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Hannu Saarinen

Paakirjoitus

Rautatietietouden

:n teknisten piirissd nahtiin parikymmenta vuotta
sitten, ettd rautatieteknisen tiedon levittdmistd
tulee kehittda. Samoihin aikoihin, kun Rautatie-

lilkenne-lehti lopetti toimintansa, oli teknisten piiris-
sd tavallaan helppo ldhted kustantamaan omaa lehtes.
Rautatietekniikka-lehti syntyi siis rautatieteknisen tiedon
tarpeeseen vuonna 1988. Lehden nimeksi tuli kuin it-
sestddn Rautatietekniikka, silld maastamme puuttui rau-
tatietekniikan ammattijulkaisu.

Suomesta 16ytyy varsin hyvid rautatiealan lehtid, kuten
esimerkiksi Resiina, joka keskittyy rautatiehistoriaan.
Liséksi ovat ammattijérjestolehdet, joiden siséllon padpaino
on toimia rautatiealan jarjesttjen sisdisind tiedonvalittajina.
My6s VR:n asiakaslehdelld (Matkaan) on oma tarkeé koh-
deryhmaénss, eli rautatiematkustajat.

Yksi johtava ajatus Rautatietekniikka- lehden tekemisessa
on aina ollut; “ Tarkoitus ei ole tehdd lukemattomia juttuja,
vaan luettuja juttuja”. Toisena tavoitteena on, ettd Rautatie-
tekniikka-lehti on johtava rautatietekninen aikakaus-
lehti Suomessa. Kolmantena, mutta ei mitenkdan viaha-
pétdisend asiana, lehden tarkoitus on olla rautatieteknisen
ja liikkennetiedon levittdjd. Rautatietekniikka-lehti on
rautatieliikenteen puolestapuhuja. Sithen on moniakin
syitd. Télld hetkelld niin EU:n kuin Suomen tasolla esiin
nousseet ilmastokysymykset ja monet muut seikat
puoltavat raideliikenteen vahvaa kehittamista.

Neljantend ajatuksenamme on, ettd lehti on yhdysside
eri rautatie- ja liikennealan sidosryhmiin. Tama tarkoittaa
sitd, ettd tietyltd osin lehden juttujen yhteydessa sidos-
ryhmiét tulevat esille, ja toisaalta poliittiset padttajit saavat

jakaminen on tirkeaa

lehden avulla tietoa kun késittelevit vaikkapa vain valtion
budjettikysymyksia.

Néiden parinkymmenen vuoden aikana, jona Rautatie-
tekniikkaa on julkaistu, on rautatieteknisen tiedon tarve
lisddntynyt maassamme. Varsinkin vuoden 1995 jélkeen
rautatiemaailma on muuttunut aivan toisenlaiseksi, kuin
se oli silloin, kun ensimmaiinen Rautatietekniikka-lehti
ilmestyi.

Rautatietekninen kehitys maassamme jatkuu; tulee
uutta rautatiekalustoa, erilaisia innovaatioita, maaraykset
ja ohjeet muuttuvat. Ndin ollen ndisté asioista tiedot-
tamisen tarve sdilyy ja jopa lisddntyy. Tdmén tiedon
vilittamisessd alan ammattilehdelld on oma aseman-
sa.

Lehden tekemisessd ovat tarkeitd oikeat taustajoukot,
jotka kukin omalla panoksellaan tukevat tavoitteeseen
pddsemistd. Tdssd yhteydessd haluan kiittdd toimitus-
kuntaa ja niitd lukuisia avustajia sekd yrityksid, jotka
omalta osaltaan ovat olleet tukemassa ja kannustamassa
lehted kohden tavoitettamme olla johtava rautatiealan
ammattijulkaisu Suomessa.

PS.

Téssa yhteydessd ei voi olla mainitsematta, ettd Rautatie-
tekniikka-lehti on ollut alusta asti mukana Rata-semi-
naareissa, ensin julkaisemalla seminaariraportin ja muu-
tamana viime kertana raportin lisdksi omalla naytte-
lyosastollaan. Tdma numero koostuukin pdédosin Rata-
2008 seminaarin aiheista.



