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Tervetuloa RATA2023-seminaariin!

RATA2023 on Vaylaviraston jarjestama raideliikenteen
seminaari, joka pidetaan Tampere-talossa 17.-18.1.2023.
Seminaari on suunnattu raideliikenteen ammattilaisille,
rautateista kiinnostuneille seka opiskelijoille.

Tilaisuudessa on kaikille yhteinen
avajaisseminaari, teemaseminaareja
seka nayttely. RATA2023-seminaarin
teema on tulevaisuus raiteilla.
Alustusten teemat liittyvat muun
muassa raideliikenteen digitalisaintiin,
fossiilittomaan lilkkenteeseen seka
kyberturvallisuuteen, mutta mukana
on my0s rautatietekniikkaan,
rataomaisuuden hallintaan ja
ratahankkeisiin liittyvia aiheita - vain

joitakin mainitaksemme.

Molempina seminaaripaivina on
lisaksi luvassa englanninkielisia
alustuksia naista samoista

teemoista.

Néayttelyosastojen myynti
avautuu toukokuussa ja

seminaari-ilmoittautuminen

elokuussa. \ ’
Vaylavirasto
vayla.fi/rata2023 Trafikledsverket
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PAAKIRJOITUS

TASAPAINOILUA
MUUTOSTEN KESKELLA

Rautateilla riittda monenmoisia toimijoita. On infranhaltijaa, rau-
tatieyritystd, isdnnoitsijaa, kunnossapitajaa, konsulttia, litken-
teenohjausta ym. Olipa se ennen helppoa, kun oli vain Valtion
Rautatiet. Vai oliko? Muutos monen toimijan ja sidosryhman toi-
mintaymparistéon on tapahtunut rautateiden historiaan nahden
vauhdilla. Vahan kerrallaan toimijoita on pilkottu, kun niita on
haluttu riippumattomaksi toisistaan ja ajateltu, ettd samalla saa-
daan toimintaa tehostettua. On ehké luotettu siihen, etta yksit-
taisella toimijalla on mahdollisuus kehittaa toimintaa aivan eri
tavalla.

Nain voi olla, mutta kehittyykd silloin rautatie kokonaisuu-
tena jarjestelmien ja toimintatapojen osalta? Yksittaiset toimijat
optimoivat talléin omaa toimintaansa, mika taho optimoi koko-
naisuutta? Kun paattajat kehittavat jarjestelmaé perustamalla
uusia toimijoita tai vastuualueita, pitdisi muutosten seurauksia
pyrkia ja pystya arvioimaan muutoksen jalkeen. Arviointi pitaisi
tehda avoimesti. Nyt tuntuu siltg, ettd aina tallaiseen seurausten
analysointiin, liittyy se sitten toimijoihin tai niiden tehtéviin tai
yleisesti toimintojen muutoksiin, ei pystyta tai ei haluta. Silloin
on pelissa niin rautatiejarjestelman toiminnallisuus ja turvalli-
suus kuin myds yhteiskuntataloudelliset seikat.

Alliansseissa on jo opittu siihen, ettd jatkuva toiminnan
arviointi seka palautteen antaminen ja saaminen kehittaa toi-
mintaa enemman. Silloin pystytaan puuttumaan pieniin asioi-
hin heti. Pienilla asioilla on ajan saatossa iso merkitys. Olisiko
paattajilla ronkeutta soveltaa jatkuvan parantamisen periaa-
tetta myds muihin muutoksiin ja toimintoihin? Silloin uskon sii-
hen, etta toimintaympéristéa pystytdan jatkuvasti kehittdmaan
parempaan suuntaan.

Ainakin yksi positiivinen esimerkki itselleni tulee mieleen.
Toivoa siis on.
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Raitiovaunut ovat vuoden 2021 aikana tulleet kiintedksi osaksi kansallismaisemaa. Kuva: Pasi Tiitola, Raitiotieallianssi.

Vuodesta 2017 rakenteilla olleen Tampereen
raitiotien ensimmaisen osan suurin virstan-
pylvds saavutettiin vuoden 2021 elokuussa,
kun raitiovaunut aloittivat liikkenndinnin valilla
Pyynikintori-Hervantajarvi, TAYS-Hatanpaan
valtatie. Koronaviruksen varjosta huolimatta
raitiotie raitiotien ensimmainen osa saatiin
valmiiksi suunniteltua aiemmin ja huomatta-
vasti alle budjetin. Raitiotien toisen osan A-

osuutta Pyynikintorilta lanteen, Santalahteen,
on suunniteltu ja rakennettu kiivaasti vuoden
2020 loppupuolelta lahtien. Viime joulun alla
saatiin korkeimmasta hallinto-oikeudesta
paatos, joka mahdollistaa raitiotien 2B-osan
rakentamisen jatkon Santalahdesta Lentavan-
niemeen, raitiotien lansiosan suunnitellulle
paatepysakille.
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Kylla lahtee!

Vuosi 2021 oli jalleen koronaviruksen varjostama koko maail-
massa. Tasta huolimatta Tampereen raitiotien koeajot ja raken-
tamistydt ensimmaisellé osuudella Pyynikintorilta Hervantajar-
velle, Tampereen yliopistolliselle sairaalalle ja Hatanpaan val-
tatielle saatiin valmiiksi jopa etuajassa. Kevattalvella raitiotien
koeajoja tehtiin viimeisilla rataosuuksilla ja loppuja rakentamis-
t6ita viimeisteltiin, erityisesti Hatanpaan valtatielld. Hatanpaan
valtatien viimeiset koeajot suoritettiin heindkuussa ja ratahaara
saatiin valmiiksi etuajassa niin, etta litkenne koko osalla 1 voitiin
aloittaa 9. elokuuta.

Koronatilanne naytti olevan helpottamassa kevaalla, jolloin
olisi voitu koelitkenne matkustajien kanssa aloittaa suunnitellusti
huhtikuussa. Koronatilanteen jatkuessa koelitkennettd joudut-
tiin lykkadmaan mydhemmaksi toukokuulle. Lopulta koeliikenne
avautui matkustajille ennakkoilmoittautumisjarjestelyilla tou-
kokuun alussa. Kesan aikana koelitkennetta tehtiin normaalisti,
ilman ennakkoilmoittautumisia.

Raitiotien varsinainen liikenne alkoi suunnitellusti 9.8.2021,
vaikka litkennéinnin aloittamista juhlistava tapahtuma jouduttiin
pitdmaan verkossa 8. elokuuta. Litkenndinnin aloittaminen mer-
kitsi Tampereelle uutta joukkoliikenteen aikakautta, jollaista on
kaavailtu aina vuodesta 1907 asti. Kaupunkilaiset ovat koronara-
joituksista huolimatta ottaneet hienosti vastaan uuden raitiotie-
jarjestelman ja ratikka onkin tullut jo osaksi kaupunkikuvaa seka
ihmisten arkea. Kayttddnotto on sujunut padsaantdisesti erin-
omaisesti, mutta liilkennekulttuuri Tampereella ei vield téysin ole
tottunut raitiovaunujen litkenndintiin ja erilaisiin katujarjestelyi-
hin. Tama nakyy ajoittain liikennesaantéjen noudattamatta jatta-
misena tai vaaratilanteiden aiheuttamisena raitiotieliikenteelle.
Vaarapaikkoja on kuitenkin nyt tunnistettu, niita on pyritty kor-
jaamaan ja ihmisia on valistettu muuttuneesta litkennekulttuu-
rista. Muutos ottaa aikansa, mutta kaiken kaikkiaan raitiovaunut
nayttavat silta, kuin olisivat aina kuuluneet kaupunkiin. Tampere
on nyt todellakin ratikkakaupunki!
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Suunnittelua ja rakentamista
Raitiotieallianssin suunnittelu jatkoi osan 2A rakentamissuun-
nittelua vuoden 2021 alussa ja rakentaminen paasi taydella
vauhdilla alkamaan kaikilla rakentamisalueilla. Vaikka rakenta-
minen on nakyvin osa katukuvassa, on taustalla eri tekniikka-
alojen suunnittelussa tehty suuri maara tyota, jotta rakentami-
nen on voinut edeta aikataulussa. Suunnitteluun on liittynyt pal-
jon yhteensovittamista eri rajapintoihin seka tekniikka-aloihin,
sidosryhméaty6ta, ratkaisujen hakemista ongelmatilanteissa,
aikataulupaineita ja koronatilanteessa viela etatydn tuomaa
haastetta. Suurin osa haasteista on pyritty selvittamaan aiem-
missa suunnitelmavaiheissa, mutta myos rakentamisen aikana
tulee aina uusia selvitettavia asioita esiin. Naista haasteista Rai-
tiotieallianssin suunnittelijat ovat kuitenkin selvinneet hienosti.
Vuoden aikana rakentamisen vauhti on ollut hurjaa, ja ensim-
maisia vaylid onkin jo valmistunut esimerkiksi Paasikivenka-
dulla. Rakentamisen ensivaiheessa alkuvuonna siirrettiin suurin
osa putkista ja johdoista pois rakennettavan raitiotielinjauksen
alta ja samalla rakennettiin uusia putki- ja johtolinjoja. Téman
jalkeen varsinainen katu-, raitiotie- ja maarakennus pystyi alka-
maan. Tassé vaiheessa kaikilla rakentamisalueilla rakennettiin
raitiotien rakenteiden lisaksi liittyvien katujarjestelyiden raken-
teita. Ensimmaiset kiskot tuotiinkin jo raitiotien toiselle osalle
Sepankadulle elokuun alussa ja témén jalkeen myos Rantatielle
on valmistunut jo huomattava osuus raitiotien paallysrakennetta.
Katu- ja maarakennusty6t jatkuvat 2A-osuudella aina vuoteen
2023 saakka.

Raitiovaunujen ensimmaiset koeajot Hatanpaan valtatielld saa-
tiin tehtya kesadina. Kuva: Hanna Isotalo, Raitiotieallianssi
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Rantatielld vuoden aikana on tehty jo huomattavat osuudet raitiotien paallysrakennetta. Kuva: Antti Kiviniemi, Raitiotieallianssi.

Viime vuoden aikana rakennettiin my®s huomattavia uusia kevaalla. Vanhan sillan purkamisen ja uuden sillan rakentami-
taitorakenteita eli siltoja ja tukimuureja raitiotien 2A-osuudelle. sen haasteena oli, etta sillan alta kulkee Tampere-Lielahti-rata-
N&ista massiivisimpina kohteina olivat uusi Sepankadun silta osuuden kaksoisraide, jonka liilkennintia ei saanut vaarantaa.
seka uusi Santalahden ylikulkusilta eli Santalahden rantasilta. Ratkaisuna tahan, rakennettiin radan péaalle suojakatos, joka tur-
Sepankadun lapiajolitkenne katkaistiin ja vanha silta purettiin vasi alapuolisen ratalitkenteen purku- ja rakennustdiden aikana.

Sepankadun uusi silta on yli kaksi kertaa levedampi kuin vanha. Sillassa myds hyddynnetaan poikkeuksellista rakennetta. Rautatie
kulkee sillan ali, raitiotie ja katu sillan paalta. Kuva: Jukka Heinonen, Raitiotieallianssi.
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Raitiotien 2B-osuudelle rakennettiin painopenger tulevan raitiotielinjauksen kohdalle ennakkoon. Raitiotie tulee kulkemaan puret-
tavan Kuivaamo-rakennuksen kohdalta vanhan tehdasalueen l&api. Kuva: Jukka Heinonen Raitiotieallianssi

Sepénkadun uuden sillan leveys tulee olemaan yli 40 metrig, kun
puretun vanhan sillan leveys oli vain noin 15 metria. Silta avataan
kayttdon vuoden 2022 aikana. Paasikiventien, Rantatien ja raitio-
tien ylittavan Santalahden uuden ylikulkusillan kokonaispituus
on lahes 150 metria, ja se on entista ylikulkukaytavaa yli kaksi
kertaa leveampi. Enimmilldan silta on yli kahdeksan metria levea.
Uuden Santalahden rantasillan kautta on yhteys Néasijarven puo-
lella sijaitsevaan tapahtumapuistoon seka sillan pohjoispuolella
sijaitsevalle bussipysakille. Silta avattiin kayttddn joulukuussa.
Korkein hallinto-oikeus ratkaisi 16.12.2021 Nasisaaren tayt-
tolupaa koskevan valituksen ja ratkaisun perusteella raitiotien
rakentamista raitiotien osalle 2B (Santalahti-Hiedanranta-Len-
tavanniemi) voidaan jatkaa. 2B-osuuden rakentamissuunnittelua
aloiteltiinkin taustalla, mutta korkeimman hallinto-oikeuden rat-
kaisua odotettiin, jotta suunnittelua voidaan jatkaa taysimaarai-
sesti. 2B-osuus raitiotien [&nsiosasta kasittaa suunnittelualueista
Rantatien 2B-osuuden, Hiedanrannan jarvikaupungin ja keskus-
tan, Fedeleynkadun, Kehyskadun, Lielahdenkadun ja Halkonie-
menkadun. Paatepysakki sijaitsee Halkoniemenkadun paassa
Pyhéllénpuistossa. Rakentaminen on raitiotien [@nsiosalla jaettu
kolmeen eri rakentamislohkoon. Korkeimman hallinto-oikeuden
ratkaisun myoté Nasisaaren rakentamisen eli ns. saaritayton val-
mistelut alkoivat heti. Saaritayttd aloitetaan arviolta helmi-maa-
liskuussa Hiedanrannan tehdasalueelle l&jitetylla louheella, jota
on syntynyt uuden Sulkavuoren keskuspuhdistamon louhinnasta.
Nasisaari rakennetaan Nasijarveen Vaitinaron liittyman ja Polk-
kyldnniemen véliselle vesialueelle ja liitetdan silloilla maa-aluei-
siin. Saaren ja rannan valiin tulee kanava. Ensimmaisen vaiheen
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taytolle rakennetaan raitiotie. Myhemmin tayttda on tarkoitus
laajentaa siten, etta saarelle voidaan rakentaa Hiedanrantaan
liittyva asuinalue.

Koko osalle 2 eli Pyynikintorilta Lentavanniemeen tulee kak-
soisraidetta yhteenséa 6 633 metrig, josta nurmirataa on noin kol-
mannes. Reilu kolmasosa radasta on paallystettya kiintoraidetta,
jota tulee seka erilliselle raitiotievaylalle etta sekaliikennekaista-
osuuksille. Loppuosa radasta on sepeliraidetta. Tampereen rai-
tiotiella kaytettavat 60R2-profiilin urakiskot valmistetaan Luxem-
burgissa ja 49E1 profiilin vignole-kiskot Puolassa. Kiskojen val-
mistaja on kansainvalinen teras- ja kaivosyhti®¢ ArcelorMittal.

Raitiotien osa 2 on suunniteltu rakennettavaksi vaiheittain
siten, etta osuus Pyynikintori-Santalahti on valmis ja liikenne
Santalahteen voidaan aloittaa vuonna 2023. Osuudella Santa-
lahti-Lentavanniemi rakentaminen alkaa kevaalla 2022. Santa-
lahti-Lent&vanniemi-osuuden on tarkoitus olla valmis vuonna
2024, jolloin myds raitiolitkenne Lentdvanniemeen voi alkaa.

Kehitys kehittyy

Kun Tampereelle [ahdettiin suunnittelemaan raitiotieta, haettiin
oppeja Helsingista seka vastaavista eurooppalaisista verrokeista.
Alusta lahtien oli kuitenkin selvaa, etta jokainen raitiotiejarjes-
telma seka kaupunki on erilainen. Kompromisseja suunnittelussa
ja rakentamisessa joudutaan aina tekemaan, mutta samalla alli-
anssiperiaatteiden mukaisesti on jatkuvasti pyritty parantamaan
prosesseja ja ratkaisuja. Tata kautta parantamiskohteita on nii-
den ilmaantuessa otettu huomioon ja viety parannukset seka
suunnittelupdydille etta rakentamiseen.



Kun vuoden 2021 elokuussa Tampereen Ratikan varsinainen
litkenndinti alkoi, saatiin heti tarkeaa tietoa litkennditsijoiltd seka
kunnossapidolta erilaisten suunnittelu- ja rakentamisratkaisu-
jen toimivuudesta. Kaiken kaikkiaan voidaan todeta jarjestelman
toimivan erinomaisesti, mutta aina on parantamisen varaa ja
osin joudutaan hakemaan myos kompromissiratkaisuja. Vuosien
aikana saatua kokemusta suunnittelusta ja rakentamisesta seka
litkenndinnista ja kunnossapidosta saatua palautetta on voitu
nyt hyddyntaa raitiotien toisen osan suunnittelussa ja rakentami-
sessa. Tama tulee olemaan hyddyksi myds jatkossa, kun raitiotie-
jarjestelmaa laajennetaan uusille alueille. Nain voidaan taata rai-
tiotiejarjestelman yhtenaisyys, turvallisuus ja toimivuus.

Vuosi 2021 oli Tampereen raitiotiehankkeelle menestykse-
kas myos erilaisissa palkintokisoissa, joissa hanke menestyi hie-
nosti. Rakennetun ymparistdn akateemisten RIL ry:n palkintoki-
sassa hanke sijoittui jaetulle hopeasijalle ja Projektiyhdistyksen
Vuoden Projekti -kilpailussa hanke sai kolmen finalistin joukossa
kunniamaininnan.

Tampereen Raitiotieallianssin muodostavat Tampereen kau-
punki, Tampereen raitiotie Oy, Sweco Finland Oy, AFRY Finland
Oy, NRC Group Finland Oy ja YIT Suomi Oy.

Raitiotien rakentamisen vaikutuksista ja litkennejarjestelyista
seké osan 2 etenemisesta tiedotetaan rakentamisen lahialueilla
ja Raitiotieallianssin eri kanavissa: raitiotieallianssi.fi, Instagram,
Facebook, Twitter, YouTube.

Tampereen Ratikkaa voi seurata sen omilla nettisivuilla ja
sosiaalisen median kanavissa. Naista saa lisadtietoa mm. vau-
nuista, raitiotien varrella olevasta taiteesta seka ratikalla matkus-
tamisesta.

Ratikalla matkustamisesta, aikatauluista ja mahdollisista lii-
kenteen hairidista saa lisdinfoa Tampereen seudun joukkoliiken-
teen Nyssen kotisivuilta.

Kirjoittaja on Swecolla tydskenteleva Antti Kiviniemi, joka on
ollut mukana Tampereen Raitiotieallianssissa ensimmaisen kehi-
tysvaiheen alusta alkaen (kesasta 2015) padsuunnittelijana ja
my&hemmin lisaksi tekniikkalajivastaavana.

Teksti: Antti Kiviniemi

Syksylld 2021 Nasisaaren rakentuminen oli vield korkeimman hallinto-oikeuden kéasissa. Kuvassa Swecon geosuunnittelijat Terhi
Oldén ja Jouni Leinonen seka YIT:lla tyoskenteleva tuotantopaallikké Kari Simonen katsovat saaritayttoon kaytettavan louhekasan
paalta Nasijarvelle. Kuva: Antti Kiviniemi, Raitiotieallianssi.
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Kevyesti lujaa
jo 70 vuotta

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

ajalta myos ratarakentamiseen.

LecCa.fFl

¢ ALGOL

TECHNICS

Windhoff - saksalaista
laatua vuodesta 1889
WINDHOFF-RATAPIHA SHUNTTERI

e Soveltuu Suomen
rataolosuhteisiin -40°C.

e Suuri vetokyky, paino 90t.

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

e Myos akkukaytolla.
e Vghainen huollontarve.
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TESOMA

Tampereen Tesoman kaupunginosa on kehit-
tynyt viime vuosina merkittavasti ja alueelle
on toteutettu paljon liike- ja asuinrakennuk-
sia. Lahijunaliikenteen edistamista on suunni-
teltu Tampereen kaupunkiseudulla jo vuosia,
ja Tesoman seisakkeen toteuttaminen on ollut
yksi siihen tahtaavista toimenpiteista. Uusi
junaliikenteen seisake rataosalla Lielahti-
Kokemaki (kmv 196+105 - 196+355) otettiin
kdyttoon elokuussa 2021. Seisakkeen myota
Tesomalta paasee Tampereen keskustaan jopa
alle kymmenessa minuutissa.

Raholan seisakkeesta Tesoman seisakkeeksi -
Lahiliikenne

Tesoman seisakkeen naapurissa, noin 90 m Tampereen suuntaan
on aiemmin sijainnut Raholan seisake. Raholan seisake toimi
vuosina 1937-1984 ja kaikki siihen liittyneet rakenteet on purettu.
Ei siis ihme, etté alueen asumisen kehittyessa ja Tampereen
seudun maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL) sopimuksen
myo6téa Tesoman seisakkeen suunnittelu kdynnistyi.

Tampereen kaupunkiseudulla on tehty viimeisen kymmenen
vuoden erilaisia [&hijunalitkenteen edistamista koskevia selvityk-
sid. Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehittdmis-
selvityksessa vuonna 2012 on tuotu esille Tesomalle rakennet-
tava uusi seisake yhtena l&hijunaliikennettd Tampereen kaupun-
kiseudulla edistédvana toimenpiteena.
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Seisakkeen porras- ja hissikuilu.
Kuva Antti Uotila.

Tesoman alueen kehittdmisesta seka seisakkeen ja lisaraiteen
rakentamisesta on tehty Tesoman rautatiekorttelin asemakaava-
muutos (kaava nro 8527) ja kaavaehdotuksen liikennetarkastelut
(Destia 2017). Seisake on siséltynyt myos selvityksiin Lisaraiteen
aluevaraustarpeen tarkentaminen valilla Lielahti-Tesoma (Des-
tia/ Proxion 2017) ja Tampereen kaupunkiseudun l&hijunaliiken-
teen kehittdminen: asemien ja litkenteen suunnittelu (Tampereen
kaupunki 2016) seka Tesoman seisakeselvitys (Destia 2014).

Keskeisia toteutuneita asioita ovat olleet alueen lahijuna-
litkenteen lisdantyminen vuoden 2019 joulukuussa kaynnisty-
neen Liikenne- ja viestintdministerion alueellisen junaliikenteen
pilotin my6ta seka infran kehittdmisen osalta Tesoman seisak-
keen toteutuminen. Tesoman seisake otettiin kayttéon 16.8.2021
ja se sijaitsee rataosalla Lielahti-Kokemaki ratakilometrivalilla
1964105 - 196+355.

Sopimuksista toteutukseen
Ennen Tesoman seisakkeen toteutuksen kaynnistymista laadit-
tiin useassa vaiheessa hankkeen edellyttdmia sopimuksia, joista
tarkeimpana Tampereen seudun maankaytdn, asumisen ja litken-
teen sopimukset (MAL-sopimus).

Tampereen seudun MAL-sopimukseen 2016-2019 sisal-
tyi Tesoman seisakkeen ratasuunnittelu. Sopimuksen kirjaus-
ten mukaisesti tavoitteena oli muun muassa, ettd asemanseu-
tuja vahvistetaan asumisen, litkkkumisen ja palveluiden keskitty-
mina ja, ettd Lempaalan ja Nokian keskustoja seka Tampereen
Tesomaa vahvistetaan asemanseutuina asemakaavoin ja raken-
nushankkein.

