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Rakentaa
infran

Tieddtko mista
ratarakenteen® <
ongelmat johtuvat?

Ratarakenteen kunnon heikkeminen *
johtut monista tekijoista. Tunnistamme
ratarakenteiden ongelmat ja ehdotamme
parhaat kunnossapitotoimet niiden
hoitamiseksi.

Loram Finland Oy on johtava ratarakenteiden kunnon diagnostiikan ja
integroidun analyysin asiantuntija seka kunnossapitoratkaisujen osaaja
Suomessa ja maailmalla. Mittaus- ja diagnostiikkapalveluidemme
avulla saat ennakoivat, tasmalliset ja optimoidut kunnossapitoratkaisut
ratarakenteiden ongelmiin.

Lisétietoja: Mika.A.Silvast@Loram.com ‘-ﬂﬂ‘” &\

puh. 050 5430 008 / www.loram.com Finland
Loram Finland Oy Akerlundinkatu 2 A 33100 Tampere RATARAKENTEIDEN DIAGNOSTIIKAN PALVELUT
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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/ee/railways
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PAAKIRJOITUS

KULTTUURIEN
SEKAMELSKA

Lamminta viela riittaa, vaikka syyskuuta onkin tata kirjoittaessa
jo useampi paiva takana. Olen ollut Rail Baltica -allianssin pro-
jektipaallikkona nyt kevaasta alkaen kesan yli, joka nayttaa vain
jatkuvan. Projekti on ollut innostava, mielenkiintoinen ja moni-
puolinen haaste ja téma mielenkiintoinen matka on vasta alussa.
Hankkeessa toteutetaan Baltian maiden lapi kulkevan rautatien
Tallinnasta Puolan rajalle. Allianssimme toteuttaa maat6itd, alus-
rakennetta sekéa paallysrakennetta Tallinna-Parnu-vilille. Toinen
allianssi toteuttaa radan alus- ja paallysrakenteen Parnusta Lat-
vian rajalle. Hanke on valtava ja sen volyymeja on vielékin vaikea
kasittaa, sillda Suomessa ei tallaisia jattihankkeita ole.

Hankkeen suuruus ja monipuolisuus aiheuttavat sen, etta
meilld allianssissa on mukana useita yrityksia seka useiden eri
maiden kansallisuuksia. Jo ensimmaisen kuukauden jélkeen las-
kimme, ettd meilla on tyoskentelemdssa yhteensa 14 eri kansal-
lisuutta, tdnaan varmasti viela enemman. Projektikielena meilla
on englanti, mutta big roomilla kuulee jatkuvasti muitakin kielia,
eniten varmasti viroa, suomea, ruotsia ja ranskaa. Tama tarkoittaa
sitd, ettd jatkuvasti on kiinnitettdva huomiota siihen, etta ymmar-
réamme toisiamme oikein ja ettd puhumme samaa kielta samoilla
termeilla. "Lost in translation” -tuntuu silti valilla tutulta.

Toinen ja vaikeampi asia on varmistaa, etta kulttuuriset erot
eivat aiheuta yhteentdrmayksia, ettda osaamme tulkita toisen kayt-
taytymisen oikeassa kontekstissa. Se mika suomalaisille on nor-
maalia véahapuheisuutta ja hiljaisuutta, saattaa vaikuttaa small
talkiin tottuneille briteille tylyltda murahtelulta. Suomalaiset ja viro-
laiset tuntuvat olevan téssa suhteessa yllattavan lahella toisiaan,
vaikka kulttuurisia eroja muuten sitten 6ytyykin.
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Laura
Jdrvinen

Kansainvalisyys on kuitenkin ehdottomasti vahvuus. Moni-
puolisen osaamisen ja parhaiden kaytantéjen yhdistdminen pai-
kalliseen osaamiseen antaa parhaimmallaan paljon niin tekijille
kuin hankkeelle. Tama vaatii kuitenkin heittaytymista ja uskallusta
luottaa, ettei tehda asioita aina niin kuin on ennenkin tehty. Tama
toimii hyvana ohjenuorana tietysti muuallakin kuin kansainvali-
sissa hankkeissa.



<~ TRAIN&RAIL

Tukholman messukeskus Alvsjéssi tarjoaa
hyvit tilat Train & Rail -tapahtumille.

TRAIN & RAIL

Ruotsin taman vuoden raideliikennealan tar-
kein messutapahtuma Train & Rail pidettiin
Tukholmassa 6.-8.5.2025. Sen sijaan syksyk-
si kaavailtu Elmia Infra Rail Jonkodpingissa on
peruttu liian pienen ilmoittautumismaaran ta-
kia. Katsomme nyt erityisesti mitd suomalaiset
yritykset tarjosivat raideliikennemarkkinoille
Tukholmassa.

Messujen taustaa

Jonkopinglaisen Elmia-tapahtumakeskuksen jarjestamia Nordic
Rail -messuja jarjestettiin 1995 alkaen, paasaantoisesti joka toi-
nen vuosi, mutta ne pidettiin viimeisen kerran 2023. Syyna lopet-
tamiseen oli ainakin osittain Train & Railin tulo alalle 2023. J6n-
kopingissa piti pitaa syksylla 2025 raideliikenteen infrastruktuu-
riin suuntautuneet messut, mutta ne eivat synnyttaneet riittavaa
kiinnostusta naytteilleasettajissa. Messukilpailun voittaja Train &
Rail sen sijaan tulee jatkumaan tulevaisuudessakin.

Vuoden 2025 Train & Rail

Train & Railin tapahtumapaikka oli Tukholman messukeskus Alv-
sjossa ja paajarjestaja oli Stockholmsmassan. Paikka vastaa pit-
kalti Pasilan Messukeskusta. Train & Rail -tapahtumassa oli 174
naytteilleasettajaa, kun kaksi vuotta aiemmin heita oli 151. Kay-
t6ssa oli yksi messuhalli. Liséksi erikseen oli mahdollista bussi-
kuljetuksella paésta katsomaan Alvsjén tavararatapihalla ollutta
puolalaisen Pesan valmistamaa vetykayttoista vaihtoveturia, joka
oli esittelykiertueella ympari Ruotsia. Kavijoita Train & Rail -tapah-
tumassa oli nyt 3300 (3037 vuonna 2023). Suomalaisia "tuttuja”
tuli vastaan yllattavan vahan.

6

Toisin kuin suomalaisissa Rata-tapahtumissa, luennot pidet-
tiin itse messuhallissa. Esiintymislavoja oli siroteltu kolme ympari
hallia. Ratkaisu ei ainakaan tukenut keskittymista esitysten kuun-
teluun.

Paikalle Alvsjon messukeskukseen on helppo tulla ldhiliikenne-
junalla. Kaikki Tukholman keskustasta etelaan kulkevat lahijunat
pysahtyvat Alvsjossa keskuksen kupeessa. Radat haarautuvat eri
suuntiin vasta Alvsjon jalkeen. Naytteilleasettajien mukaan jar-
jestelyt toimivat hyvin.

Pdaateemat

Tamankertaisen tapahtuman paateemat olivat tekniikka & inno-
vaatiot, osaamisen kehittdéminen seka kolmantena tehokas ja nyky-
aikainen kunnossapito.

Yksi kolmesta esiintymislavasta. Kaikki lavat olivat messuhallissa,
mika oli ongelmallista danentoistolaitteiden kannalta. Niité ei
voinut pitda niin kovalla, ettd kuuluvuus olisi ollut riittava.
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Tekniikan puolella painopiste oli digitaalisissa jarjestelmissa,
ei niinkaan esimerkiksi ratainfrassa. Osaamisen kehittaminen
nousi puolestaan esille messusalin luentopisteissa. Tyontekijoita
haettiin yrityksiin monilla osastoilla ja toisaalta alan opiskelumah-
dollisuuksiakin tarjottiin. Selvastikin raideliikenteesta kiinnostu-
neille riittda toita ainakin Ruotsissa.

Suomalaiset messuilla

Tapahtuma oli luonnollisesti Ruotsi-painotteinen. Suomesta oli
viisi osastoa: VR FleetCare, Mipro, Teleste, DA-Group ja osittain
myds Vossloh.

VR FleetCaren vetonaula oli uusi tavaravaunujen tuoteperhe
nimeltadn Savo, mika luonnollisesti viittaa suunnitteluun ja val-
mistukseen Pieksamaelld. Yhdelle ja samalle alustalle voi vaihtaa
erilaisia kuljetustiloja mm. nesteiden, raakapuun tai valmistuot-
teiden kuljetukseen. Toistaiseksi vaunut ovat olemassa vasta pie-
noismalleina. FleetCaren pienoismalliratkaisu esittelyvalineena oli
onnistunut. Niin hyvia kuin virtuaaliset esitykset nykyaan ovatkin,
on asiakkailla halu nahda oikeitakin kohteita tai edes niiden pie-
noismalleja. FleetCarella etenee myos raskaskuljetusvaunun tuo-
tanto; se on eri projekti 6-akselisine vaunuineen. FleetCare esit-
teli myds matkustajakaluston elinkaaren pidennysprojektejaan.

Mipro esitteli erityisesti Digirata-kulunvalvontahankkeen ns.
EKA-radan hankintojen kautta 2024-2025 alkaneita uusia hank-
keita. Naita ovat EKA-radan kauko-ohjausjarjestelma (Centralised
Traffic Control, CTC), ulkolaiteohjausjarjestelma (Object Controller
System, OCS) ja junien automaattiajo-toiminnallisuuden radan-
varsijarjestelma (Automatic Train Operation — Trackside, ATO-TS).
Ratkaisuissa kdytetadn uusia EULYNX-standardin mukaisia ratkai-
suja. ATO-radanvarsijarjestelma rakennetaan automaattiliikenteen
testaamista varten. Tama hankinta oli optio aiemmin allekirjoitet-
tuun CTC-jarjestelman sopimukseen. ATO-testaus edellyttas, etta

- —

Vosslohin osastolla oli esilla mm. 1524 mm raideleveyden
komposiittisiltapelkkoja, jollaisia on asennettu mm.
Tammerkosken silloille Tampereella.

infra on toteutettu valmiiksi, joten tdma vaihe on edessa aikaisin-
taan vasta kuluvan vuosikymmenen lopulla.

Teleste esitteli matkustajainformaatiojarjestelmia niin asemille
kuin juniin. Suomessa Telesten matkustajainformaationaytttja on
asemilla jo yli tuhat. Yhti6 on toimittanut laitteistoja Suomen rau-
tateille 1995 alkaen. Yritys on markkinoiden karjessa myés mm.
Ruotsissa ja Tanskassa.

DA-Group puolestaan toimittaa erityisesti junanayttéja. Yhtio
esitteli messuilla mm. liikkuvan kaluston IP-pohjaista matkustaja-
tietojarjestelmaansa. Yritys on Suomen lisaksi toimittanut asket-
tain naytot Ruotsin Inlandsbanalla kayttoon otettaviin dieselmoot-
torivaunuihin. DA-Groupilla on laajaa toimintaa myos puolustus-
ja avaruusaloilla.

Liséksi suomalaista osaamista oli mukana kansainvalisilla
osastoilla, kuten Skodan, NRC:n ja Vosslohin standeilla.

Uutta VR FleetCaren Savo-vaunuperhetti esiteltiin isojen pienoismallien avulla.
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NJS eli Pohjoismainen Rautatieseura oli aktiivisesti mukana koko
tapahtuman jarjestelyissa.

Suomesta messuhallin luennoilla olivat esilla Fintrafficin lii-
kenteenhallinnan kehityssuunnitelmat, Helsingin metron kapasi-
teetin lisdys, hankeyhtidmalli suurissa ratahankkeissa ja Itarata.

Forssalaisen DA-Groupin osasto.

Mita jai kateen ja mita puuttui?

Ruotsin Trafikverket eli heidéan "Vaylavirasto” oli vahvasti esilla
omalla osastollaan. Rataurakoitsijoita oli joitakuita. Silmiinpis-
tava puute oli rautatieliikennditsijéiden puuttuminen kokonaan.

Tapahtuma oli kuin rajusti pienennetty Saksan InnoTrans.
Monet osastot ja esittelyt olivat tuttuja Berliinista.

Kolme esiintymispaikkaa oli sijoitettu varsinaiseen naytte-
lyhalliin. Niihin oli helppo poiketa, mutta niissa ei ymmarretta-
vasti voinut olla omaa tehokasta &anentoistoa, joka olisi toimi-
nut paremmin erillisissa omissa saleissaan. Minkaanlaista ulko-
néyttelya ei ollut yhta Alvsjon ratapihan veturia lukuun ottamatta.

Messuilla ei ollut ruuhkaa missaan vaiheessa. Voi olla, etta osa
mahdollisista vieraista oli priorisoinut Miinsterissa Saksassa kaksi
vitkkoa myéhemmin pidetyt laajat ratapuolen messut. Tai ylipaa-
taan pitavat Berliinin InnoTranssia paakohteena, kuten minakin.

Seuraavia tapahtumia

Seuraava Train & Rail pidetdan Tukholmassa 27.-29.4.2027. Suo-
messa puolestaan jatketaan Rata-tapahtumilla. Meidan seuraava
tilaisuutemme on Rata 2027 Tampereella 9.-10.2.2027. Seuraava
InnoTrans jarjestetdan Berliinissa 22.-25.9.2026.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

Trafikverketin varikds osasto.

. L

Itdrata Oy:n toimitusjohtaja Petteri Portaankorva esitteli
hankeyhtién toimintaa ja samalla mm. Euroopan raideleveyksia.
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www.pallasoja.fi

_.ZZTSAFETRA{.‘K -tuotteet, maahantuonti, myynti ja huolto

Ratatekniset ohjeet
(RATO) 17 paivitetty!

Tilaa uusi radan merkkien
juliste Normiopasteelta!
myynti@normi.fi

Normiopasteelta raideliikenteen merkit
pystytys- ja asennustarvikkeineen

NORMI.FI

Normiopaste Oy | www.normi.fi | myynti@normi.fi | p. 010 423 2240
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(NX-ULKOLAITE-
OHJAIN DIGIRADALLE

Mipro toimittaa Digirata-hankkeelle uuden sukupolven
EULYNX-pohjaisen ulkolaiteohjainjarjestelman (OCS),
joka yhdistaa vaihteet, tasoristeykset, opastimet seka
muut turvalaitteet keskitettyyn ohjaukseen IP-pohjaisten
ja avoimien rajapintojen kautta. Jarjestelma hyddyntaa
SlL4-turvatason teknologiaa, hajautettua ja redundanttia
arkkitehtuuria sekd IEC 62443-standardin mukaista
kyberturvaratkaisua, mika takaa yhteentoimivuuden,
turvallisuuden ja skaalautuvuuden Digiradan EKA-
rataosalla (Lielahti-Rauma/Pori).

Hanke on merkittava merkkipaalu Suomen rautateille
ja huomattava edistysaskel Euroopan raideliikenteen
digitalisaatiossa.

Katso video hankkeesta YouTubesta

mipro.fi
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Itdarata on paakaupunkiseudulta itdan suun-
niteltu uusi rautatie. Useiden selvittelyjen
jalkeen paatepisteiksi ovat muotoutumassa
liitynta Lentorataan Helsinki-Vantaan lento-
aseman koillispuolella ja Koria Kouvolan lan-
sipuolella. Hankeyhti6 Itdrata Oy on toiminut
kolmisen vuotta. Se on yksi kolmesta hankeyh-
tiosta Lansiradan ja Lentoradan rinnalla. Itdra-
ta Oy on tilaajaorganisaatio, josta valtio omis-
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Yleiskartta Itdradasta ja sen vaihtoehdoista. Piirros Itarata Oy

taa 51 9% ja 24 kaupunkia tai kuntaa seitseman
maakunnan alueelta 49 %. Yhtion hallitukses-
sa on 11 jasenta, joista kuusi on valtion nimea-
mia. Vaylavirasto ei ohjaa Itaradan toimintaa,
vaan on rinnakkaisorganisaatio. Yhtiossa on
nelja vakituista tyontekijaa. Tama artikkeli
perustuu Itarata Oy:n toimitusjohtaja Petteri
Portaankorvan haastatteluihin.
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Vuosikymmenia selvityksia

Rataa rannikkoa seuraten Helsingin seudulta itdén on suunniteltu
jo 1800-luvulla; reitti oli jo vaihtoehtona alkuperaista Pietarin rataa
suunniteltaessa. Silloin paadyttiin kuitenkin sisémaassa Salpa-
usselkaa seuraavaan linjaukseen. Jo 1.12.1871 haettiin toimilupaa
Pietarin radalta Kausalasta Loviisaan rakennettavalle radalle; sita
ei kuitenkaan mydnnetty.

Hanke idan suunnan radasta oli monia kertoja keskusteluissa
vuosikymmenten aikana, mutta kunnolla se herasi 1970-luvun
alussa. Heli eli rautatie Helsingisté itadn sai varsinaista suunnit-
telurahaa vuoden 1974 toiseen lisdbudjettiin. Vuonna 1975 val-
mistunut liikenneministerion tydryhmaraportti suositteli nopean
henkiloliikenteen reitiksi suuntaa Helsingisté Kouvolaan. Tavara-
liikenteen kannalta parhaimpana pidettiin silloin Kotkan ja Hami-
nan suuntaa.

Heli-radan rakentamista pidettiin 1980-luvulla hyvinkin mah-
dollisena. Sille suunniteltiin vield vuonna 1980 eritasoliittymaa
Tapanilaan. Heli oli vield 1980-luvun lopulla voimakkaasti esill3,
vaikka ainoaksi toteutetuksi osuudeksi jaikin 1984 avattu osuus
Juurikorvesta Haminan suuntaan. Alkuperdinen Heli-ratahanke
haudattiin 1990-luvulla, kun hallitus paatti Kerava-Lahti-oikora-
dan rakentamisesta. Oikorata avattiin liikenteelle 3.9.2006.

Lokakuussa 2011 Uudenmaan maakuntaliitto teki periaatepaa-
toksen, jonka mukaan Helsingista itadn suuntautuva rata linjat-
taisiin Lentoradan jatkona Keravan ja Sipoon keskiosien kautta.

Liikenne- ja viestintaministerié puolestaan linjasi lokakuussa
2020, ettd itédpaan suunnittelua jatketaan Kouvolan vaihtoehdon
mukaan. Hankesuunnittelu paasi jalleen kunnolla vauhtiin viitisen-
kymmenta vuotta Helin suunnittelun aloittamisesta. Itarata Oy eli
Itéradan suunnittelua varten luotu hankeyhti6 perustettiin 2022.