RautatieTEKNIIKKA 1 - 2008

Rata 2008-seminaarissa koolla 500 ammattilaista

Muutosten aika
korostui esitelmissa

ammikuun puolessa va-
Tlisséi Helsingin Messukes-
kuksessa pidetty Rata
2008-seminaari kokosi lihes 500

rautatiealan teknistd ammatti-
laista kuulemaan lukuisia esi-
telmid rautateiden nykytilasta.
Ratahallintokeskuksen jérjes-

tdmén seminaarin avauspu-
heenvuorossaan ylijohtaja Ossi
Niemimuukko totesi seminaa-
rissa, ettd maailma on varsin

Ylijohtaja
Ossi Niemimuukko
avasi seminaarin.

toisenlainen verrattuna 35 vuo-
den takaiseen aikaan, jolloin
hén astui rautatiemaailman pal-
velukseen.

- Ja vaikuttaa silts, ettd muu-
tostahti vain kiihtyy. Siité ldh-
tien kun Suomi on ollut EU:n
jasen sekd Suomelle ettd rau-
tatietoimialalle on ollut leimaa
antavaa kansainvilisen lainsda-
ddannon vaikutus toimintoihin
ja toimijoihimme.

Niemimuukko muistutti, ettd
toimijoita on tullut lisdé ja moni
on kysynyt, onko tdmé kaik-
ki aivan tarpeellista. Han ei kui-
tenkaan ottanut varsinaisesti
asiaan kantaa.

- En ota kantaa sithen, mutta
néin meiltd edellytetdan. Joskus
on niin, mikd sopii elefantille,



RautatieTEKNIIKKA 1 - 2008

Hannu Saarinen,
Sari Yrjold,

Nina Mihdnen ja
Matti Maijala
esittelivit Rautatie-
tekniikka-lehted

ei aina sovi pohjoisen susille
tai ketuille.

Niemimuukko niki positii-
visena, ettd toimijoiden luku-
médrd on lisddntynyt seka
viranomaispuolella ettd pal-
veluntuottajien puolella. Hin
huomautti, ettd sekd yhteen
toimivuuteen ettd turvallisuu-
teen liittyvidt normit, tekniset
eritelmét tuovat mukanaan
myds madramuotoisia menet-

telytapoja.

- Kaikissa meiddn toimin-
noissamme tdytyy ottaa huo-
mioon, ettd ndiden asioiden k-
sittelylle tdytyy varata aikaa.
Turvallisuus on merkinnyt sitd,
ettd kaikilla toimijoilla taytyy
olla turvallisuusjohtamisjérjes-
telm4, jonka avulla turvallisuu-
den varmistamisesta huoleh-
ditaan.

Olennaista on, ettd timin

o Rautatio-

jérjestelmén mukainen toiminta
ulottuu koko toimijaketjuun
alusta loppuun.

- Téassa meille riittad toitd vie-
ld tulevaisuudessakin. Valmiita
emme ole koskaan. Paranta-
maan pystymme aina. Eu:sta
on tulossa yleisid menetelmia
turvallisuuden varmistamisek-
si. Sieltd on tullut yhteisia ta-
voitteita ja sieltd on tulossa yh-
teisid mittareita.

Anu Asikainen

ja Timo Cronvall

Oy VR-Rata Ab:n
esittelykohteessa.

12007

tekniikka

EU-lainsdddanto edellyttad
myos sitd, ettd kansalliset nor-
mit muokataan ndistd laeista
ja direktiiveistd ldhteviksi. Se
merkitsee sitd, ettd valtion vi-
rasto on suuren tehtdvan kes-
kelld uudistaessaan vanhoja
madrdyksidan.

- Tamd tietysti merkitsee, ettd
Ratahallintokeskus joutuu kay-
madn lapi vanhan ohjeistuk-
sensa ja mukauttamaan sen
nykyisten lakien vaatimuksiin.