MAL-sopimuksen periaatteita noudattaen Vaylaviras-
ton ja Tampereen kaupungin kesken solmittiin Hankesopimus,
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Tesoman seisake
rakentamissuunni-
telma vaihe I suunni-
telmakartta

ATt G Y Ty st

20.12.2018, joka sisalsi ratasuunnitelman
laatimisen yhteistytssa. Sopimukseen
perustuen suunnittelu kdynnistyi alkuvuo-
desta 2019. Suunnittelussa huomioitiin
raidevarauksena oleva kaksoisraideosuus,
jolloin ratasuunnitelma sisalsi kaksi vai-
hetta. Vaihe I sisalsi nyt toteutetun reu-
nalaiturin nykyiselle yksiraiteiselle osuu-
delle. Vaiheeseen II kuului mahdollisesti
tulevaisuudessa rataosalle toteuttavan
kaksoisraiteen yhteydessa rakennettava
toinen reunalaituri. Ratasuunnitelma sai
lainvoiman syksylla 2020.

Tampereen kaupunkiseudun MAL
2020-2023 neuvottelutuloksen mukaan
tavoitteena oli laatia ratalain mukaisen
ratasuunnitelman pohjalta rakentamis-
suunnitelma Tampereen Tesoman seisak-
keen vaiheelle I, joka sisaltaa seisakkeen
reunalaiturin ja siihen liittyvat ratamuu-
tokset infojarjestelmineen, liityntapysa-
kdinnin, alikdytavan, porrasnousun ja his-
sit seka vaiheen I toteutus. Sopimuksissa
maariteltiin periaatteet hankkeen sisal-
l6lle ja kustannusjaolle. Sopimus hyvék-
syttiin kaupunkiseudun kuntien valtuus-
toissa syksylld 2020 ja Valtioneuvosto
hyvaksyi neljannen MAL-sopimuksen
8.10.2020.

Toteuttamissopimusta Tesoman sei-
sakkeen I vaiheen toteuttamisesta yhteis-
hankkeena Tampereen kaupungin ja Vay-
l&viraston kesken valmisteltiin neuvotte-
lutuloksen perusteella ja sopimus solmit-
tiin 22.1.2020 ehdollisena MAL-2020-2023
neuvottelutuloksen perusteella. Vaylavi-
raston osalta sopimuksen toteutukselle
oli ehtona MAL-sopimuksen allekirjoitus.
Sopimuksen mukaisesti kaupunki raken-
nuttaa uuden Vanamon alikaytavan ja
Vaylavirasto rakennuttaa seisakkeen, sii-
hen liittyvat rakenteet, Tesomanraitin
muutokset ja liityntapysakdintialueen.
Koko hankkeen kustannukset jakautuivat
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Vanamon alikaytava siirrettiin paikoilleen lavetilla juhannuskatkossa 2020. Kuva Antti
Uotila.
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MAL-sopimuksen mukaisesti Vaylaviraston ja kaupungin kesken
50:50. Sopimus mahdollisti hankkeen valmistelun ja kaynnistéa-
misen valittdmasti MAL-sopimuksen allekirjoittamisen jalkeen.

Seisakkeen rakentamissuunnittelu ja toteuttaminen kayn-
nistettiin viipymattd MAL-sopimus 2020-2023 allekirjoituksen
jalkeen. Hankkeen kaynnistamisen alkumetreilld muodostettiin
hankeryhma, johon kuuluivat kaikki hankkeen toteuttamiseen
liittyvat osapuolet ja jossa yhteistydssa muun muassa litkenndit-
sijan kanssa asetettiin seisakkeen kayttédnoton tavoiteaikataulu
aikataulukauden muutoskohtaan elokuulle 2021.

Hankkeen toteuttamiseen liittyi myds muita yhteistydsopi-
muksia, mm. sopimus Fintraffic Raide Oy:n omistamien laittei-
den toteuttamis- ja kustannusvastuusta seka Tampereen kau-
punki/Joukkoliikenteen sijoituslupasopimus laiturille sijoitetta-
vista Nysse-kortinlukijoista ja sahkéliittymasopimus. Luonnolli-
sesti hankkeessa tehtiin myds rakennuttamisen, suunnittelun ja
lopulta varsinaisen toteutuksen hankintasopimukset.

Suunnitteluvaiheet, selvitykset ja haasteet

Ratasuunnittelu

MAL-sopimukseen ja hankesopimukseen perustuen kaynnistet-
tiin ratasuunnittelu Tampereen kaupungin kanssa yhteistydssa
alkuvuodesta 2019.

Ratasuunnittelu kdynnistyi suunnittelupaatoksella ja siita
tehtavalla kuulutuksella 2019 alkuvuonna ja ratasuunnittelun
hallinnollinen prosessi saatiin paatdkseen 22.9.2020, kun suun-
nitelma sai lainvoiman. Ratasuunnitelma on laadittu molemmille
vaiheille Tja Il

Ratasuunnittelun aikana selvitettiin I ja II vaiheen toteutta-
misen vaihtoehdot ja muun muassa mahdollisuus laiturin sijoit-
tamisesta ulkokaarteeseen huomioiden suurkuljetusten edellyt-
tama tila. Seisake sijoittuu kohdalle, jossa raide on kaarteessa.
Ratasuunnittelun yhteydessa tutkittiin laiturin sijoittamista joko
sisakaarteen tai ulkokaarteen puolelle. Erikoiskuljetusten takia
laituri on sijoitettava ulkokaarteen puolelle eli radan pohjois-
puolelle vaiheessa I, kun kaytdssa on vain yksi raide. Tulevaisuu-
dessa, jos kaksoisraide toteutuu, voidaan rakentaa lisaksi toinen
laituri etela- eli sisdkaarteen puolelle.

Ratasuunnittelun yhteydessa selvitettiin myds perusteet lai-
turipituudelle. Laituripituus 250 m mahdollistaa pitkienkin kau-
kojunien pysahtymisen ja tulevaisuudessa uuden l&hiliikenneka-
luston kaytdn kaksirunkoisella junakokoonpanolla.

Laiturin toteuttamista kevyempana, puurakenteisena ver-
siona pohdittiin suunnittelun alkuvaiheessa, mutta paadyttiin
kuitenkin toteuttamaan perinteinen betonielementeista raken-
nettu laituri INF/PRM -YTE -vaatimusten tayttamisen ja kaupun-
kikuvallisten seikkojen vuoksi. Suomessa on toteutettu puura-
kenteinen laituri Nikkildn asemalle Sipooseen pilottihankkeena,
mutta pilottihankkeen tuloksia ei ollut kdytettavissa Tesoman
seisakkeen suunnitteluvaiheessa.

Seisakkeen suunnittelussa erityistd huomioitavaa olivat myds
asemakaavoituksessa asetetut vaatimukset melusuojaukselle.

Esteettomyysvaatimusten mukaisesti suunniteltiin porrasyh-
teyden lisaksi hissiyhteys Tesomanraitilta seké esteetdn jalanku-
luyhteys seisakkeen Nokian puoleisesta paasta liityntapysakoin-
tialueelta.
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Ratasuunnitelman vaiheen I mukaiset rakenteet sijoittuvat
nykyiselle rautatiealueelle ja Tampereen kaupungin omistamalle
alueelle, joten hanketta varten ei tarvinnut hankkia maa-alueita,
jotka eivat olisi olleet tilaajien omistuksessa. Aluelunastukset
rautatiealueen laajentamiseksi hoidetaan kuitenkin ratasuunnit-
teluprosessin mukaisesti.

Rakentamissuunnittelu, Vanamon alikdytava

Vanamon rakentamissuunnitelma sisalsi vanhan kapean Vana-
mon alikaytavan purkamisen ja uuden Vanamon alikdytavan, joka
suunniteltiin keskeisesti tulevaan seisakkeeseen sijoittuvalla ja
ympargivaan maankayttéon sopivalla maanvaraisella vinojalkai-
sella kehésillalla. Sillan kokonaispituus on 14,6 m, vapaa-aukko
8 m ja hydtyleveys 19,27 m. Sillan hyotyleveydessa varauduttiin
mahdollisesti mydhemmin rakennettavaan kaksoisraiteeseen ja
sen molemmin puolelle rakennettaviin reunalaitureihin.

Rakentamissuunnittelu, Tesomanraitti ja liityntapysakointi
Rautatien alittava kevyen liikenteen vayla Tesomanraitti suunni-
teltiin vastaamaan seisakkeen ja ympardivan maankaytdn kehit-
tymisen mukanaan tuovia tarpeita. Vaylalle rakennettiin erotettu
jalankulku- / pyoratie. Rautatien pohjoispuolella katualue rajau-
tuu [Bheisten taloyhtididen kaytossa oleviin pysakointialueisiin ja
korkeuseron vuoksi katu- ja pysakointialueiden rajalle rakennet-
tiin noin 1 m korkeat tukimuurit.

Seisakkeen liityntapysakdintialueelle suunniteltiin 27 pysa-
kdintipaikkaa, joista 2 on invapaikkoja ja 1 varattu takseille.
Lisaksi liityntapysakointialueelle suunniteltiin katetut pydraka-
tokset.

Rakentamissuunnittelu, melusuojaus

Seisakkeen ja liittyntapysakdintialueen kohdalta purettiin van-
haa meluvallia. Rautatien meluvaikutuksia véhentdmaan suun-
niteltiin liityntapysakdintialueen ja viereisen omakotikiinteistén
rajalle noin 3 m korkea meluseina.

Rakentamissuunnittelu, seisake

Seisakkeen rakentamissuunnitelmaan suunnitteluun sisaltyi
laiturirakenteet, radan turvalaitemuutokset, hissikuilun ja por-
taikon betoni- ja terésrakenteet, staattiset opasteet, seisakkeen
valaistus sekd muu seisakkeen laitteiden edellyttdma sahkoistys.
Suunnittelu tehtiin ratasuunnittelusta alkaen tietomallipohjai-
sena.

Esteettdmyys huomioitiin suunnittelussa mm. valaistuksen
tarkalla mitoittamisella ja pintamateriaalin valinnoilla. Pohjamaa
seisakkeen alueella on silttig, jolloin suunnitellut maanvarai-
set perustamisratkaisut edellyttivat kattavia pohjatutkimuksia ja
tarkkoja painuma- ja stabiliteettilaskelmia.

Muiden osapuolten suunnittelut

Fintraffic Rata Oy ja Tampereen joukkoliikenne vastasivat omien
laitteidensa sijoitussuunnittelusta ja Vaylaviraston suunnittelu
kaapelointien suunnittelusta ja yhteensovittamisesta. Matkusta-
jainformaatiojarjestelméan (kuulutus ja dynaamiset opasteet) ja
NYSSE-matkakortinlukijoihin liittyvien suunnitelmien yhteenso-
vittaminen ja toteutusvaiheessa aikataulutus toteutettiin yhteis-
tydssa viikoittaisissa projektikokouksissa.
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Toteutuksen vaiheet

Vanamon alikdytdvan rakentaminen ja
kayttoonotto

Tampereen kaupunki kilpailutti sillan
rakennusurakan alkuvuodesta 2020 ja
rakennusty6t aloitettiin helmikuussa. Silta
rakennettiin radan etelapuolella ja siirret-
tiin paikalleen lavettimenetelmalla juhan-
nuksena noin 36 h junaliikenteen kat-
kossa. Ennen sillan siirtdémista tehtiin sil-
lan ja seisakkeen rakentamisen edellytta-
mat sahkoratamuutokset. Juhannuksena
purettiin myos vanha Vanamon alikaytava,
joka jai uuden sillan rakentamisen myé6ta
tarpeettomaksi.

Sillan rakennusurakka valmistui elo-
kuussa 2020. Siltatéihin liittyen edellytet-
tiin noudatettavan rautatiejarjestelman
infrastruktuuriosajarjestelmaa koskevaa
yhteentoimivuuden teknista eritelmaa
(INF-YTE) ja vastaavaa kansallista maara-
ysta. Sillan osalta Traficom myoénsi kayt-
tédnottoluvan 28.10.2020.

Tesoman seisakkeen rakentaminen
Vaylavirasto kilpailutti seisakkeen raken-
nusurakan syksylld 2020 ja rakentami-
nen kaynnistyi joulukuussa 2020. Urak-
kaan kuului reunalaiturin rakentaminen,
radan alittavan Tesomanraitin tyot, tuki-
seinat, liittyntapysakdintialueen raken-
taminen, melusuojaukset seka merkit,
opasteet, turvalaitemuutokset, valaistus
ja kunnallistekniset tyot. Liséksi seisak-
keelle rakennettiin porras- ja hissiyhteys
Tesomanraitilta seka esteetdn jalanku-
luyhteys seisakkeen Nokian puoleisesta
paasta liityntapysakdintialueelta.

Matkustajaliikenteen palvelut

Samaan aikaan seisakkeen rakennustoi-
den kanssa Fintraffic Raide Oy rakennutti
laiturille matkustajainformaatiojarjestel-
man (kuulutus ja dynaamiset opasteet)
seka Tampereen kaupungin joukkolii-
kenne NYSSE-kortinlukijat.

Haasteet

Lahtotiedoissa oli osin epaselvyyksia, eri-
tyisesti kaapeleiden ja kunnallistekniikan
osalta, minka vuoksi rakentamisen aikana
jouduttiin tekemaan ennakoitua enem-
man putkien ja kaapeleiden siirto- ja suo-
jaustoita.

Hankkeen suunnittelu toteutettiin
useassa eri toimeksiannossa ja lukuis-
ten eri suunnittelutoimistojen toimesta
johtuen hankkeen taustalla olevista sopi-
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Valmis Vanamon alikéytava ja tilanne ennen seisakkeen rakennutdiden aloittamista.
Kuva Antti Uotila.
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Rakennustoita tehtiin myos talvella. Kuva Antti Uotila.

Laiturielementit asennettiin kevaan ja alkukesan aikana. Kuva Antti Uotila.
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muksista ja rakentamisen aikataulutuk-
sesta. Suunnitelmien ja esim. koordinaat-
tijarjestelmien yhteensovituksessa olikin
huomattavia haasteita eri tekniikkalajien
ja suunnitelmien rajapinnoissa.

Hankkeen toteutuksessa haasteita
aiheuttivat mm. rakentaminen ahtaalle
rautatiealueelle, joka rajautuu portaikon
ja hissikuilun seka seisakepenkereen
osalta kaytdssa olevaan pysakointialu-
eeseen. Toteutuksen aikana havaittiin,
etteivat rakenteet kaikilta osin mahtu-
neet suunnitellulle alueelle, jonka seura-
uksia rakentamissuunnitelmia jouduttiin
nailtd osin muokkaamaan toteutuksen
aikana. Ilkivalta tydmaa-alueella aiheutti
jo rakentamisen aikana hieman harmia,
ja valitettavasti rakenteiden téhriminen ja
muu sotkeminen on jatkunut seisakkeen
kayttodnoton jalkeenkin.

Hankkeen etenemista verrattuna
suunniteltuun kayttdédnottoajankohtaan
kasiteltiin yhdessa osapuolien ja sidos-
ryhmien kanssa hankkeen edetessa. Juna-
liilkenndinnin suunnittelun, lipunmyynnin
ja myos viestinnan kannalta oli tarkeas,
etta suunnitellussa kayttdonottoajan-
kohdassa pysytaan. Kireahko aikataulu
aiheuttikin hankkeen osapuolille painetta
tyon toteutuksessa erityisesti viimeisten
kuukausien aikana ennen suunniteltua
seisakkeen kayttoonottoajankohtaa.

Hissi ennen kdyttéonottoa Tesomanrai-
tilta katsottuna. Kuva Tapani Laara.
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Loppusuoralta kayttoonottoon

Koska Tesoman seisake on kokonaan uusi lilkennepaikka, liittyi
seisakkeen kayttéonottoon Vaylaviraston 8.6.2021 tekema paatos
liilkennepaikan avaamisesta.

Seisakkeen osalta edellytettiin noudatettavan rautatiejarjes-
telman infrastruktuuriosajarjestelmaa koskevaa yhteentoimivuu-
den teknista eritelmaa (INF-YTE) ja vammaisten ja liikkumises-
teisten henkildiden esteetdnta padsya Euroopan unionin rauta-
tiejarjestelmaé koskevaa yhteentoimivuuden teknisista eritelmaa
(PRM-YTE), vastaavia kansallisia maarayksia seka noudatettavan
YTM-asetuksen mukaista riskienarviointiprosessia.

Hankkeen tiukasta aikataulusta johtuen myds kayttéénot-
toprosessi suunniteltiin huolella. Kayttdéonottolupa tuli saada
ennen seisakkeen suunniteltua kayttddnottoa, joten kayttoédnot-
tolupaprosessi suhteessa rakentamisaikatauluun ja rakennusura-
kan valmistumiseen oli erittain tiukka. Kayttdonottolupa-aikatau-
lua kaytiin lapi yhteistydsséa Traficomin kanssa, talla varmistuttiin
siitd, etta osapuolet olivat selvilla toiden etenemisesté ja lupaka-
sittelyn edellyttdmien tarkastusten aikataulusta ja dokumentoin-
nin vaatimuksista. Traficomin kanssa sovittiin kdyttéénottohake-
muksen aineiston, liitteiden ja kasittelyn aikataulusta jo huhti-
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toukokuun vaihteessa ja urakan toiden aikataulun tarkentumisen
mukaan paivitettiin sovittua aikataulua. Kayttéonottolupaan liit-
teiden valmistelu voitiin tehda vasta viimeistenkin téiden ja nii-
hin liittyvien tarkastusten ja lausuntojen valmistumisen jalkeen.

Traficom mydnsi kayttédnottoluvan 11.8.2021. Seisake otettiin
kayttoon suunnitellusti 16.8.2021, ensimmainen juna seisakkeelle
ahti Tampereelta klo 5:34 pysahtyi Tesomalla klo 5:42.

Hankkeen toteuttajat ja yhteistyotahot

Tilaaja: Vaylavirasto Hankkeet -toimiala

Tilaaja: Tampereen Kaupunki

Tilaaja: Tampereen joukkoliikenne

Tilaaja: Tampereen vesi

Tilaaja: Fintraffic Raide Oy

Ratasuunnitelman hyvaksynta ja kayttoonottolupa: Traficom
Suunnitteluttaja-, rakennuttaja- ja valvontakonsultti: Ramboll
CM Qy

Suunnittelu: Sweco Infra & Rail Oy (ratasuunnitelma seka
seisakkeen, Vanamon alikdytavan ja melusuojauksen
rakentamissuunnitelma)
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Suunnittelu: A-Insin6orit Oy (Tesomanraitin ja
liityntapysakaintialueen rakentamissuunnitelma)

Paaurakoitsija: Destia Rail Oy (Vanamon alikaytévan
rakennusurakka)

Paaurakoitsija: Prorata Oy (Tesoman seisakkeen rakennusurakka)
Erillistoimeksiannot: Algol Technics Oy (Dynaaminen
matkustajainformaatio, kuulutusjarjestelma), Caverion Oy
(NYSSE-kortinlukijoiden ja -nayttdjen asentaminen), Villi
Vyohyke (istutukset), IIS Cert Srl (NoBo ja ISA, seisake), Eurofins
Expert Services Oy (NoBo, Vanamon ak), Golder Assosiates Qy
(PIMA-asiantuntijapalvelut, seisakkeen rakentaminen), Vahanen
Oy (PIMA-asiantuntijapalvelut, Vanamon ak rakentaminen),
Sweco Infra & Rail Oy (JKV-asiantuntijapalvelut)
Yhteistydtahoja: Vaylaviraston vaylanpito ja rataisannointi /
Dexit Oy, VR Yhtyma&, VR Transpoint, Fintraffic Raide Oy /
litkennesuunnittelu, [Bheiset taloyhtiot As Oy Tampereen
Tesoman Veturi, As Oy Tampereen Tesoman Seisake, As Oy
Tampereen Tesoman Resiina seka As Oy Tampereen Tesoman
Pysakki

Yhteenveto ja lahiliikenteen tulevaisuus

Hankkeen aikataulu rakentamissuunnittelusta kayttéonottoon
oli kunnianhimoinen ja haastava. Suunnitteluun ja toteutukseen
haastetta aiheuttivat muun muassa l&ahtétietojen epaselvyydet
seka puutteellinen suunnitelmien yhteensovitus. Seisake saatiin
kuitenkin otettua kayttdon suunnitellussa aikataulussa ja kus-
tannusarviossa. MAL-sopimuksen mukainen kustannusarvio oli
4,2 M€ ja toteutuneet kustannukset 3,8 M€. Toteutuneet kustan-

nukset sisaltavat kaikkien hankkeen osapuolten hankintojen kus-
tannukset.

Hankkeen lapiviennista keskeisessa roolissa oli tiivis yhteis-
tyd hankkeen toteutukseen osallistuvien osapuolten kesken.
Hanke toteutettiin perinteiselld kokonaisurakkamallilla, mutta
tilaajaosapuolten tiiviilla yhteistyolla.

Seisakkeella pysahtyy Porin suunnan kaukojunat seka
Nokian, Tampereen ja Toijalan valilla liikenngivat M-lahijunat.
Arkisin seisakkeella pysdhtyy 18 kaukojunaa ja 14 l&hijunaa.
Matka-aika Tesoman ja Tampereen vélilla on nopeimmillaan
kahdeksan minuuttia. Matka Tesomalta Nokialle kestaa kuusi
minuuttia.

Litkenteen jatkaminen ja kehittyminen tasta edespain kytkey-
tyy ministerion tuleviin ostoliikennesuunnitelmiin vuodesta 2022
[@htien. Esilla kaupunkiseudulla on myds ostoliitkenteen téyden-
taminen kuntien lisdostoin.

Vuonna 2021 kaynnistyi ja vuoden 2022 alkupuolella on val-
mistumassa Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen
tavoitteellinen tulevaisuuskuva ja tiekartta toteutukselle. Tydssa
muodostetaan tulevaisuuskuvat vuosille 2030 ja 2050 seka edis-
tamisen toimenpidepolku. Ty® selkeyttaa sita, miten kaupunki-
seudulla tavoitellaan tasta eteenpéin [@hijunaliikenteen kehit-
tamisté ja miten asiassa parhaiten edetaan. Lahijunaliikenteen
kehittdminen on myds merkittdva maankaytollinen kysymys.

Teksti: Antti Uotila, Mira Penttinen, Erika Helin, Terhi Haapa-
niemi

Valmis Tesoman seisake. Kuva Antti Uotila.
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UUTERMI

— TOIJALAN

Ilmakuva terminaalin itapaasta. Kuva: Destia Oy.

5

VANBIAR

PUUNRKUORMAUSAILLUEEN KORYARDA

Viela alkukesasta 2021 Toijalan keskustas-

sa ratapihalla kuormattiin raakapuujunia.
Vanhan keskustassa olevan kuormauspaikan
sijainti oli ahdas ja logistisesti hankalasti
tavoitettava. Puunkuormausalueen sijainti

ei mahdollistanut kuormausalueen laajenta-
mista kokojunakuljetusten edellyttamaan 550
metrin pituuteen tilanahtauden ja ymparoivan
maankadyton takia.

Vaylaviraston hankkeessa rakennettiin uusi terminaali Toijala-
Valkeakoski radan varteen, noin kaksi kilometria Toijalan keskus-
tasta Akaa pointin uudelle teollisuusalueelle. Toijala - Valkea-
koski radalta rakennettiin pistoraide ja kaksi vaihdetta, jotka haa-
rautuvat terminaalin kahdeksi kuormausraiteeksi. Hankkeessa
sahkoistettiin Toijalan ratapihan ja terminaalin valinen rataosuus
seka rakennettiin turvalaitejarjestelma Toijalan ratapihan ja ter-
minaalin valille.