Hankeyhtion l@htokohtana, itdisen Suomen liikenneyhteyk-
sien parantamisen lisdksi, on vahvistaa Suomea osana euroop-
palaista liikenneverkkoa. Tahan liittyy peruslahtékohtana oleva
suora yhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalta ja mahdollinen liit-
tyminen Tallinnan tunneliin. Kaikki Itaradan kauko- ja l&hijunat
tulevat kulkemaan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Pasilaan
ja Helsingin paarautatieasemalle.

Suunnittelutilanne
Itaradan lopullinen linjausvaihtoehto suurimmalla osaa reittia tar-
kentunee vuodenvaihteessa 2025-2026. YVA-selostuksen odo-
tetaan valmistuvan kevaalla 2026; siina olisi silloin jo esitettyna
ensisijaiset linjausvaihtoehdot. Sita ennen yhti6 keraa suunnitte-
lun tueksi tietoa mm. luontoselvityksistd, tarina- ja runkomelun
mallinnuksista, arkeologisista selvityksista seka lilkenneselvityk-
sestd ja Rail Baltican roolista Itaradan tavaraliikenteessa.
Arkeologisen kulttuuriympariston selvitys ja Rail Baltica Itara-
dan tavaraliikenteessa valmistuivat maaliskuussa 2025. Tarinéa- ja
runkomeluselvityksia tdydennetaan alkusyksyyn 2025 mennessa.
Kesélla 2025 on jatkettu luontoselvitysten maastotaoita.
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Radan perusgeometria suunnitellaan 300 km/t nopeudelle,
aivan kuin Kerava-Lahti-oikoradallekin aikanaan tehtiin. Tama
mahdollistaa aikanaan mahdollisen suurnopeusjunakaluston
kayton, vaikka liikenne aloitettaisiinkin pienemmalla nopeudella,
esim. 250 km/t. Toisin kuin mm. oikorata, Itarata ei kulje olemassa
olevassa lilkennekdytavassa. Porvoon kohtaa lukuun ottamatta
suunniteltu rata kulkisi sivussa valtateista. Tunnelit suunnitellaan
yksisuuntaisina, jolloin kohtaavien junien paineiskuja ei synny.
Turvalaitejarjestelma toteutetaan yksinomaan ETCS-kulunval-
vontana.

Suunnittelu on jaettu neljéan eri jaksoon. Radalle on viela
lukuisia eri linjausvaihtoehtoja niin l@nsipaassa, Porvoon seudulla
kuin keskiosallakin. Jos eri vaihtoehtojen yhdistelméat huomioi-
daan, on erilaisia variaatiota viela 60. Alun perin niita oli noin sata.
Lahtokohtana on, etta rata toteutetaan kerrallaan yhtena kokonai-
suutena, eika esimerkiksi vain Porvooseen. Liikennemaarat pelkas-
taan paakaupunkiseudulta Porvooseen eivat olisi riittavat, koska
silloin rataa ei kaytettaisi lainkaan kaukoliikenteeseen. Lisaksi
investoinnin kilometrikustannukset olisivat Porvoosta eteenpain
Korialle pienemmat kuin alkumatkalla paakaupunkiseudulta Por-
voon asemalle.

kenne ohjattaisiin Tallinnan rautatietunneliin, jonka pituuskalte-
vuudet mahdollistaisivat my6s tavaraliikenteen.

Porvoo

Porvoon osalta on viela olemassa eri vaihtoehtoja: maanpaalli-
nen ratkaisu moottoritien pohjoispuolella mahdollisen lahiliiken-
nehaaran kera keskustan suuntaan tai kaksi maanalaista vaihto-
ehtoa Porvoon kaupungin ali. Maanpaallinen ns. Kuninkaanpor-
tin asema Mantsalantien (kt 55) kupeessa Kuninkaanportin liike-
alueen luoteispuolella palvelisi niin kauko- kuin lahiliikennetta.
Taman jalkeen Porvoon keskustaan tuleva l&hiliikennerata kaar-
taisi nykyisen museorautatien kupeeseen. Toinen Porvoon kes-
kustan uusista asemavaihtoehdoista tulisi Lantisen Mannerhei-
minvdylan ja Hornhattulantien yhteyteen ja toinen Porvoon kes-
kustaan vanhan Porvoon etelépuolelle Porvoonjoen alle. Kunin-
kaanportilta itdan Itarata jatkuisi moottoritien kupeessa. Selvasti
kalliimmissa tunnelivaihtoehdoissa seké kauko- etta lahiliikenne
saisivat aseman Porvoon kaupungin alle.

Maanpaallinen asema olisi moottoritien pohjoispuolella, mutta
sivussa keskustasta ja asutuksen painopisteesta. Maanalainen
asema olisi joko Léntisen Mannerheiminvaylan ja Hornhattulan-
tien yhteydessa tai Porvoon keskustan alla. Jalkimmaisessa ratkai-
sussa asiakkaat paasisivat suoraan kaupungin keskustaan, mutta
toisaalta liityntapysakointi olisi maanpaallista rataa hankalampi
jarjestaa.

Liitynnat olemassa olevaan verkkoon

Kerava

Itarataa liittyy Helsinki-Vantaan lentoaseman koillispuolella Len-
torataan ja mahdollisesti Tallinnan tunneliyhteyteen, ei paarataan.
Itarata risteda paaradan joko Keravan aseman kohdalla tai toden-
nakdisemmin Korson pohjoispuolella, kaupunkiradan Urpian ase-
mavarauksen lahella. Liittyminen Lentorataan tapahtuu ratatunne-
lissa. Pohjoinen linjaus mahdollistaisi Keravalle maanlaisen ase-
man toteuttamisen. Lentoradan linjaussuunnitelman muutoksen
takia ristedminen siirtynee etelammaéksi ja ristedmatunnelit pite-

Lapinjarvi

Itarata ristedisi nykyisen Loviisan radan joko Lapinjdrven aseman
tai Porlammin kohdalla, riippuen eri vaihtoehdoista. Liityntaa ei
ole vield suunniteltu tarkemmin. Seudulle varaudutaan toteutta-
maan yksi henkildliikenteen seisake, jonne toteutettaisiin hyvat
liityntayhteydet seka valtateiden 6 ja 7 ettd pienempien teiden
suunnista.

nevat. Uudessa suunnitelmassa etelaisimmalla linjauksella rata
kuitenkin lyhenee.

Itaradalta Vuosaareen ja Skoldvikiin kulkeva tavaraliikenne
kayttaisi yhdysraidetta, jolla lilkenne siirtyisi reilusti Keravan ita-
puolella Skéldvikin radalle. Vuosaareen ajettaisiin Skoldvikin rataa
Keravalle ja sieltd eteenpdin satamarataa nykyiseen tapaan. Tar-
kempaa suunnitelmaa Skoéldvikin radan liitynnasta ei ole vield
tehty.

Itaradalta ei olisi Lentoradalle tavaraliikenneyhteyttd, vaan

Koria

Itaradan on suunniteltu liittyvéan nykyiseen Lahti-Kouvola-rauta-
tiehen Korian lansipuolella, melko lahella valtatien 6:n ylikulku-
siltaa, sen itapuolella.

Raideleveysselvitys

Itarata on teettanyt useita erillisselvityksia, mm. raideleveydesta.
Itaradan selvityksen mukaan normaalin raideleveyden (1435 mm)
kayttodnotto Itaradalla on perusteltua, jos samalla edistetdan

mahdollinen tulevaisuuden kansainvalinen tavara- ja henkil6lii-

Vastuullista raide-
liilkkennetta 2040
mennessd

Nopeammin itadn,
kestdvdsti tulevaisuuteen

ltérata tuo nopean ja turvallisen yhteyden It&-Suomen ja p&dkaupunki-
seudun vilille. Uusi rata vauhdittaa alueiden kehitystd, yritysten
kilpailukykyd ja arjen liikkumista sekd vahvistaa kestévéa kasvua.

Ymp'c'tristévc;i utusten arviointi
valmistuu 2025

Seuraa ltdradan matkaa:
itarata.fi
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suunnitelmallista raideleveyden laajentamista Suomessa tai tavoi-
tellaan kansainvélisten liikenneyhteyksien parantamista.

Pelkkaa Itarataa ei kannata toteuttaa normaaliraideleveydella,
vaan se pitdisi toteuttaa laajan raideleveysmuutoksen osana. Jos
Itarata paadyttaisiin toteuttamaan normaalilla raideleveydell ja
Tallinnan tunnelin yhteyteen, tulisi se jatkaa silla leveydelld omilla
raiteillaan Kouvolan logistiikkaterminaalille asti. Joka tapauksessa
Itaradan raideleveys paatetaan aikanaan kansallisen ratkaisun
osana, ei omana yksittdisena hankkeenaan.

Suurnopeusjunakalustoselvitys
Suurnopeusjunakalustoselvityksen tavoitteena oli selvittaa suur-
nopeusjunakaluston vaatimukset Suomen olosuhteissa seka sen
vaikutuksia infrastruktuuriin sisaltden tekniset vaihtoehdot ja
niiden taloudelliset vaikutukset. Itdrataa suunnitellaan 300 km/t
nopeudelle, kuten aikanaan oikoratakin tehtiin. Junien suurim-
maksi nopeudeksi kaavaillaan vahintdan 250 km/t. Erityisen téar-
keiksi tekijoiksi kalustoselvityksessa nousivat talvikaytettavyys
ja matkustusmukavuus.

Hankkeen kustannukset

Itdradan paasuuntaselvityksen pohjalta hankkeen kustannusar-
vio on 1,6...3,0 miljardia euroa. Merkittava vaikutus kustannuk-
siin on silld, toteutetaanko Porvoon asema tunneli- vai pinta-ase-
mana. Euroopan unionin rahoituskauden 2028-2034 valmistelu

Maanpaillisten ratojen vaihtoehdossa
itdrata ylittaisi nykyisen Porvoon
museorautatien moottoritiesiltojen
rinnalla niiden pohjoispuolella (kuvassa
siltojen takana), ja keskustan haara tulisi
siltojen ali vanhan radan kupeessa (kuvan
vasemmassa reunassa) jatkuen tulevalle
lahiliilkenneasemalle. Kuva Markku
Nummelin

on meneilldan. Siina tulisi ottaa huomioon erityisesti Suomeen
vaikuttanut muuttunut geopoliittinen tilanne. Suurten infrastruk-
tuurihankkeiden kannalta aivan oleellista on mikéd on EU-tukien
prosenttiosuus hankkeen kustannuksista. Suomessa tukien pro-
senttiosuus on paljon pienempi kuin muissa EU:n itdosien maissa,
jotka ovat koheesiomaita.

Jatkovaiheet
YVA-vaiheen jéalkeen paastaan yleissuunnitteluun. Sita seuraavien
ratasuunnitelmien valmistuttua ja tultua hyvéksytyiksi toteutus-
vaiheeseen tulisi paasta hallituskauden 20312035 aikana. Paatos
hankkeen toteuttamisesta olisi syytd saada jo seuraavan hallitus-
kauden aikana, jotta hanke voisi edetd sujuvasti suunnittelusta
toteutusvaiheeseen. Tall6in liikenne voisi alkaa 2030-luvun lopulla.
Lentorata on kuitenkin rakennettava ensin. Sen sijaan Lansirataan
Itéradalla ei ole mitdaan yhteyksia tai riippuvuuksia.

Itaradan suunnittelun rinnalla Suomi tarvitsee vuosikymmen-
ten paahan ulottuvan raideliikennevision. Siita hyétyisi Itdradan
ohella koko Suomi.

Teksti: Markku Nummelin

= Yhdistéa Helsingin Rakentaa
seudun ja itdisen Suomen turvallisen yhteyden

asukkaat ja talouseldmén

Eurooppaan

Kouvola

Rakentamisvalmius 2030
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Helsingin SpDrS60-VR-
releryhmaasetinlaite 50 vuotta

v

Tana vuonna on tullut kuluneeksi puoli vuo-
sisataa Helsingin SpDrS60-VR-releryhma-
asetinlaitteen kayttoonotosta. Asetinlaitteen
kdyttoonotto oli kokonaisuudessaan valmis

16.7.1975.

Ensimmainen vastaava laite Riihimaella kdyttéon
jo 1970

Reletekniikkaan perustuvat rautateiden turvalaitejarjestelmat (6i-
vat itsensa Euroopassa lapi pian toisen maailmansodan jalkeen.
Yhdysvallat toimivat suunnannayttajana. Luotettavien ja pieniko-
koisten turvalaitereleiden kehityksen my&ta mahdollistui myds yha
monimutkaisempien ja laajempien asetinlaitteiden toteuttaminen.
Ensimmaiset Suomeen 1950-luvulla hankitut releasetinlaitteet oli-
vat tyypiltaan vapaakytkentaisia releasetinlaitteita. Niissa jokai-
nen kulkutie ja toiminto oli yksil6llisesti suunniteltu, ja releiden
vélinen johdotus kytketty ndaiden suunnitelmien mukaisesti. Tal-
lainen releasetinlaitetyyppi on erinomaisen soveltuva pienille lii-
kennepaikoille. Niitd edustavaa DrS-tekniikkaa rakennetaan yha
uusia rataverkollemme.

Suuremmilla liikennepaikoilla releasetinlaitteen modulaa-
risuudesta on suuri etu niin teknillisesti kuin taloudellisestikin.
Talloin voidaan kayttaa vakiokytkentaisia releryhmia, jotka on lii-
tetty toisiinsa raiteistokaavion mukaisesti. Ensimmaiset taman
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Kuva 1. Relehuone vuonna 1975. (Lassi Matikainen)

tyyppiset ns. geograafiset releryhmaasetinlaitteet Valtionrauta-
tiet hankki LM Ericssonilta 1960-luvun loppupuolella Hameen-
linnaan ja Ylivieskaan.

Merkittavien risteysasemien ja suurten liikennepaikkojen rele-
ryhmaasetinlaitehankinnat keskitettiin kuitenkin Siemensille.
Vuonna 1963 otettiin Saksan Liittotasavallan rautateilla (DB) kayt-
t66n ensimmainen SpDrS60-releryhmdasetinlaite. Tasta tyypista
kehitettiin 1960- ja 1970-luvun taitteessa Siemensin ja VR:n Tur-
valaitejaoston yhteistyéna Suomeen muokattu versio SpDrS60-
VR (Spurplan Drucktasten (Relais-) Stellwerk SIEMENS Bauform
60 fir die Finnische Staatsbahn).

Ensimmainen tdmantyyppinen asetinlaite otettiin kayttdon
Riihimaen henkilératapihalla vuonna 1970. Se on yha kaytossa.
Asetinlaitetta ohjattiin ESKO-kauko-ohjausjarjestelman kayttoon-
ottoon saakka perinteisesti asetinlaitetaulusta kasin.

Helsingin asetinlaite 1975

Helsingin ratapihan liikenteenohjaus perustui 1970-luvulle tulta-
essa useisiin mekaanisiin kampiasetinlaitteisiin, jotka ratapiha-
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Kuva 2. Asetinlaiterakennus rakenteilla 1973. (Tapio Kerdnen)

muutosten takia osin korvattiin lyhytikaiseksi ja tilapdiseksi tar-
koitetulla vapaakytkentaisella releasetinlaitteella.

1973 Toélonlahden rannalle Linnunlaulun huviloiden jatku-
moksi nousi terasbetonirunkoinen mannermaista modernistista
rautatiearkkitehtuuria mukaileva asetinlaiterakennus. Tahan
rakennukseen oli tuleva Helsingin SpDrS60-VR-releryhmaase-
tinlaite.

Liikenteenohjaussali sijoitettiin tavan mukaan ylimpaan ker-
rokseen, josta oli esteetdon nakyma Helsingin ratapihalle mukaan
lukien T66l6Nn tavara-asema. Relehuone tuli alempaan kerrokseen.
Asetinlaite otettiin kdyttoon heinakuun puolivalissa 1975, aivan
ETYK-konferenssin kynnyksella.

ETYK-konferenssi

Asetinlaiterakennuksesta nakyva Finlandia-talo toimi kesalla 1975
jarjestetyn Euroopan turvallisuus- ja yhteistydkonferenssin (ETYK)
kokouspaikkana. Pari viikkoa aiemmin kayttodnotettu lansisaksa-
lainen SpDrS60-VR-releryhmaasetinlaite sai ndin ollen turvata
31.7.1975 ETYK-erikoisjunan saapumisen Helsingin asemalle,
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Kuva 4. Ohjaussalissa seurataan ETYK-erikoisjunan saapumista.
Oikealla Turvalaitejaoston padllikké Kalevi Hakkinen. (Lassi
Matikainen)
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Kuva 3. Valmis rakennus kevailld 1975. Asetinlaitteen
asennustydt ovat kdynnissd. (Tapio Kerdnen)

jonka laiturilla 7 tilaisuuden isdnta Tasavallan presidentti Kek-
konen oli vastassa.

Kaikki muu junaliikenne Helsingin ratapihalla oli pyséaytetty
erikoisjunaa ja sen edessé kulkenutta miinanraivausveturia varten.
Junien kayttaman kulkutien vaihteet oli kulkutielukitusten liséksi
lukittu my6s yksittaislukituksilla (kuva 4).

Helsingin lahialueen uudet asetinlaitteet ja
kauko-ohjaus

Helsingin asetinlaitehankinta kasitti myos Siemensin puolielektro-
nisella DUS502-kauko-ohjausjarjestelmalla Linnunlaulusta kauko-
ohjatut Oulunkylan ja Myyrmaen SpDrS60-VR-asetinlaitteet seka
Huopalahden uuden DrS-asetinlaitteen. Tata kauko-ohjausjarjes-
telmaa laajennettiin 1980-luvun loppuun saakka aina Korsoon,
kunnes HELKA-jarjestelma korvasi sen vuodesta 1994 alkaen. Itse
Helsingin asetinlaitteella ohjataan aluetta Helsingin asemalta
Ilmalaan ja [@hes Kapylaan saakka.

Kuva 5. Liikenteenohjausty6 kdynnissa vuonna 1975. Kauko-
ohjausalueet eroteltiin taulussa aluksi vihreilld ja punaisella
pohjavarilla. Martinlaakson rata punaisella. Sen yldpuolella
miehitetty Pitdjanmaki, josta saatiin vain ilmaisut. Tulevat Malmi
ja Tikkurila vihrealla. Oulunkylan katsottiin kuuluvan Helsinkiin,
vaikka oli DUS-kauko-ohjauksessa. (Lassi Matikainen)
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Kuva 6. Junanumeroilmaisuja Helsingin laituriraiteilla. (Lassi
Matikainen)

Myohemmin SpDrS60-VR-tekniikkaa on koko Helsinki-Riihi-
maki-rataosan lisaksi rakennettu monille muille suurille liikenne-
paikoille, kuten Kouvolaan, Tampereelle ja Seingjoelle.