Ylijohtaja Juhani
Tervala:
“TImastomuutos on iso

haaste”

- Mitd se liikennepolitiikka
sitten on? kysyi ylijohtaja Ju-
hani Tervala omassa puheen-
vuorossaan. Han korosti, ettd
liikkenne on kiinnostava ja ta-
kuuvarma puheenaihe.

- Siitd on aina juttua. On
onnettomuutta, ruuhkaa, rek-
kajonoa, lansimetroa ja kaiken-
ndkoistd hdiriotd. Ne saavat
paljon palstatilaa. Joku on las-
kenut, ettd liikenteeseen sivua-
via aiheita lehdista 16ytyy 20
prosenttia. Meilld on ollut jut-
tuja Kemijdrvestd metroon eli
skaalaa piisaa.

Tervala muistutti, ettd Suo-
men hallitus valmistelee liiken-
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Seminari alkoi
Retuperin WPK:n
vauhdikkaalla
esitykselld.

nepoliittista selontekoa. Ja sa-
malla luodaan keskustelua
litkenteest, liikennepolitiikan
kysymyksista.

- On haluttu, ettd keskustel-
laan. Ministerikin on jalkau-
tunut ja kierrellyt ympéri maa-
ta. On lahdetty siitd, ettd
litkkennepoliittisen selonteon
tueksi on kattava ndkokulma
siitd, mitd Suomessa pitdisi
tehdd ja mitd meidén tulee
kehittaa.

Tervalan mukaan menestyva
elinkeino vaatii hyvit yhtey-
det. Myos joukko- ja kevytlii-
kenne on saatava houkuttele-
vammaksi. Tervala nikee, ettd
suurena uutena haasteena on
ilmastomuutos. Se tulee hdnen
mukaansa muuttamaan mei-
dén litkkumista ja tdma tulee
huomioida liikennepolitiikassa.

S —

Kaupunginjohtaja Jussi
Pajunen:

Junatunneli Tallinnaan

Liikenneverkkoasiat ovat
ldhelld jokaisen kaupunginjoh-
tajan sydéants, totesi puolestaan
Helsingin kaupunginjohtaja
Jussi Pajunen. Hanen mukaansa
Helsingin kannalta liikenne-
infrastruktuuri on avaintekija
kaupungin kehittymisen kan-
nalta.

- Ilman toimivaa liikenne-
verkostoa kaupunki taantuu ja
menettdd vetovoimansa. Hel-
singin tavoitteena on kasvaa
merkittdviksi [tdmeren alueen
litketoimintakeskukseksi, joka
houkuttelee mielenkiintoisen
maantieteellisen asemansa ja
erinomaisten palvelujen avulla
investointeja ja yrityksien huip-
puosaajia eri puolilta maailmaa.

Pajunen korosti, ettd raide-

— -—

Ratahallintokeskuksen esittelyosasto kiinnosti seminaari-
viked.

liikenne on noussut erityisesti
esille yhteyksien kehittdmises-
sd. Pietarin ja Helsingin vilille
on tulossa nopearaideyhteys,
jonka seurauksena matka-aika
kahden kaupungin vililld ly-
henee kolmeen tuntiin.

- Helsingin ja Tallinnan kau-
punkien yhdistdmistd rautatie-
tunnelilla on my®s pohdittu vii-
me aikoina. Helsinki Vision
2050 kilpailutydssa tama tun-
neliyhteys oli osana seudun
visiota. Tulevaisuudessa juna
voisi kulkea Pietarista Helsin-
gin kautta Tallinnaan ja aina
Berliiniin asti.

Pajunen muistutti, ettd tina
pdivdnd litkenneratkaisuissa
korostuu ympéristoulottuvuus.
Se puhuu vahvasti raideverkos-
ton puolesta.