18

Aikataulu

Terminaalin ratasuunnitelma on valmistunut kevaalla 2018. Paa-
tds uuden terminaalin rakentamisesta tehtiin vuoden 2019 syk-
sylla. Hankkeen aikataulu oli alusta alkaen eritt&in tiukka. Alun
perin suunniteltiin, ettd kuormaustoiminta alkaisi uudessa ter-
minaalissa jo tammikuussa 2021. Tilaaja hankki erillisind hankin-
toina pohjatutkimukset ja maastomittaukset, jotta suunnittelu
saatiin kéyntiin mahdollisimman nopeasti, maastossa aloitettiin
mittaustyot helmikuussa 2020. Rakennussuunnittelu kdynnistyi
maaliskuussa 2020. Suunnittelun aikana, méaarien tarkentuessa
alkuperainen aikataulu todettiin mahdottomaksi toteuttaa ja
aikataulua muutettiin. Terminaalin sahkorata- ja vahvavirtatyot
toteutettiin Suunnittele ja toteuta -urakkana ja séhkoratasuun-
nittelu kaynnistyi huhtikuun 2020 lopulla. Rakennussuunnitelmat
valmistuivat kesalla ja elokuussa 2020 paastiin aloittamaan var-
sinaiset rakennustydt maanrakennus seka turvalaitetyot tilaajan
suunnitelmien pohjalta.

Pohjarakennus- ja sahkoratatyot

Rakentamisty6t kaynnistyivat maanleikkaus- ja ratatgilla. Ensim-
maisia tydvaiheita olivat séahkdrataperustuksien asennus Toijalan
litkennepaikan ja kuormausalueen valille, jotta sahkorataurakan
tydt paastiin kdynnistamaan. Sahkorataperustuksia ja ratajohto-
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pylvaita asennettiin yhteensa 37 kpl ja sahkorataa rakennettiin
1,8 kilometria.

Toijala-Valkeakoski -radalta kuormausalueelle johtava vaihde
perustettiin paalulaatan paalle ja sitd seuraava kuormausraiteille
johtava vaihde perustettiin syvan massanvaihdon varaan. Mas-
sanvaihto edellytti tydnaikaista pohjaveden alennusta.

Toijala - Valkeakoski valille ei ollut mahdollista saada tar-
peeksi pitkia liikennekatkoja elementtirakenteisen tai paikalla-
valetun paalulaatan rakentamista varten. Taman johdosta paa-
dyttiin hyddyntaméaan apusiltaa. 20 metrin apusillan avulla noin
40 metria pitkén paalulaatan rakentaminen onnistui kahdessa
osassa. Apusillan ansiosta tydt pystytiin tekeméaan 13,5 tunnin
luonnollisissa litkenneraoissa haittaamatta juurikaan junaliiken-
nettd. Toiden aikana alueella oli Sn30 nopeusrajoitus.

Paalulaatan paalutustyt tehtiin liikenneraoissa. Paalutuksen
jalkeen rakennettiin paalulaatan paahan ja keskelle betoniele-
menteista kolmiolaattarakenne, jonka paalle apusilta perustet-

tiin. Apusillan asennuksen jalkeen sen alla rakennettiin paalulaa-
tan puolikas perinteisesti paikallavaluna. Betonin kovettumisen
jalkeen apusiltaa siirrettiin siten, etta apusillan toinen paa tuet-
tiin rakennetulle paalulaatalle ja toinen paa perustettiin maanva-
raisesti. Taman jalkeen rakennettiin loput paalulaatasta. Apusil-
lan poiston yhteydessa asennettiin paalulaatan paahan siirtyma-
laatat. Paalulaatta rakennettiin kolmion malliseksi, jotta vaihde
saatiin kokonaisuudessaan laatan péaalle. Paalulaatan rakenta-
minen apusillan alla onnistui hyvin. Raudoitus rakennettiin l&hes
valmiiksi apusillan vieressa ja se nostettiin paikoilleen yélla liike-
raossa. Raudoituksen asennuksen ajaksi apusilta jouduttiin pois-
tamaan. Apusillan alle oli suunniteltu riittavasti tyotilaa, muotti
ja betonointity6t saatiin tehtyé ilman ongelmia. Apusillan alla
tehtavien toiden ajaksi radalle otettiin rataty6luvat. Yolla olevat
luonnolliset - l&hes jokapéivaiset 12 tunnin litkenneraot - helpot-
tivat toiden tekoa. Kolmiolaattarakenteet jaivat paalulaatan paa-
han ja laattojen saumakohtaan pysyviksi rakenteiksi.

Apusiltaa hyddynnettiin paalulaa-
tan rakentamisessa

Toijala - Valkeakoski radalta erka-
neva vaihde asennettiin paalulaa-
tan paalle.
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Louhittu kallio murskattiin tydmaalla ja hyddynnettiin hankkeessa.

Terminaalin maanrakennustyot

Terminaalialueen maanrakennustyot kdynnistyivat elokuussa
2020 maanleikkaustgilld ja kallion louhinnalla. Maanleikkausta
alueella riitti, silla leikkausmassoja oli kaiken kaikkiaan noin
420 000 m3, ja ne sijoitettiin kahdelle eri [&jitysalueelle seka
meluvalliin. Maanleikkausta tehtiin l&pi talven ja viimeiset lumi-
alueiden maanleikkaustyot valmistuivat toukokuussa 2021. L&ji-
tysalueiden sijoittamisesta sovittiin Akaan kaupungin kanssa

ennen urakan kdynnistymisté ja ne maisemoitiin urakan lopuksi.

Alueelta louhittiin kalliota noin 120 000M3, joka murskat-
tiin tydmaalla ja hyddynnettiin terminaalin rakenteissa soveltu-
vin osin. Kallio ei téyttanyt kaikilta osin ratasepelin vaatimuksia
ja sepeli tuotiin tydmaalle muualta. Ylimaarainen kalliomurske

voitiin hyddyntda Akaa Pointin alueen muissa infrahankkeissa.
Alueen kuivatus on toteutettu pintakuivatuksella ja suotosala-
ojilla. Alueen hulevedet laskevat uusittuun ratarumpuun vaih-
dealueen [aheisyydessa. Suotosalaojat pystytédan puhdistamaan
tarvittaessa ilman kuormaustoiminnan keskeytysta.

Kuormausalue rakennettiin leikkaukseen, jotta kuormaus-
raiteet saatiin liitettya nykyiseen rataverkkoon sopivalla pituus-
kaltevuudella. Varastokentat ovat paikoitellen jopa viisi metria
ympardivan maanpinnan alapuolella. Alueella on vaihtelevan kal-
liopinnan takia seké& maa, etta kallioleikkaus luiskia.

Maanrakennustgita tehtiin lapi talven.

20
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Paallysrakenne- ja turvalaitetyot

Hankkeessa rakennettiin kaksi 650 metrin pituista kuormaus-
raidetta, yhteensa uutta raidetta tehtiin noin kaksi kilometria.
Hankealueelta poistettiin kolme tasoristeysta ja Kurjenkallion
tasoristeyksen nakemaa parannettiin ja se muutettiin kevyenlii-
kenteen kayttoon.

Raakapuuterminaali mahdollistaa 27 vaunusta koostuvien
junien kaytoén, mika parantaa kuljetusten kustannustehokkuutta.
Sahkdistetty 1x25 kilovoltin kuormausraiteisto puolestaan mah-
dollistaa operoinnin sahkoveturilla. Terminaalin kuormausraitei-
den sahkoistys toteutettiin yhden kytkentaryhman avulla siten,
etta tyhjien raakapuuvaunujen tydntdminen sahkoveturilla ter-
minaalialueelle on mahdollista. Taydet raakapuuvaunut haetaan
terminaalilta normaalisti veturilla vetaen. Sahkdradan ajojohti-
met paattyvat kuormausalueen itapuolella olevien tasoristeyk-
sien laheisyyteen.

Hankkeessa toteutettiin asetinlaitemuutos ja rakennettiin
akselinlaskentajarjestelma Toijalan liikennepaikan ja terminaa-
lin valille. Terminaaliin liikenndiddan vaihtotytna Toijalan litken-
nepaikalta ja turvalaitemuutoksen myéta terminaali on nykyaan
osa Toijalan litkkennepaikkaa. Terminaalin molemmat vaihteet ja
raiteensulut ovat [Ammitettyja. Lammitetyilla sahkokaantoisilla
raiteensuluilla turvataan paaradan litkkenne. Perinteisen kaapelilla
tapahtuvan tiedonsiirron sijaan, terminaalille johtavien vaihtei-
den [@Bmmityksen ohjauksen tiedonsiirrossa hyédynnetdan GSM-
yhteytta ja l@mmitysté ohjataan séhkoradan kaukokayttojaries-
telmalla kayttokeskuksesta.

Varasto-alue

Raakapuuterminaalissa on noin 38 500 nelitta varastointialaa
puun varastointia varten. Suuresta koostaan ja nuoresta ias-
tadan huolimatta terminaalin varastoalueet ovat jo l&hes taynna.
Varastotilaa on runsaasti mutta alueella kasiteltavia eri puutava-
ralajeja on viidesta — seitsemaan. Vuokralaisina on talla hetkella

Radan sepel6inti

kolme puuta jalostavaa yhtiota, kyselyja on tullut myos pienem-
milta toimijoilta.

Akaa on talla hetkelld uusin ja suurin kuormausalue Etela-
Suomessa.

Alueen kayttajiltd on tullut padosin positiivista palautetta,
erityisesti alueen asfaltointi ja valaistuksen ohjaus on todettu
hyviksi ratkaisuiksi. Asfaltointi pienentad huomattavasti alu-
een kunnossapitotarvetta ja energiatehokas ja alykas valaistus
pienentda séahkdnkulutusta. Alueen valaistus on toteutettu led-
valaisimin varustetuin 18 valomaston avulla ja GSM-ohjauksella,
jolloin kayttajien on mahdollista kytkea terminaalin valot paalle
puhelimella. Valaisinmastojen ymparille paatettiin rakentaa
metalliset suojat, joita vasten voi kuormata puita. Nain puupi-

Kuormaustoiminta kaynnissa
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Ennen kuormaustoiminnan aloitusta sahkéradan toimivuus var-
mistettiin koeajolla.

nojen synnyttama kuorma ja mahdolliset kolhimiset eivat vahin-
goita valaisinmastoja. Varasto-alueelle rakennettiin 64 kappa-
letta puupinojen paatytukia, jotka toteutettiin valamalla I palkki
betonianturaan. Paatytuet maalattiin valaisinmastosuojien
tavoin keltaisella huomiovarilla.

Lumisina talvina lunta kertyy yllattavan paljon terminaalin
pitkiltd kuormausteiltéd. Terminaalialueen aurattava pinta-ala on
l&hes 4,7 hehtaaria, joten jos lunta tulee 10 cm niin aurauksesta
syntyva kasa on noin 4 700 m3. Terminaalialueen molemmissa
paissa onkin varattu lumialueet lumen (&jitysta varten.

Liikenn6inti

Terminaalin kayttd on tehokasta kahden kuormausraiteen ansi-
osta, litkennditsija tuo tyhjat vaunut toiselle raiteelle ja hakee
samalla kuormatut vaunut. Terminaalista lahtee keskimaa-

rin yksi juna per arkipaiva. Terminaalista on jo kuljetettu puuta
noin 200 000 M3, ensimmaisena toimintavuotena kuljetusmaa-
ran arvioidaan olevan noin 350 000 m3. Suunnitelmissa on edel-
leen lisatd puujunia ja tulevaisuudessa terminaalin l&pi kulke-
van puun maara voi kasvaa jopa 450 000 kuutioon vuositasolla.
Kuormausalue on suunniteltu niin etté siella toimii lastauspal-
velu, tdma mahdollistaa tehokkaan lastauksen ja jopa kahden
junan [@hdon paivassa.

Tietomallinnus
Terminaali on suunniteltu tietomallintamalla ja toteutuksessa
on hyddynnetty monipuolisesti tietomallintamista. Tietomalli-

Ilmakuva talvelta 2020-2021

22

RAUTATIETEKNIIKKA 1-2022



pohjaisen hankkeen suurimmiksi hyddyiksi koetiin eri urakoiden
ja suunnitelmien yhteensovitus, koneohjaus, toteumatietojen
keradminen ja toleranssitarkastelut. Muun muassa drone-ilma-
kuvausta hyddynnettiin viikoittaisessa massamaéaraseurannassa.
Toteumatietojen @hes reaaliaikaiasta seurantaa hyddynnettiin
myds urakan maksuerien laskutuskelpoisuuden hyvaksynnéssa.
Hankkeen yhteydessa laadittiin muutamia uusia elementteja tie-
tomalleissa kaytettédvaan Vaylaviraston objektikirjastoon. Val-
miista terminaalista laadittiin toteumamalli, joka tallennettiin
Vaylaviraston suunnitelma- ja toteumatietovarasto, Velho-jarjes-
telmaan.

Suunnitteilla olevat uudet raakapuuterminaalit
Suomeen on suunnitteilla lukuisia uusia raakapuuterminaaleja.
Akaan hanketta hyddynnettiin kuormausalueiden suunnitteluoh-
jeen laadinnassa, ohjeen luonnosversio ohjasi terminaalin suun-
nittelua. Kayttajiltd saatiin arvokasta palautetta suunnittelurat-
kaisuista ja tarkeaa tietoa kdytédnnon toimintatavoista. Akaassa
hyvaksi todettuja suunnitteluratkaisut ja hankkeen seka kaytta-
jien kokemukset on koottu hyédynnettavaksi seuraavien termi-
naalien rakentamisessa.

Yhteistyolla onnistuneeseen kayttéonottoon
Terminaalin kdyttdéonotto onnistui rakentamisen haasteista ja
hyvin tiukasta aikataulusta huolimatta suunnitellusti, kiitos tii-
viin ja avoimen yhteistyén hankkeen toteuttamiseen osallistunei-
den kesken.

Yhteisty® kaikkien eri osapuolten kesken osoitti tarpeellisuu-
tensa muun muassa suunnitelmaratkaisujen tekemisessg, raken-
tamisen rajapintojen ja aikataulujen sopimisessa seka kayttoon-
oton valmistelussa. Erityisesti terminaalin kaytdsta vastaavien ja
metsayhtididen seka operaattoreiden osallistuminen hankkee-
seen suunnittelusta alkaen koettiin merkitykselliseksi.
Raakapuuterminaali sai kayttéonottoluvan 28.6.2021 ja junien lii-
kenndinti terminaalissa alkoi 1.7.2021.

Hankkeen toteuttaja, hankinnat ja yhteistyotahot:
Tilaaja: Vaylavirasto, Hankkeet -toimiala

Tilaaja: Fintraffic Raide Oy

Ratasuunnitelman hyvaksynta ja kayttédnottolupa: Traficom
Suunnitteluttaja-, rakennuttaja- ja valvontakonsultti:
Ramboll CM Qy

Sitowise Qy (ratasuunnittelu)

Afry Finland Oy (rakentamissuunnitelma)
Proxion Plan Oy (turvalaitesuunnittelu)
Destia Oy

Suunnittelu:
Suunnittelu:
Suunnittelu:
Paaurakoitsija:
Urakoitsija: GRK Rail Qy (ST-sahkdurakka)

Urakoitsija: Siemens Mobility (asetinlaitemuutos)

Muut hankinnat: 27 kpl

Yhteisty6tahot: Vaylaviraston, vaylanpito ja rataisannginti /
Ramboll CM Oy ja Dexit Oy, Pirkanmaan ELY-keskus,

Akaan kaupunki, VR Transpoint, Fintraffic Raide Oy /
liilkennesuunnittelu, MHY Pirkanmaa, UPM, Stora Enso, Metsa-
Group, Oy Adolf Lahti Yxpila Ad

Hankkeen kustannukset:

Rakennuttaminen 0,6 ME
Suunnittelu 0,5 ME
Maa- ja paallysrakennetyét 8,8 M€
Séhkdrata- ja vahvavirta 0,8 M€
Turvalaitetyot 0,7 M€

Kayttdonottoon liittyvat tydét 0,2 M€
Yhteensa 11,6 M€

Teksti: Anssi Viiru, Kalle Kuusisto, Jorma Sillanpdidi,
Kimmo Tiainen, Terhi Haapaniemi

Kuvat: Anssi Viiru, suunnitelmapiirustus

Terminaali otettiin kdyttodn kesakuussa 2021, kuva lokakuulta 2021.

RAUTATIETEKNIIKKA 1 -2022

23



VESIPITOISUUDEN
VAIKUTUS RADAN
KUORMITUS-
KESTAVYYTEEN

Vesipitoisuus vaikuttaa merkittavasti radan nykyisilld akselipainoilla, mutta akselipaino-
alusrakenteiden kuormituskestavyyteen. jen kasvaessa kunnossapitotarve voi vanhoilla
Kasvavat akselipainot ja ilmastonmuutoksen rataosilla kasvaa merkittavasti. Kuivatuksen
myo6ta lisddntyvat sateet lisddvat radan alus- parantamisella alusrakenteen kuormituskes-

rakennemateriaaleihin kohdistuvaa rasitusta.  tavyytta on merkittavasti parannettavissa
Tutkimuksissa on havaittu, ettda Suomessa ny- ldhinna silloin, kun vedenpinta ulottuu lahelle
kyiset alusrakennemateriaalit toimivat hyvin valikerrosta.

#
Vedenpinta ulottuu &helle radan tukikerrosta kuivatuksen

monitorointikohteella Rantaradalla. Kuva: Ossi Peltokangas 2020.
2 ¢

\!




Johdanto

Raiteen tasaisuus on tarkea tekija toimivassa ja luotettavassa
junalitkenteessa. Paasaantoisesti junaradat on Suomessa perus-
tettu maarakenteiden varaan. Yleisesti on tiedossa, etta vesipi-
toisuudella on suuri vaikutus maarakenteiden toimintaan, kuten
kevaisilla kelirikkoteilld moni on asian huomannut. Pahimmassa
tapauksessa liian suuri vesipitoisuus voi heikentda maan kuor-
mituskestayytta niin paljon, etta rakenne ei enda toimi toivotulla
tavalla ja rataan muodostuvien pysyvien siirtymien maaré kasvaa
hallitsemattomasti. Veden vaikutuksia radan alusrakennemate-
riaalien toimintaan radassa on tutkittu Vaylaviraston tilaamana
Tampereen yliopistossa nyt kolmen tutkimusprojektin verran.
Tutkimusprojektien aikana tietamys veden vaikutuksista erityi-
sesti Suomessa kaytettyjen alusrakennemateriaalien osalta on
lisdantynyt merkittavasti. Tutkimuksen aihe on ajankohtainen,
koska tulevaisuudessa rataverkolla ennustetaan liikkuvan entista
nopeampaa ja raskaampaa kalustoa samalla, kun sademaarien
ennustetaan Suomessa kasvavan. Viimeisimmassa tutkimuspro-
jektissa tarkasteltiin Suomen rataverkolle vuosina 2008-2011
pystytettyjen routaseuranta-asemien tuottamaa mittausdataa.
Taman mittausdatan avulla verifioitiin aiemmassa projektissa
tehtyjen laboratorikokeiden tuloksia. Tassa artikkelissa tarkastel-
laan radan kuormituskestavyyteen liittyvia havaintoja laborato-
riokokeiden ja kenttédhavaintojen perusteella.

Laboratoriokokeet

Radan alusrakennekerroksen vesipitoisuuden vaikutuksen sel-
vittdmiseksi Rantaradalle perustettiin vuonna 2017 kolme mitta-
asemaa kohteisiin, joissa oli radantarkastustulosten perusteella
havaittavissa geometriaongelmia ja joiden kuivatuksessa oli
puutteita. Asemien perustamisen yhteydessa otettiin naytteet
kohteiden alusrakennemateriaaleista. Naille kolmelle materi-
aalille tehtiin kattavat tutkimukset laboratoriossa. Mukana oli

liséksi referenssimateriaali, joka taytti kirkkaasti vuonna 2017
voimassa olleet Vaylaviraston vaatimukset alusrakennemateriaa-
lille. Materiaalien rakeisuudet on esitetty kuvassa 1. Kentalta ote-
tut materiaalit ovat ohjealueen rajalla tai sen ulkopuolella. Eniten
vaatimuksista poikkesi Rantaradan kilometrilta 137 otettu nayte,
jonka keskiraekoko oli liian pieni ja rakeisuusalue kapea.
Tutkimuksen kannalta tarkeimpia laboratoriokokeita olivat
ison mittakaavan sykliset kolmiaksiaalikokeet, joissa naytteita
voidaan kuormittaa erilaisissa olosuhteissa. Koesarjan tarkoituk-
sena oli selvittaa, miten erilaisissa vesipitoisuuksissa olevat alus-
rakennemateriaalit kestavat eri akselipainoilla radalla litkkuvaa
kalustoa. Kokeissa naytteitd kuormitettiin 10 000 pulssin kuormi-
tussarjoilla eri vesipitoisuuksissa ja jokaisen sarjan jalkeen kuor-
mitusvoimaa kasvatettiin. Tata jatkettiin niin kauan, kunnes nayt-
teen siirtyméat muodostuivat kriittisen suuriksi. Kokeiden tulok-
set on koottu kuvaan 2. Kayrat kuvaavat naytteeseen syntynytta
pysyvaa muodonmuutosta yhta kuormituspulssia kohti eri kuor-
mitusvoimilla. Eri variset kdyrat kuvaavat materiaalien eri vesipi-
toisuuksia ja keltainen alue kuvaa alusrakennemateriaaliin koh-
distuvaa todennakoista pystyjannityslisaysta rakenteessa. Alu-
een pienimmat jannityslisaykset koostuvat padasiassa henkilo-
litkenteen akselipainoista, kun taas suurimmat vastaavat 250 kN
akselipainon tuottamaa jannityslisdysta. On hyva huomata, etta
junakuormasta aiheutuva pystyjannityslisdys pienenee nopeasti
syvyyden kasvaessa, joka tarkoittaa sitd, etta erityisesti valiker-
roksessa raskaampi kalusto aikaansaa suurempia jannitystiloja.
Tarkastelujen perusteella erot materiaalien ja vesipitoisuuksien
valilla olivat pienia henkildlitkenteen akselipainoilla. Eroja alkoi
muodostua materiaalien ja vesipitoisuuksien valille suurem-
milla, tyypillisesti tavaraliikenteen aiheuttamilla, pystyjannitys-
lisdyksilld. Erityisesti raskas, 250 kN akselipainoa vastaava jan-
nityslisdys yhdistettyna l&hes kyllastyneeseen tilaan aikaansai
merkittavia muodonmuutoksia naytteeseen. Heikoiten kokeissa
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Kuva 1. Laboratoriokeissa kdytettyjen materiaalien rakeisuskayrat. Kolme naytetta oli perdisin Rantaradan alusrakenteesta ja yksi

oli hyvalaatuinen ohjekdyrien mukainen referenssimateriaali.
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Kuva 2. Syklisissa kolmiaksiaalikokeissa mitatut muodonmuutokset naytteille kuormituspulssia kohden. Eri variset
kuvaavat eri vesipitoisuuksia (kyllastysasteina). Keltainen alue kuvaa todennakéista kdyttéjannitysaluetta.

menestyi km137 hieno- ja tasarakeinen hiekka, jonka kuormitus-
kestavyys heikkeni lisdksi merkittévasti kyllastyneessa tilassa.
Paras kuormituskestavyys saavutettiin karkearakeisella ohjei-
den mukaisella referenssimateriaalilla. Laboratoriotulokset ker-
tovat siitd, ettd vanhoissa alusrakenteissa olevat heikompilaa-
tuiset alusrakennemateriaalitkin voivat kestéda kuormitusta var-
sin hyvin, elleivat ne ole lahes taysin kyllastyneessa tilassa ja lii-
kenne ei ole erityisen raskasta.

