten koekenttd "Kybernetische Insel
Hannover”.

Vield 40 vuotta sitten oli normaalia, ettd suomalaiset turva-
laiteinsinddrit osasivat saksan kieltd. Nykyiselle nuoremmalle
sukupolvelle se on valitettavasti harvinaisempaa.

Maailma ei muutenkaan ole sama kuin 40 vuotta sitten.
Tamahan on selvaa, mutta itsestaan selvaa ei ole, etta asiat
olisivat nyt paremmin. Monet asiat olivat silloin yksinkertai-
sempia, ja 30-40 vuoden takaiset organisaatiot mahdollistivat
monipuolisen urakehityksen yhden organisaation sisalld. Tama
toteutui ainakin omalla kohdallani. Kokemusta urallani sain
seka asennustydsta, suunnittelusta, tarkastus- ja hyvaksynta-
tyosta, jarjestelmahankinnoista, spesifikaatioiden laatimisesta
ettd litkkeenjohdosta VR Track -yhtién johtoryhméan jasenena
16 vuoden ajan.

Tarkoitukseni on alkuun lyhyesti antaa perspektiivia rauta-
tiemaailman parin viime vuosikymmenen organisaatiomuutok-
sista erityisesti nuoremmalle sukupolvelle tai henkiléille, joilla
kokemus rautatiemaailmasta on lyhyt. Itse olen toiminut vain
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yhden tydnantajan palveluksessa monessa tehtavassa. Organi-
saation nimi on vain muuttunut kolmesti ja omistaja kahdesti.
Valtionrautatiet, VR Track, NRC Group ja nyt Sweco Infra & Rail.
Olen ollut kokemassa naita organisaatiomuutoksiin liittyvia asi-
oita osin aivan sisapiirissa ja osin ainakin [&hella sita.

Valtiollinen organisaatio Valtionrautatiet lakkautettiin 1995,
ja se yhtigitettiin osakeyhtidksi. Syynahan oli EU-direktiivi, joka
vaati rautatieinfran omistuksen ja operoinnin erottamista. Sil-
loin perustettiin Ratahallintokes-
kus (RHK), joka omisti rataverkon
ja konsernin emoyhtié VR Group,
jonka paatoimiala oli junaliiken-
teen operointi. VR-konsernissa oli
my®s ratojen rakennus- ja kunnos-
sapitoon erikoistunut urakointiyh-
ti6 VR Track. Suomeen valittu ope-
roinnin ja rautatieinfran hallinnan
erottamisen malli oli niin sanottu
vertikaalinen erottaminen, jollai-
nen tehtiin ennen Suomea mm.
Ruotsissa, Iso-Britanniassa ja Hol-
lannissa.

Esittamassani kaaviossa ovat
organisaatiot, jotka ovat muodos-
tuneet alkuperdisestd kansallisesta
rautatieorganisaatiosta. Talla het-
kelld Euroopan Unionin ja muiden
kansainvalisten organisaatioiden
vaikutus on merkittava. Useimmat
naista organisaatioista on perus-
tettu vuoden 1995 jalkeen.

Tasta puuttuu vield monia uusia toimijoita. Naita ovat esi-
merkiksi ISA:t eli riippumattomasta turvallisuusarvioinnista vas-
taavat laitokset sekd NoBo:t eli ilmoitetut laitokset. Ratahallin-
tokeskus on aikanaan perustettu pieneksi tilaajaorganisaatioksi.
Sen nykyinen seuraaja Vaylavirasto tarvitsee perustoimintoihinsa
edelleen vahvaa ulkoista apua, jota palvelemaan on kehittynyt
laaja asiantuntija- ja konsulttijoukko.

Vuonna 2018 VR-konsernin infraurakoinnin yhtié myytiin nor-
jalaiselle NRC Groupille. Sen suunnitteluliiketoiminta myytiin
Swecolle seuraavana vuonna.

Seuraavaksi kerron esimerkin, kuinka toimittiin, kun organi-
saatiot olivat yksinkertaisempia.