- Helsinki saavuttaa suuren
merkkipaalun kun marraskuus-
sa vihimme uuden ja huippu-

Kaupunginjohtaja Jussi Pajunen toi Helsingin kaupungin

tervehdyksen seminaariin.

modernin Vuosaaren satama-
keskuksen. Se on erittdin tdrked
piristysruiske elinkeinoeldmal-
le. Tulevaisuudessa tavara-
kuljetukset kulkevat entista
sujuvammin. Kun satamaan
saapuneen laivan lasti on saatu
puretuksi, on reitti auki muu-
hun Suomeen. My6s meiddn
vientituotteemme lghtevit me-
riteitse maailmalle. Tie ja rata
liittdvat Vuosaaren sataman
valtakunnan pééliikenneverk-
koon.

Uusi satamarata mahdollis-
taa rautateitse kulkevan rahdin
madran kasvattamisen nykyi-
sestd. Sataman toimiessa tdy-
delléd kapasiteetilla litkennoi
radalla noin 16 - 20 junaa vuo-
rokaudessa.

Kuwva ja teksti:
Hannu Saarinen

“ﬁ
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Ulla Koski
Ympiristoministerio

[Imastonmuutos ja
rautatiet alueiden kayton
tavoitteissa

altioneuvosto pddtti vuonna 2000 valtakunnallisista

alueidenkayttotavoitteista, jotka sisdltavat alueiden

kdyton valtakunnalliset linjaukset. Seitsemén vuoden aikana
maailma on muuttunut melkoisesti. Tdmén vuoksi tavoitteita
tullaan kevitkaudella 2008 tarkistamaan siten, ettd ne vastaa-
vat mahdollisimman tehokkaasti alueidenkéyton uusiin haasteisiin.
[Imastonmuutos on ndistd mittavin. Helsingin seudun metropoli-
alueen maankdyton vaikea yhtdlo on tarkistustyon toinen keskeinen
kysymys.

Seké ilmastonmuutoksen hillinti ettd siihen sopeutuminen edel-
lyttédvit uusia painotuksia ja lisdd vaikuttavuutta valtakunnallisiin
alueidenkdyttétavoitteisiin. Alueidenkdytossd ilmastonmuutoksen
hillitd kulminoituu kahteen seikkaan: tarpeeseen eheyttdd yh-
dyskuntarakennetta ja vihentdd autoliikennetts. Myos energian
sddstod ja energiatehokkuutta tulee alueidenkéytossa edistda.

Liikenne tuottaa noin 20 % kasvihuonekaasupaastoista ja lii-
kenteen kasvu on erittdin voimakasta. Valtaosan litkennesektorin
pédstoistd aiheuttaa tielitkenne. [Imastonmuutoksen hillitsemiseksi
yhdyskuntarakenteen eheyttdmistd, lilkennetarpeen vihenta-
mistd ja joukkoliikenteen edellytysten parantamista koskevia
tavoitteita on luonnoksessa teravoitetty. Kaupunkiseuduilla on
suunnitteluyhteistyolld varmistettava autoriippuvuutta vihentdva
sekad joukkoliikennettd, kdvelyd ja pyoriilyd edistdva liikennejar-
jestelmad. Erityisesti kasvavien kaupunkiseutujen reuna-alueilla
nopeasti hajautuva yhdyskuntarakenne on saatava eheytymain,
jotta autoliikenteen kasvu taittuisi ja sitd kautta kasvihuonekaasujen
madra vahenisi.

Tarkistusluonnoksen mukaan liikennejérjestelma ja alueiden-
kaytto sovitetaan yhteen siten, ettd vihennetddn henkildauto-
litkenteen tarvetta ja parannetaan ympéristod vahan kuormittavien
liikkennemuotojen kdyttoedellytyksid. Tavoitteissa painottuu
nykyisen litkenneinfrastruktuurin tehokkaampi hyddyntami-
nen ja uuden rakentamisessa raideliikenne. Tarkistuksessa on
ennakolta varauduttu runkoverkkoja koskevaan padtokseen vel-
voittamalla alueidenkidyton suunnittelussa varautumaan val-
takunnallisesti merkittaviin maaliikenteen runkoverkkoihin.
Tavoitteissa yksiloidyt infrastruktuurihankkeet on péivitetty.