Kenttamittaukset

Rantaradalla on kaytdssa kolme mitta-asemaa, jotka mittaavat
radan pystysuuntaisia siirtymia seka kattavasti radan alusraken-
nekerroksen vesipitoisuuksia. Rantaradan mitta-asemien koh-
dalla ei ole 6ydetty todistettavaa yhteytta alusrakennekerroksen
vesipitoisuuden ja rataan muodostuvien pystysiirtymien valille.
Taman havainnon ja laboratoriokokeiden tulosten varmistami-
seksi tarvittiin lisda mittausdataa erilaisista kohteista. Vuosina
2008-2011 routatutkimusta varten on perustettu useita mitta-
asemia, joissa lahes kaikissa on ollut kayttssa pystysuuntais-
ten siirtymien mittaus. Lisaksi kaikilla asemilla on ollut kéytossa
[@ampdtilajen mittaus eri syvyyksilta rakenteesta seka osalla koh-
teista myds vesipitoisuuksien mittaus. Routaseuranta-asemien
datan hyddyntédminen oli jarkevaa, silléa parhaimmillaan kaytossa
oli yli 10 vuoden mittausjakso radan siirtymista. Viimeisimmassa
projektissa paapaino oli naiden asemien mittausdatan analy-
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soinnissa. Asemien tuottamasta datasta tarkasteltiin paaasiassa
rakenteiden vesipitoisuuksia ja raiteen mitattuja pystysiirtymia.
Alun perin ajatuksena oli muodostaa siirtymien ja vesipitoisuuk-
sien valille laskennallisesti maaritettava yhteys, mutta nopeasti
kavi ilmi, ettd tama ei onnistu. Tutkimuksessa selvisi, etta vaikka
routaseuranta-asemat on paasaantoisesti pystytetty jo alun perin
huonosti toimiviin poikkileikkauksiin, oli kohteilla mitatut pys-
tysuuntaiset siirtymat yllattavan pienia. Osassa kohteita siirty-
mia tapahtui selvasti enemman kuin toisissa, jopa samalla rata-
osalla ja litkennemaéaralla, mutta tutkimusten perusteella niita ei
voitu liittaa yksinomaan alusrakennekerroksen muodonmuutok-
siin. Kun mitatuista pystysuuntaisista siirtymista vahennettiin
tukikerroksen kulumisen osuus, jai alusrakenteen muodonmuu-
toksista johtuvat siirtymat hyvin vahaisiksi. Suurien vesipitoi-
suuksien vaikutusta siirtymien kasvamiseen ei tésta aineistosta
pystytty todistamaan. Sen sijaan tutkimuksessa havaittiin, etta
kohteissa, joissa esiintyy routanousua, esiintyi myos sulamispeh-
menemista, joka aikaansai ylimaaraisia siirtymia. Kuvassa 3 on
esitetty Varkauden routaseuranta-asemalta mitattu radan pys-
tysuuntainen asema ajan suhteen esitettyna. Kohteessa on esiin-
tynyt l&hes joka vuosi vahintddn 10 mm routanousua, jonka sula-
minen on aikaansaanut ylimaaraisia siirtymia. Rantaradan mitta-
uskohteilla taasen suurimmat siirtyméat olivat liitettavissa alusra-
kenteen sijasta pohjamaan painumiseen.
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Yhteenveto

Kenttakohteiden mittausdatasta tehty havainto pystysiirtymien nakokulmasta. Toimimaton kuivatus altistaa suuremmille siirty-
pienuudesta oli positiivinen yllatys. Siirtymien pienuus ker- mille, mutta tulosten perusteella vahaisella kaytolla olevien hen-
too siita, ettd myds vanhat, heikkolaatuisiksi oletetut yksittaiset kiléliikenneratojen kohdalla kuivatuksen parantamisella ei valt-
radan poikkileikkaukset, voivat toimia varsin hyvin nykyisin kay- tamatta saavuteta suuria parannuksia geometrian pysyvyyteen.
t6ssa olevilla akselipainoilla. Tulos vahvistaa laboratoriokokei- Jos alusrakenteen paksuus on hyvin pieni, kuormitus kohdistuu
den havaintoa siitd, miten henkiléliikenteen akselipainoilla alus- suuremmalta osin tavallisesti heikompaan pohjamaahan tai pen-
rakennekerroksessa tapahtuvat muodonmuutokset jaavat pie- gertaytteeseen, jonka kayttaytymiseen kuivatusparannuksella voi
niksi kaikilla materiaaleilla varsinkin, mikali vedenpinta ei ulotu olla tassa esitettya merkittavasti suurempi vaikutus. Kuivatuspa-
valikerrokseen asti. Erot materiaalien valilla tulevat selkeammin rannusten kannalta optimaalisia ovat kohteet, joissa vedenpinta
esiin, jos kuormitus muodostuu paaosin raskaasta tavaraliiken- on syysta tai toisesta l&hes valikerroksessa asti ja lilkenne ras-

teesta. 250 kN ja tata suurempien akselipainojen kohdalla alusra-  kasta.

kennekerroksen muodonmuutosten kasvu on mahdollista, mutta

toisaalta yleensa radat, joilla tallaiset akselipainot ovat sallittuja,  Tekstija kuvat: Juha Latvala (kuvituskuva Ossi Peltokangas)
ovat jo paasaantoisesti paremmassa kunnossa myos kuivatuksen

Siirtymien baseline (rolling median)

— S1_(mm)
30 4 —— S2_(mm)

20 A

\J

' _—

_10.

Radan pystysuuntainen asema [mm]

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Kuva 3. Varkauden routaseuranta-asemalta mitatut pystysuuntaiset siirtymat. Kohde routii (ahes vuosittain. Rata on tuettu 2017.
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Olemme kaupunkiraideliikenteen suunnittelun
ammattilaisia. Vankka kokemuksemme
raideliikennejarjestelmien turvallisuudesta ja
riskienhallinnasta tuovat lisdarvoa asiakkaillemme.
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Alustava ilmoitus museorautatien
perhetaprahtumaan lauantaina
14.5.2022

':.-.-'.'Ti oo

P ek

Raideliikenteen Teknisten Liitto RTTL ry jarjestaa perhetapahtuman
14.5.2022 Jokioisten Museorautatiella.

Perhetapahtuma tulee pitamaan sisalladn mahdollisuuden paasta
tutustumaan Museorautatien saloihin Humppilassa Jokioisilla seka
Minkidssa. Mukavaa ohjelmaa tiedossa ruokailua ja kahvituksia unohtamatta.
Tarkemmasta ohjelmasta ja ilmoitusmenettelysta tiedotetaan tarkemmin
nettisivuilla ja facebookissa. Lahetamme sahkoposti-informaatiota
niille jasenille, joiden sahkopostitiedot ovat ajan tasalla Insinooriliiton
jasenrekisterissa. Muistakaa kdyda paivittamassa sahkopostiosoitteenne
ajan tasalle, niin saatte lahempana tilaisuutta lisdtietoa perhetapahtumasta.
Jarjestdja seuraa pandemiatilannetta ja tarvittaessa siirtaa tilaisuutta
terveysturvallisista syista myohempaan ajankohtaan.
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Markkinoiden kattavin
liitantajarjestelma

Tarindnkestava

Eristetty vapautuspainike
Erittdin nopea kytkei ja irrottaa
Turvallinen, ei sahkdiskuja
Patentoitu teknologia

Lisatietoa (09) 350 9020, myynti@phoenixcontact.com tai www.phoenixcontact.fi
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INSPIRING INNOVATIONS
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PYORAN

Pyoran profiili on tarkea kiskokaluston kul-
kuominaisuuksiin vaikuttava tekijd, joka opti-
moidaan raiteen ominaisuuksien perusteella.
Pyo6ran profiilin valintaan vaikuttavat erityi-
sesti kiskon kallistus ja profiili.

Pyorakerran kulku raiteella
Pyéran profiili on kartiomainen, minka vuoksi se tekee kiskoilla
sinilitketta, silla pyoran siirtyessa poispain raiteen keskiviivasta

(y) sen kulkuympyran halkaisija suurenee ja samalla pyorakerran
toinen py6ra siirtyy kohti raiteen keskiviivaa ja sen kulkuympyran

halkaisija pienenee. Suuremman halkaisijan omaava pyoréa kul-

kee pitemman matkan ja kaantyy kohti raiteen keskiviivaa ja litke

toistuu muodostaen pydrakerran kulkusuunnassa sinikayran.

PROFIIL]

Sinikayran aallonpituus on sitd pienempi, mita suurempi on
pyoran ja kiskon valinen ekvivalenttinen kartiokkuus, joka maari-
tetdan seuraavasti:

A= (r1—-r2)/2y

Ekvivalenttinen kartiokkuus riippuu siirtyméan y suuruudesta

ja yleensa otetaan y:n arvoksi 3 mm.

Y L CLT T

B

[T

Kuva 1. Pydran kartiokkuus ja py6rékerran siniliike

Veturit ja vaunut — YTE:n taulukko 13 maarittelee kartiokkuu-
den enimmaisarvot Suomessa kaluston suunnittelun mallinnusta
varten seuraavasti:

Kalustoyksikdn suurin
toimintanopeus (km/h)

Ekvivalenttisen
kartiokkuuden raja-arvot

< 60 N/A
> 60 ja < 190 0,30
> 190 ja < 230 0,25
> 230 ja < 280 0,20
> 280 ja < 300 0,10
> 300 0,10

Taulukko 1. YTE:n mukaiset ekvivalenttisen kartiokkuuden enim-
maisarvot Suomessa
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Suuremmilla nopeuksilla pitaa kartiokkuuden olla pieni, silla
muuten sinilitkkeen aallonpituus on pieni ja kalusto kulkee epé-
stabiilisti. Epastabiilia kulkua saattaa esiintya myds suhteellisen
pienelld nopeudella, mikali raideleveys on nimellisarvoa kape-
ampi johtuen edelld mainitusta ekvivalenttisen kartiokkuuden
riippuvuudesta y-arvon suuruudesta ja kapea raideleveys vastaa
suurempaa y-arvoa. Nain oli tilanne paaradalla Helsingin ja Rii-
himaen valillg, jossa Sm1- ja Sm2-junat alkoivat ravistaa voimak-
kaasti joissakin rataosan kohdissa.
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Raiteet ja pyordkerrat Suomessa ja naapurimaissa  Pyorakerran ja raiteen mittoja eri maissa:

Ekvivalenttinen kartiokkuus ja pyoran profiili liittyvat pyorakerran Mitta Suomi | Vendjd | Ruotsi Norja | Tanska

. . s . . i Raideleveys 1524 1520 1435 1435 1435

]a raiteen valiseen vuorovaikutukseen ]a seuraavassa niita on tar- Pyérien sisapintojen vali (Ar) 1445 1440 1360 1360 1360

: Pyérien laippojen vali (Sr) kun

kasteltu lyhyesti. laipan pakeuus on 32.5 mm 1510 1505 1425 1425 1425
Kulkuvalys (raideleveys - Sr) 14 15 10 10 10
Kiskon kallistus 1:40 1:20 1:30 1:20 1:40

_J;_-" i
| :] Taulukko 2. Pydrakerran ja raiteen mitat

: ! 5 Kiskon kallistus vaikuttaa suoraan py6ran profiilin valintaan

ja kulkuvalys vaikuttaa ekvivalenttiseen kartiokkuuteen, mutta

[T s SR e s s s ) ,5,,_- kaytanndssa samaa profiilia kaytetaan erilaisille kulkuvalyksille.
= =l Pyoran profiilin mitat ja nimitykset
Seuraavassa kuvassa on esitetty pyoran profiilin tarkeimmat
Kuva 2. Pyorien sisapintojen vali ja laippojen vali mitat.
o B L1 -
Sd
o~ N
! Reunapurse
i i ! Viiste - Kaltevuus

Laipan kulma Bx = pyordn kehan leveys
5= laipan paksuus

5k = laipan korkeus

qr = laipan fyrkkyys

D = pydrdn kehan halkaisija kulkukehan
kohdalta

Kuva 3. Pydréan profiilin nimitykset

Pyoran profiili mitataan kayttaen tarkoituksenmukaisia mittalaitteita seuraavasti:
- Pyoran kehén leveys (BR)
o Kehén leveys on uudessa pydrassa yleensa 135 mm, mutta veturin pydrassa se on usein 140 mm.
Pydran reunaan muodostuu kayton aikana pursetta.
o Kehan leveytta mitattaessa otetaan mahdollinen purse mukaan.
- Laipan paksuus (Sd)
o Laipan paksuus mitataan 10 mm:n korkeudelta kohdasta, joka sijaitsee kulkupinnalla 70 mm:n
etaisyydella laipan puoleisesta sivupinnasta.
- Laipan korkeus (Sh)
o Laipan korkeus mitataan pystysuorana etaisyytena laipan karjesta kohtaan, joka sijaitsee kulku
pinnalla 70 mm:n etéisyydelld laipan puoleisesta sivupinnasta.
- Laipan jyrkkyys (gR)
o Laipan jyrkkyys mitataan 2 mm laipan kérjen alapuolelta ja 10 mm:n korkeudelta kohdasta,
joka sijaitsee kulkupinnalla 70 mm:n etaisyydella laipan puoleisesta sivupinnasta.
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Kartioprofiili
Aikaisemmin pyorissa kaytettiin yleisesti 33
ns. kartioprofiilia, jossa kulkukehan kar-
tiokkuus vastasi tavallisesti kiskon kal-

listusta, joka oli 1:20. Tallainen profiili oli
kaytdssa myds Suomessa ja se on viela
kaytdssa mm. Norjassa joissakin kalus-
totyypeissa, ks. seuraava kuva. Norjassa
yleisimmin kaytetty profiili on kuitenkin
kulumisprofiili P8.

60~
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27
2825

14

b
| T

L5

70

Kuva 4. Norjassa kaytossa oleva kartio- i
profiili

Venaisisissa tavaravaunuissa on puo-
lestaan kaytossa Standardin GOST 10791 130
mukainen kartioprofiili:

126"
0.1

B L

B0t 40:03""

45" f
E‘E:ﬂj *s "I

28°*

Ri25:02**
Kuva 5. Profiili GOST 10791

Kulumisprofiili

Kartioprofiilien epakohtana on se, etta
pyoran kuluessa profiili muuttuu ja sen
vuoksi kartioprofilli on py6rassa alkupe-
raisessa muodossaan vain suhteellisen
lyhyen aikaa sorvausvalin alussa. Sen
vuoksi 1970-luvulla kehitettiin UIC/ORE:n
toimesta ns. kulumisprofiili laajoissa
kokeissa, joissa profiilin kulumista seurat- 3
tiin ja mitattiin, ja sen perusteella haet-

tiin profiilille muoto, johon se tyypillisesti
kului. Syntyi UIC/ORE S1002-profiili, joka Sxls"
on tarkoitettu kiskonkallistukselle 1:40. T § -
1:15 Y 1:b]
5
N 21
L n
135
{160)

Kuva 6. UIC/ORE S1002-kulumisprofiili
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Tama profiili on standardin EN 13715 perusprofiili, josta Suo-
messa on kaytdssa seuraavat versiot:

EN 13715 - S1002/h28/e32,5/6,7%
Yleisprofiili, laipan nimelliskorkeus on 28 mm ja paksuus on 32,5
mm. 6,7 % on kulkukehan ulkoreunan kaltevuus.

EN 13715 - EPS/h28/e30/10%
Sr2-veturin pydran profiili, laipan nimelliskorkeus on 28 mm ja
paksuus on 30,0 mm.

EN 13715 - EPS/h28/e32.5/10%
Sr3-veturin pyoran profiili, laipan nimelliskorkeus on 28 mm ja
paksuus on 32,5 mm

EN 13715 - EPS /h30/€30/10%
Sms-junan pyoran profiili, laipan nimelliskorkeus on 30 mm ja
paksuus on 30 mm

Ratatyokoneissa kaytetéaan pyoran halkaisijasta riippuen
seuraavia profiileja:
D <840 mm, profiili Plasser & Theurer UD00.609
(tulkki DKPLA 62-18-011737.1)
D >840 mm, profiili Plasser & Theurer UD00.1035
(tulkki DKPLA 62-18-011737.2)

400 < D < 630 mm ORE S1002, laipan korkeus 32 mm, EN 13715
630 < D < 760 mm ORE S1002, laipan korkeus 30 mm, EN 13715
Raidenostureissa profiili on poikkeuksellisesti UD00.609,

vaikka halkaisija on yli 840 mm.
Raiteentarkastusvaunussa Ttr1 51 (EM 120) kaytetaan profiilia
UD00.1035.

Profiilit on optimoitu kaluston ominaisuuksien mukaisesti,
mista esimerkking voidaan Sm5-junan osalta todeta seuraavaa:
Juoksutelien py6rien halkaisijan kulumisraja on 740 mm,
mika vaatii vaihderisteyksissa kulun perusteella 30 mm:n laipan-
korkeuden. Kulkuominaisuuskokeissa todettiin, ettd S1002-stan-

dardiprofiili ei ole Sm5-junalle optimaalinen ja sen vuoksi paa-
dyttiin EPS-profiiliin. Sm5-junissa laipat eivat kulu ja kulkuke-
han kuluma aiheutti sen, ettd 10 mm:n korkeudella kulkukehasta
mitattava laipan paksuus kasvoi yli sallitun 33 mm ja pyorat jou-
duttiin sen vuoksi sorvaamaan. Turhien sorvausten valttamiseksi
laipan nimellispaksuudeksi valittiin 30 mm.

Profiilien kdyttorajamitat

Profiilin EN 13715 kaikkien edelld mainittujen versioiden ja rata-
tydkoneiden profiilien kayttorajamitat, jotka perustuvat veturit
ja henkildliikenteen litkkuva kalusto YTE:en, on annettu taulu-
kossa 3.

Kaluston liikkenndinti kahdella erilaisella
infrastruktuurilla

Tasta on esimerkkina Helsingin ja Pietarin valilla litkennoiva
Allegro-juna (Sm6). Edelld olevan taulukon 2 mukaisesti se kul-
kee suurella nopeudella kahdella kiskon kallistuksella 1:40 ja 1:20,
kiskon profiililla 60E2 ja R65 ja raideleveydelld 1524 mm ja 1520
mm.

Pyorakertaa maaritettdessa piti ensin valita py6rien sisapin-
tojen vali (AR), joka on edella olevan taulukon mukaisesti Suo-
messa 1445 mm ja Venajalla 1440 mm. Valiksi valittiin 1442 mm.
Pyoran profiiliksi otettiin Suomen standardiprofiili EN 13715 -
$51002/h28/e32,5/6,7%. Valinnat osoittautuivat onnistuneiksi,
silla Sm6-juna kulki stabiilista molemmissa maissa suurimmalla
sallitulla nopeudella 220 km/h.

Ongelmaksi tuli kuitenkin pydrien rosoontuminen, minka
vuoksi venalaiset asiantuntijat ehdottivat profiilin optimointia
niin, ettd pyoran ja kiskon valinen pintapaine olisi mahdollisim-
man pieni eika pyodran liukumista kiskolla esiintyisi.

Optimoitu profiili kehitettiin, se sorvattiin Sm6-junan kahden
vaunun pyoérakertoihin ja junalla tehtiin koeajoja rataosalla Hel-
sinki — Pietari vuonna 2013. Koeajoissa todettiin, etté joissakin
kohdissa Venajan rataverkolla juna kulki epastabiilisti eika uutta
profiilia otettu kayttoon. Johtopaatos kokeista oli, etta alkuperai-
nen profiilin ja pyéravalin valinta oli osunut oikeaan.

Nimitys Pyoran(l:rlr:()alsua D Minimiarvo (mm)| Maksimiarvo (mm)
Pvéran kehan levevs 133 140 (kun nim. on 135)
y y D = 400 (130 145 (kun nim. on 140)
(Br+purse) N .
ratatydkoneissa)
D > 840 22
Laipan paksuus (Sq) 760 <D <840 25 33
400=<D <760 27,5
D > 760 27,5
Laipan korkeus (Sh) 630 <D <760 29,5 36
400 < D < 630 315 (32 Sm6)
Laipan jyrkkyys (qr) 2400 6,5

Taulukko 3. Py6ran profiilien kayttérajamitat
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Kuva 7. Sm6-junan pydrén ja kiskon valiset kosketuskohdat S1002-profiililla Suomen rataverkolla (ylempi diagrammi) ja Vendjén

rataverkolla (alempi diagrammi)

Pyorien profiilien mittaus- ja
optimointimenetelmat

Nykyisin on kaytdssa erilaisia laseriin perustuvia menetelmia,
joilla voidaan mitata seka pyoran etté kiskon profiili, ja jotka las-
kevat ekvivalenttisen kartiokkuuden automaattisesti. Lisaksi on
ohjelmistoja, joilla voidaan laskea pydrén ja kiskon véliset koske-
tuskohdat ja simuloida kaluston kulkudynamiikkaa. Edell& oleva
esimerkki osoittaa, etta niillakaan ei aina (Oydeta ratkaisua, joka
toimii myods kaytanndssa kaikissa kayttdolosuhteissa.

Pydrien sorvausperiaatteiden muutos

Aikaisemmin pyrittiin mahdollisimman pitkaan sorvausvaliin,
minka ajateltiin pidentavan pyorien elinikaa. Sorvauskriteerina
oli talléin yleensa pyorien rosoontuminen, lovet tai profiilin kulu-
minen yli sallittujen raja-arvojen. Esimerkiksi Sm3-junalle oli
sopimuksessa vaadittu vahintadn 260.000 km:n sorvausvali. Sen
saavuttaminen oli vaikeaa johtuen mm. rosoista ja pyorien kulu-
mista epapyodreiksi, mika aiheutti voimakasta tarinaa.

Nykyisin on laajalti kdytdssa ns. huoltosorvaus, mika tarkoit-
taa sita, etta pyorat sorvataan saannéllisesti ajan tai ajokilomet-
rien perusteella, esimerkiksi kerran vuodessa. Etuna tésséa on se,
ettd joudutaan ottamaan vain ohut lastu (alle 1 mm) ja liséksi
profiili pysyy hyvana. Pyoran elinika on talldin pitempi kuin siina
tapauksessa, etta sorvataan esimerkiksi rosojen vuoksi paksu
lastu (tyypillisesti noin 5 mm) harvemmin.
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Pyorien kuluminen epdpyoreiksi

Pyérien epapyodreysongelmaa esiintyy useissa maissa ja myos
Suomessa ja se on sikali mielenkiintoinen asia, etta syyta sille on
vaikea lOytaa. Epapyoreyttd on esiintynyt ainakin Smz- Sms- ja
Smé6-junissa. Pydrat voivat kulua soikeiksi tai monikulmaisiksi.
Syyksi on epéilty tai todettu vetokdytdn ominaisuudet eli sen
mahdollisesti aiheuttamat varahtelyt pyoriin tai py6rien [@Bmp6-
kasittelyssa tapahtuneet virheet.