Esimerkkina on Suomen ensimmainen tietokoneasetinlaite
tyyppia SIMIS-C, joka otettiin kayttoon Jyvaskylassa kevaalla
1991. Toimin hankkeen projektipaallikkona. Se seka ensimmai-
set Ebilock 850 -asetinlaitteet sovitettiin Suomeen, tarkastettiin,
otettiin kayttoon ja hyvaksyttiin hyvin pienelld tilaajan organi-
saatiolla. Viranomaistarkastuksia ei ollut 9o-luvun alussa, eika
tarvittu mydskaan kayttéonottolupia turvallisuusviranomaiselta,
koska sellaisia viranomaisia ei ylipaansa silloin ollut olemassa.
Suomen laissa ei mydskaan ollut mitaan rautateiden turvalait-
teita koskevia vaatimuksia. Kansainvéliset ja kotimaiset stan-
darditkin puuttuivat rautateiden turvaohjelmistojen kehitykselle.
Tarkastuslomakkeet ja tarkastusohjeisto kopioitiin luvalla Sveit-
sin rautateilta. Turvallisuustarkastuksessa oli vahvaa yhteistyota

Lassi pitamassa kiitospuhettaan.

Saksan liittorautateiden BZA Mlinchenin kanssa eraanlaisella
varhaisella cross-acceptance-periaatteella.

Suomi on pieni rautatiemaa, ja aitoon kilpailuun perustuva
avoin hankintapolititkka on johtanut siihen, etta tietokonepoh-
jaisia asetinlaitetyyppeja on nykyaan noin kymmenen eri tyyp-
pia ja releasetinlaitetyyppeja noin viisi. SIMIS-C-tekniikkaa on
Suomessa rakennettu noin 70 ratapihalle. Muita merkittavia tie-
tokoneasetinlaitetoimittajia ovat Thales ja Mipro. Releasetinlai-
tepuolella Suomessa on kaytdssa
SpDrS60-asetinlaitteita noin 20
ja DrS-tekniikkaa noin 60. Naita
kaikkia Suomessa nykyisin kay-
t6ssa olevia laitetyyppeja olen
ollut joko maarittelemassa, hank-
kimassa, suunnittelemassa tai
hyvaksymassa ja eraita jopa omin
kasin rakentamassa.

Kuten tunnettua, Euroopan
Unionin tavoitteena on paran-
taa rautateiden kilpailukykya suh-
teessa muihin liilkennemuotoi-
hin. Mielestani monet paallekkai-
set ja rinnakkaiset organisaatiot,
jotka ovat syntyneet viime vuosien
aikana, eivat sellaisenaan aina-
kaan ole alentaneet rautatieliiken-
teen palvelujen tuottamisen kus-
tannuksia. Riski on, etta hyva tar-
koitus ei toteudukaan, eika toivot-
tua lisdarvoa synny.

Henkilostolle muutos on tuonut
hyvaakin vaativien ja paremmin palkattujen tyépaikkojen maaran
kasvuna. Valitettavasti todellisia alan osaajia on kuitenkin liian
vahan.

Yhteenvetona tyduraltani toteaisin, etta minulla on ollut
onnea omata viisaita kollegoja, ymmartavia esimiehia ja monia
yhteistydkumppaneita. Kumppaneilla tarkoitan erityisesti laite-
toimittajia ja lukuisia yhteistydorganisaatioita, muiden muassa
kansainvalista rautatieliittoa UIC ja turvalaiteinsindorien jarjes-
t6& IRSE, joissa olen saanut vaikuttaa.

Yhteisty6lla olemme kaikki tavoitteemme saavuttaneet. Rau-
tatiemaailmaan tarvitaan yhé edelleen yhteistoimintaa. EULYNX-
hankkeessa olen ollut sen kaynnistdmisestd vuonna 2014 alkaen
Vaylaviraston edustajana. EULYNX on merkittéva eurooppalai-
nen rautatieorganisaatioiden yhteistythanke, joka on jo saavut-
tanut hyvia tuloksia, ja jonka menestymiseen tulevaisuudessa
uskon vahvasti. Olen kiitollinen, etta olen saanut olla tassa kehi-
tystydssd mukana.

Glasgown ilmastokokouksessa yritetaan loytaa keinoja maa-
pallon [Bmpenemisen rajoittamiseen. Kuten tiedamme, rautatie-
jarjestelmalld on tarkea rooli tassa. Meidan yhteinen tehtdvamme
on edelleen kehittaa jarjestelmaa auttaaksemme néaiden tavoit-
teiden saavuttamisessa.