Luonnos siséltdd velvoitteen sdilyttdd alueidenkdyton suunnit-
telussa mahdollisuudet toteuttaa uudet rautatieyhteydet Helsingista
Turun ja Pietarin suuntiin. Raideliikenteen suunnittelussa tarkea
huomioon otettava seikka on tarkistuksessa tavoitteisiin lisatty
velvoite ehkdistd alueidenkaytossd melun ohella myos térindsta
aiheutuvaa haittaa ja vidhentdd jo olemassa olevia haittoja.

Tavoitteiden tarkistusluonnoksen mukaan ilmastonmuutokseen
on alueidenkaytossd varauduttava ottamalla huomioon tulvavaara-
alueet ja lisddntyvat sdan ddri-ilmiot. Uutta rakentamista ei tule
sijoittaa tulvavaara-alueille. My®s raideliikenteen suunnittelussa
on ilmastonmuutokseen varauduttava.

Helsingin seudun tavoitteet on ajantasaistettu vastaamaan met-
ropolialueen maankdyton mittaviin ongelmiin. Tavoitteiden tar-
kistuksessa padperiaatteeksi on kirjattu Helsingin seudun ke-
hittaminen joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen
tukeutuvaksi ja yhdyskuntarakenteeltaan eheytyvaksi. Valmis-
telutyon keskeisid kysymyksid ovat olleet asuntorakentamista
varten tarvittavan riittdvdn tonttituotannon turvaaminen ja ra-
kentamisen sijoittaminen tukemaan yhdyskuntarakenteen eheytta-
mistd sekd joukkoliikenteen tehokasta hyodyntdmistd erityisesti
raideliikenteen palvelualueelle. Tarkistus siséltdd velvoitteen
laatia Helsingin seudulle liikennejdrjestelmasuunnitelma.
Alueidenkéytossd on turvattava edellytykset metroverkoston
laajentumiselle linteen ja itddn ja alueidenkdyton suunnittelussa
tulee varautua raideliikenteen laajentamiseen yhdyskunta-
rakentamisen ja asuntotuotannon niin edellyttdessa. Lisaksi
alueidenkaytdssd on turvattava Helsinki-Vantaan lentoaseman
kytkeminen osaksi raideliikenneverkostoa.

Tavoitteiden tarkistamisen luonnos on lausuntokierroksella
tammikuun loppuun asti. Eduskunta kiy tarkistuksista ajankoh-
taiskeskustelun ennen kuin valtioneuvosto pdittad tarkistetuista
tavoitteista.

My®os ratahallinnon tulee toiminnassaan edistaa tarkistettavien
valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden toteuttamista. Tama
koskee niin nykyisen verkoston kehittdmistd kuin uuden suun-
nittelua ja toteuttamistakin. llmastonmuutoksen hillinnén kannalta
raideliikenteen hyva palvelutaso, nykyisen verkoston tdysimaé-
rdinen hyddyntdminen ja uuden verkoston rakentaminen palve-
lemaan tehokasta ja yhdyskuntarakennetta eheyttdvad asunto-
, tyopaikka- ja palvelurakentamista ovat tulevien vuosien avain-
kysymyksia.
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Arto Hovui
Ratahallintokeskus

Ilmastonmuutoksen
haasteet

Skenaariot

IImastonmuutoksen vaikutusten skenaariota on laadittu yh-
teiskunnan eri kehittymisvaihtoehtoihin: esim. markkinalghtoisiin,
kestavaan kehitykseen sekd sddstoperusteisiin vaihtoehtoihin.
Suomen ilmastonmuutosskenaarioita on laadittu yhdistamalla
eri globaalien ilmastomallien skenaarioista Suomen aluetta
koskevaksi (Carter et al. 2005, Ruosteenoja et al. 2005) tai kidyttamalld
tarkempaa alueellista ilmastomallia, jossa globaalien mallien
tulokset ovat rajaehtoina (Rédisdnen et al. 2004).