Pyorien elinika

Pydrien elinika riippuu niiden rakenteesta, kalustotyypisté ja
kayttoolosuhteista. Yleensa voidaan lahted siita, etta elinika on
vahintaan miljoona kilometria. Elinika voi kuitenkin lyhimmill&dan
olla vain 500.000 km ja pisimmillaan yli kaksi miljoonaa kilo-
metria.

Teksti: Pentti Kuokkanen
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Tanskan valtionrautateiden (DSB)
junakaluston uudistamisprosessi, osa 2
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Tama artikkeli on jatkoa Rautatietekniikka-
lehdessa 3 - 2018 julkaistulle artikkelille ja
siina kuvataan, miten Tanskan rautatiejarjes-
telman uudistamisprosessi on edennyt kulu-
neiden kolmen vuoden aikana.

Infrastruktuuri
Tanskan rataverkon kokonaispituus on 2.682 km, josta 876 km on
sahkoistetty (25kV). Meneilldan olevassa sahkoistysprojektissa
vuosina 2014-2027 sahkdistetaan 820 km rataa (kaksoisraiteet
huomioon ottaen 1362 km).

Junakulunvalvontajarjestelma koko rataverkolla uudistetaan
vastaamaan tasoa ERTMS level 2.

Tanskan rataverkko on oheisen kuvan mukainen.
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Kuva 1. Tanskan rataverkko

Fehmarn Beltin tunneli

Tanskan ja Saksan valinen henkildjunaliikenne hoidettiin aikai-
semmin Rédbyn ja Puttgardenin valilla lautalla, mutta joulu-
kuussa 2019 kyseiselld rataosalla Saksan puolella aloitettiin
peruskorjaus ja nykyisin junat kulkevat maayhteydelld kierto-
tietd Flensburgin ja Odenseen kautta ja matka Kéépenhami-
nasta Hampuriin kestéa 4h 40 min. Tunnelin rakentaminen Rod-
byn ja Puttgardenin valille (18 km) on meneillaén ja se valmistuu
vuonna 2029. Sen jalkeen junamatka K66penhaminasta Ham-
puriin lyhenee noin kahdella tunnilla eli matka kestaa vain 2h 40
min. Tunneli on tanskaksi nimeltdan Femern Belt ja englanniksi
Fehmarn Belt ja nailla hakusanoilla projektista l6ytyy interne-
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tista runsaasti tietoja ja videoita. Tunnelin
rakentamisperiaate ilmenee alla olevasta
kuvasta. Tunneli koostuu 89 betoniele-
mentistd, joiden pituus on 217 m, leveys
42 m ja korkeus 10 m ja paino on 73 000
tonnia. Valmiiden elementtien paat sul-
jetaan, ne hinataan paikalleen ja laske-
taan meren pohjaan tehtyyn kaivantoon
(syvyys 16 m ja leveys 90 m) ponttonien
avulla sen jalkeen, kun niissa olevat pai-
nolastitilat on taytetty vedella.

Tunnelin kustannusarvio on 7,1 miljar-
dia euroa.

DSB:n uusi liikkuva kalusto

Vectron-sdhkoveturit

DSB tilasi vuonna 2018 Siemensilta 26
Vectron-veturia ja teki vuosina 2019 ja
2020 kahdeksan veturin optiotilauksen,
joten vetureita on tilattu yhteensé 42 kap-
paletta. DSB:n tilaukset nostivat tilattu-
jen Vectron-vetureiden yhteismaaran yli
tuhannen. Veturi sai tyyppihyvaksynnan
15.9.2020 ja kaupallinen litkenne alkoi
26.10.2020. Veturin littera on EB ja ensim-
maisen veturin numero on 3201 eli nume-
rointi on sama kuin VR:n Sr2-vetureissa.
Sarjavetureiden toimitukset ovat meneil-
aén. DSB ei operoi tavaraliikennetté lain-
kaan vaan kaikki veturit menevat henki-
l6litkenteeseen ja niilla vedetaan nykyisia
kaksikerrosvaunuista koostuvia ohjaus-
vaunujunia ja Talgolta tilattuja uusia hen-
kilovaunuja. Kaikki veturit ovat kaksivirta-

Kuva 3. DSB:n Vectron- veturi
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vetureita (25 kV 50 HZ ja 15 kV 16 2/3 Hz),
vaikka vain 12 veturilla on tarkoitus litken-
noida Saksan ja Tanskan valilla.

Vetureiden hankintaan sisaltyy kun-
nossapito niin, etta kunnossapitosopi-
muksen pituus on 10 vuotta ja lisaksi
siind on 5 vuoden optio.

Junakalusto Kéopenhaminan ja
Hampurin véliseen liikenteeseen

DSB tilasi 5.2.2020 Talgolta kahdeksan
kuudentoista vaunun yksikkod, joissa kus-
sakin on 15.4.2021 tehdyn tdsmennyksen
jalkeen 492 istumapaikkaa, ja jotka on
suunniteltu nopeudelle 200 km/h. Vaunu-
jen tyyppi on Talgo 230 ja ne ovat yksi-
kerroksisia. Puitesopimuksen arvo optioi-
neen on 500 miljoonaan euroa ja nyt teh-

dyn tilauksen arvo on 134 miljoonaa euroa
sisaltden 16 vuoden varaosatoimitukset.
DSB:n tilaamaan vaunustoon ei kuulu
ohjausvaunua, vaan junan molemmissa
paisséa on Vectron-veturi. Uusi kalusto
tulee padosin Kédpenhaminan ja Hampu-
rin valiseen litkenteeseen vuonna 2023 ja
silld operoidaan ensin nykyisen maayhte-
yden Flensburgin ja Odenseen kautta ja
mydhemmin Fehmarn Belt -tunnelin [&pi.

Sahkomoottorijunat
Sahkémoottorijunien hankintaa varten
perustettu NT-projekti on kuvattu Rau-
tatietekniikka-lehdessa 32018, ja sil-
loin tilanne oli se, ettd hankintailmoi-
tus tarjouspyyntdaineistoineen oli jul-
kaistu kesakuussa 2018. Sen jalkeen saa-




tiin osallistumishakemukset, joiden perusteella tarjouskilpailuun
valittiin nelja tarjoajaa; Alstom, Bombardier, Siemens ja Stadler.

Alustavia tarjouspyyntokierroksia oli kaksi (indicative offer,
INDO1 ja INDQO2). Niissa saatiin ei-sitovat tarjoukset, ne arvioi-
tiin ja tarjoajille annettiin palaute tarjoustensa parantamiseksi.
Alustavat tarjouskierrokset olivat vuosina 2019 ja 2020 ja lopul-
liset tarjoukset (best and final offer, BAFO) pyydettiin 9.10.2020
ja ne saatiin 8.1.2021. DSB ilmoitti 12.4.2021, etta tarjouskilpai-
lun voittaja on Alstom ja sen Coradia Stream -juna. Valinnasta
tehtiin valitus, joka hylattiin ja hankintasopimus allekirjoitettiin
17.6.2021.

Tarjouspyyntdaineiston laatiminen aloitettiin vuoden 2017
alussa, joten tarjouspyyntdprosessi kesti nelja vuotta ja sita
ennen tehtiin useiden vuosien ajan erilaisia esiselvityksia ja
markkinatutkimuksia.

Kuva 5. DSB:n Coradia Stream -juna
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Kuva 4. DSB:n Talgo-juna

Puitesopimuksen kokonaisarvo on noin 2,6 miljardia euroa, ja
nyt tehty 1,4 miljardin euron arvoinen tilaus sisaltaa 100 junayk-
sikkda ja niiden kunnossapidon 30 vuoden ajaksi. Puitesopimuk-
sessa on lisaksi 50 junayksikdn optio ja 10 vuoden kunnossapito-
sopimusoptio.

Tilattujen viisivaunuisten yksikerroksisten junayksikoiden
suurin nopeus on 200 km/h, pituus 109,4 m ja niissa on 300 istu-
mapaikkaa. Junat tulevat seka kaukolitkennekayttoon (noin 70 %
junayksikdista) etta taajamaliikenteeseen (30 9 junayksikdistd).
Junat valmistetaan Salzgitterissa Saksassa. Ensimmaiset junayk-
sikdt saadaan matkustajalitkenteeseen vuonna 2024.

Teksti: Pentti Kuokkanen
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Kansainvalista raidejarjestelmien
kehittamista ja suunnittelua

Perustimme uuden Rail Systems -yksikdn - meitd on Suomessa nyt
350 kiskoliikenteen asiantuntijaa, ja samalla asiantuntemuksemme
laajentuu turvalaite- seka kalustosuunnitteluun. Uusi yksikkd on
mukana mm. Digirata-hankkeessa.

Rambollilla on kansainvalisesti ratajarjestelmien kehityksessa ja
suunnittelussa noin 800 asiantuntijaa. Tekninen kokemuksemme
kattaa osaamisen kapasiteettisuunnittelusta turvajarjestelmiin,
ERTMS:aan, kalustoon, sahkodistykseen, riskienhallintaan ja turval-
lisuuteen.

Tutustu tarkemmin palveluinimme ja katso referenssimme
sivuiltamme fi.ramboll.com/railsystems

Anne Jokiranta
Yksikonpaallikkd, Rail Systems
anne.jokiranta@ramboll.fi
+358 41 4515487
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Rautateiden
junaturvallisuuteen
liittyvan viestinndn

tilanne, tarpeet ja

FRMCS

Yleista

Rautateiden junaturvallisuuteen liittyvan viestinnan nykytilanne,
alustavat suunnitelmat ja niihin liittyvia tulevaisuuden pohdin-
toja on esitetty kuvassa 1. Nykyisen Tetra-teknologiaan perustu-
van Virve-radioverkon kaytt® paattyy aikanaan ja sen vuoksi tar-
vitsemme uuden teknisen ratkaisun puheviestinnan lisaksi myos
uuden kulunvalvontajarjestelman datansiirtopalveluille tulevai-
suudessa. Meilla on selkea visio asiasta ja yleiset tavoitteet tie-
dossa, mutta tilanne talla hetkelld on melko monitahoinen. Eri asi-
oilla on paljon keskinaisia riippuvuuksia emmeka pysty riittavasti
vaikuttamaan niihin. Sen vuoksi esitetty aikataulu on luonnos ja
se perustuu tiettyihin oletuksiin ja arvioihin tulevaisuudesta.

FRMCS:n maarittelyt ja standardointi

FRMCS (Future Railway Mobile Communications System) tar-
koittaa uuden radioteknologian mukaista viestintajarjestelmas,
joka tulee korvaamaan Euroopassa kaytdssa olevat GSM-R tek-
nologialla toteutetut radioverkot. Talla hetkelld on meneillédan
sen hyvin intensiivinen maarittelyvaihe ja jarjestelmakokonai-
suus alkaa hiljalleen hahmottua. Kuvassa 1 on esitetty keskeiset
maarittely- ja standardointity6ta tekevat organisaatiot ja tdman
hetken tietoon perustuva tavoiteaikataulu.

Perusedellytys kaikille radiojarjestelmille on kayttotarkoituk-
seen sopivan taajuuskaistan saaminen, jota hyddyntéen jarjes-
telman rakentaminen ja kaytto olisi mahdollisimman kustan-
nustehokasta. Siihen vaikuttaa mm. kaytettavan taajuusalueen
radiosignaalin etenemisominaisuudet, joista signaalin pieni vai-
menemien on yksi tarkeimmista. UIC on koordinoinut varsin pit-
kaaikaisia ponnistuksia FRMCS:n tarvitsemien taajuuksien saa-
miseksi rautatiekayttéon. Tydn tuloksena Euroopan Komissio
valtuutti Euroopan taajuushallinnon CEPT:n (European Confe-
rence of Postal and Telecommunications Administrations) maa-
rittelemaan FRMCS:n taajuuskaistat ja niiden kaytélle yhdenmu-
kaistetut tekniset ehdot, jotka aiheuttaisivat vahiten rajoituksia
niiden viereisten taajuuskaistojen kaytolle. Tama tyo saatiin paa-
tokseen syyskuussa 2021, kun Komissio antoi taytantéénpano-
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'n rooli

paatoksen (EU) 2021/1730 rautateiden radioviestintajarjestelma-
asiassa. Se mukaan laajennettiin nykyisin GSM-R kaytdssa olevia
900 MHz:n taajuuskaistoja ja maariteltiin uusi kaista 1900 MHz:n
alueelle. Sen lisaksi velvoitettiin kansallisia taajuusviranomai-
sia tarpeen mukaan mahdollistamaan niiden kaytto, joten radio-
tekninen perusta on kunnossa FRMCS:n mukaisten verkkojen
toteuttamiseksi kaytanndssa.

Kaupallisia ns. 5G SA (Stand Alone) radioverkkoja ja niita
tukevia puhelimia on jo kaytdssa. UIC perusti FRMCS projektin
yhteistydssa muiden tarvittavien sidosryhmien kanssa maaritte-
lemaan jarjestelméan toiminnalliset ja tekniset vaatimukset seka
tietyt rajapintamaaritykset. Tavoitteena on saada ensimmai-
sen vaiheen (V1) maarittelyt mukaan vuoden 2022 OHM YTE:n
(ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmia koskeva yhteen-
toimivuuden tekninen eritelma) paivitykseen. Valitettavasti ver-
sion 1 maarittelyt kattavat vain rajoitetut toiminnallisuudet. Maa-
rittelytyota kuitenkin jatketaan ja seuraavan vaiheen maarittelyt
sisaltyvat oletettavasti 2025 OHM YTE paivitykseen. Virallisten
OHM YTE:n paivityksien vélisena aikana tdydentyviad maaritte-
lydokumentteja voi tarvittaessa alkaa kayttdmaan uusissa pro-
jekteissa Euroopan Rautatieviraston ERA:n (European Union
Agency for Railways) luvalla.

UIC:n tekemien vaatimusmaarittelyiden lisdksi FRMCS lait-
teiden pitaa tayttaa myods eurooppalaisten harmonisoitujen stan-
dardien vaatimukset soveltuvin osin, kuten mobiiliverkkojen
3GPP (3rd Generation Partnership Project) ja ETSI:n (European
Telecommunications Standards Institute), silla FRMCS perus-
tuu 3GPP:n maarittelemaén 5G-teknologiaan. Komissio on anta-
nut ETSL:Ile toimeksiannon, jonka perusteella se tekee FRMCS:n
tarvitsemat puuttuvat rautatiespesifiset maarittelyt. Niiden alku-
perainen tavoiteaikataulu oli tdman vuoden loppuun mennessa,
mutta se saattaa siirtya puolisen vuotta myéhemmaksi.

FRMCS-maarittely muodostuu siis UIC:n, ETSL:n ja 3GPP:n
vaatimusdokumenteista. Suomessa pyritdan seuraamaan niiden
edistymista ja osin vaikuttamaan niiden sisaltédn asetettujen
tavoitteidemme mukaisesti.
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Rautateiden puheviestinta

Viranomaisten TETRA/Virven kayttd junalitkenteen puheviestin-
nassa alkoi syksylld 2018. Aiemmin kaytetty GSM-R verkko sul-
jettiin ja purettiin sen laitteiston elinkaaren lopussa vuoden 2019
aikana. Rautateiden puheviestintdpalvelut tuotetaan talla het-
kelld hyvin edullisesti ostamalla radioverkon palvelut TETRA/
Virve-verkosta. Valitettavasti myds TETRA-teknologia alkaa olla
vanhaa ja verkot tullaan korvaamaan ajan myéta uudemmilla
radioteknologioilla. Suomessa sen arvioitu kdyttdaika on esitetty
kuvassa 1. Siihen vaikuttaa olennaisesti mm. viranomaisten laa-
jakaistaverkon toteutusprojekti Virve 2.0, jonka tavoitteena on
siirtad TETRA/Virven viranomaisviestinta Virve 2.0 verkkoon ja
sulkea vanha verkko. Aika tulee nayttamaan sen, milloin tdma
todellisuudessa tapahtuu.

Viestintapalveluiden toteutus
radioverkkoriippumattomasti

Kuvassa 2 on esitetty tavoite toteuttaa viestintapalvelut mahdol-
lisimman radioverkkoriippumattomasti. Siina kuvataan tilanne
vuodesta 2014 alkaen, jolloin aloimme suunnitella sita, miten voi-
simme jatkossakin tarjota puheviestintapalveluita, kun GSM-R
verkon laitteiden elinkaari paattyy. Monien vaiheiden kautta paa-
tettiin ostaa radioverkon palvelut TETRA/Virve-verkosta ja vaih-
taa GSM-R junaradiot TETRA-junaradioiksi. Tama oli kustannus-
tehokkain (investointi ja kayttd) tutkituista vaihtoehdoista, silla
GSM-R verkon laitteisto olisi pitanyt uusia vain vahan ennen,
kun FRMCS-jarjestelmat olisivat kaupallisesti saatavilla. Silloi-
sen aikataulun mukaan jo vuonna 2022. Samalla poistuisi myds
GSM-R junaradioita vaivannut hairidongelma. Suunnitelman
toteutus edellytti vielda EU:n lupaa jattda noudattamatta tiettyja
OHM YTE:n vaatimuksia ja korvata ne kansallisilla TETRA-vaati-
muksilla. Poikkeuslupa my®dnnettiin tilapaisena ja asiaan pala-
taan, kun FRMCS maaritykset ovat mukana OHM YTE:ss&. Poik-
keuslupaan vaikutti osaltaan myds Suomen rataverkon eristynei-
syys (saareke) muusta Euroopan rataverkosta.

Taytantoonpanopaatos (EU) 2021/1730 rautateiden radio-
3GPP standardointi (FRMCS) \V4 \V4

ETSI FRMCS standardointi
UIC FRMCS projekti &
H2020-ICT-2019-3 projekti
EU/ERA OHM YTE versiot

WV GSM-R

Kapeakaistainen
TETRA/Virve verkko

Suunnittelu, hankinta ja toteutusvaihe (~5 700 km)

FRMCS:n mukaiset RAN palvelut Palvelun rakentaminen ja verifiointi

FRMCS:n mukainen junaradio

Selvityksen tulos;

ETCS L2 testirata (~80 km)

ETCS/FRMCS test laboratory
FRMCS:n mukaiset RAN palvelut  Mittaukset

FRMCS:n mukainen junaradio

B B B
[ 72019 W 2020 W 2021 W 2022 2023

Viranomais- ja rautatiekayttd

Suunnittelu, hankinta ja testaus

Valmistelu Testauskayttd

Valmistelu ja asennukset

Radioverkon liséksi puheviestintépalveluiden toteuttamiseksi
tarvitaan rautatieviestinnan ja sovelluksien alusta, johon voi-
daan liittda eri mobiilitilaajien kayttamat radioverkot. Kutsumme
tatd URCA-alustaksi (Unified Railway Communication and App-
lication). Sen avulla voidaan tarjota lahes samanlaiset palvelut
kaikille mobiilikayttajille riippumatta siitd mita radioverkkoa he
kayttavat. URCA:n avulla voidaan kayttajille tarjota GSM-R ver-
kossa kaytossa olleet rautateiden erityispalvelut myds muiden
radioverkkojen kayttajille kunkin radioverkon mahdollisesti tuo-
mat rajoitukset huomioiden. Tama oli erittain tarkeaa TETRA/Vir-
ven kayttdon siirryttédessa, kun mobiilikayttajia oli samaan aikaan
sekd GSM-R:ssé etta TETRA/Virvessa.

URCA on mahdollistanut rautateiden toiminnallisten nume-
roiden kaytén myos kaupallisten mobiiliverkkojen kayttajille
RAPLI-sovelluksen avulla. Se on rekisterdintisovellus, joka toimii
Android alypuhelimessa. Sen avulla esim. toiminnalliseen nume-
roon rekisterditynyt ratatydsta vastaava voi ottaa yhteytta litken-
teenohjaajaan, eika hanella tarvitse olla TETRA/Virve-puhelinta,
jos han ei sita muusta syysta tarvitse. RAPLI-sovellusta kehi-
tetaan edelleen IP/SIP-pohjaiseksi (Session Initiation Proto-
col), kun valmistelemme viestinnan seuraavaa siirtoa FRMCS:n
mukaiseen radioverkkoon.

Moderni radioverkkopohjainen rautateiden
kulunvalvontajarjestelma

Suomessa tavoitteena on ottaa kayttdé6n moderni radioverkko-
pohjainen rautateiden kulunvalvontajarjestelma koko rataver-
kolla 2040-luvulle mennessa. Samalla vanha jarjestelma korva-
taan EU-vaatimusten mukaisesti eurooppalaisella jarjestelmalla
(ERTMS, European Rail Traffic Management System).

Vuoden 2021 syksylla alkaneessa ja vuoden 2027 loppuun
kestavassa (Kuva 1) Digiradan kehitys- ja verifiointivaiheessa
luodaan jarjestelman teknologista perustaa, jotta junan paikan-
nus ja automaattinen operointi, kapasiteetti- ja aikataulutietojen
paivittdminen seka litkenteenhallinta saadaan digitalisoitua.

W viestintijérjestelméan taajuuksista

\Y% v v

EU:n toimeksianto FRMCS standardoinnista®, /s ja niiden valmistuminen

v FRMCS development

Kenttdkoe FRMCS V1 méériNn mukaisesta jarjestelmasta \
FRMCS V1 VY (rajoitettu toiminnallisuus)

VW FRMCS V2 (?)

Vain rautatiekaytto?
NONCCN

Kéyttoonottovaihe (~5 700 km)
Tuotantokaytto 7?

W FRMCS V3 (?)

Junaradioiden vaihto 227

voidaanko kaupallisia radioliitantaverkkoja kayttaa rautatieviestintdan Suomessa

ETCS L2 kaupallinen rataosa (~190 km)

almistelu. = Rataosan radiopeitto

National ETCS L2 rollout
Junaradioiden vaihto ~5 500 km until 2040

Testauskaytté = Valmistelu

2024 2025 2026 2027 2028

Kuva 1. FRMCS pelikentta ja siihen liittyvia alustavia aikataulusuunnitelmia Suomessa
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Tiedonsiirtoon tarvittava FRMCS:n maaritysten mukainen
radioverkko pyritaan toteuttamaan kayttdmalla kaupallisten
mobiilioperaattorien radioliitantaverkkoja, mikali ne pystyvat tar-
joamaan sellaisia viestintapalveluita, jotka tayttavat rautateiden
korkeat laatu- ja kaytettavyysvaatimukset. Tavoitteellisesti tdman
radioliitantéverkkokonseptin toteutettavuus pitaisi selvittaa luo-
tettavasti riittavan kattavilla radioverkon mittauksilla ja testeilla
Kuvan 1 aikataulun mukaisesti. My6s OHM YTE:n maaritysten on
sallittava taman vaihtoehdon kayttd, mutta talla hetkella taman
asian maarittely on kesken. Talléin Suomeen ei tarvitsisi raken-
taa erillista radioliitantaverkkoa, joka toimii vain rautateiden
viestintajarjestelman taajuuksilla ja puhelimilla.