Kiitos DVV Media Group Verlag -kustantamolle ja kiitos valin-
taan osallistuneille henkilille tasta saamastani kunnianosoituk-
sestal
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Suojastus-kirja julkaistu

Vaylaviraston rautateiden turvalaitetekniikkaa kasitteleva kirja-
sarja sai kevaalla 2021 jatkoa, kun suojastukseen keskittyva teos
julkaistiin. Kyseessa on neljas osa Vaylaviraston turvalaitetek-
nista oppikirjasarjaa. Aiemmat Liikennevi-

teos jakaantuu kymmeneen kappaleeseen. Johdantokappaleessa

tutustutaan tiivistetysti suojastuksen syntyhistoriaan ja taustoi-

hin erityisesti Suomen kannalta. Maaritelmia kasittelevassa kap-
paleessa ei unohdeta muistuttaa Saksan

raston aikana julkaistut osat ovat Release-
tinlaite Siemens DrS (2017), Turvalaiterelei-
den kaytto asetinlaitteissa (2017) ja Rauta-
tieturvalaitteet (uusittu teos, 2018). Lisaksi
on ilmestynyt kaksi ratateknista oppikirjaa,
Raidegeometria (2012) ja Rautatievaihteet
(2020).

Kirjoittajana nyt julkaistussa Suojastus-
kirjassa on kaikkien muidenkin teossarjan
turvalaiteoppikirjojen laatimisessa mukana
ollut Tero Sorsimo.

Suojastusta kasittelevaa yleisteosta
ei ole Suomessa aiemmin julkaistu. Kan-
sainvalisestikin tarkasteltuna nain kapealle
turvalaitetekniikan osa-alueelle keskitty-
vaa teosta voidaan pitad Suomen kokoisen

Supjastus

\.

kielen merkityksestd myos talle turvalaite-
tekniikan osa-alueelle. Peruskasitteiston
ollessa hallussa siirrytaan tutkimaan suo-
jastuksen kehitysvaiheita 1870-luvun toteu-
tuksista varhaisimpiin VR:lle toimitettuihin
itsetoimisiin suojastuksiin saakka. Mennei-
syyteen vivahtavasta nimestaan huolimatta
kappaleen tarkoitus ei ole toimia historian-
kirjoituksena. Tekniikan kehityskulun kautta
pyritédan lukijalle luomaan kasitys nykyisten
suojastusjarjestelmien ominaisuuksiin vai-
kuttaneista perusperiaatteista, jotka periy-
tyvat paikoin jopa 150 vuoden takaa.
Rautatietekniikka pohjimmiltaan perus-
tuu vahvoihin fundamentteihin, jotka eivat
vuosikymmenten tai -satojenkaan saatossa

rautatiemaan kannalta omalla sektorillaan
merkittavana panostuksena osaamisen var-
mistamiseen alati muuttuvassa maailmassa. Laukaisevana teki-
jana kirjaprojektin kdynnistamiselle olikin sama kylma tosiasia,
joka toimi ajurina my®ds muiden kirjasarjan teosten syntyproses-
seissa. Mestari-kisalli-periaatteella uusille asiantuntijasukupol-
ville siirtyvallé tiedonkululla ei ole enaa kaytannon toimintaedel-
lytyksia. Syyna on EU:n pakottamana murennetun rautatielaitok-
sen keskitetyn asiantuntijaosorganisaation katoaminen. Jotain
on ollut tehtava erityisesti konventionaalisen turvalaitetekniikan
minimitason osaamisen varmistamiseksi.