Havaintojen mukaan viime vuosisadalla maapallon keskildm-
potila nousi 0,8 °C. Pitemmalld ajanjaksolla nayttaa siltd, ettd
viime vuosisata olisi ollut lampimin tuhanteen vuoteen. Limpotilan
nousu oli erityisen nopeaa 1900-luvun viimeisind vuosikymmenina
ollen 0,6 °C 1970-luvulta alkaen. Edelld mainitut ilmastomallit
selittdvat hyvin timan nopean lampenemisen, jos niihin siséllytettiin
ilmakehan siséltdmien kasvihuonekaasujen konsentraation nousun
vaikutus. Mallit eivat niitd selitd, jos tima vaikutus jatetdan malleista
pois.

Maapallon ilmakehén lampétilan nousu perustuu tutkimusten
mukaan ilmakehin kasvihuonekaasujen (hiilidioksidi, metaani
ym.) pitoisuuksien kasvuun. Ilman vuotuisen keskildmpétilan
on arvioitu Suomessa nousevan vuoteen 2030 mennessad noin
2°C, vuoteen 2060 mennessd 3-3,5 °Cja vuoteen 2080 mennessa
4-5 °C nykytasoon verrattuna. Tamad tarkoittaisi, ettd vuoteen
2030 mennessd Rovaniemen lampétilaolot siirtyisivdt Pohjois-
Lappiin ja eteldrannikon olosuhteet siirtyisivit Keski-Suomeen.
Noin sadan vuoden aikana keskildmpétilan nousu olisi kesél-
14 noin 4 °C ja talvella noin 6 °C.

Sditilan muutokset

Tulevassa, nykyistd limpimadmmaéssa ilmastossa odotetaan lu-
mipeitteen levinneisyyden pienenevin ja lumisen kauden pituuden
lyhenevin, lumipeitteen satavan myshemmin syksyllé ja lumen
sulavan kevaalld aikaisemmin. Jarvet ja meret jédtyvéat mycshemmin,
ja jdiden lahto aikaistuu. Edelld mainitut tutkimukset viittaa-
vat siihen, ettd kesélld poutajaksot lampenevit ja pitenevit, jolloin

pohjaveden pinta alenee. Kesélld pilvisyys saattaa viahentyd jonkin
verran ja hellepéivien lukumaéra voi jopa nelinkertaistua. Myrskyt
voivat mahdollisesti lisddntyd, mutta mallitulokset ovat talta
osin vield ristiriitaiset.

[Imastonmuutoksen myotd erilaiset ddri-ilmiot ovat lisdan-
tyméssd. Osa ennustetuista muutoksista tapahtuu pidemmal-
14 aikavalilld, osasta on merkkejd jo nyt. Rankkasateet ndytta-
vit lisddntyvan. Vedenpinnan korkeudet vesialtaissa saattavat
muuttua. Jos sadanta kasvaa, vesiuoman virtauskapasiteetti saattaa
ylittyd erityisesti sdidnnostelemattomissa jokijarvivesistoissa.
Ongelmia voi syntyd my6s sadnnostellyissé vesialtaissa, jos purku-
uoman kapasiteetti merkittavasti ylittyy. Ennakoitu sademédéran
kasvu ei kuitenkaan kohdistu kevédseen, joten - kun lumen
vesiarvokin pienenee - kevéttulvat eivét ilmeisesti tule pahenemaan.

Merenpinnan nousun tdrkeimmat aiheuttajat ovat meriveden
lampdolaajeneminen ja jadtikoitten sulaminen. Nama ovat hitaita
tapahtumia; meren pinta on vuonna 3000 arviolta 2-10 metria
nykyistd korkeammalla. Suomessa maanpinnan nousu tasapainottaa
tatd ilmiotd, mutta merenpinnan korkeuden vaihtelujen arvioitu
liséantyminen voi lisdtd tulvimista. Ei kuitenkaan ole varmaa,
ettd merenpinnan heilahtelut lisdéntyviat, silld tima riippuu paljolti
myrskyisyyden muutoksesta.