Merkittdavaa automatisointia

Helsingin asetinlaitteelle sekd kauko-ohjausalueelle hankittiin
samalla Suomessa ennenndkemattdmia lisdjarjestelmia liiken-
teenohjauksen tyo6ta helpottamaan. Kaikki nédma jarjestelmat oli-
vat Siemensin valmistamia ja perustuivat releisiin ja sahkomeka-
niikkaan.

ZN60-junanumerojarjestelmaan voitiin syottdaa kuusinumeroi-
nen junanumero, joka seurasi ilmaisintaulun raidekaaviossa junan
mukaisesti sen kulkiessa Helsingin ja Linnunlaulusta kauko-ohjat-
tujen asetinlaitteiden alueella. Alkunumero oli joko 1 tai 2 riippuen
siita, oliko kyseessa sahko- vai dieselvetoinen juna. Asetinlaitetau-
lun junanumerokentdssa esim. junan P61 numero oli sahkovetoi-
sena 100061. Tama numero kirjattiin kellonaikaleimoineen myds
juna-aikakirjoittimen tulostenauhaan junan l@htiessa tai saapu-
essa litkennepaikalle. Junapaivakirjan taytto oli ndain automati-
soitu. Vastaavanlainen kirjoitin oli my0s asetinlaitteen hairioita
ja hatdvaraistoimintoja varten.

Junanumerojarjestelma mahdollisti myos kulkuteiden auto-
maattisen varmistamisen. Tata toimintoa varten oli ZL5-automaat-
tivarmistuslaitteisto (Zuglenkung), joka antoi asetinlaitteille eri-

Kuva 7. Raideopastin ndyttaa aja-opastetta vaihtoyksikélle. (Tero
Sorsimo)
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tyisen diodimatriisin avulla ohjelmoidut kulkutiekomennot hera-
teosuuksien varautuessa.

Automaattivarmistuslaitteisto ja kirjoittimet korvattiin osittain
Mipron PLC-pohjaisella jarjestelmalla 2000-luvun alussa. Juna-
numerojarjestelma oli kaytdssa siihen saakka, kun Helsinki siirtyi
vuonna 2010 ESKO-kauko-ohjausjarjestelman piiriin. ZN60-juna-
numerojarjestelmassa ei kaytetty turvalaitereleitd, vaan pieniko-
koisia ja hairidalttiita kampareleitd, jotka aiheuttivat loppuaikoi-
naan siind maarin liikennehaittoja junanumeroiden siirron hai-
riintyessa, ettd vaarinkasitysten saattelemana koko asetinlaitteen
uusimista alettiin eraissa piireissa vaatimaan. Itse asetinlaitteessa
ei kuitenkaan vikaa ollut ja ongelmat poistuivat Siemensin toimit-
taman ESKO-jarjestelman tultua kdyttddn omine junanumero- ja
kulkutien automaattivarmistustoimintoineen.

Luotettavaa tekniikkaa

Asetinlaitetekniikasta johtuvia liikennehairigita Helsingissa, kuten
muilla SpDrS60-VR-liikennepaikoilla on ollut erittdin vahan. Hel-
singin kohdalle on sattunut ainoastaan kaksi vakavampaa, koko
liikenteen pitkdhkoksi aikaa keskeyttanytta liikkennehairiéta, jotka
molemmat liittyivat vain epasuorasti asetinlaitteeseen.

Vuonna 1986 virransyottokiskon 6ysa liiténta kuumeni ja paloi
poikki aiheuttaen tuhansien piensulakkeiden palamisen asetin-
laitteesta. Hairion kesto oli noin vuorokausi.

Vuonna 1992 uuden dieselgeneraattorin koekayttssa pakoput-
ken l@pivienti sytytti asetinlaiterakennuksen vesikaton tuleen. Var-
sinainen vahinko syntyi Téélonlahdesta otetun sammutusveden
paadyttya alempiin kerroksiin ja relehuoneeseen. Epatoivoisesta
tilanteesta huolimatta asetinlaite ja kauko-ohjaus saatiin kuiten-
kin alle viikossa jalleen toimintaan.

Opastinjarjestelma

Helsingissa on kaytdssa edelleen alkuperdinen ns. vanha opas-
tinjarjestelma hieman muunneltuna. Raideopastinjarjestelma
muutettiin 2000-luvun alkuvuosina uuteen jarjestelmaan, jossa
ei enda ollut mukana raideopastimien antamaa esiopastintoi-
mintoa. SpDrS-asetinlaitteiden raideopastinohjaus on jarjestetty
siten, ettd vanhan opastinjarjestelman aja varovasti -opaste kertoi
seuraavan raide- tai pddopastimen nayttavan Seis-opastetta. Rai-
deopastimen aja-opaste puolestaan valitti tiedon varmistetusta
jatkokulkutiesta, eli seuraavan opastimen nayttamasta ajonsalli-

Kuva 8. Kauko-ohjausalue laajimmillaan ennen DUS-jarjestelméan
korvannutta HELKA-kauko-ohjausta. (VR)
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Kuva 9. Vuoden 1992 tulipalon jilkeisia suojauksia relehuoneessa. (VR)

vasta opasteesta. Uusi yksinkertaistettu raideopastinjarjestelma
ei kykene nayttamaan aja-opastetta, ainoan ajonsallivan opasteen
ollessa aja varovasti. Uuden jarjestelman myoéta siis menetettiin
tama raideopastimien tarjoama esiopastintieto.

Talla toiminnolla oli merkitysta varsinkin Helsingin aseman
laituriraiteilta lahtiessa. Lahtopadopastimissa ei ole samassa
mastossa olevia esiopastimia kertomassa seuraavien, Linnun-
laulun sillan luona olevien padopastimien opasteista, mutta tieto
oli saatavilla vanhan raideopastinjarjestelman raideopastimista.
My®ds vaihtoliikkeiden osalta tieto jatkokulkutiesta oli hyddylli-
nen (kuva 7).

Raideopastinjarjestelman muutoksen aikoihin otettiin Helsin-
gissa koodaimiin perustuva JKV kdyttoon. Tosin sekadn ei ensi
alkuun tarjonnut Helsingista lahdettaessa tietoa jatkokulkutiesta,
vaan antoi aina Seis-tiedon seuraavista opastimista. Vasta To6l6n-
lahden ratasillan tasalla sijaitsevilta fiktiivipisteilta saatiin tieto
jatkokulkutiesta. Asia korjaantui muutamaa vuotta myéhemmin
rakennettujen ohjauslinjojen my6ta, kunnes lopullinen ratkaisu
saatiin Koppelrechner-tekniikan mahdollistamalla keskitetylla
JKV-ohjauksella. Vaihtoliikkeet Helsingissa ovat véhentyneet
autojuna-aseman siirryttya Pasilaan.

Raideopastimien esiopastintiedoista olisi kuitenkin edelleen
hyotya Ilmalan ratapihan ja Helsingin aseman valisen saattolii-
kenteen kannalta, jolloin runkoja liikutellaan nakyvien opastei-
den avulla.

Varsinainen esiopastinjarjestelma on myds Helsingissa yha
kaytdssa vanhan opastinjarjestelman mukaisena ainoana Suo-
messa, joskin esiopastimien vilkkuvat opasteet on muutettu pari-
kymmenta vuotta sitten kiinteiksi. Syyna oli vanhoista, huono-
kuntoisista runkokaapeleista johtuvat JKV-koodaimien vilkkuvan
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HELSIHNGIN KESKUSASETINLAITTEEN PALOVAURIOD

Haluan kiittd&8 kaikkia mukana olleita asetinlaltteen
raivaus= ia kunnostustvissd ricedstl 4a tehokkaasta
vhteistoiminnasta. B

T R«
Giosta Holm

Fk. SAhk&vksikkd

Kuvat 10-11. Gosta Holm oli Helsingin alueen SpDrS-asetinlaitteiden
tekniikasta Turvalaitejaostossa vastannut henkil6 vuosituhannen
vaihteeseen saakka. Tassa hanen kiitosviestinsd vuoden 1992
tulipalon jalkitéihin osallistuneille. Ylemmassa kuvassa Gosta
tarkastamassa asetinlaitetta palovaurion jdlkeen. (VR)

opasteen tulkinnan hairiét. Sittemmin kaapelit on uusittu ja koo-
daimetkin korvattu keskitetylla JKV-ohjauksella, joten esiopasti-
nopasteet voisi jalleen muuttaa vilkkuviksi havaittavuuden paran-
tamiseksi.

Opastinjarjestelmaa ei kokonaan voitu uusia uuden jarjestel-
man mukaiseksi niin kauan, kuin ZN60-junanumerojarjestelma oli

Linnunlaululla vietettiin asetiplajtteen
synttireita 'J

Kuva 11. Asetinlaitteen 50-vuotisjuhlia vietettiin
asetinlaiterakennuksessa elokuussa 2025. Ryhmédkuvassa osa
osallistujista. (Vaylavirasto)
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kaytossa vuoteen 2010. Junanumeroiden siirron reititys nimittain
kaytti samaa releryhméat yhdistavien Spur-kaapelien saietta, jolla
uuden jarjestelman esiopastintiedon siirto tulisi tehda. Nyt tama-
kin este on poistunut, mutta Helsingin ratapihalla raidevalit ovat
tavallista kapeampia, jonka takia jopa vanhan opastinjarjestelman
esiopastimien taustalevyja on jouduttu muotoilemaan tavallista
kapeammiksi. Uuden jérjestelman opastimia ei kaikkialle saataisi
mahtumaan. Nykyinen ratkaisu Helsingin osalta on kuitenkin hyvin
tarkoituksenmukainen.

Suuria muutoksia

Helsingin asetinlaitetta on alkuperaisesta Helsingin aseman nel-
jastatoista laituriraiteesta ja Pasilan parista laiturista laajennettu
mittavasti useassa vaiheessa. Kulunvalvontalaitteisto on talla het-
kella erittain tarkoituksenmukainen Koppelrechner-liityntatieto-
koneiden ja Ebiloop-silmukkatietokoneiden yhdistelmé&n hoitama
keskitetty JKV-ohjaus.

Merkittava panostus Helsingin asetinlaitealueelle oli vuosina
2015-2024 toteutettu HELRA-hanke, jossa rakennettiin useita
uusia vaihdekujia ja suojavaleja tihennettiin. Helsingin ratapi-
han valityskyky on nailla keinoin ulosmitattu niin pitkélle kuin se
suinkin on Helsingin kaltaisella "pussiasemalla” ylipaatédan mah-
dollista.

Korkean valityskyvyn osalta avainasemassa on onnistunut ase-
tinlaitehankinta 1970-luvulta, jolla mahdollistetaan erinomaisen
ja nerokkaan reletekniikan ansiosta asetinlaitteen nopea toiminta
VICOS OC -kauko-ohjausjarjestelman ohjaamana. Suuri merki-
tys asetinlaitteen tulevaisuuden kannalta on ollut myés HELRA-
hankkeen loppuvaiheessa tehdylla suojastuksen palautuksella,

jolla varmistettiin muiden muassa ohjausryhmien ylikuormittu-
misen estdminen. HELRAn alkuvaiheessa lahdettiin toteuttamaan
asiantuntemattomasti tehtya suunnitelmaa, jossa linjaosuuksien
suojastus olisi perusteetta korvattu junakulkutein. Téama asia kui-
tenkin saatiin hankkeen aikana kdaannettya parhain pain.

SpDrS60-asetinlaitteen mahdollisesti tulevaisuudessa kor-
vaavan ns. digitaalisen asetinlaitteen myota valityskyky Helsin-
gin ratapihalla tulisi vaistamatta heikkenemaan osajarjestelmien
toiminta-aikojen ketjuuntumisesta ja syklisesti toimivista tietoko-
neista johtuvien hitaampien vasteaikojen takia. Vanavedessa on
odotettavissa myds kasa muita ongelmia alkaen uuden asetinlait-
teen merkittavasti nykyista lyhyemmasta elinkaaresta ja huimista
elinkaarikustannuksista. Releasetinlaitteisiin muutos- ja laajen-
nustydt voidaan Suomessa tehda erinomaisen kustannustehok-
kaasti ns. omana tyona ilman laitetoimittajariippuvuutta.

Tulevaisuus

Helsingin asetinlaitteella on vield vuosikymmenia elinkaarta jal-
jella. Asetinlaitteelle on tehty erityisesti viime vuosina maara-
tietoista kunnossapitotoimintaa, ja lukuisia pitkdaikaisvikoja on
menestyksekkaasti poistettu. Voidaan varauksetta todeta, ettd
asetinlaite on nyt "eldmansa kunnossa”.

SpDrS60-tekniikkaa on kayttssa Keski-Euroopan saksankielisella
alueella laajasti. Esimerkkina mainittakoon Miinchenin ja Ziirichin
padrautatieasemien vuonna 1964 kayttéonotetut SpDrS60-ase-
tinlaitteet, jotka tullevat olemaan vield vahintadn 2040-luvulla
kaytossa.

Teksti: Veli-Matti Kantamaa / Tero Sorsimo / Lassi Matikainen
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Ratkaisuja RATAMITTAUKSEEN

Tulevaisuuden raideliikenteen toimivuus
edellyttaa tarkkaa ja tuottavaa raiteiden
yllapitoa.

Trimblen ratkaisuja:

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

GEOTRIMILTA JARJESTELMAT, TEKNINEN TUKI,
KOULUTUS JA HUOLTO

oY - BT .
g._,;TrlmbIe@ G EOTRIM Perintdkuja 6, 01 519 Vantaa .
Valtuutettu maahantuoja Puh. 0207 510 600, info@geotrim.fi
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RAUTATIETO

Sundstrom rakentaa kestavaa tulevaisuuden infraa. Rautatieto tuottaa laadukkaita raideliikenteen turvalait-
Yhtié tunnetaan monipuolisena palveluntarjoajana, teisiin ja lilkkenteenohjausjarjestelmiin liittyvia palveluita.
joka hoitaa urakat ammattitaidolla aina suunnittelusta Alansa johtava yhti6 toteuttaa urakat kerralla hyvin aika-
toteutukseen asti. taulussa ja budjetissa pysyen.
Palvelut Palvelut

» Radanrakennus » Turvalaitteiden seka vahvavirta- ja

» Maanrakennus sahkoratajarjestelmien suunnittelu ja rakentaminen

» Asfaltointi » Tietoliikennepalvelut

» Kiviaineksen murskaus ja valmistus » Rautatietekninen konsultointi

Rautatieto on osa Sundstrom-konsernia.

www.sundstroms.fi www.rautatieto.fi

AUTAMME ASIAKKAITA MENESTYMAAN

Lujabetonin vahvasta betonitietémyksesté on hyétyd  Liséiksi valmisbetoneita ja betonituotteita kuten erilai-
asiakkaalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrara- sia pylvasjalustoja. Muita betoniratkaisuja ovat esi-
kentamiseen. merkiksi raitiotien rakentamiseen kiintoraide-
elementit seké ratikkapdlkyt.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeysele-
mentit, paalut, séhkdrataperustukset, kaapelikourut Kysy liséé asiantuntijoiltamme!
ja -kannet, laiturielementit ja tukimuurit.

Lujabetoni

VAHVIN BETONIOSAAJA

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

KAIKESSA BETONIRAKENTAMISESSA
OTA YHTEYS VAHVIMPAAN BETONIOSAAJAAN!

PUH. 020 789 5500 | WWW.LUJABETONI.FI
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Tarkempi sektorointi, parempi
matkustajakokemus

Hameen ammattikorkeakoulusta valmistui
maaliskuussa 2025 ylemman ammattikorkea-
koulututkinnon opinndytetyd Junaliikenteen
sektoroinnin kehittaminen. Siina tutkittiin sek-
toroinnin, eli junan pysahtymisalueen esitta-
misen kehittamismahdollisuuksia. Opinndyte-
tyon toimeksiantajana oli Fintraffic Raide.

Merkittdavimpien rautatieasemien laiturialueet on jaettu neljaén
sektoriin A, B, C ja D, joiden suhteen junan pysahtymisalue esite-
taan raidenaytolla. Sektorointi on ollut kdytdssa Suomessa nykyi-
sessa muodossaan vuodesta 2005 léhtien ensin kaukoliikenteessa
javuodesta 2017 myos ldhiliikenteessa. Alun perin sektorointi kehi-
tettiin kaukoliikennetta varten, jotta matkustajat osaisivat sijoittua
laiturilla [ahelle matkalippuun merkityn vaununsa pysahdyspaik-
kaa. Talla pyrittiin helpottamaan matkustajien junaan nousua ja
sujuvoittamaan junien pysdhdyksia.

22

Nykytilanteen haasteet

Sektoroinnin toimivuudessa on ollut haasteita, ja osa matkusta-
jista on kokenut sen epaluotettavaksi ja hankalaksi ymmartaa.
My®s rautateiden matkustajaliikenteen parissa toimivien sidos-
ryhmien keskuudessa on ollut tunnistettuna tarve kehittaa sekto-
rointia kayttajaystavallisempaan suuntaan. Opinndytetydssa tar-
koituksena oli selvittda, mitka asiat matkustajat kokevat haas-
teellisina nykyisessa junan pysahtymisalueen esittamistavassa ja
mitka ovat keskeisimmat kehitystéa vaativat ongelmakohdat koko
sektorointijarjestelman osalta.

Haasteita ja ongelmakohtia selvitettiin Fintraffic Raiteen, Vay-
laviraston, VR:n, HSL:n, Rambollin ja esteettémyyden parissa tyos-
kentelevien asiantuntijoiden haastatteluilla, laiturialueella teh-
dyilld havainnoilla sekd kdaymalla l&pi aikaisempia matkustajain-
formaatiotutkimuksia ja asiakaspalautteita. Osana tyota toteu-
tettiin matkustajakysely, joka tavoitti 700 vastaajaa kertomaan
nakemyksistaan sektoroinnin toimivuudesta ja mahdollisista
kehittamisideoista.
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Selvityksissa nousi esiin useita osa-alueita, joita olisi tarpeen
kehittda. Naista kenties merkittdvimpana nykyinen matkustajain-
formaatiojarjestelma, joka ei pysty kaikkia junien pysahtymisti-
lanteita esittdmaan raidenaytolla oikein. N&din on esimerkiksi sil-
loin, jos samalla raiteella on useampi juna samanaikaisesti tai jos
samalla raiteella pysahtyy seka lahi- etta kaukoliikenteen junia.
Muita sektoroinnin téasmallisyyteen vaikuttavia haasteita olivat
esimerkiksi tiedonkulku muutostilanteissa seka pysahdyspaik-
kamerkit, joilla ei pystyta osoittamaan tarkkaa pyséhdyspaikkaa
kaikille kaukoliikenteen junakokoonpanaoille.