Tarpeen turvalaiteteknisille oppikirjoille on Vaylavirastossa
nahnyt erityisesti Veli-Matti Kantamaa. Han on toiminut kaikissa
sarjan kirjoissa tilaajan edustajana. Suojastus-kirjan syntyyn vai-
kutti osaltaan myds Kouvolan Ratateknisen oppimiskeskuksen
(ROK) toiminnan kaynnistyminen ja siella pidettavien koulutus-

ole menettaneet vankkoja asemiaan. Tur-
valaitetekniikkaa laajalla perspektiivilla tar-
kasteltaessa havaitaan, etté junaliikenteen turvalliseen ja tehok-
kaaseen toteuttamiseen tarvittavat asiat ovat lopulta hyvin
yksinkertaisia. Tasta syysta naité funktioita toteuttavia jarjestel-
mia ei ole hyodyllista tehdaan yhtadn sen kompleksisemmiksi
kuin lopputulos vaatii. Asetinlaite- ja suojastusjarjestelméata-
solla teknillistaloudellinen huippukohta saavutettiin 1980-luvun
aikana reletekniikan kehitysasteen ollessa kypsimmillaan. Ensim-
maisia tietokoneasetinlaitteita lukuun ottamatta uudemman tek-
nitkan myota ei ole saatu tuotettua mitédan sellaista, jota ei olisi
jo tasta hetkesta taaksepain tarkasteltuna yli 30 vuotta sitten
voitu toteuttaa jarjestelmill, joiden elinkaaret yltavat saannon-
mukaisesti yli 60 vuoden. Tassa yhteydessa on syyta korostaa
nakemyksen koskevan nimenomaan itse ydintekniikkaa. Kauko-
ohjausjarjestelmien ja junien automaattisen kulunvalvonnan

ten tarpeet. Tasta syysta
viimeisessa kirjaprojektissa

mukana oli myés ROK:n tur- | == ° PN
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Eri suojastusjarjestel-
mien kasittely rajautuu-
‘ kin kirjassa ennen muuta
tasta syysta vain puhtaasti
reletekniikkaan perustuviin
toteutuksiin. Kappaleeseen

8  Zentralblock VR

my6ta yhteen
liseksi keskitta laajoja, useista ratapihoista koostuvia turvalaitekok
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nelja sisaltyvan suojastusehtojen kasittelyn jalkeen paastaan
sivun 51 kdantyessa porautumaan itse jarjestelmiin. Ensimmai-
sena ja laajimpana kdydaan 72 sivun verran lapi Siemens AG:n
1980-luvulla toimittamaa Selbstblock VR -suojastusta. Jarjestel-
maa on kaytossa Pohjanmaan radalla ja Savon radalla. Muita esi-
teltavia suojastujarijestelmia on GANZ B8gS ja SpDrS60-asetin-
laitteiden Zentralblock VR. Naiden liséksi luodaan katsaus ase-
mavalisuojastuksiin.

Jokaista jarjestelméaoppia sisaltavaa kappaletta, kuten myods
suojastusehtoja kasittelevaa osiota seuraa kertauskysymyssarja.
Taman tarkoitus on auttaa sisaistdmaan lapikaytya asiaa ja tukea
erityisesti itseopiskelua. Kysymyksiin ei ole suoraan annettuja
valmiita vastauksia, vaan idea on etsia ne kasitellyn aineiston
joukosta.

Rakentaa
infran
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Vaikka kirjan vahva paapaino onkin perinteisessa ja koetel-
lussa huipputekniikassa, ei suuren hypetyksen kohteena jo vuo-
sia ollutta ERTMS/ETCS-maailmaa ole kuitenkaan taysin sivuu-
tettu. Aihetta kasitelldan luoden perspektiivid vuonna 1989 teh-
tyihin paatdksiin, joiden lopputuloksena tulevaisuudessa Suo-
meenkin ollaan rakentamassa jarjestelmaa, jonka junaliikenteelle
itselleen tuomat keskeiset hyodyt olisi ollut saatavilla jo 1980-
luvun saksalaisella jatkuvatoimisen kulunvalvonnan LZB-teknii-
kalla.

Kirjaa on tilattavissa Kustantaja Laaksoselta hintaan
35 euroa (www.kustantajalaaksonen fi).