Kuvassa 1 on Digirataprojektin vaiheistus ja siina on esitetty
asioita liittyen lahinna vain radioliitantaverkkoon, kuten sen kuu-
luvuuden varmistaminen rataosittain etenevalle projektille ja
kutakin aluetta kayttavien litkkuvan kaluston junaradioiden vaih-
taminen. Sen rinnalla on esitetty vastaava puheviestinnan kan-
nalta, jonka kuuluvuusalueeksi tarvitaan kerralla koko rataverkko.

Lisaa tietoa Digiradasta l6ytyy mm. alla olevista linkeista:
https://digirata.fi/
https://www.lvm.fi/-/digirata-kohti-rautatieliikenteen-euroopan-
karkea-1421039

Tayttaako FRMCS:n markkinoille tulon aikataulu
Suomen vaatimukset?

TETRA/Virve-verkon kayton paattyminen tai sen kayttékustan-
nuksien merkittava nousu, kun muut kayttajat siirtyvat Virve 2.0
verkkoon, toimii perédlautana myds sen rautatiekayton paattymi-
selle. Viestinnan siirtémien siihen liittyvine valmisteluineen on
arviolta 4-6 vuoden mittainen projekti, joten pyrimme ennakoi-
maan tulevaisuutta mahdollisuuksien mukaan. Digirataprojek-
tin ensimmainen kaupalliseen kayttéon tuleva rataosa ja sen tar-

CahiPA-1
Metwork
-L\ 7 W
i..r ﬁa
2019-> > ‘
2019 RAPLI ‘-‘-"041’ 2019 *
Functional registration APP | 1
w2 700 users T

= E1/PRI

S

vitseman radioverkkoratkaisun aikataulu tuovat tédhéan viela lisa-
haasteita.

Talla hetkella on viela arvailujen varassa, milloin teollisuus
aikaisintaan tuo markkinoille FRMCS:n maéaritysten mukaisia jar-
jestelmia ja junaradioita, jotka perustuvat riittédvan stabiileihin ja
kattaviin teknisiin maarityksiin (mm. UIC, ETSI, 3GPP) ja OHM
YTE paivityksiin. Taman hetken alustavat arviot liikkuvat 2025/
Q3 - 2026/Q4 aikahaarukassa.

Jos yrittaa yhdistad meidan tarveaikataulun ja FRMCS-jar-
jestelmien markkinoilta saatavuuden, niin tilanne nayttaa var-
sin haasteelliselta. Tilanteeseen kehittymista seurataan tarkasti
ja sithen pyritadn vaikuttamaan aiemmin esitetylla tavalla mm.
standardointitydn kautta.

Mita 5G radioteknologiaan pohjautuva FRMCS voi
tarjota tulevaisuuden rautateille?

5G:hen usein yhdistetaan uusia taajuusalueita (millimetriaal-
lot), keilan muodostus (beam forming), massiivisia moniantenni-
ratkaisuja (massive MIMO), verkon viipalointi (network slicing),
kaksoisyhteys (dual connectivity), ohjelmistomaaritteiset verkot
(software defined network), pilvitoteutukset (cloud implementa-
tion), reunalaskenta (edge computing) ja jne. Ne mahdollistavat
aarimmaisen luotettavan ja lyhyen viiveen (latency) viestintarat-
kaisut, jotka kiihdyttavat laajakaistaisen datansiirtonopeuden yli
10 Gbit/s. Ovatko em. ominaisuudet olennaisia myos luotettavan
ja kustannustehokkaan rautateiden kapeakaistaisten viestinnna
perustarpeiden kannalta, joita ovat puhe, ETCS, ATO (Automatic
Train Operation)?

FRMCS:n yleisia vaatimuksia on méaaritelty mm. UIC:n jarjes-
telman vaatimukset dokumentissa (System Requirement Spe-
cification, RSR), jossa tavoitteeksi on asetettu erottaa mahdol-
lisuuksien mukaan rautatiesovellukset tiedonsiirtoon kaytetta-
vasta verkkokerroksesta ja sen jatkuvasta kehityksesta mm. 3GPP

URCA Dispatcher
Tarminals

. Traffic controllers
& __, <400 controllers

URCA Core

PETH-K
il . Railway minimum functionality for
:"""' Db Eys - Emergency
'i—’ "“r? <3 ' group call
Gﬂ' oy = Priority and pre-emption
Dl mobd " = « Functional numbers and role registration
il rrctn Rt « Location bassd group and point-to-point
. ’ calls
i Lo mremel
,.Dﬁi" ’ ==
G @ J _az <)
->2026-287 fuvnons e N s
TETRA railway users ™% /LSRR SR Routs
~2 300 (5% of total) \ FRMCS compliant
\; d 4G/5G RAN
By . N -
URCA: Unified Railway Communication and Application platform ~~ Jarget ~2026-> =

FRMCS: Future Railway Mobile Communication System
RAN: Radio Access Nebtwork
MCX: Mission Critical X (voice, data, video services)

Kuva 2. URCA alusta mahdollistaa radioverkkoriippumattomat viestintdpalvelut
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Naw: European Train Control System (ETCS) lewel 23,
ATO and other data trarsmission [2026-2)
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standardointity6 johdosta. FRMCS maérittelyjen edistyessa aika-
naan selvida, miten hyvin tama tavoite toteutuu. Jos nain todella
kay, niin se avaa laajat mahdollisuudet hytdyntaa rautateiden
omien radioverkkojen liséksi myds kaupallisia radioverkkoja ja
voi tarjota mahdollisuuden kustannustehokkaampiin laajakais-
tapalveluihin, silla l&hitulevaisuudessa rautatiet, viranomaiset ja
kaupalliset radioverkot kayttavat samaa 5G radioteknologiaa.

Rautatieviestintajarjestelmalle on nyt myénnetty yhteensa
noin 20 MHz taajuuskaista, kun lasketaan molemmat siirtosuun-
nat yhteen (2x5,6+10=21,2 MHz). Vastaavalla tavalla laskettuna
kaikille kaupallisille operaattoreille on Suomessa mydnnetty
yhteensa noin 24 kertaa enemman taajuuskaistaa 700-2100 MHz
taajuusalueelta ja 147 kertaa enemman taajuuskaistaa yhteensa
korkeammilla 2,6-28 GHz taajuusalueilla.

Yksinkertaistaen voisi Shannonin lain mukaan esittaa: tiedon-
siirtokapasiteetti bit/s = taajuuskaista x "antennien luku-
méaéra” x log, (1 + SNR). Jos muut tekijat pysyisivat ennallaan,
niin mitd enemman taajuuskaistaa on kaytettavissa, niin sita
enemman saadaan tiedonsiirtokapasiteettia. Vain rautateiden
taajuuskaistaa hyddyntamalla tiedonsiirtokapasiteetti jag melko
vaatimattomaksi verrattuna kaupallisiin radioverkkoihin, tosin
rautatiekayttajiakin on huomattavasti vahemman. Toivottavasti
kaupallisten radioverkkojen kayttémahdollisuutta voidaan hyd-
dynt&a tarvittaessa myos rautatieviestinnassa, eika sita perus-
teettomasti estetd esim. yhteentoimivuuden teknisilla eritelmilla.

Teksti: Markku Voutilainen

Tieditko mista
ratq’rakenteen
ongelmat johtuvat?

Ratarakenteen kunnon heikkeminen
johtuu monista tekijoista. Tunnistamme
ratarakenteiden ongelmat ja ehdotamme
pafhaat’kunnossapitotoimet niiden
hoitamiseksi.

Loram Finland Oy on johtava ratarakenteiden kunnon diagnostiikan ja
integroidun analyysin asiantuntija seké& kunnossapitoratkaisujen osaaja
Suomessa ja maailmalla. Mittaus- ja diagnostiikkapalveluidemme
avulla saat ennakoivat, tdsmaélliset ja optimoidut kunnc itoratkaisut

ratarakenteiden ongelmiin.

Finland
"RATARAKENTEIDEN DIAGNOSTIIKAN PALVELUT

Lisétietoja: Mika.A.Silvast@Loram.com
puh. 050 5430 008 / www.loram.com
Loram Finland Oy Akerlundinkatu 2 A 33100 Tampere

©2022 Loram Technologies, Inc.
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TAKAAMASSA

TURVALLISINTA _
RAIDELIKENNETTA

Mipro on vuosien aikana modernisoinut
lukuisia ratapihoja Suomessa ja Virossa.

Monipuoliset ja modulaariset asetinlaite- ja
liikenteenohjausjarjestelmat varmistavat
ratapihojen tehokkaan operoinnin.
COTS:iin perustuva arkkitehtuuri takaa
helpon laajentumisen myés tulevaisuudessa.

Your partner in safety

mipro.Ffi
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Luumaki-Imatra-hankkeen laajuuteen kuuluu
lukuisia rautatiesiltoja: tulevalle kaksoisraide-
osuudelle rakennetaan 11 uutta alikulkusiltaa,
yksi ylikdytavasilta seka yksi ratasilta Vuok-
sen ylle, ja niin kutsutulla perusparannus-
osuudella uusitaan seitseman alikulkusiltaa ja
rakennetaan yksi ratasilta Saimaan kanavan
ylle. Ndiden lisdksi hankkeen yhteydessa kun-
nostetaan nykyisia rakenteita muun muassa
uusimalla siltojen vesieristyksia ja paivitta-
malla niita varusteiden osalta tdman paivan
vaatimukset tayttaviksi.

Hankkeen sillat toteutetaan nykyisten siltarakenteiden valitto-
maan l&dheisyyteen tai suoraan vanhalle sijainnille vanhat raken-
teet korvaten. Uusia radan ylittavia tai alittavia tieyhteyksia ei
hankkeen myota muodosteta. Siltojen vaativuustaso vaihtelee
normaaleista rautatien l&@heisyydessa toteutettavista siltakoh-
teista erittdin haastaviin vesistdsiltoihin. Osa silloista tehdaén
paikalleen valettuna, toiset toteutetaan muun muassa siirtome-
netelmalla.

44

SENSSIEL AT

Saimaan kanavan uusi ratasilta avattiin liikenteelle juhannuk-
sena 2020. (Kuvaaja: Tuomas Kaira)

Suunnitteluvaiheessa siltojen toteutustavan valintaa on
ohjannut muun muassa kohdealueen sijainti seka alueelle sijoit-
tuvat aiemmat rakenteet, vallitsevat pohjaolosuhteet, kohteiden
historia ja eri lilkennemuotojen asettamat reunaehdot. Tamén
myo&ta esimerkiksi Karjasillan historialliset rakenteet on saily-
tetty uuden sillan alla ja Saimaan kanavan seka Mansikkakosken
uusien ratasiltojen ulkomuoto ja véari on valikoitunut.

Valmistunut: Saimaan kanavan ratasilta

Uusi Saimaan kanavan ratasilta rakennettiin korvaamaan enti-

nen, kayttoikdnsa loppuun kaytetty silta. Uuden sillan rakenta-

misen yhteydessa varauduttiin myds mahdollisesti myéhemmin
alueelle toteutettavaan kaksoisraiteeseen.

Vuonna 2020 valmistunut Saimaan kanavan uusi ratasilta on
liittorakenteinen teréksinen kotelopalkkisilta. Suoran neljaauk-
koisen sillan jannemitat ovat 37+43+60+43 metria. Sillan teras-
rakenne painaa 1 100 tonnia, ja se koostuu kaikkiaan 13 lohkosta.
Ratasillan "siroon” kansirakenteeseen valettiin noin 1000 m3
betonia. Silta on yli 200 metria pitk& ja sen hyotyleveys on 11,7
metrid. Tama mahdollistaa toisen raiteen sijoittamisen sillalle.
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Saimaan kanavan uusi ratasilta on
sijaintinsa vuoksi myds kulttuurihistori-
allisesti merkittava kohde. Uusi silta on

jo kolmas ratasilta Saimaan kanavalla: DO
ensimmainen valmistui 1933 ja toinen
1967. Saimaan kanavan
Rakentaminen tapahtui ajoneuvo-, e ) _
vesi- ja raidelitkenteen valittéméssa tun- Lauritsalan etelsi- Mansikkakosken

nen alikulkusilta

ratasilta

tumassa. Ratasilta rakennettiin laiva- f press
vaylan ylle, mutta osittain myos sen alle. ,H Maantiealikaytavi

I . . Joutseno (Karjasilta)
Lisaksi vanhan sillan huono kunto asetti ' )
paineita nopeuttaa rakentamisen aika- } Muukon
. L X Y o0 alikulkusilta
taulua. Saimaan kanavan vesiliikenne ja C.
liikenndidyn vanhan ratasillan rakenteet, ! Tunnelikadun
! b4 alikulkusilta

myds maanalaiset, tuli huomioida niin 22 Wl (<ariatantio

suunnittelu- kuin toteutusvaiheessa. e Roto

o

Rautatiesilta

Valmistunut: Tyrmin eteldinen 10 km
alikulkusilta J
Tyrmin etel&dinen alikulkusilta toteutettiin

osana Joutseno-Imatra-kaksoisraiteen
rakentamista. Alikulkusilta sijaitsee Lap-
peenrannassa Joutsenossa, Joutsenon lii-
kennepaikan alkupaassa.

Tyrmin etelainen alikulkusilta on tyy-
piltédan terasbetoninen jatkuva ulokelaat-
tasilta ja se on perustettu maanvaraisten
peruslaattojen varaan. Sillan jannemitat
ovat (2,0) + 9,4 + 13,8 + 11,3 + (2,0) met-
ria sillan keskilinjalla ja sillan koko pituus
on 46,2 metria. Alikulkusillan hyotyleveys
on 7,4 metria ja silta on varustettu 5 met-
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ria pitkilla siirtymalaatoilla. . : e
Silta rakennettiin paikallavaluna van- . _ = ol - =LA vk "

han ratasillan etelapuolelle. Junaliikenne e A ‘ . g, i Viyideasto

kulki vanhaa pohjoista ratasiltaa pitkin S Ry .- = pems R N R

koko rakentamisen ajan. Sillan alla kulkee - -

kaksikaistainen Teollisuustie sek jalan- Tyrmin alikulkusillan tyémaalla aloitettiin eristystoita kesakuussa 2021.

kulun ja pyorailyn vayla tien itareunalla. Kevyen litkenteen
yhteys oli kaytdsséa koko rakentamisen ajan. Rakentami-
sen aikana siltakaivannot paadyttiin tukemaan teraksisilla
porapaaluilla terdsponttiseinien sijaan, silld maapera osoit-
tautui suunniteltua tiiviimmaksi.

Valmistunut: Muukon alikulkusilta

Muukon alikulkusilta sijoittuu ratahankkeen perusparan-
nusosuudelle Lappeenrantaan. Kohteen uusimistarve tuli
ilmi hankkeen suunnitteluvaiheessa siltoihin kohdistettujen
erikoistarkastusten myota.

Litkenndidyn radan vieresséa rakennettu Muukon uusi
alikulkusilta siirrettiin tunkkaamalla paikoilleen lokakuussa
2021. Silta on perustettu porapaalujen varaan. Kuten Sai-
maan kanavan ratasillan kohdalla, on Muukonkin alikulku-
sillan leveyden osalta varauduttu mahdolliseen kaksoisrai-
teeseen.

Muukossa varauduttiin uuden sillan siirtoon lokakuussa
2021.
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Mansikkakosken uusi ratasilta valmistui joulukuussa 2020. Sillan rakentaminen on osa hankkeen kaksoisraideosuutta. Vanha,

kuvassakin nakyva silta jaa ajoneuvoliikenteen kayttoon.

Valmistunut: Mansikkakosken ratasilta
Mansikkakosken uuden ratasillan rakentaminen on osa hankkeen
kaksoisraideosuutta.

Uusi ratasilta on 230 metria pitkd, joista 150 metria kulkee
veden ylla. Joulukuussa 2020 valmistunut kahden raiteen rata-
silta rakennettiin Imatran juna-aseman [8heisyyteen Karjalan
radalle vanhan Mansikkakosken ratasillan pohjoispuolelle. Vuok-
sen ylle rakennettu silta korvasi aiemman, vuonna 1933 raken-
netun ratasillan. Vanha ratasilta ei tule poistumaan maisemasta,
vaan se jaa edelleen palvelemaan ajoneuvoliikennetta.

Ison sillan rakentaminen vuolaasti virtaavan veden ylle vaati
huolellista suunnittelua: sillan alusrakenteiden rakentamista teh-
tiin aluksi muun muassa tyélautoilta kasin. Tarkkaavaisuutta
vaadittiin myds tydvaiheessa, jossa sillan terésrakenteet siir-
rettiin tunkkaamalla yhdelta rannalta toiselle. Sillan ison liitto-
rakenteisen kannen, eli veden paalla olevan osan valu oli sekin
merkittava etappi.

Sillan rakentaminen sovitettiin yhteen alueen voimalaitosten
kanssa, jotta veden juoksutusta voitiin rajoittaa kriittisten tydvai-
heiden ajaksi.

Valmistunut: Maantiealikdytdva (Karjasilta)
Lappeenrannassa sijaitsevan Karjasillan alikulkusillan uusiminen
oli osa kuuden alikulkusillan urakkaa, jolla luotiin puitteita kak-
soisraiteen rakentamiselle. Urakka aloitettiin 2019 ja se valmis-
tui 2020.

Uusi siltakansi lepaa kuuden noin 10 metrin pituisen pora-
paalun paalla. Syvalle kallioon ulottuvat paalut taytettiin beto-
nilla. Vanha, vuonna 1935 rakennettu Karjasilta jatettiin paikal-
leen ja paalle tuli uusi silta sarkofagirakenteena. Toimenpiteiden
jalkeen vanhan sillan historialliset kiviset maatukirakenteet ovat
selvasti nahtavissa.
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Valmistunut: Tunnelikadun alikulkusilta
(Karjalantie)

Tunnelikadun uusi alikulkusilta toteutettiin osana Lauritsalan
litkennepaikan kehittamista. Silta toteutettiin urakassa, johon
sisaltyi Lauritsalan liikennepaikalle rakennettava uusi sivuraide.
Uuden sivuraiteen rakentaminen vaati myds uuden sillan toteut-
tamisen litkennepaikan loppupaahan.

Uusi silta on 45 metria pitkd, ja sen hyttyleveys on 14,03 met-
ria. Silta sijoittuu Lauritsalan lilkennepaikalle vilkkaasti liikennoi-
dyn Karjalantien ylapuolelle. Kahden raiteen silta korvasi kaytto-
ikansa lopussa olevan alikulkusillan ja mahdollisti uuden raiteen
toteuttamisen Lauritsalan ratapihalle. Kaksoisraiteen toteuttami-
sen mydta uusi raide tulisi toimimaan toisena paaraiteena.

Silta ja sen litkenteelle ottaminen toteutettiin vaiheittain.
Ensimmaisesséa vaiheessa uusi silta rakennettiin purettavaksi
suunnitellun alikulkusillan viereen ja raideliikenne siirrettiin
uudelle sillalle. Uuden raiteen myota aiemmin liikenndity silta-
rakenne voitiin purkaa uuden ja alueella jo aiemmin sijainneen
alikulkusillan valista. Sillan purkamisen jalkeen siltojen valiin
toteutettiin uuden sillan alusrakenteita seka siirtorata, jota hy6-
dyntéen uusi silta siirrettiin lilkkennekatkossa lopulliselle paikal-
leen. Tyovaiheet vaativat ajoittain Karjalantien totaalisen sulke-
misen litkenteelta.

Rakennusvaiheessa: Lauritsalan eteldinen
alikulkusilta
Lauritsalan etelainen alikulkusilta sijaitsee hankkeen peruspa-
rannusosuudella. Paatos sillan korvaamisesta tehtiin suunnit-
teluvaiheen aikana suoritetun sillan erikoistarkastuksen tuotta-
mien tietojen perusteella.

Alikulkusilta sijaitsee Hyotiontiella Lauritsalan litkennepai-
kalla. Loppuvuodesta 2021 alkaneessa urakassa puretaan vanha
silta, rakennetaan uusi ja tehdaan radan paallysrakenne-, séh-
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Maantiealikdytavan (Karjasilta) vanhan sillan historialliset kiviset maatukirakenteet ovat selvasti nahta-
vissd uuden rakenteen alta.

korata- ja turvalaitety6t. Uusi silta siirre-
taan tunkkaamalla paikoilleen juhannuk-
sena 2022.

Uusi silta tulee olemaan 96,5 metria
pitkd ja 2750 tonnia painava. Yhden rai-
teen rautatiesillan siltatyyppi on janni-
tetty betoninen jatkuva ulokekaukalopalk-
kisilta.

Kohteessa rakentajien tulee huo-
mioida erityisesti sillan alapuolella kul-
keva vilkaslitkenteinen tie seka jalankulki-
joiden ja pyorailijéiden vayla. Esimerkiksi
sillan siirtoradat pitda suunnitella nama
seikat huomioiden.

Teksti: Joonas Hamdildinen, Aki
Hédmdldinen, Iina Liukkonen, Riitta Sirén

Kuvat: Viyldvirasto

Tunnelikadun uusi alikulkusilta on 45
metria pitka, ja sen hy6tyleveys on 14,03
metria. Silta sijoittuu Lauritsalan liiken-
nepaikalle vilkkaasti liikenndidyn Karja-
lantien ylapuolelle.
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TOIMITUSJOHTAJA
SIPPOSEN HAASTAITELU

VR Groupin uutena toimitusjohtajana on aloit-
tanut elokuussa 2021 Lauri Sipponen. Han on
toiminut uutta tehtavaansa ennen hallitus-
ammattilaisena seka aiemmin Lidl Suomessa
johto- ja kehittamistehtavissa. Lidl Suomen
toimitusjohtajana Sipponen on toiminut vuo-
det 2010-2019.

Kerro itsestasi ja mita rautatiet sinulle merkitsevat?

"Olen keski-ikdinen yritysjohtaja Espoosta. Lapseni ovat jo aikui-
sia ja asuvat omillaan. Takanani on pitka ura Lidlilla, josta viimei-
set vuodet toimitusjohtajana. VR-Yhtyma Oy:n toimitusjohtajana
aloitin viime kesana ja siita lahtien rautatiet ovat olleet eldmas-
sani titviisti mukana ihan jokaisena paivana. Rautatiet merkitsevat
minulle siviilissa vapautta autoilusta, tydelamassa ainutlaatuista
mahdollisuutta palvella koko Suomea toimialalla, joka mahdollis-
taa osaltaan vihrean siirtyman ja vastaa siten koko ihmiskuntaa
kohtaavaan ilmastohaasteeseen. Erittain merkityksellinen tehtava
ja toimiala siis.”

Onko asioita, jotka ovat yllattaneet sinut VR:ll4 aloittamisen
jalkeen?

"Ilman muuta henkiléstdn osaaminen, asenne ja tekninen seka
asiakaspalvelullinen ammattitaito. VR:ll& on erittdin monipuolisia
tyotehtavia ja paljon laaja-alaista osaamista. VR on iso tydnantaja
ja tarjoaa mahdollisuuden kehittda osaamista l&pi koko tyduran.
Mitd enemman olen tutustunut toimintaan, sita vaikuttuneemmaksi
olen tullut.”

Miten naet rautatiet ja VR:n merkityksen osana
lilkennejarjestelmaa ja yhteiskuntaa?