Opinnaytetyon matkustajakyselyssa 25 9, vastaajista ei pita-
nyt nykyista sektorointitapaa selkeédna. Sektoreita pidetaan liian
pitkind, epamaaraisina ja rajojen osalta epaselvasti merkittyina,
ja merkkien koetaan hukkuvan helposti muuhun laituri-infrastruk-
tuuriin. Raidenaytolla esitettava tieto junan pysdhtymisalueesta
koetaan paikoin epaluotettavaksi ja ldhijunien osalta puutteelli-
seksi, kun esimerkiksi esteettdméan vaunun pysahdyspaikkaa ei
kerrota. Asemakohtaisesti ongelmalliseksi paikaksi koetaan eri-
tyisesti Tampere, jossa matkustajainformaatiolle haasteita aihe-
uttavat samalta raiteelta samanaikaisesti lahtevét junat.

Esimerkkeja Euroopasta

Opinnaytetydssa tutkittiin eri Euroopan maissa kaytossa ole-
via tapoja esittda junan pysahtymisalue. Kohdemaiksi valittiin
Ruotsi, Norja, Tanska, Saksa ja Italia. Naista Italiassa ei ole kdy-
t0ssa samanlaista merkkeihin ja raidendyton nakymaan perustu-
vaa sektorointia kuin Suomessa. Sen sijaan sielld on noin 30 mer-
kittavalla asemalla dynaamiset laiturindytot, jotka kertovat tiet-
tyjen junien osalta ndyton kohdalle pysahtyvan vaunun numeron.

Muissa kohdemaissa laiturialueet on jaettu kirjaimilla sekto-
reihin, jotka ovat pituudeltaan noin 30-60 metria. Yksi sektori on
samanpituinen kaikentyyppisille junille, ja sektoreita jatketaan
niin pitkdan kuin laituria riittda. Suomessa puolestaan lahiliiken-
neasemilla yksi sektori on 50 metria ja kaukoliikenneasemilla 100
metria pitka. Sektorien maara taas on rajattu neljaan (A-D).

Norjassa, Tanskassa ja Saksassa tieto junan pysahtymisalu-
eesta on matkustajalle paremmin saavutettavissa kuin Suomessa,
silla sen nakee raidenaytdn lisaksi mobiililaitteella joko sovelluk-
sesta tai verkkosivulta. Ruotsissa sektorointia hyddyntaa talla het-
kelld vain SJ, ja oman vaunun pysahdyspaikka suhteessa sekto-
reihin kerrotaan ainoastaan mobiilisovelluksessa tiettyjen junien
osalta.

Veturinkuljettajille pysdhdyspaikat osoitetaan eri junapituuk-
sille pddasiassa 5-10 metrin tarkkuudella tai vaunu-/runkomaaran
mukaan. Suomessa kaukojunille pysahdyspaikka osoitetaan sadan
metrin tarkkuudella ja l&hijunille runkomaaran mukaan.

Toimenpide-ehdotukset
Opinnaytetydssa laadittiin suositukset toimenpiteista nykyisen
sektorointijarjestelman kehittamiseksi. Kehittamistoimenpiteita
tarkasteltiin uuden matkustajainformaatiojarjestelman nakokul-
masta, joka on tulossa kadyttédn 2030-luvun vaihteessa. Kaikkia
ehdotettuja toimenpiteita ei ole jarkevaa tai mahdollista lahtea
nykyiseen matkustajainformaatiojarjestelmaan toteuttamaan.
Merkittdvimpana toimenpiteend esitettiin nykyisten sek-
toreiden pituuksien yhdistamista lahi- ja kaukoliikenteen ase-
milla. Sopiva pituus kaikilla asemilla olisi lahiliikenneasemien 50
metrig, jolloin yhteen sektoriin mahtuisi kaksi kaukojunan vau-

RAUTATIETEKNIIKKA 3-2025

nua nykyisen neljan sijaan. Samalla osalla asemista sektoreiden
madra lisddntyisi, kun niita jatkettaisiin kirjaimesta D eteenpain
sen verran kuin on tarvetta. Tama muutos esimerkiksi poistaisi
osan virhetilanteista raidenaytolla ja helpottaisi sektoreiden hah-
mottamista, kun matkustaja ei enda nakisi useaa samaa kirjainta
sisdltdvaa merkkia.

Tasmallisyyden parantamiseksi olisi tarkea saada korjattua
my®s muut tydssa havaitut raidendytén virhetilanteet junan pysah-
tymisalueen esittdmisessa. Havaittavuuden ja tavoitettavuuden
parantamiseksi suositeltiin sektoreiden merkitsemista laiturin
pintaan ja matkustajien parempaa informoimista sektoroinnista.
Lahijunissa olevien palveluiden pyséhdyspaikka olisi hyva esittaa
raidendytolla kaukojunien tavoin. Nain esimerkiksi esteettoman
vaunun tai pyoraosaston palveluita tarvitsevien matkustajien olisi
helpompi sijoittua laiturilla oikeaan kohtaan.

Pysahdyspaikkamerkkeja esitettiin muutettavaksi siten, etta
ne osoittaisivat kaukojunien pysahdyspaikat tarkemmin entista
useammalle eripituiselle junakokoonpanolle. Pysahtyvan junan
pituus metreind merkittaisiin kolmella numerolla nykyisen yhden
numeron sijasta.

Uusia mahdollisuuksia dynaamisessa
sektoroinnissa

Kehittdmistoimenpiteissa tuotiin esille myds kokonaan uusia omi-
naisuuksia, joita Fintraffic Raide voisi tuoda raidendytélle junan
pysahtymisalueeseen liittyen. Ndista esimerkiksi raidendyton
sijainnin esittéminen raidenaytélla suhteessa laiturialueella ole-
viin sektoreihin helpottaisi matkustajaa paikantamaan itsensa
laiturilla. Tydssa tutkituista kohdemaista Tanskassa on kaytossa
tama ominaisuus. Nayton sijainti kerrotaan punaisella pallolla ja
"Olet tassa” -tekstilla (kuva 1). Opinnaytetyon matkustajakyse-
lyssa 79 9, vastaajista koki tiedon esittamisen tarpeelliseksi.
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Kuva 1. Raidendytdn sijainnin esittdminen raidendytolla Tanskassa.
Kuva: Aleksi Ahonen
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Lahijunien matkustajalaskurien avulla voisi tulevaisuudessa
kertoa raidendytdélla reaaliaikaisen junayksikkdkohtaisen tayttoas-
teen. Tasta olisi hyotya erityisesti useammasta yksikodsta koostu-
vissa junissa. Talléin matkustaja voisi siirtya laiturilla sithen koh-
taan, johon vdhiten kuormittunut junayksikkd pysahtyy. Ndin han
saa varmemmin istumapaikan ja junien pysahdysaika nopeutuu,
kun matkustajien vaihto kdy asemalla sujuvammin. Norjassa (kuva
2) ja Saksassa tayttoaste kerrotaan tietyissa junissa punaisella,
keltaisella tai vihrealla varilla. HSL puolestaan kayttda omassa reit-
tioppaassaan hahmosymboleita kertomaan talla hetkelld joidenkin
bussien tayttdasteen. 78 9, matkustajakyselyyn vastanneista piti
tietoa hyddyllisend oman matkantekonsa kannalta.
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Kuva 2. Junan tdyttoasteen esittdminen raidendytolla Norjassa.
Kuva: Bane NOR

Mobiilipalvelun avulla matkustaja taas saisi tiedon junan
pysahtymisalueesta helpommin ja samalla sektoroinnin esteet-
tomyys paranisi. Opinndytetydn matkustajakyselyssa 70 % vas-
taajista toivoi voivansa tarkistaa junan pysahtymisalueen puhe-
limestaan. Fintrafficin Junalahdét-sivustolla kehitystyotad onkin
opinndytety6n valmistumisen jalkeen jo tehty.

Tulevaisuudessa mobiilipalveluja voisi kehittéa ruotsalaisen
SJ:n sovelluksen kaltaiseksi. Siind matkustaja opastetaan juuri
siihen kohtaan laiturialuetta, johon hdnen matkalippuunsa merkit-
tya istumapaikkaa ldhinna oleva ovi pysahtyy. Junan pysahtymis-
alueeseen liittyvaa informaatiota olisikin hyva olla jatkossa Fint-
rafficin lisaksi VR:n ja HSL:n sovelluksissa. Matkustajan nakokul-
masta kaikki matkustamiseen liittyva tieto olisi jarkevinté saada
yhdesta paikasta.

Jotta mahdollisista uusista ominaisuuksista saisi todellisen
hyddyn irti, on sektorointi saatava toimimaan tasmallisemmin ja
tunnistetut virhetilanteet korjattua. Sektoroinnin tarkoituksena
on helpottaa matkustajan matkaa, joten tarkeinta on, etta sek-
torointi on kaikille saavutettavissa, helposti ymmarrettavissa ja
aina paikkansapitava.

Teksti: Aleksi Ahonen

Sahkorata kestavan

raideliikenteen perustana &/

Vetokaluston sdhkdistymisen myota sahkoératainfrastruktuurin rooli raide-
liikenteessa on kasvanut ratkaisevaksi. Liikkuvan kaluston ja sahkérata-
jarjestelman huolellisesti suunniteltu yhteentoimivuus mahdollistaa

&
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sujuvan, luotettavan ja tehokkaan sahkovetoisen liikenndinnin, joka
on keskeinen osa kestavaa ja vahapaastoista liikkennejarjestelmaa.

Sahkératasuunnittelu on vaativaa asiantuntijatyota, jossa yhdistyvat

tekninen osaaminen, turvallisuuden varmistaminen ja ympéaristo-
vaatimusten huomioiminen. Me Rambollilla kehitdmme sahkoérata-
suunnittelua sekd Suomessa etta kansainvalisesti, jotta liikenne-
verkkoa saadaan entistd kestavammaksi.

Jos haluat keskustella kanssamme aiheesta lisaa,
olethan rohkeasti yhteydessa.

Ota yhteytta:

Anssi Saari, Sahkoératasuunnittelun kehityspaallikkd

anssi.saari@ramboll.fi, +358 44 491 6209

RAMBOLL

Bright ideas.
Sustainable change.
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PIRTINVIRRAN

Siltojen tarinoita

““Kuva't. Pirtinvirran'ratasilta ylittaa jarven.,
Varkauden keskustan tuntumassa.

KAANTOSILTA

Suomen rataverkolla ei ole enda montaa avat-
tavaa rautatiesiltaa. Vuosi 1935 oli rautatiesil-
tojen historiassa eras merkittavista vuosista,
kun silloin valmistui iso osa Varkaus - Viini-
jarvi rataosuuden suurista terdssiltakohteista
mm. Taipaleen kahden kanavan ylitykset seka
Pirtinvirran syvavaylan ylittava kaantosilta.
Samalla kehittyi avattavien siltojen turvalaite-
tekniikka. Pirtinvirran kdantosiltaa on kehitet-
ty edelleen sekd rautateiden etta vesivaylien
tekniikan edistysaskelien mukana.

Eduskunta esitti vuonna 1909, ettd Pieksédmaen asemalta Savon
radalta rakennettaisiin yhteys Savonlinnan kaupunkiin ja talta
radalta haararata Varkauden tehtaalle ja anoi talle hankkeelle 12
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miljoonaa markkaa. Jo aiemmin vuonna 1901 senaatin kulkulai-
tostoimikunta oli kdskenyt tie- ja vesirakennuksen ylihallitusta tut-
kimaan rautatielinjauksia Mikkelistd Savonlinnaan ja Pieksama-
eltd Savonlinnaan. Keisarillinen majesteetti vahvisti vuoden 1911
aluksi valtiopéivien paatoksen rakennettavasta uudesta normaa-
liraiteisesta rautatiesta, joka sisalsi myos 16,32 kilometria pitkadn
haararadan Varkauteen.

Varkauden haararata paatettiin aloittaa Huutokosken asemalta
koilista kohti. Rata kulki padosin asumattomien seutujen api ja
paatyi lahelle Varkauden tehdasyhteiskuntaa. Asemalta saatiin
rakennettua viela pistoraiteita Lehtoniemen konepajalle seka Var-
kauden tehdasalueelle. Ratkaisulla saatiin myos yhteys hoyrylai-
vasatamaan. Yhteydet valmistuivat loppuvuonna 1914.

tioneuvosto vahvisti radan linjauksen 1932 ja rakentamistdihin
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Kuva 2. Rautatiesillan rakentaminen Taipaleen kanavan yli vuonna 1935.

ryhdyttiin heti tdman jéalkeen, kun Lahti-Heinola vasta valmistu-
neelta radalta saatiin vapaata henkilokuntaa ja tydvaestoa. Tyot
aloitettiin paaasiallisesti tyottomyyden vastustamiseksi myénne-
tyilla ylimaaraisten yleisten tdiden varoilla.

Rataosalla oli paljon maa- ja kallioleikkauksia, pengerryksia
seka jokien ja jarvien ylityspaikkoja. Rumpuja tuli yhteensa 51 kpl.
Isoja siltoja tuli useita, ja niiden rakentaminen aloitettiin Varkau-
den paasta. Ensimmainen silta oli ratapihan padssa Pirtinniemen
kaantosilta, jonka jannemitat olivat 18,5+15,5 metrid. Kaantosil-
lan jatkeena oli 21 m:n levysilta. Samalla rakennettiin Siitinselan
60 ja 70 metrin pituiset terassillat. Siltajanteiden rautaosat sillan
hankkija kuljetti siltapaikoille paaosin proomuilla. Siitinselan jar-
vipenkereisiin kuljetettiin tdytemaata laheisilta louhintatydomailta
kapearaidevaunuilla ja -vetureilla kaivinkonekuormausta varten.

Vuosi 1935 oli merkittdva vuosi, kun padosa rataosan 24 rata-
sillasta valmistuivat. Varkauden siltojen lisaksi merkittavia siltoja
rataosalla olivat Vaarékosken 24+60+24 m:n, Lylynlahden 35 m:n,
Lauttasalmen 21 m:n ja Taipaleenjoen 24 m:n terassillat. Vaa-
rékosken sillasta tuli alittavan laivavaylan takia poikkeuksellisen
korkea. Korkeimmasta tulvavedesta sillan alapinta on 13,5 met-
rin korkeudella, purjehduskaudella keskivedesta ldhes 15 metria.

Oma lukunsa oli Taipaleen kanavan seka vanhan kanavan yli-
tykset. Vuoksen vesistdon, Pohjois-Savon reitille sijoittuva ensim-
mainen syvavayla kanava oli rakennettu jo vuonna 1840. Saimaan
kanavan rakentamisen jalkeen jouduttiin rakentamaan lisaanty-
neen laivaliikenteen takia leveampi kanava, joka avattiin uudessa
paikassa 1871. Naiden yli rakennettiin omat terdsrakenteiset sil-
lat, suurempaan myds avattavana siltana. Kanavaa on laajennettu
1960-luvulla ja samalla kanavan yli rakennettiin my6s maantie-
silta.

A. Ahlstrom Oy teki esityksen vuonna 1965, etta se saisi oman
teollisuussataman Huruslahteen. Tama tarkoitti syvavaylan johta-
mista Haukivedesta Huruslahteen. Syvavaylan suunnittelua var-
ten perustettiin valtion, Varkauden kaupungin ja A. Ahlstrom Oy:n
yhteistydelin. Kaupunki katsoi, ettd vastuu syvavayldsta on val-
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Kuva 3. Tehtaille oli vield 1960-luvulla yhteys Varkauden keskustan
lapi.

tiolla, heille itselleen kuuluisi vain asemakaavalliset asiat, eika
heille ole kustannusvastuuta. Tehdas itse vastaisi teollisuussa-
tamasta.

Syvavayla tarkoitti tarvetta uudelle avattavalle tiesillalle tai
tunnelille Pirtinvirtaan seka toimenpiteita Pirtinvirran rautatiesil-
lalle. Myds rautatiesillan uusimista harkittiin. Syvavayla toteutet-
tiin lopulta vain osittain. Rautatiesillan kohdalla syvennys tehtiin
olemassa olevaan siltaan syvyyteen 5,3 metrid. Syvyytta saatiin
lisda 1,8 metrid. Syvavaylan pohja on ldhes sillan hirsiarkun pohjan
tasalla. Hirsiarkut ovat maanvaraisesti soran varassa. Pirtinvir-
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Kuva 4. Osa sillasta oli padssyt jo huonoon kuntoon.

ran katusilta uusittiin vield vuonna 1976, eika uusi silta ollut enaa
avattava, vaikka siina syvaysta onkin. Tehtaalle rakennettiin uusi
rautatieyhteys Huruslahden pohjoispuolelta 1980 - luvun alussa.

Vuonna 2015 sillan kayttolaitteet uusittiin ja séahkdistettiin kau-
kokayttoon soveltuvaksi. Ohjaushytti uusittiin kokonaan lattiaa
lukuun ottamatta. Sillan kaéntdkoneiston moottori sekd peran
nostolaitteen kdyttdmoottori oheislaitteineen uusittiin. Liséksi
uusiminen koski sillan karjen ja peran lukituksia ja lukkopuskimien
litkelaitetta seka niiden kaapeleita, putkia ja muita suojarakenteita.

Sillan huono kunto oli huolenaihe jo useita vuosia ja silta
nimettiin jatkuvan seurannan kohteeksi. Samalla, kun kayttolait-
teet uusittiin, siltaa kunnostettiin muuten. Sillan tasapainotuk-
seen kaytetyt ratakiskon patkat ja ruosteiset painokannakkeet
kunnostettiin, siltapdlkyt uusittiin ja kiskotusta parannettiin ja
laivajohteet korjattiin.

Silta on liitetty (Pieksémaki) — (Joensuu) radio-ohjausjarjes-
telmaan seka Varkauden ratapihan vaihde- ja opastinturvalaitok-
seen. Turvalaitoksen tarkoituksena on turvata sillan kautta kul-
keva rautatieliikenne. Normaalisti siltaa ohjataan kaukokaytolla
Taipaleen kanavan valvomosta, sielta siltaa voidaan ohjata aino-
astaan "automaattiajolla”. Huolto- ja kunnossapitohenkil6sto voi
lisdksi ohjata siltaa joko ratasillan ohjaushytissa olevista paikallis-
ohjauspaneelista tai logiikkakaapin ovessa olevista painonapeista.