Teksti: Tero Sorsimo
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PAALUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

YHTEENVEDON AIKA

Nyt on taas se aika vuodesta, kun tehddan yhteenvetoa kuluvan
vuoden tapahtumista, sille asetetuista tavoitteista ja ennen kaik-
kea edella mainittujen toteutumisesta. Kuluvan vuoden toimin-
tasuunnitelmista ruksitaan tai DEL-etoidaan tehdyt hommat yli
ja siirretdan tekemattomat seka keskeneraiset tehtavat seuraa-
van vuoden suunnitelmaan tai jopa pidemmalle. Nédmé kokonaan
aloittamattomat tehtévat on kuitenkin hyva kayda lapi ennen
siirtoa ja katsoa onko niista ehka aika jo ajanut ohi, todetaan
ettei tuota nyt niin en&a tarvitakaan ja ongelma, jos sellainen

oli, on ratkennut muilla keinoin. Samalla tietysti suunnitellaan jo
kiivaasti uusia tehtavia ja asetetaan tavoitteita tuleviin projek-
teihin.

Ja kyllahan sita ténakin vuonna on tapahtunut ja tekemista
riittanyt. Alkuvuodesta valmistauduttiin koronan jatkumiseen ja
litketoimintojen taantumiseen lomautuksilla seka erilaisilla saés-
totoimenpiteilld, kunnes kevaalld huomattiin, ettei tamakaan
vuosi nyt niin huonosti ole alkanut ja lomautuksia tuskin lop-
puvuodesta enda tarvitaan. Kasvun merkkejakin oli olemassa ja
usko tulevaan vahvistui. Samalla soviteltiin sopivaa aikaa ensim-
maiselle covid-piikille. Kesalld odotettiin jo etatdiden paattyvan
ja paadosan toimistotydlaisista palaavan konttoreihin. Toisin kui-
tenkin kavi, etatydsuositukset jatkuivat pitkalle syksyyn. Ja kay-
tiin toisella covid-piikilla. Nyt marraskuussa nayttaa silta, etta
laajamittainen paluu toimistoihin siirtyy tulevalle vuodelle.

Insindoriliiton syksyn vuosikokouksessa esiteltiin erittain
laaja ja tavoitteellinen toimintasuunnitelma. Liiton vanhentu-
neita tietojarjestelmia uudistetaan ja jasenpalveluita laajenne-
taan seké parannetaan. Investoinneilla tahdatédan parempaan
tulevaisuuteen ja jasenpitoon seka aktiivisempaan vaikuttami-
seen tydeldman kaikissa tilanteissa. N&in koronan aikana on ollut
vaikea saada tapahtumia jarjestettya ja niihin kuitenkin jo bud-
jeteissa varattua rahaa on saastynyt kassaan jonkin verran. Se
raha pitaa nyt kayttaa entistd monipuolisempiin jasenpalveluihin
seka aktiivisempaan jasenhankintaan.

RTTL:n nettisivuja on péivitetty kaikessa hiljaisuudessa,
mutta uudistetut sivut julkaistaan todennékéisesti vield taméan
vuoden puolella. Meilla vaihtuu sivujen palvelutoimittaja ja
samalla sivujen ulkon&kd seka sisaltd paivitetadn. Toivottavasti
muutos otetaan vastaan positiivisesti ja siella [6ytyy myds jat-
kossa kaikki ne tiedot mité jasen kulloinkin tarvitsee. Tehdaan
tama yhdessa niin etta laittakaa heti palautetta,jos korjattavaa
on.
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NRC PAALUOTTAMUSMIEHEN TERVEISET

Tero Hiltunen

Viimeisesta kirjoituksestani on jonkun verran aikaa kulunut.
Kevaasté aina tulevaan jouluun on mennyt pitkalti Speno-projek-
teja pyoritellessa. Kevaalla oli vaihdeprofilointia vaihde-Spenolla
ja nyt syksysté& jouluun menee linjaprofiloinnin merkeissa linja-
Spenolla. Se oli vuosi 1999 kun ensimmaisen kerran olin tekemi-
sissa Spenon kanssa. Paljon on sattunut ja tapahtunut Spenon
kanssa yhteistydssa, niista voisi joskus kirjoittaa ihan erillisen
jutunkin.