Sopeutumisen haaste

Suurimmat ilmastonmuutoksen tuomat haasteet koskevat talven
oloja ja dkillisten sddilmividen hallintaa. Lisdantyvét sateet ai-
heuttavat enemman tulvia vesistdissa ja vesiuomissa. IlImaston
muuttuminen tulee nikyviin vasta vihitellen: esim. 10-20 vuoden
tahtdimelld ei valttamattd tapahdu mitddn kovin huomattavaa.
Mutta kun tehdédédn pitemmalle tulevaisuuteen vaikuttavia rat-
kaisuja, ilmaston muuttuminen on tarkeéd ottaa huomioon. Padstoja
vihentdvien toimenpiteiden tulee tukea ilmastopolitiikan lisaksi
Suomen muuta liikenne- ja ymparistopolitiikkaa sekd alueiden
ja yhdyskuntien kehittamistavoitteita.

[Imastonmuutos haastaa koko liikennejérjestelmén uudelleen-
arviointiin. Rautatieliikenteen osuuden kasvattaminen erityi-
sesti pddkaupunkiseudulla ndhddan vilttamattomana, mikali
pddstojen hillintdtavoitteisiin halutaan padstd. Koko liikenne-
jarjestelméan kehittamista tuleekin tarkastella ennakkoluulottomasti
ja tehdd tarpeelliset padtelméit nopealla aikataululla. Tarvitaan
koko rataverkkoa koskevaa yleistd tarkastelua, mutta my®os tar-
kempaa esim. padkaupunkiseudun liikennejérjestelmétason ty6ta.
On oletettavaa, ettd padkaupunkiseudulla kehitettavit menettelyt
ovat monella tapaa sovellettavissa myds muualle Suomeen.

Pitkiin kuiviin ja toisaalta kosteisiin jaksoihin tulee kehittdd
omat mitoitus- ja varautumismenettelyt. Tulviminen saattaa ylittda
kuivatusrakenteiden mitoitustason, jolloin tulvan aiheuttamat
vahingot yleistyvit ja kasvavat. RHK:n suunnitteluohjeissa tulee
varautua riittdvassd madrin ilmastomuutokseen sopeutumisen
haasteeseen. Myo6s ympdristovaikutusten arviointia on tarpeen
kehittdd ilmastonmuutoksen huomioivaan suuntaan.

Radan kunnossapidon ja investointitarpeiden maérélliset muu-
tosennusteet isdnnodintialueilla eri puolilla Suomea edellytta-
vit tarkastelua. Rataverkon nykyiset rakenteet, hoidon nyky-
periaatteet ja kidytdnteet suhteessa ilmastonmuutokseen kayddan
lépi. Erityisesti dkilliset sdatilan muutokset talvella ja pitkét sateiset/
kuivat kaudet katsotaan merkittdvana kunnossapitoa suuntaavana
haasteena.

Rataverkko tulee suojata eri tavoin kestdméaan déreisid sddolo-
suhteita. Radan rakentamisessa on otettava huomioon riittavét
silta-aukot, ojat ja rumpurakenteet rankkasateiden ja tulvien varalta.
Mitoitusten tulee perustua uuteen tutkimustietoon ilmastomuu-
toksen vaikutuksista. Siltarakenteita uusittaessa on otettava huo-
mioon tulvien aiheuttama, kasvava eroosiovaikutus. Alikulku-
kéytavid suunniteltaessa lisddntyvien tulvien mahdollisuus on
otettava huomioon ja suunniteltava esimerkiksi uusia pump-
paamoja alikulkuihin ylivirtausten estdmiseksi. Ratapenkereet
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tulee suojata tulvilta ja eroosiolta.

[Imastonmuutoksen vaatimiin toimenpiteisiin sopeutuminen
on syyta aloittaa varhaisessa vaiheessa. Toimenpiteet koskettavat
erityisesti infrastruktuurin kestavyytté ja hdiritilanteiden hallintaa
sekd tiedottamista héirioista.