Siltaa suojaavat paaopastimet Varkauden ratapihalla ja Viini-
jarven suunnasta omat opastimensa. Kahta vesiliikenneopastinta
ohjataan sillan ohjauslaitteistolla. Vesiliikenne on hyvin vahaista
nykyisin.
lat ovat vield nykyisinkin rataverkkomme merkittavia taideraken-
teita. Siltojen liséksi rataosan taiderakenteisiin voidaan laskea
my0s useat korkeat penkereet. Radan ja siltojen alusrakenteiden
rakentamisen materiaalit saatiin kaikki melko l&helta ja voi vaan
kuvitella minkalaista oli kivien ja maa-ainesten siirtaminen leikka-
uksista alavammille paikoille ja jarvipenkereiksi. Sillat ovat saily-
neet hyvin, ja ne edustavat hyvin sekd 1930 — luvun rakentamista,
etta nykyaikaa rautatietekniikan kehityksen mukana.

Lahteet:
Vaylaviraston ja Sweco Finland Oy:n arkistot
Valtion Rautatiet -kirjat

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 5. Silta on hyvassa kunnossa talla hetkella.
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Katosiko ETCS-taso 3? Suomen
Digirata — tuleva teknologian karki

Aluksi tasoja oli kolme. Sitten oikeastaan viisi.
Nyt on kaksi. Tai ehka nelja.

Euroopan yhteinen rautateiden turva ja ohjausjarjestelma ERTMS
on hammentanyt vuosikymmenia. Yksi kysymys nousee pintaan
kerta toisensa jalkeen: mita tapahtui ETCS-tasolle 3 -ja montako
tasoa nykyaén oikeasti on?

Vastaus lyhyesti: taso 3 ei ole kadonnut, vaan sen keskeiset
piirteet (lilkkuva suojavali, junan eheyden valvonta, reaaliaikai-
nen sijaintiraportointi) on yhdistetty tasoon 2 vuoden 2023 CCS
TSI maarittelyissa. Suomessa Digiratahanke vie kokonaisuutta
eteenpain Hybrid Train Detection (HTD) tekniikalla —ja Suomi on
Euroopan eturintamassa ottamassa sita kayttoéon kaupallisesti.

Pikakertaus: ERTMS # ETCS

ERTMS (European Rail Traffic Management System) on sateen-
varjo, joka kokoaa yhteen yhteentoimivuuden standardit (mm.
viestinta GSM-R/FRMCS, kulunvalvonta ETCS).

ETCS (European Train Control System) on ERTMS:n junien
nopeuden, kulkulupien ja jarrutuksen turvatoiminnot toteuttava
ydin. Se tuo kuljettajalle ohjaamonaytélle (DMI) kulkuluvat ja
nopeusvalvonnan ja sallii opastimien poiston tason mukaan.

Kuinka monta ETCS-tasoa on oikeasti?

ETCS-tasot kuvaavat ratalaitteiden ja junan valista tiedonvaihtoa
seka sita, missa (radalla vai junassa) turvallisuus ja kulunvalvon-
tatoiminnot paaosin toteutetaan. Alla lyhyet kuvaukset tasoista
ja mita ne kaytannossa merkitsevat operaattorille ja rataverkolle.

Lo-Levelo

Mité se on?

Ratailman ERTMS laitteita. Juna kulkee olemassa olevan kansalli-

sen jarjestelman (esim. opastimet + kansallinen ATP) mukaisesti.

Miten toimii?

« Eijatkuvaa ETCS-tietoliikennettd; juna noudattaa radan omia
saant6ja ja opastimia.

* ETCSvarustetussajunassa Lo on kdytédnndssa lapiajotila ilman
ETCS-toiminnallisuuksia.

Missa hyodyllinen?

* Rajavydhykkeet ja alueet, joita ei ole vield varustettu ERTMS:(La.

Plussat / miinukset

o Eiinvestointitarvetta radalle.

¢ —EiETCS:nturvatoimintoja eika yhteen toimivuutta yli rajojen.

Vertaus arjesta: Tama on kuin ajaisi tielld ilman likkennevaloja tai

alykkaita opasteita. Kuljettaja noudattaa olemassa olevia merk-

keja ja saantéja, ja ETCS "istuu kyydissad” puuttumatta ajamiseen.

LNTC - Level National Train Control
Mita se on?

30

Yhteensopivuustaso, jossa ETCS-varustettu juna toimii kansalli-

sen jarjestelman alueella ETCS:n rajapinnan (esim. STM-moduuli)

kautta.
Miten toimii?

e Juna«puhuu kansallisen jarjestelman kielta ETCS-laitteiston
kautta.

¢ Mahdollistaa sujuvan siirtymisen ERTMS ja kansallisten
alueiden valilla.

Missa hyodyllinen?

» Pitkat siirtymavaiheet, monimutkaiset verkot, joissa ERTMS
peitto ei ole yhtendinen.

Plussat / miinukset

o Yllapitaa lilkkennettd muutoksen aikana.

« —EFEituo L1/L2 tason kapasiteetti tai automaatiokykyja.

Vertaus arjesta: Ajat kuin vieraassa maassa GPS navigaattorin

kanssa. Navigaattori (ETCS) tunnistaa paikalliset sdannét ja kaan-

taa ne sinulle, jotta etenet turvallisesti vanhan jarjestelman ohjaa-

mana.

Li-Level 1

Mité se on?

ETCS lisatdaan olemassa olevaan opastinjarjestelmaan ja vapaa-

naolonvalvontaan; Eurobaliisit valittévat junalle tiedon (nopeus ja

ajolupapaketit). Opastimet ja kiintea junantunnistus (raide-eris-

tykset/akselinlaskijat) sailyvat.

Miten toimii?

¢ Junalukee baliiseista seuraavan kayttorajoituksen / kulkuluvan.

* Taustajarjestelma valvoo junan etenemistd kiinteissa
suojavaleissa.

Kayttétapaukset

« Kustannustehokas modernisointi, kun halutaan ohjaamonaytto
ja automaattinen nopeusvalvonta ilman koko radan
sahkoistyksen/radion kattavaa uusimista.

Plussat / miinukset

o Nopeampi kayttoonotto, hyodyt turvallisuudessa.

* —Kiinteat suojavalit sailyvat — kapasiteettihy6dyt rajalliset.

Vertaus arjesta: Vanhalle moottoritielle lisatdaan "alymajakoita”

ja muuttuvia opasteita, jotka kertovat autolle tietyissa pisteissa

rajoitukset ja jarrutuskohdat. Perinteiset liikennevalot ja kaista-

jaot ovat silti paikallaan.

L2 -Level 2

Mita se on?

Radioohjattu ETCS, jossa kulkuluvat ja nopeustieto valitetdan
junaan jatkuvasti RBC:n kautta (GSMR/FRMCS). Opastimet voi-
vat poistua, ja ohjaamonaytté (DMI) on ensisijainen. Junantun-
nistus voidaan toteuttaa radalla (TTD=trackside train detection)
ja/tai ETCS-jarjestelmassa, ja L2:een voidaan liittda HTD:n toi-
mintoja (virtuaalisuojavalit).
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Miten toimii?

» Jatkuva liikennetilanne ja kulkuluvat p&ivittyvat radioverkon
yli; baliisit toimivat padosin paikannuspisteina.

* Tyypillisesti edelleen kiintedt suojavalit (TTD) — HTD:lla
suojavalit voidaan pilkkoa virtuaalisiksi alisuojavaleiksi (VSS).

Kayttotapaukset

* Verkon uudistaminen kohti opastimetonta ohjausta ja
parempaa kapasiteettia; pohja ATO toiminnoille.

Plussat / miinukset

o Parempi l@pimeno ja tasmallisyys, vahemman kenttalaitteita,
skaalautuva kohti lilkkuvaa suojavalia.

¢ —Edellyttaa varmaa radiopeittoa ja jarjestelmaintegraatiota;
taysi liikkuva suojavali vaatii viela TIMS ratkaisut yleistydkseen.

Vertaus arjesta: Litkennevalot poistuvat nakyvista ja auto saa jat-

kuvaa ajo-ohjetta valvomosta langattomasti. Tienpinnan tunnis-

timet kertovat missa muut autot kulkevat; HTD toimii kuin kais-

tojen virtuaalinen pilkkominen lyhyisiin, tarpeen mukaan muut-

tuviin osiin.

Pikavertailu
Taso | Tiedonvalitys junalle Junantunnistus Opastimet Tyypillinen kayttokohde Kapasiteettivaikutus
Lo Ei ERTMS dataa Kansallinen Kylla ERTMS peiton ulkopuoli -
LNTC | ETCS<kansallinen rajapinta | Kansallinen Kylla Siirtymaalueet -
L1 Baliisit (+ mahdollinen infill) | TTD (raide-eristys/ | Kylld Kustannustehokas +
akselinlaskija) modernisointi
L2 Jatkuva radio (RBC) TTD ja/ tai Valinnaiset Opastimeton, ++

jarjestelma (HTD)

ATO valmis verkko

Misséa on taso 3?

Se on nykykasitteistossa sisallytetty L2:n alle: ominaisuudet kuten
liikkuva suojavali, junan eheyden valvonta ja reaaliaikainen sijain-
tiraportointi eivat enda muodosta erillistad “tasoa”, vaan kuuluvat
L2:n kehittyneisiin sovelluksiin.

Taso 2 - digitaalinen perusta

ETCS-taso 2 on vakiintunut monissa maissa. Suomessa ensim-
mainen kaupallinen L2 osuus (EKA-rata Lielahti-Kokemaki—Pori
seka haarat Rauman ja Tahkoluodon suuntaan, yhteensa ~191 km)
ottaa kayttéon opastimetonta, radioon perustuvaa kulunvalvon-
taa ja HTD toimintoja. EKA-radan kaupallinen liikenne on tavoit-
teena vuonna 2027.

Liikkuva suojavali — miksi ei vield kaikkialla?
Alkuperdinen Level 3 téhtasi liikkuvaan suojavaliin (moving block):
junien vali maaraytyisi reaaliaikaisen sijainti ja nopeustiedon
perusteella, ei kiinteiden suojavalien mukaan. Se toisi huomat-
tavia kapasiteetti ja toimintakykyhyotyja seka vahentaisi radan
laitteistoa.

Laaja kayttoonotto kuitenkin edellyttaa ratkaisuja kahteen kivi-
kovaan haasteeseen:

* Junaneheyden valvonta (TIMS/TIM=Train Integrity Monitoring
system): matkustajajunissa toteutettavissa, mutta vaihtelevat
tavarajunien kokoonpanot tekevat eheyden todentamisesta
vaikeampaa.

* Luotettava, katkeamaton radioyhteys: pitka katkos johtaa
turvallisuussyista jarrutukseen ja hairiétilanteen tarkastukseen.
Siksi Euroopassa on edetty inkrementaalisesti L2:n ymparilla.

HTD - hybridi sillanrakentajana

Hybrid Train Detection (HTD), aiemmin Hybrid Level 3, yhdistaa
L2:n ratkaisun ja litkkuvan suojavalin hyddyt virtuaalisilla suoja-
valeilla (Virtual Subsections, VSS):
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¢ Olemassa olevat fyysiset suojavélit (TTD) voidaan jakaa
ohjelmallisesti virtuaalisuojavéleihin ilman uutta tiheda
radantunnistuslaitteistoa.

* Perinteinen junantunnistus (raide-eristykset/akselinlaskijat)
sailyy taustavarmistuksena ja mahdollistaa my6és TIM
varustamattomien junien ajamisen.

Kaytannossa HTD tiivistda junavalejéa etenkin vaihtelevissa

nopeustilanteissa (asemien lahestymiset, vaihdealueetkymmenien

metrien—~100 m mittaisia virtuaalisuojavaleja, joilla on saavutettu
kapasiteettietuja ilman taytta L3:n moving block arkkitehtuuria.
Mita HTD ei ole? Se ei viela poista kaikkia L3 tason haasteita

(TIM kaikkialla, taysin liikkuva suojavali), mutta tarjoaa kaytén-

néllisen ja kustannustehokkaan vélietapin.

Suomi eturintamassa

Suomi ottaa HTD toiminnallisuudet kayttoon ensimmaisten jou-

kossa maailmassa ja Euroopan edellakavijana. EKA-rata toimii

kaupallisen kayttéonoton paanavaajana:

¢ Teknologia: ETCS L2, RBC, opastimettomuus,
virtuaalisuojavaleilla, FRMCS yhteensopivuus.

* Aikataulu: kaupallinen kayttéonotto 2027.

Onnistuminen tarjoaisi mallin muille: kapasiteetin kasvu ilman

massiivisia kenttalaitemaaria, parempi tasmallisyys ja kustannus-

tehokkaampi kunnossapito.

HTD

Kohti taysin digitaalista raideliikennetta

HTD on vélietappi kohti suojavélitonta, dataohjattua liikenndintia.
Sen avulla voidaan jo nyt kasvattaa kapasiteettia, parantaa tur-
vallisuutta ja hillité kustannuksia — samalla kun FRMCS korvaa
vaiheittain GSM-R:n 2030-luvun alussa. Suomen ratkaisut voivat
vauhdittaa Euroopan siirtymaa seuraavan sukupolven rautatie-
jarjestelmiin.

Teksti: Jesse Marttila
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Digukaalinen teknologia voi vapauttaa

Mika Hanninen, Senior Account Manager, He-
xagon Asset Lifecycle Intelligence Division
kertoo miten saastot kunnossapidossa voivat
auttaa saavuttamaan palvelutason tavoitteita.

Useat maat investoivat talla hetkella paljon rauta-
teihin vahentaakseen hiilidioksidipdastdja jasaa- —
vuttaakseen tiukkoja ilmastotavoitteita. Esimer-
kiksi Intia on sahkdistdnyt 95 prosenttia rauta-
tieverkostostaan. Myos EU:lla on kunnianhimoisia
tavoitteita: suurnopeusjunien kaytén kaksinker-
taistaminen vuoteen 2030 mennessa ja rautatei-
den tavaraliikenteen kaksinkertaistaminen vuo-
teen 2050 mennessa.

Suomen rataverkosta on sahkgistetty noin 60
prosenttia, ja Vaylaviraston investointiohjelma
esittad 1391 miljoonaa euroa rataverkon kehit-
tdmiseen vuosille 2025-2032. Yhad useammin
puhutaan myds olemassa olevan infrastruktuurin
ongelmista, jotka vaikuttavat seka matkustajiin etta teollisuuteen.
Véylaviraston mukaan korjausvelkaa on talla hetkelld 1599 mil-
joonaa euroa ja vajaa 40 prosenttia siitd kohdistuu rataverkolle.

Infrastruktuurin parantaminen ja investoinnit ovat tietysti
tarkeita, jotta rautatiet toimisivat tulevaisuudessa tyydyttavasti.
Vuonna 2024 Suomen rataverkon kunnossapitoon kaytettiin 410
miljoonaa euroa. Jos yllapitokustannuksista saadaan leikattua
vaikka vain muutama prosentti, silld on taloudellisesti suuri vai-
kutus. Digitaaliset teknologiat voivat huomattavasti tehostaa kun-
nossapitoa.
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Tiedonhallinnan ja yllapidon keskittaminen
Kunnossapidon optimointi edellyttaa tiettyja asioita. Ensinnékin
vaaditaan alusta, jolle kerataan tietoa kaikista laitteista ja jar-
jestelmista, minka ansiosta saadaan todellinen kuva sen hetki-
sesta tilanteesta. Enterprise Asset Management -alusta tarjoaa
monia etuja:
’ e Esteetdn yhteys toisiinsa liittyvien prosessien,
kuten varaston, takuunhallinnan, hankintojen ja
budjetoinnin, tai tydaikataulujen, tyélupien ja ura-
koitsijoiden hallinnan valilla.
e Alusta on yhdistava tekija, johon keratdan dataa
monista erilaisista ldhteistd, mukaan lukien Inter-
net of Things -laitteista peraisin oleva data. Antu-
rit, kuten pyoran térmayskuormituksen ilmaisimet,
voivat tarjota runsaasti tietoa ja havaita ongelmia
léhtien pyoran suuntausvaurioista aina l@mpotilan
nousuun. Anturit ovat loistava tiedonléhde, varsin-
kin kun data syotetdan koneoppimisalgoritmiin,
joka voi vetaa johtopaatoksia monista eri tiedoista.
e Yritykset voivat siirtya perinteisestd kunnossa-
pidosta (virheenkorjaus, ajoitettu ja ennaltaehkaiseva kunnossa-
pito) kohti tehokkaita, tietopohjaisia strategioita, mukaan lukien
kuntoon perustuva ja ennakoiva huolto.
e Suurimmat rautatieyritykset, jotka kayttavat Hexagonin HxGN
EAM:ia, johtavaa omaisuudenhallinta-alustaa, ovat kayttaneet
dataa ja koneoppimisalgoritmeja ennakoidakseen laitevikoja ja
tarjotakseen reaaliaikaista tukea paatoksentekoon. Sen voidaan
osoittaa véhentéavan laitteiden seisokkeja 30-509, ja pidentavén
laitteiden kayttoikaa 20-40 %,.
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¢ Ylldpidosta vastaavat operaattorit ja yritykset kdyttavat alustaa
keskustietovarastona, josta on [8ydettavissa tiedot huoltotoimien
noudattamisesta.

e Alustan avulla voidaan loytaa uusia tyoskentelytapoja, jotka
lisaavat tuottavuutta. Toistuvat hallintotehtavat voidaan automa-
tisoida, aikataulut voidaan optimoida kaytettavissa olevien resurs-
sien mukaan ja erityisesti kehitetyt mobiilisovellukset mahdollis-
tavat sen, etta kenttéhenkilosto padsee helposti kasiksi yksityis-
kohtaisiin tietoihin.

Junien koko elinkaari tulee nakyviin

Kaiken kayttoon ja kunnossapitoon liittyvien tietojen keskitta-
minen koko elinkaaren ajan voi johtaa suuriin tehokkuusetuihin.
Sveitsilainen Stadler Rail Group valmistaa junia ja on nykyaan
maailman johtava hammasratasjunien ja suurnopeusjunien, kuten
SMILE, toimittaja. SMILEn nopeus on jopa 250 km/h.

Kun alueellisten rautatiepalvelujen yksityistaminen yleistyi
maailmanlaajuisesti, Stadler ndki mahdollisuuden laajentua rai-
deliikenteen ajoneuvojen huoltoon. Talla alalla on tiukat vaati-
mukset, jotka muuttuvat jatkuvasti. Takuiden hallinta on myds
hyvin tarkeaa.