AY-rintamallakin on tapahtumia ollut YT neuvottelujen mer-
keissd, lisaksi NRC palkkarakenneuudistus on ollut tyon alla. Ensi
viikolla saadaan paatdkseen ja tydnantajien paatosten alle Kpa
5ja Kpa 2 YT-neuvottelut. Nédma ovat kilpailutuksessa havittyja
kunnossapitoalueita, joihin tulevat uudet tekijat 1.4.2022 alkaen.
Varsin vaikea on ollut Kpa 2 havit (Lounaisrannikon seutu),
koska se on koko historiansa ajan kuulunut ensin VR:lle ja sen
jalkeen NRC:lle. Kpa 5, joka ensin kilpailutuksessa voitettiin ja
valituksen jalkeen havittiin, ehti olla reilun vuoden verran NRC:n
alla.

Vuosi 2021 alkaa olla pian puikoissa. Toivon todellakin, etta
jo vuoden 2022 aikana saataisiin vihdoin jonkinlainen tyévoitto
tasta taas paatdan nostavasta koronapirusta.

Rauhallista joulua ja hyvaa uutta vuotta toivoo

Jari Aikds ja Tero Hiltunen
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SUOMESSA TAPAHTUU

Valtioneuvosto hyvaksyi Itarata-hankeyhtion
perustamisen

[taradan suunnittelua varten perustettavan hankeyhtién valmis-
telu etenee.

Valtioneuvosto paatti 28.10.2021 valtuuttaa litkenne- ja vies-
tintdministerion perustamaan uuden, valtion osittain omistaman
[tarata-nimisen osakeyhtion. Litkenne- ja viestintéministerio voi
allekirjoittaa yhtion perustamissopimuksen ja muut perustami-
seen liittyvat asiakirjat ja merkita valtion puolesta perustettavan
osakeyhtion osakkeet.

Suomen valtio sitoutuu padadomittamaan yhtiétéa osakassopi-
muksen ehtojen mukaisesti enintaan 40,29 miljoonalla eurolla.

Hankeyhtion toimialana ja tehtévana olisi Lentorata-Porvoo-
Kouvola-linjausta koskevaan raidehankkeeseen liittyva suunnit-
telu ja sen rahoittaminen rakentamisvalmiuteen asti.

Talouspoliittinen ministerivaliokunta puolsi Itarata-hankeyh-
tidn perustamista 28.9.2021.

Valtioneuvosto oikeutti 28.10.2021 lisaksi litkenne- ja viestin-
taministerion hyvaksymaan valtion puolesta Pohjolan Rautatiet
Oy:n asettamisen selvitystilaan. Yhtio perustettiin helmikuussa
2019 raidelitkenteen kokonaisvaltaiseksi kehittamiseksi. Yhtiolla
ei ole operatiivista litketoimintaa.

Itarata-hankeyhtit perustetaan kuntien paatoksia koskevan
muutoksenhakuajan paatyttya.

Perustamisen edellytyksena on, ettd Suomen valtion rahoi-
tussitoumus edustaa perustamisvaiheessa enintédan 51 prosentin
suuruista osuutta rahoitussitoumusten kokonaismaarasta.

Mahdollisilla muutoksenhakuprosesseilla voi olla vaikutusta
yhtién perustamisen aikatauluun ja tdman vuoksi tarkkaa perus-
tamispaivaa ei voida ilmoittaa.

Liikenne- ja viestintaministerit 28.10.2021 13:28
Tiedote

Olemme kaupunkiraideliikenteen suunnittelun
ammattilaisia. Vankka kokemuksemme S'TOVJ'Se
raideliikennejdrjestelmien turvallisuudesta ja

riskienhallinnasta tuovat lisdarvoa asiakkaillemme.
THE SMART CITY COMPANY WWW.SITOWISE.COM
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Johanna Wire
Puheenjohtaja

UUDEN VUODEN
KYNNYKSELLA

Edellisessé kirjoituksessani ajattelin ja toivoin, etta vihdoin
korona alkaisi helpottamaan ja paasisimme palaamaan normaa-
liin arkeen, mutta eipé tassa ainakaan ennustajaksi kannata ryh-
tyd, kun taas olemme keskella kiristyvia rajoituksia. Positiivista
tassa on se, etta meillé alkaa olla jo mittava maara kokemusta
koronasta, joten kylla me tasta viela selvidmme.

TES neuvottelukierros kdy kuumimmillaan aloilla, joilla sopi-
mukset ovat katolla marras- ja joulukuun lopulla. Lehden ilmes-
tyessa uskon ja toivon, etta sopuun on paasty jo merkittavam-
malla vientiteollisuuden saralla. Vientiteollisuus on perinteisesti
ollut suunnan nayttaja muillekin aloille kustannustason maarit-
telyssa.