"VR on ollut osa suomalaista yhteiskuntaa jo 160 vuotta. Tavara-
litkennettd on kehitetty teollisuuden ehdoilla ja nykypaivana VR
Transpoint toimii suomalaisen teollisuuden vankkana tukijalkana.
Matkustajaliikenne puolestaan kuljettaa tuhansittain suomalaisia
joka ikinen paiva. Olemme olleet ja olemme edelleen tiivisti mukana
ihmisten ja liiketoiminnan arjessa joka paiva.”
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Mitka ovat rautateiden ja rautatieliikenteen kannalta
suurimmat haasteet ja miten ne pitaisi ratkaista?

"Jos ajatellaan aikaa koronapandemian jéalkeen, niin suurin haaste
on ilman muuta ratakapasiteetin niukkuus. 909, Suomen rataver-
kosta on yksiraiteista ja monin paikoin huonokuntoista. Korjaus-
velka on kasvanut jo liian suureksi. Kasvavat lilkkennemaarat tarvit-
sisivat kipeasti lisad kunnostustoimia ja uusia rinnakkaisia raiteita.”

Mita asioita haluat edistdaa VR:lld vuoden 2022 aikana?

"Ajankohtainen haaste on tietysti korona. Matkustajalitkenteessa
asiakaskato ja sen mydtéd matkamaarien dramaattinen pudotus
vie kannattavuuden rajusti pakkaselle. Se yhdessé hyvin akillisesti
ja rajusti kasvaneiden valtavien energiakulujen kanssa vaikuttaa
rajusti koko yhtion kannattavuuteen. Tuhannen taalan kysymys,
tai itse asiassa miljoonien taalojen kysymys, on miten saamme
matkustajat palaamaan juniin. Koronahuolien ulkopuolelta haluan
painottaa tydomme merkitysta yhteiskunnalle kaikissa liiketoimin-
noissa.”

Minka viestin haluaisit valittaa rautatiealan toimijoille?

"Olemme yhteiselld matkalla. Haasteet ovat meille kaikille yhteisia
ja yhteistyolla ne myds ratkaisemme. Arjen pydrityksessa joskus
unohtuu, etta teemme tata tyota viime kadessa loppuasiakkaille,
niin teollisuudessa kuin henkildliikenteessakin. Haasteita kohda-
tessa hyva ratkaisu useimmiten [Oytyy, kun miettii, miten asian rat-
kaisisi asiakkaan nakokulmasta.”
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Kuva 1. Todlonlahden ratasillan vanhimmat osat ovat vuodelta 1364.

TOOLONLAHDEN

RATASILTA

Toolonlahti on Helsingin keskella oleva arvo-
kas vesialue, joka on muuttunut vuosisatojen
kuluessa merkittavasti. Yksi ndista merkitta-
vista ajanjaksoista on, kun 1860-luvalla rauta-
tie saapui kaupunkiin. To6lonlahti ja Eldintar-
hanlahti erotettiin toisistaan ratapenkereella.
Ratapenkereeseen rakennettiin pienehko
silta-aukko veden vaihtuvuuden varmistami-
seksi. Nykytiedoilla Toolonlahden aukkokoko
on liian pieni, mika osaltaan on pullonkaulana
lahden veden vaihtumiselle.

Kun rautatien rakentamispaatos aikoinaan 1850-luvun vaih-
teessa tehtiin, elettiin aikaa, jolloin Helsingista oli tehty Suomen
suurruhtinaskunnan pagkaupunki ja asukasluku oli monikertais-
tunut sen johdosta muutamassa vuosikymmenessa. Todlonlahti
oli aikansa mukainen peltojen ymparéima meren lahti. To6l6n-
lahteen kuului eteldinen Kluuvinlahti, joka taytettiin kaupungin
laajentumispaineessa. Taytetylle alueelle sijoitettiin mm. rauta-
tieasema. Pohjoispuolella vetta tuli Toolonjokea pitkin TooloNn-
jarveltd ja Ilmalan soilta, jotka kuivatettiin Keski-Pasilassa rauta-
tieliikenteen tarpeisiin. Hakaniementoria varten tehty taytto vai-

50

kutti myos Toolonlahteen, kun toimenpide sulki toisen Siltavuo-
renselalle suuntautuneista salmista.

Toolonlahteen tilaa heikensi myds sinne lasketut jatteet ja
jatevedet. Nykyisen Oopperatalon kohdalla vuosina 1823-1965
ollut Sokeritehdas paasti jatevetensa Todlonlahteen. Kluuvinlah-
den eteldpaa oli hyvin roskainen. Alue taytettiin ja tasta tuli Esp-
lanadinpuisto. Kluuvinlahden tayttéalueen ja kasvavan rauta-
tieasema-alueen jatevedet johdettiin aluksi puhdistamattomina
suoraan Toélonlahteen.

Ensimmainen rautatiesilta oli kolmea raidetta varten. Kuvaa-
vaa on, etta siltapiirustuksen nimidsséa lukee otsikkona "Rauta-
tiesilta Toolonlahden laskuojan yli Helsinki — Hameenlinna rata-
osalla”. Sillan aukkokoko oli 7,5 metri& ja perustettiin hankaliin
olosuhteisiin maanvaraisesti. Silta valmistui kdyttéon vuonna
1864.

Jo 1900-luvulle tultaessa rautateiden suosio oli kasvanut niin,
ettd vaatimaton rautatieasema ei enda palvellut riittavan hyvin
litkenteen tarpeita. Liikenteen ja kaupungin kasvaessa oli tar-
peen rakentaa uusi, pdakaupungin mittoihin soveltuva asema-
rakennus, joka valmistui vuonna 1914. Samalla ratapihaa var-
ten vallattiin lisda maata Todlonlahdelta. Tahan asti Todlonlah-
den reunoilla oli vield peltoja, mutta vapaiksi jaaneet peltoalueet
muutettiin puistoalueiksi.
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Uuden rautatieaseman ja ratapihan takia, myds rautatiesiltaa
oli tarpeen levittaa. Uusi silta valmistui 1916. Sillalla oli sama
aukkomitta kuin edeltajallakin, mutta leveytta sillalle tuli 40,2
metria. Taman liséksi reunalla rakennettiin erillinen betoninen
jalankulkusilta samoille maatuille. Ratasilta oli tyypiltdan laatta-
palkkisilta. Uudet maatuet olivat osittain puupaaluilla.

Litkennemaarat jatkoivat kasvuaan ja 1960-luvulle tulta-
essa asemalle tarvittiin lisaa raiteita. Ratasillalle se tarkoitti jal-
leen uutta levennystd. Uusi keharakenteinen betonisilta sentdan
rakennettiin puoli metria vanhoja siltoja leveampana. Kehasillan
reunalle sijoitetiin uusi erillinen jalankulku- ja pyorailysilta kas-
vavaa ulkoilureitistéa varten.

Mielenkiintoista on, mita tapahtui tédsséa vaiheessa vanhalle
jalankulkusillalle. Sen sijaan, etta se olisi otettu pois ja korvattu
uudella kansirakenteella, se raudoitettiin ja taytettiin betonilla

Kuva 2. Itdisen puolen levennyssilta ja ulkoilureitti.

rautatiesiltakayttoon. Voidaan sanoa, ettd uusi silta rakennet-
tiin vanhan sisaan. Tama levitys toi ratapihan kayttdon kaikkiaan
nelja uutta raidetta.

Toinen mielenkiintoinen tarina sillanlevitykseen paljastui
HELRA-hankkeen aikaan vuonna 2019, kun Helsingin ratapihan
turvalaitteita ja kaapelireitteja uusittiin. Itaisen levityssillan poh-
joisreunasta loytyi puhelinkopin kokoinen maanalainen kaapeli-
arkku. Siina oli merkkeja seinien sortumisesta ollessaan osittain
raiteen alla. Se oli tayttynyt osin vedelld ja selvasti unohtunut
rakennelma ennen nykyisia turvalaitekaapeleita ja uusia kaapeli-

Kuva 3. Rautatiesillaksi vahvistettu kevyenliikenteen silta vuo-
den 1968 suunnitelmasta.
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reitteja. Salapoliisitydna loytyi vanha suunnitelma, jossa kaape-
liarkun sijainti oli mainittu. Koska kaikista kaapeleista ei saatu
selvag, toimenpiteend suunniteltiin kaapeliarkun kuivana pito ja
rakenteellinen kunnostus.

Kun Helsingin asemalla loppui tavaraliikenteen kasittely ja
alueet otettiin kaupunkirakentamisen kayttéon, Todlonlahden
ratasiltaa oli tarpeen jatkaa myos lansipuolelle. Lantinen leven-
nys tehtiin raiteille, jotka nykyisin paatyvat hotellirakennuksen
alle. Silloin autojen lastaus juniin oli myos vield Téolonlahdella,
kuten oli my&s yhteys Lansisatamaan. Molemmat ovat sittem-
min poistuneet, mutta lantinen silta tarpeellinen pelkastaan lahi-
litkenteen raiteiden kaytt6on. Samassa yhteydessa sillan [ansi-
puoli sai uuden erillisen jalankulku- ja pyorailyreittisillan ulkoilu-

Kuva 4. Kaapeliarkku ja sen kansi olivat
taysin sepelin peitossa.

kayttoon. Jalankulku- ja pyorailyreitti toimii myds radan huolto-
ajoa palvelevana reittina.

Sillalle on tehty erikoistarkastus viimeksi vuonna 1998 ja se
uusittiin vuonna 2021. Viimeisin korjaus on vuosilta 2000-2001,
jolloin vahojen osien vesieristys uusittiin ja alapinnan korroo-
siovauriot korjattiin. Vanha silta on kuitenkin palvellut jo yli 100
vuotta, mité pidetadn yleisesti siltojen kayttdikana. Uudessa tar-
kastuksessa on taas merkkeja vesivuodoista ja betonirakenteiden
vaurioitumisesta. Itaisessa sillassa (vuodelta 1968) on merkkej3,
etta kloridirasitus ulottuu betoniteréksiin asti vesirajassa ja beto-
nin todetaan tarkastusten mukaan sisaltévan alkalikiviainesta.

Nykyisin siltayhdistelman yli kulkee 13 raidetta, yksi vaih-
deyhteys seka 2 jalankulku- ja pyorailyreittia. Vaikka uudessa

Kuva 5. Lantinen silta on muista sillan osista poiketen moniaukkoinen, paalut ovat ruosteessa vesirajassa.
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sillassa on aukkoja enemman, siltayhdistelman leveys on jo
yhteensa yli 75 metrid. Todlonlahden veden vaihtuvuuden kan-
nalta siltojen leventdminen ei ole ainakaan ollut positiivinen asia.

Tooldnlahden vesitilanteen parantamiseksi on tehty paljon
ja viimeisin suunnitelma on rakentaa siltaan tulvaportit ja tulva-
vesipumppaamo. Hanke on Helsingin kaupungin. Samalla uusiu-
tuu lahtien valinen jalankulun ja pyoraliikenteen itdinen silta.

Valilla tuntuu, etta silta on sen verran itsestédanselvyys, etta
siihen ei kiinniteta tarpeeksi huomiota. Silta on kahden merkit-
tavan vaylan, rautatien ja vesivaylan, valinen solmukohta. Rau-
tatiesilta on tulossa taas korjausikaan ja on teoriassa uusimi-
sikainen. Veden vaihtuvuutta voitaisiin parantaa huomattavasti
uusimalla silta nykyaikaiseksi hyvaksi sillaksi molemmille vayla-
muodoille.

Mitéd voimme oppia Té6ldnlahden sillasta? Mieleen tulee
ainakin kaksi opetusta tuleville suunnittelijoille. Yleinen suun-
nittelunlahtdkohta on, etta sillasta ei kannata tehda liian suurta.
Aukkokoko valitaan usein mahdollisimman sallittujen minimimit-
tojen mukaan. Voi vain kuvitella millainen Toél6nlahden tila nyt
olisi, jos silta-aukoksi alkuperaisessa ratapenkereessa olisikin
valittu 20 metria, tai jopa koko ratapenger olisi ollut siltaa. Riit-
tava aukkokoko silloilla on my6s varautumista poikkeustilantei-
siin.

Toinen oppi on siltatyypin valinta. Ratapihaa on jouduttu
muuttamaan monta kertaa ja raiteiden paikkaa on jouduttu vaih-
tamaan useaan kertaa. Toolonlahden ratasilta ei ole este ratapi-
han myéhemmin tapahtuneille muutoksille. Nykyisin suunnitte-
luperusteissa yleensa yritetdan esittaa vaatimus, etta rakenteet
pitda valita niin, ettd ne eivat ole esteena jatkorakentamiselle.
Tallaisia tapauksia varten se on tarkoitettu.

Ennen tulevia muutoksia osattiin ennakoida paremmin ja
tama otettiin huomioon. Mutta nykyaan liian usein valitaan rata-
pihan alle siltatyyppi, joka maarittaa raiteen juuri siihen paik-
kaan ja siina tilanteessa. Toisin sanoen naissa tapauksissa
ratapihan raiteet pitaa jatkossa suunnitella sillan maaradmaan
sijaintiin eika ratapihan toiminnallisuuden kannalta optimiratkai-
suihin.

Myds allekirjoittaneella on mukava henkilékohteinen muisto
sillasta ja Toolonlahdesta. Se liittyy sillan tarkastamiseen. Haas-
teena sillalla on tietenkin sen alle pdaseminen. Pitkan miettimi-
sen jalkeen kavin kysymassa Todlonlahdella soutuveneita vuok-
raavalta yritykselta venetta vuokralle ja samalla kysyin, saanko
menna sillan alle, vai pitadkd minun pysya Toédlonlahdella. Ker-
roin, etta haluaisin kayda tarkastamassa sillan. Vuokraaja totesi
silloin hymyillen, etté "virka-asioihin” han antaa veneen kayt-
to6ni ilmaiseksi. Oli siind mukava tapa viettaa tyopaiva soudel-
len kauniilla aurinkoisella Todlonlahdella. Tédlonlahden ratasilta
on enemman kuin silta.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Lahteet:

Vaylaviraston ja Sweco Infra& Rail Oy:n arkistot
Valtion Rautatiet -kirjat
Kansalaispuisto.fi/historia
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Valtion rataverkon haltijan osaamis- ja
patevyysvaatimukset -ohje paivittyi

Vaylavirasto valtion rataverkon haltijana vastaa siitg, etta se
asettaa osaamis- ja patevyysvaatimukset rataverkolla Vaylaviras-
ton toimeksiannosta ja yhteistydhankkeissa tydskenteleville hen-
kiloille ja varmistaa, ettd henkildt saavat riittavan koulutuksen.
Ohjeen tarke&na tavoitteena on rautatieturvallisuuden varmis-
taminen ja kehittdminen. Ohjeen vaatimukset perustuvat tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmaan. Vaylaviraston tehtévana on var-
mistaa palveluntuottajien tyontekijéiden osaaminen vaativissa
radanpidon t6issa ja palveluntuottajien patevyyksien yllapito
monitoimijaymparistéssa. Palveluntuottajan tulee aina varmis-
taa, ettd tydntekijdiden patevyydet ovat ajan tasalla ja yllapitaa
tietoa henkildstonsa patevyyksista. Vaylavirasto valvoo turvalli-
suusauditoinnoissa palveluntuottajien osaamisenhallintaa.

Ohjeen rakenne ja koulutusohjelmien sisallot
tasmentyivit

Paivitystydn tavoitteena oli tiivistéa ohje niin, etta sisalto vastaa
ainoastaan valtion rataverkon osaamis- ja patevyysvaatimuksia.
Uusittu ohje sisalté muokattiin paremmin eri kohderyhmille sopi-
viksi. Ohjeen tarkeimmat kohderyhmat ovat palvelutuottajien yri-
tykset ja henkildstd ja Vaylaviraston hyvaksymat koulutuslaitok-
set. Ohjeesta on poistettu kaikki sellainen sisalté minka ohjeis-

tusvastuu sisaltyy jo johonkin muuhun Vaylaviraston ohjeistuk-
seen. Rautatieturvallisuuteen olennaisesti vaikuttava tehtava
-terminologia on poistettu ohjeesta. Merkittavyyden ja riskien-
hallinnan arvioinnin perusteella, ohjepaivitys ei pitéisi luoda
merkittévia muutoksia palveluntuottajien kustannuksiin. Mikali
merkittavia kustannusvaikutuksia ilmenee, ohjeistusta voidaan
tasmentaa ja ottaa kayttdon urakoitsijoita helpottavia siirtyma-
aikoja.

Ohje on kirjoitettu uudelleen luettavuuden ja sisaisten viit-
tausten sekd muihin ohjeisiin viittauksien osalta. Turvallisuus-
kulttuurin kasittely on lisatty kaikkien koulutusohjelmien vaati-
muksiin. Ohje kuvaa Vaylaviraston edellyttavat peruskoulutukset
ja tyopatevyydet tydskenneltdessa valtion rataverkolla. Merkit-
tavimmat muutokset koskevat henkildiden soveltuvuusarvioin-
tia ja koulutusohjelmien ennakko- ja osaamisvaatimuksia, jotka
ovat tdsmentyneet. Koulutusohjelmien osaamisvaatimukset on
tasmennetty eri osaamistasoihin. Myos kayttdédnottotarkastajan
koulutusohjelma julkaistiin uudessa ohjepéaivityksessa.

Terveydentilan arvioi tyoterveyshuolto
Terveydentilasuositukset on julkaistu Vaylaviraston omana erilli-
sena Vaylaviraston suosituksena. Vaylaviraston soveltuvuussuo-
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situkset on esitetty Vaylaviraston julkaisussa 50/2021 "Rauta-
tieturvallisuustehtavissa toimivien henkildiden soveltuvuussuo-
situkset”. Suositukset koskevat ratatydvastaavaa, liikenteenoh-
jaus- ja hitsauspatevyyksia ja turvamiespatevyytta. Soveltuvuus-
suositus ohjeen kohderyhmana on tyoterveyshuollon ammattilai-
set ja se on tarkoitettu paatdksenteon tueksi ldakareille ja psyko-
logeille.

Patevyyksien maaraajat tasmentyivat

Patevyyksien rajat ovat padosin maaraaikaisia ja voimassaolo-
aika on nyt tasmennetty vuosiksi. Tydpatevyys myodnnetaan aina
henkil6lle ja se on aina henkildkohtainen. Joissain patevyyk-
sissa on maaraaikaisen kertauksen lisaksi tydskentelymaaraeh-
toja. Ainut poikkeus on perusteet rautatiejérjestelmasta, jota ei
tarvitse kerrata. Eli jos olet kaynyt rataty6turvallisuuskoulutuk-
sen 1.1.2020 sen voimassaolo paattyy 1.2.2025. Tyopatevyyksien
maaraajat kannattaa tarkistaa saannéllisesti. Muutoksella pyri-
tdan tasaamaan koulutuksia koko vuodelle ja ehkaisemaéan lop-
puvuodelle kertyvaa koulutusruuhkaa.

Ylaikaraja on 68 vuotta tydskentelyyn valtion
rataverkolla

Ohjeeseen myos tarkennettiin ikdrajat tydskentelylle. Alaikaraja
on 16 vuotta ratatyéturvallisuuskoulutukseen. Nain nuoret paa-
sevat kesatdihin rautatiemaailmaan. Muissa koulutuksissa ikara-
jat ovat alaikaraja 18 ja ylaikaraja 68 vuotta. Henkilon tayttéessa
69 vuotta, han ei saa enaa tydskennella valtion rataverkolla.

Suomen kielen taito on pakollinen

Kurssien koulutuskieli, koulutusmateriaalit ja osaamisen varmis-
taminen ovat aina suomeksi. Ainoastaan TURVA voidaan jarjes-
taa ruotsiksi ja englanniksi. Tulkkaus voidaan jarjestaa vain erilli-
selld luvalla, lupaa hakee koulutuslaitos. Kielitaitovaatimuksessa
ajatus on, etta jos pystyy lapaiseméaan koulutuksen, niin kielitaito
on riittédva kyseiseen tehtdvaan. Tydnantaja vastaa henkildn kie-
litaidon arvioinnista, koulutuslaitos voi keskeyttéa koulutuksen,
mikali henkilon kielitaito on riittamaton.

Haasteet tulevaisuudessa

Koulutuksia pidetaan ajan tasalla ja hyvaksyttyjen koulutuslai-
tosten ja Ratateknisen oppimiskeskuksen koulutukset vastaavat
mahdollisimman hyvin tyéeldaman vaatimuksia. Kehittamistarpei-
siin vastataan aktiivisella yhteystyélla alan palveluntuottajaver-
koston kanssa. Tulevaisuudessa tunnistettuja haasteita on séh-
koisen oppimisympariston kehittdminen tukemaan viela parem-
min etdaopiskelua. Koronan aiheuttamiin muutoksiin koulutuksien
jarjestamisessa on pystytty vastamaan yhdesséa koulutuslaitos-
ten ja oppimiskeskuksen kanssa, toteaa kehittamispaallikkd Veijo
Valtonen.
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Koulutuslaitokset ja Ratatekninen oppimiskeskus
jarjestavat kursseja

Peruskoulutuksia ja patevyyskoulutuksia voi jarjestaa vain Vayla-
viraston hyvaksymat koulutuslaitokset ja Ratatekninen oppimis-
keskus (ROK). Kurssijako naiden kesken on esitetty alla. ROKin
tilat ovat ensisijaisesti oppimiskeskuksen omassa kaytdssa. Tilat
ovat sovittaessa vuokrattavissa lyhytaikaisesti ulkopuoliseen
koulutus- ja oppimiskayttodn. ROKin toiminnasta vastaa kehit-
témispaallikko Veijo Valtonen. Kehittémispaallikon tukena toimii
erikseen nimetty toimikunta.

Koulutuslaitokset jarjestavat kurssit:
Ratatyoturvallisuuspéatevyys (Turva)

Perusteet rautatiejarjestelmasté (Pera)
Turvamiespatevyys (T-mies)

Ratatyovastaava (RTV)
Ratatyokoneenkuljettajapatevyys

Ratatekninen oppimiskeskus jarjestamat kurssit
Paallysrakennepatevyys

Taito- ja maarakennuspatevyys
Turvalaiteasentajapatevyys

Turvalaitteiden kayttdonottotarkastajapatevyys
Kunnostushitsauspatevyys
Kaarijatkoshitsauspatevyys
Termiittihitsauspatevyys
Hitsausmestaripatevyys
Ultradanitarkastajapatevyys

Pelastus- ja raivaushenkildstdon koulutus

FinTraffic jarjestamat kurssit
Ratapihalitkenneohjaajan patevyys

Litkenneohjaajan patevyys

Lisatietoa koulutuksista Ratateknisen oppimiskeskuksen sivuilta:
http://rok.vayla.fi/

Teksti: Janne Tuovinen ja Simo Toikkanen
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PIKARAITIOLINJAA 550
ALKAA LIIKENNOIDA

KAUPUNKILIIKENNE OY

HSL:n hallitus paatti 15.5.2020 Raide-Jokeri-linjan operoinnin
hankintatavasta. Sittemmin HSL on paatynyt kutsumaan linjaa
pikaraitiolinja 550:ksi eli nimi Raide-Jokeri jaa rakennushankkeen
nimeksi.

Operoinnin hankintatavassa iso peruskysymys oli hanki-
taanko litkenne kilpailuttamalla vai ilman kilpailutusta HKL:(t&,
joka litkenndi Helsingin kaupunkiraitiotieta ja metroa.