Stadler kayttaa talla hetkella HxGN EAM:ia kaikkien huolto-
toimien dokumentointiin ja seurantaan. Tama tarkoittaa, etta he
voivat kartoittaa uuden junakaluston ja maaritella kunnossapi-
totoimet yhdessa jarjestelmassa. Koska Stadler seka valmistaa
ettd huoltaa junia, erityisen lupaava tulos on se, etta he nake-
vat junan ja junakaluston koko elinkaaren —junan kokoonpanosta
huoltopajaan. Stadler voi taata junien koko elinkaaren ja se on
siksi sertifioitu kunnossapidosta vastaavaksi tahoksi EU-saados-
ten mukaisesti.
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Asset Performance Management (APM) menee
askeleen pidemmille

Mutta datalla voidaan tehda vield enemman: kun junaliikenteen
harjoittajien vélinen kilpailu kiihtyy, yhéd useammat kayttavat
kehittyneita ohjelmistoja yllapitostrategioidensa hallintaan. Tama
sisaltdad omaisuuden investointisuunnittelun (AIP) ja omaisuuden
suorituskyvyn hallinnan (APM) - alustat jotka yhdistavat yllapito-
toimet taloudellisiin tavoitteisiin.

HxGN APM, Hexagonin askettdin lanseeraama alusta omai-
suuden suorituskyvyn hallintaan, auttaa kuljetusyrityksia kaytta-
maan dataléhtoista paatoksentekoa laadun, saatavuuden ja kus-
tannusten suhteen.

Alusta kayttaa edistynytta analyysi- ja optimointisovellusta,
joka arvioi jatkuvasti vian esiintymisen riskeja ja mukauttaa
huolto-, tarkastus- ja seurantatoimet omaisuuden todellisen kun-
non mukaan, ja laittaa toimenpiteita tarkeysjarjestykseen. Tama
tarkoittaa, ettd riskeja koskevat paatokset eivat perustu arvauk-
siin ja yritykset voivat keskittda resurssinsa sinne, missa niita eni-
ten tarvitaan.

Asset Investment Planning (AIP) perustuu samaan ajattelu-
tapaan ja optimoi investoinnit seka korjaus- tai vaihtopaatokset.
Molemmat strategiat ovat kriittisia raidepohjaisessa liikenteessa,
jossa omaisuuden yllapito voi vieda jopa 20 9, yrityksen tulok-
sesta.

Investointipaatoksilla, kuten omaisuuden korjaamisella, lait-
teiden vaihtamisella tai palvelutarjonnan laajentamisella voi olla
kalliit seuraukset, jos ne eivat perustu todellisiin tietoihin ja tar-
kasti maariteltyihin oletuksiin.

Manner-Euroopassa raideliikenteen liikkuvan kaluston keski-
maarainen kayttoika on 33 vuotta. Digitaaliset teknologiat ovat
ratkaisu haasteisiin sillé ne voivat pidentaa omaisuuden kaytto-
ikaa, ennakoida vikoja ennen niiden ilmenemista ja optimoida
investointeja. Nama ovat olennaisia kysymyksia suurille organi-
saatioille, jotka joutuvat jatkuvasti tekemdan enemman pienem-
malla budjetilla.
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pitkdaikéinen ratkaisu vaativiin ratakohteisiin

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

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

- ymparistoystavallinen + valmistaja SEKISUI

ELPA rautateiden kitkanhallintajarjestelma vahentaa
kaarrekirskuntaa ja muuta kitkasta aiheutuvaa melua seka
kiskojen ja pyorien kulumista rautateilla ja raitiolinjoilla.

[ n us- ja
henkllostoprgllvelut

040 - Sa4 332
Lisatietoja tuotteista: Railway Friction

www.l_nfrakons?ltlt fi 1051 /0400434502 s SEKISUI

RAUTATIETEKNIIKKA 3-2025 35



e T

Vanhoista vaunuista uudehveroisia —
Pieksamaella modernisoidaan SJ:n
bistrovaunuja

Pieksamden konepajalla vanhasta tehdaan uu-
denveroista, kun SJ:n kymmenen BFS9-bistro-
vaunua tulee modernisointiin. Projektin aikana
vaunut saavat tyylikkdaan ja siistin ulkomuo-
don, jotta matkanteko olisi mahdollisimman
miellyttavaa.

BFS9-vaunut on alun perin valmistettu A7- ja B7-vaunuina
1980-luvulla ja muutettu 9o-luvun puolella BFS9-vaunuiksi. Vau-
nujen kunnostus alkoi Pieksamaella vuonna 2023, ja viimeinen
vaunu palaa Ruotsiin syksylla 2025.

Modernisointiprojekti pidentaa vaunun ikaa 10 vuotta.

Huolellisella suunnittelulla ja tyoskentelylla
tyylikas ja toimiva kokonaisuus

Ennen varsinaisen kunnostusprojektin aloittamista asiakkaan
kanssa on tehty tarkat suunnitelmat tehtavista toisté, vaunujen
uudesta pohjaratkaisusta, vareista ja materiaaleista.
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Matkustusmukavuuden lisddminen on tarkea osa projektia ja
se on otettu huomioon jo suunnitteluvaiheessa.

Vaunut ovat olleet ennen kioskivaunuja, joista on voinut ostaa
virvokkeita omalle paikalle matkan aikana. Vaunuista on toki [6yty-
nyt istumapaikkoja aikaisemminkin, mutta modernisoinnin myota
vaunujen pohjaratkaisua muutetaan monipuolisemmaksi niin, etta
matkustajat voivat myds viettda aikaa bistrovaunussa.

Ennen kuin vaunu lahtee Tukholmasta Pieksamaelle, sille teh-
daan yhdessa asiakkaan kanssa alkutarkastus. Lopullinen tar-
kastus tehdaan vaunun saapuessa Pieksédmaelle. Tarkastuksessa
vaunu kdydaan huolellisesti lapi, jotta kaikki siina olevat yksilol-
liset puutteet, kuten sumeat ikkunat tai toimimattomat ovet, voi-
daan korjata.

Pintakasittelyn yhteydessa vaunun korista korjataan ruoste-
vauriot, jonka jélkeen vaunu hiekkapuhalletaan, maalataan ja laka-
taan. Ulkopuolen merkintateippaukset myés uusitaan.

Sisapuolella vaunuille suoritetaan huolellinen puhdistus. Léhes
kaikki pinnat uusitaan. Vanhat matot poistetaan, lattia hiotaan ja
uudet matot asennetaan. Vanhat seindpaneelit korvataan uusilla ja
jotkin seinat muutetaan teippaamalla korostusseiniksi. Uusi siisti
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ulkoilme valittyy myos yksityiskohdista, kuten maalatuista kai-
teista ja ikkunoihin asennetuista uusista rullaverhoista.

Enta miten matkustajien oleskeluun tarkoitettu alue on toteu-
tettu? Vaunusta l6ytyy seka varattuja ettd vapaasti valittavia paik-
koja. Vapaasti valittaville paikoille matkustajat voivat jaada nautti-
maan virvokkeitaan. Lisaksi vaunusta loytyy erillinen osasto, jonne
voi vetdytya, jos kaipaa enemman omaa rauhaa.

Vaunun istumapaikat ovat myés mukavampia ja nayttavampia
silmalle, silla kaikki penkit ja poydat vaihdetaan uusiin.

Pintojen uusimisen ja toimivamman pohjaratkaisun lisaksi
matkustusmukavuutta lisataan uusimalla valaistus ja puhdista-
malla ilmastointikanavat.

Kioskin uudistaminen lisaa seka
matkustusmukavuutta ettad henkilékunnan
tyoskentelyn sujuvuutta

Jokaisessa bistrovaunussa on kioski, josta matkustajat voivat
ostaa virvokkeita matkan aikana.

Junissa kiertaa tarjoilukarryja, joiden pesapaikka on kioskissa.
Osa karryista on jaghdytettyja, ja niista voi ostaa myds viileana
myytavia virvokkeita. Liséksi itse kioskin kylmalaitteiden toiminta
tarkistetaan ja vaunuihin asennetaan myds uudet kylméakalusteet,
joihin mahtuu yhteensa kuusi kylmatarjoiluyksikkoa.

Vaunusta l6ytyy myos kahvipiste, jota matkustajat voivat kayt-
taa omatoimisesti. Kahvipisteen roska-astia on vaihdettu neliosai-
seen kierratyslaatikostoon ja sen yhteyteen on lisétty peili, jonka

ﬂ'
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avulla junan henkilékunta voi katevasti tarkistaa, etta kahvipis-
teelta 6ytyy kaikki tarvittava.

Junan henkilékunnan tyon edellytyksia on parannettu myos
esimerkiksi liséamalla kaappitilaa henkilékunnan tiloihin.

Projektipaallikon terveiset
BFS9-vaunujen modernisointiprojektin projektipaallikkd Jarmo
Koskenkorva on tyytyvainen projektin etenemiseen ja yhteisty6-
hon eri tahojen kanssa. Han sanoo olevansa ilahtunut ammatti-
taitoisesta osaamisesta, joka nakyy niin FleetCaren porukan kuin
alihankkijoiden tekemisessa. Tassa projektissa korostuu erityisesti
pintakasittelyyn ja kalustamiseen liittyva osaaminen.

Laatuvaatimukset ovat korkeat. Tydnjalkea seurataan jatku-
vasti ja asiakkaan kanssa ollaan yhteydessa saannéllisesti korkean
laadun yllapitamiseksi. Projektin parissa tydskentelevien ammat-
timainen asenne on suureksi hyddyksi. Ennen vaunujen toimitusta
Haaparantaan, ne tarkastetaan viela asiakkaan toimesta.

"Taalla on katse tulevassa. Ollaan proaktiivisia ja ennakoidaan,
mika sujuvoittaa tyoskentelya huomattavasti”’, Koskenkorva sanoo.

Projektia tehdessa lippu pidetdan korkealla ja se nakyy myos
tyon tuloksissa. Syntynyt tyonjalki on hyvaa ja asiakas tyytyvainen.

Teksti: Ella Linna
Kuvat: Markku Nummelin
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Sahkoradan elinkaaren
arvioinnin perusteet

Rataverkonsahkoistaminen aloitettiin 1960-lu-
vun lopulla. Verkon laajeneminen on jatkunut
tahan paivaan saakka, joten sahkorata koostuu
hyvin eri-ikdisista komponenteista. Laajamit-
taista perusparannusta ei ole viela aloitettu,
vaikka sekin alkaa olla ajankohtaista. Tassa ar-
tikkelissa pureudutaan sdahkéradan elinkaaren
arviointiin hieman pintaa syvemmalle.

Sahkodradan merkitys rautatieliikenteelle on erittain suuri, silla
95 9% matkustajaliikenteen matkoista ja 80 9, tavaraliikenteen
kuljetuksista tehdaan sahkdvedolla, vaikka vain noin 60 9, rata-
verkosta on séhkdistetty. Sahkéradan elinkaari on kuitenkin asia,
jota ei ole juurikaan tutkittu. Aihepiiri nousi yhdeksi Vaylaviras-
ton ja Tampereen yliopiston valisen Toimiva ja turvallinen rata
tutkimusyhteistydn tutkimuskohteeksi. Sahkdradan elinkaareen
liittyen valmistui kesalla Arttu Koskisen diplomity6 “Sahkéradan
elinkaaren arvioinnin perusteet”, johon tama artikkeli perustuu.
Sahkorata ikdantyy ja altistuu erilaisille rasitustekijoille. Sah-
koratajarjestelman elinkaareen vaikuttavat séhkdiset, mekaaniset
ja ymparistolliset rasitustekijat. Sdhkoratajarjestelméan kompo-
nentit ovat erilaisia ja niiden vikaantumismekanismit eroavat toi-
sistaan. Ymparistolliset rasitustekijat ovat komponenteille yhtei-
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sia, silld sahkdrata sijaitsee ulkona ja on alttiina erilaisille sadolo-
suhteille. Sahkoisten rasitusten vaikutukset keskittyvat tiettyihin
komponentteihin, joista muuntajat, kytkinlaitteet ja eristimet ovat
keskeisimpid sahkdisten rasitusten alaisia komponentteja. Sahkdi-
nen rasitus kuluttaa komponenttien eristyksia, kithdyttaa mate-
riaalien vanhenemista ja voi aiheuttaa séhkovikoja, jotka vahin-
goittavat komponentteja. Mekaaniset rasitukset koskettavat koko
jarjestelmaa, mutta niiden syntymekanismit poikkeavat toisistaan.
Sahkorataa rasittavat tuuli, lumikuormat ja liikkuva kalusto. Sah-
kolaitteissakin esiintyy mekaanista rasitusta, sillé muuttuva sah-
kovirta aiheuttaa mekaanisia voimia johtaviin rakenteisiin.
Komponenttien kuntoa ja elinkaarta arvioidessa pitéa huomi-
oida jokaiselle komponentille ominaiset vikaantumismekanismit.
Sahkdkomponenttien kohdalla pystytadn suorittamaan sahkoi-
sia mittauksia, jotka indikoivat komponentin kuntoa. Muuntajien
kohdalla keskeinen kunnonarviointimenetelma on 6ljyanalyysi,
jolla pystytéan arvioimaan muuntajan sisdosien kuntoa. Tukira-
kenteissa sen sijaan hyddynnetadn padasiassa aistinvaraista arvi-
ointia seka asentoon ja paikkaan liittyvia arviointeja. Esimerkiksi
sahkoratapylvaiden kohdalla kallistumat ja korroosio ovat tark-
kailtavia tekij6ita. Teknologinen kehitys on mahdollistanut reaa-
liaikaisten mittausten, lAmpd- ja ultradganiteknologioiden seka
erilaisten koneoppimis- ja tekodlymallien hyédyntédmisen myos
sahkoratajarjestelmissa. Niiden avulla pystytdan tehostamaan
sahkoisten parametrien seurantaa, parantamaan mittausdatan
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analyyseja ja hydédyntamaan uusia menetelmia komponenttien
kunnon arvioinnissa.

Ty6n aikana nousi esille my6s tarve kunnossapidon tietojar-
jestelman kehittamiselle. Nykyisin kaytdssa ei ole yhtenaista tie-
tojarjestelmaa, vaan tietoja on useammassa jarjestelmassa. Tal-
6in tietojen taysimittainen hyddyntdminen on vaikeaa ja tdmankin
tyon aikana on tullut esille, etta joitakin olennaisia tietoja ei edes
ole saatavilla. Kuntopohjaisen kunnossapidon edellytys on toimiva
tietojarjestelma, johon tiedot tallennetaan ja jossa ne ovat saata-
villa. Nykyisilla jarjestelmilla ennakoivan kunnossapidon kehitta-
minen hankaloituu suuresti, kun esimerkiksi muuntajien éljyana-
lyysien tulokset eivat valttamatta paady lainkaan systemaattisesti
analysoitavaksi.

Sahkoradan komponenttien merkitys
Vaurioitumismekanismien kartoittamisen liséksi toinen keskei-
nen osa opinnaytetyota oli hahmottaa, etta mitka ovat sahkora-
dan toiminnan kannalta kriittisia komponentteja. Ehdottomasti
kriittisimpia komponentteja ovat paamuuntajat (kuva 1), joita on
rataverkollamme noin 140 kappaletta. Paéamuuntajan vikaantu-
essa jokin rataosuus voi jaada kokonaan sahkgitta, jos sahkovir-
taa ei pystytd ohjaamaan riittavasti toisen padmuuntajan kautta.
Viimeistaan silloin, kun kaksi samaan raideosuuteen vaikuttavaa
paamuuntajaa ovat poissa kaytosta, sdhkdveto ei ole enda mahdol-
lista. Pa@muuntajan tekee kriittiseksi myos se, ettd uuden muunta-
jan toimitusaika on talla hetkelld noin kaksi vuotta. Pédmuuntajan
hankintahinta on useita satoja tuhansia euroja, joten varastossa-
kaan niita ei ole jarkevaa sailyttda — ainakaan suuria maaria. Paa-
muuntajat eivat ole herkkia vikaantumaan, mutta monet niista ovat
jo kayttoikansa loppupuolella. Padmuuntajien suunniteltu elinika
on yleensa noin 40-60 vuotta, jonka aikana muuntajille suorite-
taan yksi isompi perushuolto noin 20-30 vuoden kohdalla. Koska
rataverkkoa séhkoistettiin voimakkaasti 1970- ja 1980-luvuilla,
hyvin monen paamuuntajan elinkaari on jo pitkalla.

Toinen kriittiseksi tunnistettu komponenttiryhma on 110 kV
katkaisijat, joiden vikaantuminen aiheuttaa niin ikaan kayttokat-
kon. Suurjannitekatkaisijoita on rataverkollamme noin 200 kpl ja
niiden uusihankintahinta on parisataatuhatta euroa. Katkaisijoi-
den elinkaari maaraytyy osin ian perusteella, mutta ennen kaik-
kea kayttokertojen perusteella. Normaalissa tilanteessa katkaisi-
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jalla katkaistaan maksimissaan nimellisvirran suuruisia virtoja.
Vikatilanteessa virrat voivat kuitenkin olla moninkertaisia nimel-
lisvirtaan verrattuna. Katkaisijoiden kuluminen onkin keskeisesti
riippuvainen virran suuruuksista. Esimerkiksi nykyaikaisille tyh-
jiokatkaisijoille annetaan toimintamaaraksi 20 000 toimintaker-
taa nimellisvirralla, mutta suurimmilla oikosulkuvirroilla katkai-
sukerrat romahtavat muutamiin kymmeniin.

Sanomattakin on selvaa, etta ajolangan vaurioituminen estaa
litkenteen sahkovedolla. Ajolankaan liittyvat vauriot aiheutuvat
usein ulkoisista tekijoista, kuten puun kaatumisesta. Ajolankaan
liittyvat komponentit my6s kuluvat ja vasyvat seka pylvaat kallis-
tuvat ajan kuluessa. Ikdaantymiseen liittyvat mekaaniset vauriot
ovat kuitenkin visuaalisesti ndhtévissa hyvissa ajoin etukateen ja
niihin pystytaédn helpommin reagoimaan kuin séhkdisiin vaurioi-
hin. Ajolankaa myos tarkastetaan koneellisen radantarkastuksen
avulla saannéllisesti. Ajolankaan liittyvat vauriot ovat suhteelli-
sen helppoja ja nopeita korjata. Siksi monet ajolankaan liittyvat
komponentit eivat ole erityisen kriittisia séhkéradan toimivuuden
kannalta, vaikka komponentteja onkin lukumaaraisesti rataver-
kolla erittdin paljon. Séhkorata siséltaa myds hieman geotekniik-
kaa, ja sahkdratapylvaiden perustusten geoteknisia ominaisuuk-
sia on tutkittu vuosien varrella muutamaan otteeseen tekemalld
koekuormituksia (kuva 2).