Raideliikenteen toimihenkildiden tyéehtosopimuksen optio-
neuvotteluihin olemme saaneet kutsun ja neuvottelut kéynnisty-
vat joulukuussa. Optioneuvotteluissa pitda paasta sopimukseen
taman vuoden aikana ja jos neuvotteluissa ei paasta sopimuk-
seen vuoden vaihteeseen mennessa niin TES neuvottelut kéyn-
nistyvat ensi vuoden alkupuolella.

RTTL osallistui Insinoriliiton edustajakokoukseen Helsin-
gissa 19.-20.11.2021. Edustajakokouksessa esilla oli vahvasti tys-
ehtosopimus neuvottelut ja niiden tilanne seka yleissitovuus.
Yleissitovuudella tarkoitetaan valtakunnallista sopimusta, joka
on solmittu alaa edustavan/edustavien jarjestojen valilla. Yleis-
sitovaa sopimusta pitaa kaikkien alalla olevien yritysten noudat-
taa huolimatta siita kuuluvatko he sopimuksen sopineeseen jar-
jestdon. Yleissitovuus takaa yhdenvertaiset minimiehdot ja estaa
tydehdoilla kilpailun.

Olettehan huomanneet, etté Insindoriliiton jarjestévakuu-
tukset siirtyvat 1.1.2022 alkaen TURVAan. Asiasta on lisatietoa
Insindoriliiton nettisivuilla. Vaihdos ei vaikuta voimassa oleviin
vakuutuksiin ja henkivakuutus jaa nykyiselleen Kalevaan.
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Insinddriliiton nettisivuja kannattaa seurata, sielld on paljon
ajankohtaista asiaa. Muistakaa myos hyddyntaa jasenetuja, jotka
teille kuuluvat. Suosittelen [@mpimasti tutustumaan Insindorilii-
ton koulutustarjontaan, se on erittédin monipuolinen ja on jase-
nien hyddynnettavissa.

Haluan toivottaa Hyvaa ja Rauhallista Joulun aikaa seka
menestysta Vuodelle 2022 jasenillemme, lukijoillemme ja heidén
[@heisilleen.

Yhteistyolla kohti parempaa

Johanna Wcire

Talvella murheita muisteta ei, talvella paljon on lunta,
muistoja kauniita katsellaan, riemuja vanhoja riemuitaan,
ndhdahan kesastéa unta.

- Eino Leino
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KORKEAPAINEPESU-
JARJESTELMAT

kuljetuskalustolle ja teollisuuteen!

* Pesukemikaalit
* Kylma- ja kuumavesipesurit

* Pesukadut ja -linjastot

e Sailionpuhdistusjarjestelmat

* Harjapesukoneet

* Imurit ja painehuuhtelulaitteet
* Tarvikkeet ja varaosat

o Keskuojankatu 5, 33900 Tampere
RLY Tampereen Puh. 042466 221

' A‘“ Pesuainepa|ve|u Oy toimisto@tampereenpesuainepalvelu.fi

www.tampereenpesuainepalvelu.fi

Lujabetonin vahvasta betonitietdmyksestd on hydtyé Lisciksi valmisbetoneita ja betonituotteita kuten erilai-

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

kentamiseen. merkiksi raitiotien rakentamiseen kiintoraide-
elementit seké ratikkapdlkyt.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeysele-

mentit, paalut, sdhkérataperustukset, kaapelikourut Kysy liséé asiantuntijoiltamme!

ja -kannet, laiturielementit ja tukimuurit.

Lujabetoni
IVAHV|N 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.LUJABETONI.FI

RAUTATIETEKNIIKKA 4 —2021



KOLUMNI

ASEMARAVINTOLAN
TAKANA ON NAINEN

Rautateiden rakentamisen myoté tulivat asemaravintolat. Ase-
milla ruokittiin veturit ja ihmiset. Missa kansa kay, sinne lantti
lankeaa. Taman oivalsivat myos yrittajat ja alkoivat luoda asema-
ravintoloiden historiaa. Kansaa tuli junilla, mutta myos paikalli-
sen vaen teki mieli asemille katsomaan junia ja ihmisia ja nautti-
maan ravintolatarjoilusta ja tunnelmasta.