HKL saa litkenndinnissa merkittavaa synergiaetua seka
muusta hoitamastaan lilkenndinnista etta siita, etta litken-
ndinti hoidetaan HKL:n omistamalla kalustolla, HKL:n varikolta
seka HKL:n hoitamalla ratainfralla (Helsingissa HKL omistaa
ratainfran ja HKL hoitaa myds Espoon puolen rataa erillisella
kunnossapitosopimuksella).

Kilpailuttamalla lilkenne on taas mahdollista saada Suomeen
kokonaan uusi raideliikennetoimija, joka olisi todenngkoisesti
innokas osallistumaan myds mahdollisiin raskaan raideliikenteen
kilpailutuksiin ja siten parantaisi edellytyksia lisata kilpailutusta
raskaassa raidelitkenteessa.
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HSL:n hallitus paatyi ratkaisuun, jossa HKL litkennéi ensim-
maisen sopimuskauden, minka jalkeen liikenndinti kilpailute-
taan. Ensimmainen sopimuskausi kestaa elokuuhun 2028 alkuun
asti + korkeintaan neljan vuoden optiokausi. On mahdollista, etta
seuraava sopimuskausi kilpailutettaisiin yhdessa Vantaan ratikan
litkenndinnin kanssa, jolloin isompi kilpailukohde houkuttelisi
osallistujia ulkomailta.

Tassa ns. lykatyn kilpailuttamisen mallissa HSL saa enemmaéan
aikaa kilpailutuksen valmisteluun ja toimintaympéaristén luo-
miselle kilpailutukseen soveltuvaksi. Samalla riski uuden linjan
kayttédnotossa on pienempi, kun alueella jo toimiva liikenndit-
sija alkaa hoitaa sita.

HKL:n toiminta on siirtynyt 1.2.2022 alkaen Helsingin ja Van-
taan yhdessa omistamaan Paakaupunkiseudun Kaupunkiliikenne
QOy:hyn. Yhtion perustamisasiakirjoissa on todettu, ettei se osal-
listu mahdollisiin litkenteen kilpailutuksiin, vaan keskittyy infran
ja kaluston omistamiseen seka ilman kilpailutusta hankittavan
litkenteen hoitamiseen. Yhti6 voi toimia silloin myds kalusto- ja
varikkoyhtiéna sellaisessa litkenteessa, jonka operointi kilpailu-
tetaan.

Teksti: Arttu Kuukankorpi
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Rautatiealan taydennyskoulutusta 2022-2023

Rautatiesuunnittelu

RASU-koulutuksessa saat suunnitteluosaamista rau-
tatien rakenteisiin ja jarjestelmiin liittyen, seka lisaa
osaamista rautatietekniikasta kokonaisuutena.

Koulutus toteutetaan tiiviissa yhteistyossa alan
yritysten ja jarjestojen kanssa.

Koulutus muodostaa kokonaiskuvan rautatien toimin-
taperiaatteista ja lisaa edellytyksia toimia erilaisissa
rautatiealan suunnittelu- ja asiantuntijatehtavissa.

Lisatiedot ja haku:
tuni.fi/kehityosaajana/rasu

Tutkimuskeskus

Cm \ W4
Cr Tampereen ,o‘ TER ‘ 4

v Geo
oppimisen Road Vaylavirasto

yliopisto
palvelut Rail

Trafikledsverket

Rakentaa
infran
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Tule mukaan RTTL:n senioreihin

Olemme noin 160 hengen joukko elékkeelld olevia rautatiea-

lan teknisia toimihenkil6ita. Mielenkiintoiseksi toimintamme
tekee hyva maantieteellinen kattavuus ja jasenistén moninai-
set tehtavataustat. Taman takia harrastustoimintamme on voi-
nut suuntautua ympari Suomen ja aika ajoin ulkomaillekin. Jése-
neksi tulevalta ei edellyteta sitoutumista muuhun kuin iloiseen
mukana oloon. Toki toiminta perustuu pitkalti siihen, etta loy-
tyy osaajia, jotka ovat halukkaita jarjestelemaén ja auttamaan
esim. asuinalueensa tuntemuksen tai ammatillisten yhteyksiensa
kautta. Kohteita ovat olleet esim. teollisuus, teatterit, museot,
ulkomaiset kohteet ja matkat. Joulukuussa on tehty perintei-

nen Tallinnan risteily. Valinnassa ei ole ollut kdytannossa mitaan
rajaa, paitsi kohtuullinen hintataso. Jasenmaksu (nyt 25 €) ei toki
riitd kattamaan kaikkia kustannuksia. Osa tapaamisista on avec,
niinpa monet perheetkin ovat tutustuneet toisiinsa. Rautatietek-

EU-parlamentin taysistunnossa Strasbourgissa 2016

niikka.fi-sivustolta kohdasta Seniorit voit katsella mita kaikkea
olemme vuosien varrella ehtineet tehda. Samoin sielta loytyvat
jasenyyden tarkemmat saégnnéot.

Koronaepidemia keskeytti meilta toiminnan kevaan 2020 jal-
keen. Harmillista oli se, etta koko vuosi oli suunniteltu ja osin
varattu tayteen erittdin monipuolista ohjelmaa, joka nyt peruun-
tui. Uusi korona-aalto on sotkemassa myds vuotta 2022, mutta
heti tilanteen korjaannuttua aloitetaan kdynnistaa toiminta
uudelleen eika sité ole tarkoitus jattéa entisia vuosia huonom-
maksi.

Tervetuloa joukkoon
Eelis Parviainen
Toimikunnan jasen

Uutisvuodon yleiséna 2012

Loistokarin risteilylld Airistolla 2012
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PAALUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

STRATEGIAA JA
ODOTUSITA

Jarjestoasioita

Osallistuin tammikuun lopulla RTTL:n kattojarjeston eli Insindo-
riliiton jarjestdjohdon neuvottelupaiville (JJNP), jotka nyt koro-
nan koettelemina olivat supistuneet kaksipaivaisesta yhden lau-
antaipaivan tiiviiseen Teams-etakokoussessioon. Paivan paa-
teema oli IL:n tulevaisuuden strategian kommentointi seka kasit-
tely. IL kdynnisti tydn uuden strategian laatimiseksi muutama
vuosi sitten, kun sen jasenmaara oli viela silloin voimakkaassa
laskussa, viimevuosina jasenkehitys on ollut positiivinen.

IL on kuunnellut laajasti alan asiantuntijoita strategiatyon
perustan muokkauksessa. Kehitysty®pajaa alusti asiantuntija
Turun yliopiston Tulevaisuuden tutkimuskeskuksesta. Yleisesti
voidaan sanoa, etta tulevaisuuden tydeldman trendeja, tapah-
tumia ja muutoksia tutkitaan seka selvitetddn suomessa paljon,
mutta sita tehdaan runsaasti myds ympari maailmaa. Ja taméan
asiantuntijan yksi mieleeni jaanyt sanoma oli, ettd sen runsaan
tutkimustiedon ei ole tarkoitus olla sellaista "nice to know”-tie-
toa, vaan sen pohjalta pitaa kyeté tekeméaan konkreettisia paa-
toksia ja ohjata esim. yritysten tuotantoprosesseja niiden viitoit-
tamaan suuntaan. Vasta silloin, niista tutkimuksista seké saa-
duista tuloksista voidaan aidosti hydtya. Taman tutkimustiedon
Insinooriliitto oli minusta aidosti huomioinut strategian valmis-
telussa ja sen tahanastinen lopputulos oli erittain vakuuttavaa
luettavaa.

Strategian selkeimpana tavoitteena oli jasenten etujen aja-
minen niin tydeldmassa kuin koko sitd ymparoivassa yhteis-
kunnassa. Toimivat ja laajat jasenpalvelut ovat ns. ammatti-
liiton peruspalvelua, mutta laaja-alaisen vaikuttamisen avulla
kehitytaan ja kehitetaan koko yhteiskuntaa jasenten hyvinvoin-
nin parantamiseksi. Strategia on tehty vuosille 2023-2038 ja
saamme varmasti kuulla siita lisaa kuluvan vuoden aikana.

VR Yhtymi Oy
VR varautui alkuvuoden koronarajoitusten tiukentumiseen aloit-
tamalla YT-neuvottelut henkilékunnan lomautuksista Matkus-
tajaliikenteessé. Toimitusjohtaja Sipposen mukaan oli tarkoitus
muutosneuvottelujen kautta varautua kevaan 2020 kaltaiseen
pudotukseen matkustajaméaarissa ja sen mukanaan tuovaan tyén
aitoon vahentymiseen. Rautatiealan toimihenkiléita koskevan
tydehtosopimuksen piirissa olevat toimihenkildt eivat olleet nai-
den tammikuussa alkaneiden muutosneuvotteluiden kohteena.
Matkustajalitkenteen matkamaara jai viime vuodelta noin
40 9 pienemmaksi kuin edellinen normaalivuosi eli vuosi 2019.
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Loppuvuosi on kuitenkin kehityksen kannalta positiivinen ja jou-
lukuun matkamaarat jaivat enaa vain noin 199, verrokkivuo-
desta. Hyvaa kehitysta tukivat myds digipalveluiden kehitys eli
VR Matkalla -sovellukseen tuodut uudet asiakkaita kiinnostaneet
ominaisuudet. Tammikuussa 2022 matkamaarat ovat taas mer-
kittévasti pudonneet. Toivotaan ettd maan hallituksen lupaama
koronarajoitusten poistuminen helmikuun aikana saisi ihmiset
litkkumaan junilla ja lomautuksilta valtyttaisiin.

Jari Aikds

NRC:n terveiset

Vuosi 2022 toi muutoksia YT-lakiin. Nykyaan uusi termi YT-neu-
votteluille on muutosneuvottelut. Laki toi mukanaan myds mui-
takin viilauksia mm. tydnantajan saannéllisiin tiedottamisiin
seké henkildstdon edustamiseen yhtion johtoryhman/hallituksen
kokouksissa. NRC:la on tassa ollut kdytéantdna ns. Rauhanajan
YT, mika on kokoontunut neljannesvuosittain.

NRC:ll& odotamme talla hetkelld paattyneitten muutosneu-
votteluiden jalkeisia tydnantajan toimenpiteita. Jollain lailla
nama koskevat myds yhtiomme toimihenkil6ita.

Uutena kaytantona otimme kayttéon vuoden alusta sdannol-
liset paaluottamus- ja luottamushenkildiden TEAMS-palaverit
kahden viikon valein. Toivon ettd tama lisda vuorovaikutusta ja
tiedonkulkua yhtiémme eri divisioonien valilla.

Toivotaan ettd maaliskuun alusta padsemme viettdamaan
8hes normaalia koronasta vapaata ajanjaksoa.

Tero Hiltunen
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SUOMESSA TAPAHTUU

Digirata etenee allianssimuodossa

Vaylavirasto ja Fintraffic ovat allekirjoittaneet sopimuksen Digi-
rata-hankkeen allianssiprojektin toteuttamisesta. Sopimus on
voimassa 31.12.2022 saakka.

Digirata koostuu neljasta vaiheesta, jotka ovat selvitys-, val-
mistelu-, kehitys- ja verifiointi-, seka hankinta- ja toteutusvaihe.
Nyt allekirjoitettu sopimus mahdollistaa kehitys- ja verifiointivai-
heen edistamisen.

"Allianssiprojektissa aloitetaan tyé moderniin radioverkko-
pohjaiseen eurooppalaiseen junien kulunvalvontajarjestelmaan
siirtymiseksi ja tarvittavien teknologioiden maarittelemiseksi.
Toisin sanoen tehtévana on valmistella Digiradan toteutussuun-
nitelma tehokkaaseen hankinta- ja toteutusvaiheeseen”, kertoo
toimialajohtaja Esa Sirkia Vaylavirastosta.

Vaylaviraston ja Fintrafficin tavoitteena on laatia kehitys- ja
verifiointivaiheen jatkosta uusi palvelusopimus, joka ulottuu vuo-
teen 2027.

Lisatiedot:
Toimialajohtaja Esa Sirkia, Vaylavirasto p. 029 534 3344

Tiedote. Julkaistu: 08.12.2021, 12:56
Vaylavirasto
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LVM:n ja VR:n vilille 9-vuotinen
ostoliikennesopimus

Litkenne- ja viestintdministerit ja VR-Yhtyma Oy ovat tehneet
9-vuotisen sopimuksen henkildjunaliikenteen hankinnasta. Sopi-
muskausi on 1.2.2022-31.12.2030. Ostoliikenteelld pystytdan sai-
lyttamaan henkiléliikenteen nykyinen palvelutaso myds koronati-
lanteessa. Valtio ostaa suorahankintana tarpeellisiksi katsottuja
palveluja, joiden lipputulot eivat riitd tekemaan niista kaupalli-
sesti kannattavia. Sopimuksesta on tehty ja julkaistu EU-saan-
telyn mukainen ennakkoilmoitus. Sopimuskauden jalkeen tulee
hankinnoissa siirtyd EU-saantelyn edellyttamalla tavalla kilpai-
lutettuun malliin. VR:n yksinoikeus junien henkilélitkenteeseen
paattyi vuoden 2020 lopussa, ja este markkinaehtoiselle kilpai-
lulle on n&in poistunut. Pitka sopimuskausi mahdollistaa osal-
taan my6s huolellisen valmistautumisen mydhempaan hankinto-
jen kilpailuttamiseen.

Sopimuksen arvo koko kaudelle on arvonlisaverollisena enin-
taan 313,83 miljoonaa euroa. Litkenndintikorvaus vuotta kohden
on arvonlisaverollisena 34,87 miljoonaa euroa. Ostolitkennesopi-
mus muodostuu Etela-Suomen taajamaliikennealueen Sm2- ja
Sm4-kalustolla liikennoitavista lahijunavuoroista seka kiskobus-
silitkenteesta kaukoliikenteen hiljaisemmilla reiteilla. Lisdksi han-
kintaan kuuluu muun muassa saannéllinen Lapin ydjunaliikenne
seka joitakin markkinaehtoista litkennettd taydentavia Intercity-
ja Pendolino-vuoroja. Sopimuskokonaisuuteen voidaan myéhem-
min lisata litkennettd maararahojen niin salliessa tai esimerkiksi
alueiden itse osallistuessa kustannuksiin. N&in ollen sopimus-
kauden aikana tapahtuvia muutoksia esimerkiksi ratainfrastruk-
tuurissa voitaisiin huomioida liikenn®innissa. LVM ja sen hal-
linnonala kay lisaksi taman kevaan aikana alueiden kanssa lapi
pidemman aikavalin kehitysmahdollisuuksia ja tarpeita budjetti-
rithessa syksylld 2020 sovitulla tavalla. Osana sopimusta inves-
toitaisiin myds muun muassa uuteen ydjunakalustoon.

Litkenne- ja viestintaministeri¢ 27.01.2022 14:00
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Johanna Wire
Puheenjohtaja

KIITOS KAIKILLE
LUOTTAMUSTOIMISSA
TOIMINEILLE

Mukavaa kun voi aloittaa taman kirjoituksen kiittamalla kaikkia
RTTL:n luottamustoimissa nyt ja aiemmin toimineita henkil6ita
heidan panoksestaan matkalla kohti vielakin parempaa tulevai-
suutta. Ansiomerkki on yksi tapa huomioida henkil6ita, jotka
ovat tehneet ansiokasta ty6ta luottamustehtavissa. RTTL: ei
ole ansiomerkkeja jaettavana, mutta kiitokset kuuluvat kaikille ja
puheenjohtajana arvostan seka kunnioitan teidan kaikkien anta-
maa panosta suunnattoman paljon. Kiitosta pitaa jakaa myos
veljesjarjestdille ja heidan luottamushenkildilleen hyvasta yhteis-
tyosta.

Akava jakaa vuosittain ansiomerkkeja tunnustuksena yhteis-
kunnalle tydsta, viime vuonna RTTL:n aktiiveille on my&nnetty
Akavan ansiomerkkeja tunnustuksena ja kiitoksena yhteiskun-
nalle tehdysta vastuullisesta ja rakentavasta tydsta. Tehty tyo
on merkittavasti edistéanyt Akavan missiota: Menestysta ja tur-
vaa yhdesséa. Akavan hopeisen ansiomerkin on saanut Erkki Kal-
lio, Akavan pronssisen ansiomerkin hopein lehvin on saanut
Markus Koivusalo, ja Akavan pronssisen ansiomerkin on saanut
Jari Aikés, Tero Hiltunen, Marko Johansson, Antero Mannila ja
Johanna Ware.

Raideliikenteen toimihenkildiden tydehtosopimus neuvot-
telut ovat kdynnissa, ja niista tiedotamme lisda neuvotteluiden
paatyttya.
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Muistuttelen teita taas kerran seuraamaan Insingériliiton
nettisivuja. Nettisivuilta saa ajankohtaista tietoa mm. tydeldman
eri tilainteisiin liittyen. Nettisivuilta loytyy kattava tydsuhdepal-
veluiden tietopaketti erilaisiin tilanteisiin ja opastusta jasenyy-
den muutostilanteisiin. Jasensivuilta (Oytyy tietoa jasenyydesta
ja jaseneduista, joten kannattaa kdyda tutustumassa. Insind6ri-
liiton koulutus tarjonta on kattavaa, joten kayttédkaa naita palve-
luja eduksenne

Yhteisty6lla kohti parempaa

Johanna Wire

Paras johtaja on se, jolla on tarpeeksi jarkea valita oikeat ihmiset
haluamiinsa hommiin, ja tarpeeksi itsehillintdd olemaan hairitse-
maéattd heidan tystaan.

— Theodore Roosevelt
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KORKEAPAINEPESU-
JARJESTELMAT

kuljetuskalustolle ja teollisuuteen!

* Pesukemikaalit
* Kylma- ja kuumavesipesurit

* Pesukadut ja -linjastot

* Sailionpuhdistusjarjestelmat

* Harjapesukoneet

e Imurit ja painehuuhtelulaitteet
* Tarvikkeet ja varaosat

= T Keskuojankatu 5, 33900 Tampere
%4 lampereen Puh. 042466 221

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

www.tampereenpesuainepalvelu.fi

N e

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

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

kentamiseen. merkiksi raitiotien rakentamiseen kiintoraide-
elementit seké ratikkapélkyt.

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

Lujabetoni
IVAHV|N BETONIOSAAJA
Ratatekniikka: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021 Muut infratuotteet: Tuomo Eilola 044 585 2407

KAIKESSA BETONIRAKENTAMISESSA
OTA YHTEYS VAHVIMPAAN BETONIOSAAJAAN!

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

ASEMALLA YOTA

Jouluevankeliumissa Josef ja Maria joutuivat yépymaan tallissa.
Majatalossa ei ollut sijaa. Rautatieasemat ovat olleet yopymis-
paikkoja rautatielaisille, mutta myods matkustavaisille. Moni on
ehka nuoruudessaan kokeillut nukkumista aseman penkilla.
Interrail-retkilld nuoriso on tyytynyt nukkumaan makuusakeis-
séan aseman laitureilla tai l&heisissé puistoissa.

Olen viettanyt yon Tukholman keskusasemalla. Siella sai
istua penkilla odottamassa aamua ja junaa silmat kirkkaina tai
ainakin avoimina. Jos nukahti, vahtimestari kavi herattamassa ja
torumassa kuin unilukkari. Junat ja ajat muuttuvat. Toysédssa on
makuupaikoiksi hytteja vanhoissa junanvaunuissa. Yrittajat ovat
rakentaneet majapaikkoja lahelle rautatieasemia. Vieras osaa
hotelliin, kun mainosvalo nékyy jo junan ikkunasta.

Helsingin p&arautatieasemalla on menty &arimmaisyyksiin.
Lahimpaan hotelliin on ajettu junalla vastaanottotiloihin asti
ja nyt VR:n entiseen padkonttoriin on valmistunut 500 hotelli-
huonetta neljaan kerrokseen. Hotellin kéytavatkin ovat yli 150 m
pituisia. Tiloissa on joku nukkunut ehka jo tydaikanaan otsa kir-
joituspdytaa vasten. Sehéan oli sitd suunnittelua.

Eliel Saarisen suunnitteleman rautatieaseman itdinen siipi on
ollut jarjestyksen kourissa. Olin kokoontumassa ja illastamassa
uudessa hotellissa mukana seurueessa, jossa oli raideliikenteen
ammattilaisia. Joku oli ehtinyt tydskennelldkin talossa. Nyt kaikki
oli toisin. Hotellin edustaja opasti meita kiertokaynnilla neljan
kuukauden tydkokemuksella. Opastettavat saivat monessa mut-
kassa opastaa opasta.

Kayntini pagkonttorissa liittyivat [&hinna VR:n kirjastoon.
Sielta hain materiaalia kun tein opinnaytetydtani ravintolavau-
nuista. Jossain tilaisuudessa olen nauttinut jaloja juomia paajoh-
tajan tyo- ja edustustiloissa ja kdynyt nykyisen naapurini, enti-
sen toimitusjohtajan opastamalla kiertokaynnilld. Naapurini tyo-
huone on nyt sviitti. Yovyin nyt hotellissa toisen tuttavani enti-
sen tybhuoneen viereen tehdyssa huoneessa. Junien aédnet eivat
hairinneet eivatka kaytavien adnet kuuluneet. Saarisen aikais-
ten ovien sisdpuolelle oli tehty uudet aénieristetyt ovet. Olimme-
han hotellissa emmeka museossa. Entisid ammattinimikkeitd oli
mukava lukea kaytavan opastaulusta.

Konttorien kaapit ja kirjoituspdydat eivat enaa tiloihin mah-
tuneet. Tilalle tuli vuoteita ja isoja tyynyja. Taulutelevisioilla kor-
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vattiin maalauksia. Saarisen luomuksille oli kuitenkin kysyntaa.
Ennen luovutusta entinen omistaja inventoi ja numeroi huoneka-
lut, ettei kukaan vai ehtisi vieda toita kotiin kuin kynié ja paperi-
liittimia. Kansallismuseo vei parhaat palat. Onhan museoraken-
nuskin Saarisen piirtama kuten myds Lahden ja Joensuun kau-
pungintalot. Singaporen vanha jo kaytosta poistettu rautatiease-
makin muistuttaa Helsingin paarautatieasemaa. Osa poistetta-
vista kalusteista myytiin kerailijdille vield huutokaupalla. Hotellin
yleisissa tiloissa kohtaa vield muistoja menneilta ajoilta.

Joissain hotelleissa on ollut tapana sijoittaa jo paivalla
majoittujat huoneisiin, joista oli puistonakymat. Yomyohalla saa-
puvat vieraat saivat sitten huoneet, joista naki ikkunasta vain
vastapaisen seinan. Oletettiin, ettd he tulivat hotelliin vain nuk-
kumaan. Tassa uudessa asemanhotellissakin ikkunoista voi kat-
sella ratapihalle kiskoihin ja juniin tai Kaisaniemen puistoon ja
kevyen litkenteen tunnelityémaalle. Toiselta puolelta rakennusta
nakee Rautatientorille.

Joukkomme elékelaisarkkitehdilla oli kylla paljon hampaan-
kolossa hotellin arkkitehtien ja suunnittelijoiden tydsta. Ei ollut
nakymisséa kuin ennen paitsi henkilékunnan hissi ja miesten
vessa. Valaisimet olivat toisenlaiset ja maalaukset ja tapetit oli-
vat pain seinia. Paistettu kuha illallisella maistui ja aamiaispuuro
oli kuumaa. Pekoni oli kylmad, mutta olisihan se siina jaahtynyt
joka tapauksessa.
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