Tutkimuksen anti sahkoradan kunnossapidolle
Kunnossapidon ohjeistus on melko vanhaa eika se tunne lainkaan
uusimpia sdhkéradan kunnonarviointiin soveltuvia menetelmia.
Mittausdataa hyodynnetaén ylipdanséa vain vahan sdhkdradan
kunnossapidon suunnittelussa. Esimerkiksi padmuuntajien kun-
non kehittymista olisi mahdollista seurata reaaliaikaiseen 6ljy-
analyysiin perustuen. Reaaliaikamittauksilla pystyttaisiin mah-
dollisesti tunnistamaan vikaantumassa oleva muuntaja jo hyvissa
ajoin ennen kuin se lopulta aiheuttaa kayttokatkon. Muuntajan
uusiminen olisi siten mahdollista tehda oikea-aikaisesti kuntoon
perustuen.

Teksti: Heikki Luomala

Lisaa aiheesta Loytyy Arttu Koskisen diplomityosta
https://urn.fi/URN:NBN:fi:tuni-202506086922

Kuva 2. Sdhkoratapylvas-
perustuksen
koekuormitus kdynnissa
Inkeroisissa. (Kuva:
Terran kuva-arkisto)
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Junalla Australiassa The Ghan,
Darvin-Alice Spings,
20.11- 21.11.2024

Olimme neljan aktiivisen rautatieihmisen voi-
min kuukauden Australiassa kiertomatkalla
marraskuussa 2024. Matkamme alkoi Mel-
bournesta ja sinne se myos paattyi kuukauden
myéhemmin.

Australian mittasuhteita ei kasita, jos siella ei itse ole kaynyt.
Vélimatkat ovat todella pitkid, ja sielld on kaikenlaista luontoa,
kuten vuoristoa, sademetsaa, aavikkoa, merta, jokia ja kaikkea
silta valilta. Matkaa taitoimme Australiassa vuokra-autolla, junalla
ja pari Australian sisaista lentoakin oli otettava, jotta pysyisimme
aikataulussamme. Kokonaisen kuukauden matkakertomukseen
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The Ghan -junan logo.

tarvittaisiin Paatalon kirjoihin verrattava laajuus, joten paadyimme
esittelemaan yhden matkaosuuden, joka ehka kiinnostaa muita-
kin rautateista kiinnostunutta. Kuukaudessa saimme kierrettya
vain l@ntisen Australian.

Australian legendaarista Ghania on kutsuttu yhdeksi maail-
man upeimmista junamatkoista. Tuo kolmen paivan ja kahden
yon matka kulkee Adelaidesta Darwiniin Australian takamaiden
upean punaisen keskuksen lapi. Pohjoisesta etelaén suuntautuva,
rannikolta rannikolle kulkeva matka on 2979 km.

Alun perin "Afganistanin pikajunaksi” kutsuttu Ghan on saanut
nimensa pioneerikamelinkuljettajista, joista monet olivat kotoi-
sin Afganistanista. He avasivat kamelireitin Australian punaisen
autiomaan yli 150 vuotta sitten. Ghanin junan logo on kunnian-
osoitus naille kameleille ja niiden ajajille. Kamelit sopivat ihanteel-
lisesti Australian keskisen kuivan ja aavikkoisen sisédmaan karuun
maisemaan. Kamelit pystyvat olemaan pitkia aikoja ilman vetta
ja niilla on leveat, nahkaiset jalkapohjat suojaamassa niita kuu-
malta maalta. Ja mika vaikuttavinta, ne voivat kantaa jopa 500 kg
kuormaa. Kamelit kuljettivat tavaroita, vettd, postia ja laitteita.
Kameleilla oli keskeinen rooli tdman rautatielinjan ja koko maan
halkaisevan lennatinlinjan rakentamisessa.

Ghan-rautatien rakentaminen aloitettiin vuonna 1878, ja junan
ensimmainen matka Adelaidesta Alice Springsiin tapahtui vuonna
1929. Tama juna on ollut ratkaiseva Australian syrjdisten sisa-
maiden laajojen osien yhdistamisessd. Vuonna 1929, siis yli 90
vuotta sitten, Ghan lahti ensimmaisen kerran kahden paivan mat-
kalle Adelaidesta n. 100 matkustajan kera syrjaiseen Stuartin taka-
maakaupunkiin, joka mydhemmin on nimetty Alice Springsiksi.
Taman rautatien osuuden valmistuttua kameleita ei enda tarvittu.
Kamelinkuljettajat paastivat rakkaat kamelinsa irti ja ne menes-
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Juna laiturissa.

tyivat edelleen Australian takamailla. Taman seurauksena Aust-
raliassa on talla hetkelléd maailman suurin villi kamelipopulaatio,
yli miljoona yksil6a.

Ghanin oli kuitenkin jo alun perin tarkoitus kulkea aina pohjois-
rannikolla sijaitsevaan Darwinin kaupunkiin asti. Alice Springsin
ja Darwinin valinen junayhteys valmistui, ja ensimmainen matka
tehtiin vasta vuonna 2004.

Nykyaan Ghanin matkustajat matkustavat tyylikkaasti ja muka-
vasti seuraten Australian uudisasukkaiden jalanjalkia. Matkustaa
voi koko maan halki kulkevan reitin Adelaidesta Darwiniin kum-
paan tahansa suuntaan. Matkan voi lopettaa matkan puolivédlissa
Alice Springsissa, kuten mekin teimme.

Matkamme Darvinista Alice Springsiin alkoi marraskuun 20.
paivana hotellin ala-aulasta, josta meidat noudettiin bussilla Dar-
vinin junaterminaalin. Lahtoselvitys tiskiltd isoimmat matkalauk-
kumme l&hetettiin suoraan matkatavaravaunuun koko matkan
ajaksi. Me pidimme ainoastaan pienemmat reput mukanamme.

Meidat ohjattiin suureen oleskelutilaan odottamaan edessa
olevaa matkaa. Tarjolla oli elédvaa musiikkia, samppanjaa ja appel-
siinimehua seka aamiaista. Kello 9.30 oli aika nousta The Ghan-

Veturi.

junaamme. Junamme (&hti kello 10.00. Ryhm&@mme oli varannut
itselleen hytit Gold Twin Cabin -luokkaan, mika tarkoitti kahden
vuoteen hytteja.

Paivisin alempi sanky toimi mukavasti kolmen istuttavana soh-
vana ja ikkunan alla oli pieni poytékin. Hytissa oli pieni vaate-
kaappi tallelokeroineen. Pienessa kylpyhuoneessa oli pesuallas,
wc ja suihku. Kooltaan hytti ei ollut kovin suuri, mutta silti mukava
ja varsin toimiva.

Kun olimme kaikki asettuneet hieman aloillemme, mukava vau-
nuemanta perehdytti meidat hytteihin ja koko junaan. Han infosi
meille, ettd vaunumme matkustajille oli aikataulutetut lounas- ja
illallisvaraukset Queen Adelaide -ravintolavaunussa, jonne piti
siis menna tdsmallisesti varattuun aikaan. Vaunuemanta kertoi
my®ds, ettd henkilokunta petaisi séngyt silld aikaa, kun olisimme
illallisella.

Viereinen vaunu oli ns. lounge -vaunu, jossa sai nauttia kau-
niista maisemista seka virvoittavista juomista. Kaikki matkan
aikaiset ruokailut ja juomat kuuluivat lipun hintaan, n. 800 AUD/
hl6. Samalla paasimme tutustumaan vaunumme muihin matkus-
tajiin. Olimme ainoat suomalaiset hyvin kansainvalisessa jou-

Lounge-vaunu.
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kossa. Henkil6kunta ilmoitti, milloin lounasaikamme oli koittanut.
Ruoka oli parasta, mitéd junamatkaoillamme olemme ikina saaneet.

Ghanin henkildkunnalta saimme tietoa junasta. Ghan koostui
37 vaunusta ja kahdesta veturista. Naihin kuului 16 gold-luokan
vaunua ja kaksi platinum-luokan vaunua, joissa oli tilaa 20 mat-
kustajalle suuremmissa, ylellisemmissa single-hyteissa.

Junassa oli nelja gold-luokan ravintolavaunua, kolme gold-
luokan lounge-vaunua ja yksi platinum-luokan ruokailu- ja oles-
kelutilayhdistelma. Nelja vaunua oli tarkoitettu vain henkilokun-
nalle, jota junassa oli noin 45 henkilda. Junaan kuului myés kolme
aggregaattivaunua. Vaunut oli amerikkalaisella lisenssilld Aust-
raliassa tehtyja.

Junan koko riippuu vuodenajasta. Sesonkiaikana junassa on
44 vaunua ja kaksi veturia. Pisimmillaan The Ghan on Australian
pisin matkustajajuna, jonka pituus on 1100m. The Ghan ei liiken-
noi joulukuusta helmikuuhun, koska silloin on liian kuuma eika
ole paras turistisesonki.

Pysahdyspaikka kaikilla junilla Alice Springsin ja Darwinin
valilld on Katherine. Junan pysahdyttya ldksimme lipun hintaan
kuuluvalle retkelle. Lyhyen bussimatkan jélkeen risteilimme Kat-
herine-jokea pitkin Nitmilukin rotkon suurten kalliomuodostel-
mien kohotessa joen molemmilla rannoilla. Téaman jalkeen kave-
limme polkua noin 500 metria ja risteilimme saman joen toisessa
jylhassa rotkossa.

Junan jatkaessa matkaansa kokoonnuimme taas lounge-vau-
nuun nauttimaan illallista edeltdvia juomia. Erinomaisen illalli-
sen jalkeen vetdydyimme vaunuumme, jossa hyttimme oli pedattu

Vaunun
valmistajalaatta.

makuuhuoneiksi. Tottuneille y6junamatkustajille ei kiipeaminen
ylasankyyn ollut ongelma. Séngyssa oli my6s sivukaiteet, jotka
taittuivat pystyyn, jotta séngysta ei putoaisi yolla. Vaunu kulki
erittdin tasaisesti ja hyvin sielléd sai nukuttua ilmastoinnin huo-
lehtiessa tasaisesta lampdétilasta.

Aamulla tapasimme kanssamatkustajia ravintolavaunussa
maittavalla aamiaisella. Leivéan kansa oli aina tarjolla australia-
laista erikoisuutta vegemited, joka on oluen valmistuksen hiivajat-
teista valmistettu australialainen levite. Alice Springsissé meidén
Ghan-junamatkamme p&aattyi klo 9.10 ja saimme isot matkatava-
ramme terminaalista. Meilla oli aikaa kdyda tutustumassa veturei-
hin ja vaihtaa joku sana kuljettajan kanssa. Kuljettajia oli kaksi ja
he siten jakoivat 8 tunnin ajoajan. Y6n aikana juna oli térmannyt
lehmaén, mika aiheutti jarrujohdon katkeamisen. Me emme tien-
neet mitaan siita térmayksesta, nukuimme tosi sikedsti.

Alice Springsistd matkamme jatkui vuokra-autolla katsomaan
aborginaalien pyhéaa vuorta Ulurua.

Teksti ja kuvat: Mauno Pajunen

Katherine-joella.
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Luettua

Nummelin, Markku: Hangon rautatie
Hyvink&da-Rajamédki—Roykkda—Otalampi—-Nummela-Lohja—Virkkala—
Kirkniemi—-Mustio—Karjaa-Tammisaari—Lappohja—Hanko

Valtion rataverkon eri rataosuuksista on vuosien
saatossa kirjoitettu melko vahan rataosuushisto-
riikkeja. Tata puutetta on paikannut Markku Num-
melin, joka on aiemmin — muiden rautatietekniikkaa
hyvinkin syvallisesti kdsittelevien teostensa ohella
— julkaissut kirjat Helsinki-Turku-rataosuudesta
(Nummelin, M.: Rantarata, Kustantaja Laaksonen
2008) seka ikaan kuin maantieteellisena jatkona
edelliseen Turku-Uusikaupunki-rataosuudesta
(Nummelin, M.: Turun-Naantalin—-Uudenkaupungin
rautatie: Varsinais-Suomen oma rautatie, Kustan-
taja Laaksonen 2018). Kevaalla 2025 Nummelinil-
ta ilmestyi kolmas Lounais-Suomen rataosuuksia
kdsitteleva kirja: Hangon rautatie, joka nimensa
mukaisesti kasittelee Hyvinkdalta Karjaan kautta
Hankoon ulottuvan rataosuutta.

Hangon rautatie tai kuten sitd Lansi-Uudellamaalla on vuosi-
kymmenten ajan kutsuttu, Hanko-Hyvinkaa-rata, valmistui syk-
sylld 1873. Radan rakennuttivat pietarilaiset liikemiehet omalla
kustannuksellaan. Toiminta osoittautui kuitenkin tappiolliseksi
ja rata myytiin Suomen suuriruhtinaskunnalle. Vuodesta 1875
alkaen 148,4 km pitka rataosuus on ollut osa valtion rataverkkoa.
Rataosuudella on ollut koko sen historian ajan henkild- ja tava-
raliikennetta. Kuljetettavat tavaralajit ovat vaihdelleet vuosikym-
menten saatossa. Hangon ja Karjaan valilla on ollut henkilolii-
kennettd vuodesta 1873 eteenpain. Karjaan ja Hyvinkaan valilta
henkil6liikenne lakkautettiin vuonna 1983. Sen jalkeen osuudella
on kuitenkin ollut yksittaisia tilausajoja, mm. museoliikennetta.
Koska kirja ehti valmistua alkuvuodesta 2025 siihen ei ymmarretta-
vista syista ehtinyt mainintaa saman vuoden kesalla [hestulkoon
ilmioksi nousseesta saannoéllisen henkildliikenteen tilapaisesta
"palauttamisesta” Hyvinkaan ja Karjaan valille. Espoon kaupunki-
radan rakennustéiden Leppavaaran ja Karjaan valilla olleen viiden
viikon liikennekatkon takia Hangon ja Karjaan valilla liikennéivien
sahkémoottorijunien siirtoajot suoritettiin kesalld 2025 Hyvinkaan
kautta. Siirtoajot olivat kaupallista liikennetta ja ne kerésivat poik-
keuksellisen suuren suosion.

Kaikille Nummelinin kirjoittamalle kolmelle kirjalle on tyy-
pillistd samankaltainen ja samalla tavalla jaoteltu sisaltd. Noin
puolet kirjasta kasittelee rataosuuksien liikennepaikkoja ympa-
ristdineen. "Hangon rautatie”-kirjassa lilkennepaikat esitelldan
kasvavien ratakilometrien mukaisesti Hyvinkaalta kohti Hankoa.

44

Markku Nummelin

Hangon rautatie

Hyvinkii-Rajamiki-Roykki-Otalampi-Ojakkala-Nummela-Lohja—
Virkkala-Kirkniemi-Mustio-Karjas-Tammisaari-Lappohja-Hanko

Jokainen liikennepaikka esitelldan tarkasti: milloin se on perus-
tettu ja miksi, sekd millaista tarvetta se on palvellut vuosikym-
menten saatossa. Joidenkin liikennepaikkojen osalta tarkastelu
on hyvinkin laaja-alaista, silla liilkennepaikalta on ldhtenyt useita
lahiseudun kauempana paaradasta sijaitsevia teollisuus- ja maa-
taloustuotantolaitoksia palvelleita sivuratoja. Osa naista radoista
on ollut kapearaiteisia. Tunnetuimmat lienevat Lohjan asemalta
haarautunut, vuosina 1912-1929 toiminut 750 mm kapearaiteinen,
Lohjan sulfiittiselluloosatehdasta palvellut sahkorata seka Musti-
ossa vuosina 1903-1964 paikallista puuhiomoa palvellut 600 mm
raideleveyden sdhkorata. Molemmat séhkoradat olivat Lohjan seu-
dulla elinkeinoelamaa kehittaneen kamariherra Hjalmar Linderin
(1862-1921) toteuttamia. Lohjan sahkorautatielld kuljetettiin mat-
kustajiakin tarkoitusta varten hankituissa matkustajavaunuissa.

Kirjan loppupuoli kasittelee perusteellisesti rataosuudella eri
vuosikymmenina kaytettya ratatekniikkaa. Omat erilliset lukunsa
ovat saaneet turvalaiteet, sahkoistys ja taitorakenteet. Rataosuu-
della kaytettyjen turvalaitteiden kehityskaari kuvataan alkuperai-

~

Kustantaja Laaksonen, Helsinki
Otavan Kirjapaino Oy, Keuruu 2025
ISBN 978-952-7260-44-9

224 sivua, lahes 500 valokuvaa, kuvakopiota aikatauluista,
matkalipuista, rakennuspiirustuksista ym.
Hinta kustantajalta 48 euroa.
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sistd, vuonna 1875 kayttoon otetuista siipiopastimista eli semafo-
reista aina vuonna 2009 kayttoon otettuun junien automaattiseen
kulunvalvontaan (JKV). Siipiopastimet sailyivat radalla melko pit-
kaan —viimeiset poistuivat Kirkniemesta heinakuun lopulla 1995.

Karjaan ja Hyvinkaan valilla oli kdytossa vuosina 1999-2009
radioloppuopastinjarjestelma. Jarjestelmalla pyrittiin lisddmaan
kapasiteettia rataosuudella ldhettamalla linjaosuudelle useita
perakkaisia junia ilman, etta valiasemilla oli junasuorittajia. Jar-
jestelma poistui kdytosta, kun rataosuudelle valmistui kulunval-
vonta ja kauko-ohjaus joulukuussa 2009.

Erikoisuutena edelleen kaytossa olevista turvalaitteista mai-
nitaan Raaseporin Dragsvikissa sijaitseva releasetinlaite. Se on
alun perin valmistunut vuonna 1962 Savon radalle Loukolammen
liikennepaikalle, josta se siirrettiin vuonna 1980 Pikkusuolle Kot-
kan radalle. Kun Pikkusuon kohdalle valmistui vuonna 1997 kak-
soisraide, kavi releasetinlaite sielld tarpeettomaksi ja se siirrettiin
Dragsvikiin. Releasetinlaitteen pitkaikaisyydesta kertonee se, etta
kirjoittaja arvelee sen pysyvan nykyisessa kayttssaan viela vuosi-
kymmenia. Toisaalta Hanko-Hyvinkaa-rataosuus on joiltakin osin
ollut modernin turvalaitetekniikan koeosuus. Elokuussa 1989 ns.
uuden opastinjarjestelman mukainen koeopastin asetettiin Hyvin-
kaalle Hangon ratapihalle. Rataosuuden turvalaitteet ovat siten
edustaneet kahta daripaata: muutaman vuoden ajan on toisaalta
Kirkniemessa ollut kdytssa vanha siipiopastin ja toisaalta Hyvin-
kaalla on koekadytossa uusi valo-opastin.