Kolme tarkeinta syyta ravintolan menestymiselle ovat paikka,
paikka ja paikka. Asemaravintolan paras paikka on risteysase-
malla. Ratoja ja risteysasemia rakennettiin liséa ja samalla myds
ravintoloita. Ajan tavan mukaan ravintoloita oli kolmea luokkaa
kuten junissa vaunuja. Yrittelidgista ravintoloitsijoista tarinoita
riittad muisteltaviksi. Monia heista mainitaan kirjoissa ja opin-
naytetdissa esim. Kaukana Kainuussa, valtavaylan varrella vai-
toskirjassa.

Suomen ensimmainen asemaravintola on Hyvinkaalla. Siella
tarjoiltiin virvokkeita jo tammikuussa v. 1862 kutsuvieraille hei-
dan matkallaan Helsingistéd Hameenlinnaan. Seuraavana vuonna
ravintolassa poikkesi iltateella Venajan keisari seurueineen.
Ravintolapalveluita asemalta saa edelleen.

Pietarin radan valmistuttua tuli kuuluisaksi Kaipiaisten
asema kolmine ravintoloineen. Kaipiaisissa junien aika vaihtui
20 minuutilla aikavydhykkeen mukaan. Junien aikatauluihin oli
varattu aikaa myos ravintoloissa ruokailuun ja virkistaytymiseen.
Hienointa ravintolapalvelua oltiin tarjoamassa Helsingista asti.
Kiireisimpina aikoina paikkakuntalaisille ei ollut ravintoloissa
sijaa, mutta ostamalla junalipun naapuriasemille Uttiin tai Taa-
vettiin paikka jarjestyi. Kaipiaisista on tehty hieno kirja. Sen nimi
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Risto
Nihtila

on: Vield on aikaa. Asemaravintolalle ei Kaipiaisissa enaa aikaa
ole, kun matkustajajunat ajavat pysahtymatta ohitse

Makujen matka-kirja on tehty Riihim&en asemaravintolasta,
joka toimi yli sata vuotta saman omistajasuvun hallinnassa pal-
vellen hienostoa ja rahvasta. Yrittajana oli Olivia Axen taitava lii-
kenainen. Olivian toimia jatkoi hanen vavynsa H.G. Paloheimo,
jolla oli omat maatilansa ja oma rautatie. Vaikeina aikoinakin
omilta viljelyksilté saatiin ravintolaan tuoretta l&hiruokaa. Hyvéan
ruoan maine on sailynyt asemaravintolassa, mutta tupakointi-
kielto, oikorata ja pandemia ovat véhentaneet asiakasmaaria.
Ravintola on vaihtanut omistajaa ja on nyt suljettu.

Toijala 15 minuuttia ja leskirouva, kuuluttivat konduktdorit.
Leskirouva oli asemaravintola seka sen hoitaja entinen rautatei-
den sahkottaja Alma Geitel. Hanté seurasi tohtorinna Ada Hall-
berg Jyvaskylédn asemaravintolasta. Leskirouva on nimena saily-
nyt toijalalaisessa ravintolassa, mutta asema on uusi kuten ase-
man pitsapaikkakin. Minulle merkityksellisin on Kouvolan asema-
ravintola, jonka takana oli 1930-luvulla insindrska Lisitsin. Siella
tiskin takana oli tuleva aitini ja tiskin edessa asioi tuleva isani.
Asemaravintoa paloi sodan pommituksissa. Tilalle rakennettiin
parakki, josta sai hyvaa hernekeittoa. Nyt paikalla on matkakes-
kus palveluineen.

Asemaravintoloita hoitajineen on syntynyt ja kuollut. Muis-
toissa on Haapamaki, Seinajoki, Karjaa, Kontiomaki, Tampere,
Kuopio ja monet muut. Mustion asemalta junat tarinan mukaan
saivat [&ht6luvan vasta, kun asemapéaallikén ravintoloitsijapuo-
liso kertoi, ettd kaikki matkustajat oli palveltu.
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