Tasoristeyksia kasitellddan omana turvalaitteista erillisena
kokonaisuutenaan siten, etta paaraiteen lisaksi kasitellddn myos
Kirkniemen tehdasradan seka Lohjanjarven satamaradan taso-
risteykset. Tasoristeysten kasittelyyn omana kokonaisuutena on
perusteensa, silla niitad on rataosuudella viime vuosien jarjestel-
mallisesta poistamisesta huolimatta edelleen runsaasti. Taso-
risteysten runsaasta lukumaarasta antaa kasityksen lédhes puo-
litoista sivua pitkd, kolmeen sarakkeeseen jaettu taulukko, jossa
luetellaan kaikki helmikuun 1988 tilanteen mukaiset tasoristeykset
niissé mahdollisesti olevine varoituslaitoksineen. Hanko-Hyvin-
kaa-rataosuuden todetaan olleen vuonna 2005 tasoristeysonnet-
tomuustilastoissa kolmen vaarallisimman rataosuuden joukossa
Turku-Toijala- ja Seindjoki-Kaskinen-rataosuuksien ohella. Laajan
yleison tietoisuuteen Hanko-Hyvinkda-rataosuuden tasoristeys-
turvallisuus nousi 26. lokakuuta 2017 kiskobussin ja varusmiehia
kuljettaneen kuorma-auton tormatessa Skogbyn tasoristeyksessa
Raaseporissa. Onnettomuus pakotti kiinnittamaan tasoristeys-
turvallisuuteen valtakunnallista huomiota ja johti Hanko—Hyvin-
kaa-rataosuudella mittavaan tasoristeysturvallisuutta paranta-
vaan ohjelmaan. Rataosuuden sahkdistysta ennakoivana tyéna
vuosina 2020-2024 kaikki jaljellé olleet tasoristeykset kaytiin
L&pi. Talléin etenkin monien vartioimattomien tasoristeysten tur-
vallisuutta parannettiin erilaisin toimenpitein. Mahdollisuuksien
mukaan tasoristeyksida myds poistettiin kokonaan.

Hanko-Hyvinkaa-rataosuus sahkdistettiin vasta melko mydhai-
sessa vaiheessa 2020-luvulla. Sahkodistyksen toteutusta on esitetty
jo aiemmin 2000-luvun ensimmaisen vuosikymmenen alkupuo-
lella, mutta tuolloin se ei saanut tarvittavaa rahoitusta. Sahkois-
tys sai rahoituksen vuoden 2020 talousarviossa. Sité perustel-
tiin etenkin tavaraliikenteen tarpeilla. Sahkodistystyot aloitettiin
marraskuussa 2021 Karjaalla ja ne valmistuivat Hangon ja Kar-
jaan valisella osuudella vuoden 2023 lopulla. Ensimmainen sahko-
moottorijunalla ajettu koeajo suoritettiin 17. marraskuuta 2023 ja
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varsinainen litkenne alkoi 8. tammikuuta 2024. Osuudella Hyvin-
kad—Karjaa séhkoliikenne alkoi vasta vajaata vuotta mydhemmin.
Koejuna ajettiin 2. tammikuuta 2025 ja kaupallinen liikenne alkoi
kuukautta mydhemmin 3. helmikuuta 2025. Kirjoittaja mainitsee
sahkoistyksen yhteydessa toteutetut erikoistapaukset kiitettavalla
tarkkuudella. Kirjoittajan mukaan rataosuudelle toteutettiin vii-
teen erikoiskuljetusten kdyttamaan tasoristeykseen ajojohdon
nostolaitteet. Ne mahdollistavat ajojohdon nostamisen, mikali
erikoiskuljetus sattuu kulkemaan tasoristeyksestd. Ajojohto voi-
daan nostaa kauko-ohjatusti, mutta jannite on talloin katkaistava.
Talta osin kirjassa on pienta epatarkkuutta, silla Vaylaviraston pai-
vittdessa ajojohtimien nostolaitteita kasittelevan ohjeen (Vayla-
viraston ohjeita 8/2021) liitteineen kesakuussa 2025, tasmentyi
nostolaitteiden lukum&ara viidesta yhdeksaan. Tata kirjoittaja ei
kuitenkaan voinut kirjan mennessa painoon huomioida. Toinen kir-
jassa mainittu tekninen erikoisuus on Pohjanlahden kaantdsillalle
toteutettu jannitteetdn kiintoajojohto mahdollistaa sillan avaami-
sen vesilitkennetta varten.

Nummelinin kahdelle aiemmalle rataosuuksia kasittelevélle
kirjoille ominaiseen tapaan teoksessa kasitellyt aihepiirit on perus-
teellisesti selvitetty. Etenkin historialliset yksityiskohdat on erit-
tain huolellisesti tarkastettu arkistolahteista. Tekstista on nahta-
vissa kirjoittajan laaja perehtyneisyys paitsi rautatietekniikkaan
myos alueen historiaan. Varsinaisen rautatiehen ja sen tekniikkaan
liittyvien yksityiskohtien liséksi teoksessa kasitelldan perusteelli-
sesti lahiympariston elinkeinoeldmaa ja rautatien vaikutusta sii-
hen. Vaikka taustalla on laaja, eri arkistoissa tehty tyd, ei kirjan
laatiminen ilman vuosikymmenten kokemusta rautatiealalta olisi
ehka ollut mahdollista. Tyon vaativuutta lisda sekin, etté kirjoittaja
on onnistunut sailyttdmaan tekstin yleisluonteisella tasolla, eika
ajautunut kdyttamaan liian teknista termist6d, joka ei valttamatta
aukea alan ulkopuoliselle suurelle yleisélle. Siten teos tavoittaa
muutkin lukijat. Toki erdaat rautatietekniset termit ja yksityiskohdat
saattavat olla sellaisia, etteivat ne heti avaudu rautatietekniikan
perusteita tuntemattomalle lukijalle, mutta ehka kirjaa lukevassa
heraa mielenkiintoa ottaa rautatietekniikasta laajemminkin selvaa.

Teos on runsaasti kuvitettu. Kirjoittaja on kayttanyt paitsi eri
arkistoista ja museoista saamiaan kuvia, myds omaa laajaa kuva-
kokoelmaansa. Havainnollisuuden liséamiseksi kuvien joukossa on
my®s runsaasti eri aikakausien tilannetta kuvaavia karttoja. Jokai-
sesta nykyisesta lilkkennepaikasta tai seisakkeesta on raiteistokaa-
vio. Liikenteen arkea eri vuosikymmenina elavoitetaan kuvilla mm.
aikatauluista ja matkalipuista.

"Hangon rautatie”-kirjaa on odotettu rautateista ja niiden his-
toriasta kiinnostuneiden keskuudessa, toisaalta taas Lansi-Uudel-
lamaalla, etenkin Hangossa, Lohjalla ja Vihdissa. Aihepiirista kiin-
nostuneille teos ei ole pelkastaan historiaa ja nykypaivaa valottava
rataosuuskuvaus vaan suuren tyon vaatinut taideteos.

Jouni Kiviniitty
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Jari Aikis
Puheenjohtaja

Kohti syksyi

Lammin heindkuu teki menneesta kesasta, ainakin omasta mie-
lestani, parhaan pitkiin aikoihin. Sai harrastaa ulkoliikuntaa lam-
pimissa oloissa ja joka reissulle ei tarvinnut varata sateenvarjoa
mukaan. Nyt on kuitenkin jo syksy saapunut, kelit viilenneet ja
arki koittanut.

Suomen Pankin talousennusteiden mukaan kotimaan talous
kulkee nyt vaakatasossa. Teollisuuden ndkymat ovat hieman aiem-
paa paremmat mutta kuluttajat pelkaavat tycttomyytta ja hillitse-
vat kulutusta. Inflaatio on vakiintunut 2 prosentin tasolle. Kulutta-
jien ostovoima on kasvanut palkankorotusten sekd madaltuneiden
korkojen myota. Tyollisten maara jatkoi laskuaan.

Raideliikenteen toimihenkiléiden uusi tyéehtosopimus on jul-
kaistu rautatietekniikka.fi sivuilla. Sopimuksesta on nyt samalla
otettu kayttoon taysin uusi versio. Teksteja on viime talven aikana
kayty lapi TESSU-ty6ryhmassa, yhdessa Paltan ja mukana olevien
tyonantajien kanssa. Turhia teksteja, yritysten nimia seka vanhen-
tuneita termeja on kokonaan poistettu ja jaljelle jadneet tekstit on
monin paikoin jasennelty uudelleen. Tyéryhman tarkoituksena ei
ollut muuttaa sopimuksen asiasisaltoa vaan tehtavana oli tehda
siita yksinkertaisempi, selkeampi ja helpommin luettava kokonai-
suus. Ja jos loydatte siita kohtia, jossa sopimus on mielestanne
tyontekijan kannalta heikentynyt aiempaan versioon verrattuna,
niin ottakaa minuun yhteytta.

Yhteistoimintalaki muuttui

Heindkuun alussa astui voimaan muutama yhteistoimintalain
muutos. Muutosten my6ta lain soveltamiskynnysta nostetaan 50
tyontekijaa tyollistaviin yrityksiin. Aikaisemmin lakia on sovellettu
yrityksiin, jotka tyollistavat vahintaan 20 tyontekijaa. Kuitenkin
jatkossakin 20-49 tyontekijaa tyéllistavalla yritykselld on muun
muassa jatkuvan vuoropuhelun velvoite.

Lisaksi muutosneuvotteluiden vdhimmaiskesto puolittuu.
Aikaisemmin muutosneuvotteluita on pitanyt kdyda vahintaan
kuusi viikkoa tai 14 paivaa. Nyt neuvotteluiden vahimmaiskesto
on joko kolme viikkoa tai seitseman paivaa. Muutosneuvotteluiden
pituus riippuu neuvotteluissa kasiteltavista asioista ja yrityksen
tai yhteisén henkilostomaarasta.

46

o
o } rh'-gl

Veat g
- -
oo

Nyt voimaan astuva yhteistoimintalain muutos on yksi hal-
lituksen tyomarkkinauudistuksista. Tyo- ja elinkeinoministerion
mukaan uudistusten tavoitteena on keventaa hallinnollista taak-
kaa, jota nykyisesta lainsaadanndsta aiheutuu erityisesti alle 50
tyontekijan yrityksille. Lisaksi halutaan nopeuttaa kaikkien yritys-
ten kykya reagoida toimintaympariston muutoksiin. Muutosneu-
votteluiden kestosta voidaan kuitenkin sopia toisin, joten muista
tarkistaa neuvotteluajat omasta tyéehtosopimuksesta.

NRC Finland Oy:n toimihenkiléiden
tydehtosopimus vaihtui

Heidan aiempi tydnantajajarjestonsa oli Palta, joka vaihtui huh-
tikuun alusta rakennusteollisuudessa infra-alan yrityksia edus-
tavaksi Infra ry:ksi. Ammattiliitto Pro on neuvotellut infra-alan
toimihenkil6ita koskevan tydehtosopimuksen. Akavan neuvotte-
lujarjestd YTN on muutama vuosi aiemmin ollut mukana téssa
sopimuksessa mutta enaa se ei ollut mahdollista, kun Insindéri-
liitto meidan pyynndstamme tata selvitti. Toivotaan etta tulevai-
suudessa tamakin olisi mahdollista ja palaamme téhan silloin.

Hyvaa syksyn jatkoa
Jari Aikés, puheenjohtaja
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Hyvdd syntymdpaivaa sinulle RATAS

Hyvaa syntymapaivaa sinulle ratas. Kysymyksessa ei ole nyt viro-
laisten jalgratas eli polkupydra, vaan onnittelut kohdistuvat juna-
liikenteeseen ja rautateihin, joilla niillakin on omat ratansa ja rat-
taansa. Nyt syksylla kuitenkin juhlitaan 200 -vuotisen rautatien
syntymdpaivaa. Onhan sita kiskoilla ja vaoissa kuljettu jo kauan
aikaisemminkin kaduilla ja kaivoksissa, mutta sitten Englannissa
oli rautatieasiat saatu sellaiseen kuntoon, etta paastiin ajamaan
juhlajunalla 27.9. 1825 Stocktonin ja Darlingtonin vélia. Darling
on suomeksi rakas, joten voidaan sanoa myos hyvaa syntymapai-
vaa sinulle rakas. Rakkautta vahvistettiin hoyryveturin lAmmaolla.

Perdssa tultiin Manner-Euroopassakin. Ranskassa ajettiin
aluksi Saint-Etiennen ja Andrezien valilla. B66min ja Itavalta-
Unkarin valilld mentiin ensin hevosvetoisesti puukiskoja pitkin
Budweisista Linziin. Junien vauhti ei vield ollut pdata huimaava.
Kaiken varalta junien edessa piti kulkea jalan tai hevosella mies
kertomassa, etta taalta tullaan. Nythan tuo jalan kulkemien radalla
on kielletty sakon jopa ukon sahalla.

Siitd juhlavasta alusta rautatieliikenne on levinnyt maailmalla,
jos ei nyt aivan kulovalkean tavoin, niin ainakin monia maasto-
paloja aiheuttaen. Hoyryvetureiden kipindista tuli syttyy. Histo-
riasta ja maantieteesta tieddmme, miten junilla on menty vaikka
lapi harmaan kiven eli tunneleissa. On kiivetty korkeille vuorille
valilla kierrellen ja kaarrellen ja valilla hammasrattaita ja hammas-
kiskoja apuna kadyttaen. Vesiesteita on ylitetty ja alitettu. Valilla
on kaytetty jadrataakin.

Luonnonvoimia on kaytetty ratojen rakentamisessa ja radoilla
kulkemisessa. Ihmis- ja hevosvoimien lisaksi on tarvittu painovoi-
maa, vetovoimaa, konevoimaa, vesivoimaa, hdyryvoimaa ja séh-
kdévoimaa. Voimavaroja on tuotettu ja siirrelty eri tavoin. Tuuli- ja
aurinkovoimaakin on tarvittu maan vetovoimaa hillitsevéna vas-
tavoimana. Tuliovimaa on kaytetty panssarijunissa.

Suomi on paassyt ratakiskoille hieman jalkijunassa, mutta
onhan taallakin Suomen Valtion Rautatiet saanut ensimmaisen
kutsuvierasjunansa liikkeelle jo v.1861. Rataa oli valmiina Helsin-
gin ja Hameenlinnan valilla. Toiveina oli tietenkin paasta junalla
Hangosta Petsamoon, kuten mydhemmin laulettiin. Hankoon on
paasty. Petsamoon on monesti suunniteltu junarataa, mutta haa-
veeksi on jaanyt. Kemijarvelle ja Sallaan on kiskoja valmiina. Jat-
kosta ei taaskaan ole tietoa. Onhan tassa suomalaisilla junilla
ajeltu ulkomailla pitkalle Pietariin ja joskus Aunukseen. On haettu
Venajalta viljaa ja aseita ja viety sotakorvauksia. Neuvottelumat-
kojakin on tehty puolin ja toisin. Nyt lilkenndidaan Ruotsin rau-
tateilla.
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Sanovat, etté hallituksen toimet varsinkin laina-asioissa ovat
yhta pitkia kuin leveita. Nain ei ole rautateilla. Tuttavien kokemus-
ten mukaan valtion leipa on pitké ja kapea. Melko moni on kui-
tenkin tehnyt elamantyonsa rautateilld. Leipaa on riittényt isalta
pojille ja joskus jopa aidilta tyttarille. Vaihtelua ilmenee maail-
malla raideleveyksissa. Raideleveyksilla on taloudellista, poliit-
tista ja sotilaallista merkitysta. Suomi sai rautatien rakentamis-
lupansa Vendjan keisarilta. Samalla sovittiin raideleveydesta. Se
on sama kuin silloin oli Vendjan keisarikunnassa. Talla leveydella
Suomessa ajetaan edelleen ja ndin ovat sailyneet mahdollisuu-
det ajaa omilla junilla itdnaapuriin ja sielta tanne. Neuvostoliitto
on kuitenkin kaventanut omia raideleveyksiaan kahdella sentilla.
Isolla maalla oniso toleranssi. Vendjalle raideleveys tuli aikoinaan
USA:n eteldvaltioista mallinnettuna. Sielta tuli myos rautateiden
suunnittelutietous.

Muualla Euroopassa EU:ssa raideleveys on hiukan kapeampi
kuin Suomessa. Tasta on haittaa, kun junien telit pitda vaihtaa
rajoilla ja n&in liikenne hidastuu. Nyt Natoaikana tuntuu olevan
paineita Suomen siirtymisessa kapeampiin ratoihin tai rakentaa
rinnakkaisia ratoja. Siirto tuntuu kalliilta ja aikaa vievalta. Soti-
laallista merkitysta vaitetaan olevan, jos Lappiin saataisiin sama
raideleveys kuin naapurimaassa Ruotsissa.

Jarjestyksen kourissa rautatiet ovat olleet koko ikdnsa. Suuri
muutos on junien nopeudessa. Aluksi mentiin kdvelyvauhtia. Nyt
junilla paasee jo yli 600 km tunnissa. Suomessa ei enaa tarvita
kaikkia asemia, kun nopeat junat eivat niilla enaa pysahtele. Lan-
nen rataa Helsingin ja Turun valillekin voisi suunnitella magneet-
tien avulla leijuen liikkuville junille. Niilld Helsingista Turkuun paa-
sisi toivotun tunnin sijaan jo 15 minuutissa.
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UUSILLA RAITEILLA

WSP on vahva raideliikenteen osaaja niin Suomessa
kuin maailmalla.

Viimeaikaiset voitot raidehankkeissa tuovat asiantuntijoillemme mielenkiintoisia
tehtavia muun muassa Viron Rail Baltica - suurnopeusjunahankkeessa.

Lue, millaisia mahdollisuuksia tarjoamme raideliikenteen parissa,
tutustu kattaviin palveluihimme ja hyppaa kanssamme uusille raiteille.

wsp.com/uusilla-raiteilla