Léhteet:

Carter et al. 2005. FINADAPT scenarios for the 21st century:
alternative futures for considering adaptation to climate change
in Finland. FINADAPT Working Paper 2. Finnish Environment
Institute Mimeographs, Helsinki, Finland.

Ruosteenoja et al. 2005. Climate scenarios for INADAPT studies
of climate change adaptation. FINADAPT Working Paper 15,
Finnish Environment Institute Mimeographs 345, Helsinki 32
pp.

Réisdnen et al. 2004. Climate Dynamics. European climate in
the late twenty-first century: regional simulations with two driving
global models and two forcing scenarios p. 13-31.

Ossi Savolainen

Maakuntajohtaja
Uudenmaan liitto

METKA - Kohti
metropolialueen
kestivdd aluerakennetta

opolin. Sen syntyyn ja sen kasvun hallintaan liittyy kui-
tenkin haasteita, joihin vastaaminen edellyttdd laajaa yhteis-
tyotd yli hallinnollisten rajojen. Uudenmaan liiton hallinnoimassa
Metropolialueen kestdva aluerakenne -projektissa (METKA) on
tutkittu, millainen aluerakenne olisi ekologisesti, taloudellisesti,
sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestdvalld tavalla paras Helsingin
metropolialueella. METKAssa on tarkasteltu metropolialueen
kehitystd ja sen laajenemisen vaikutuksia viiden maakunnan -
Uudenmaan, Itd-Uudenmaan, Kanta-Hdmeen, Kymenlaakson

f ;uomi tarvitsee menestyakseen vahvan ja elinvoimaisen met-

ja Pédijat-Hameen alueilla. Tyossd on ollut maakunnan liittojen
liséksi mukana Ratahallintokeskus, Tiehallinto ja alueen tiepiirit,
ympéristoministerio, alueen ympéristokeskukset sekd Hyvinkaan-
Riihimé&en talousalueen aluekeskusohjelma.

Aluerakenteen vaihtoehdot

Vaihtoehtoisilla aluerakennemalleilla pyritddn visioimaan
Helsingin metropolialueen erilaisia kehityssuuntia vuodelle 2050.
Neljd erilaista aluerakennemallia ovat “Vanhaan malliin”, “Vahvat
verkot”, Topparoikka tulee” ja “Ykkosketju”. Naistd kolme en-
simmadistd keskittdvat kasvua padkaupunkiseudulle ja sen 14-
heisyyteen kun taas Ykkosketju painottaa enemméan maakun-
nallisia keskuksia ja hillitsee padkaupunkiseudun vetovoimaa.
Tyon véests- ja tyopaikkamadrat perustuvat ELLIn (Eteld-Suomen
liittouman) Aluerakennetyon (2030) yhteydessa tehtyihin suu-
rimpiin tavoitelukuihin.

Mallit on rakennettu toisistaan poikkeavien yhteiskunnallisten
skenaarioiden varaan, mutta ne perustuvat kaikissa visioissa
pitkélle nykyiseen maankayttoon ja infrastruktuuriin. Merkit-
tdvimmat erot ovat toimintojen sijoittumisessa taajama-aluei-
den sisélld, tehokkuudessa ja rakentamistavassa sekd toisaal-
ta vaiheittain rakentamisessa, erityisesti isojen liilkennehankkeiden
osalta. Vaihtoehtojen visualisointi ja laskenta on tehty maan-
kéayton dynamiikkaan ja liikenteelliseen saavutettavuuteen pe-
rustuvan mallintamisen avulla.

Arviointi kestdvdn kehityksen mukaisesti

[Imastonmuutos ja kestdvin kehityksen edellyttamat haasteet
ovat olleet tyon tarkedna lahtokohtana ja niiden merkitys on
korostunut erityisesti arviointivaiheessa. Kestdvan kehityksen
haasteiden ja kriteerien avulla on mééritelty aluerakenteen kannalta
oleellisimmat indikaattorit, joita ovat esimerkiksi taajamien
ulkopuolelle rakennettu uusi maa-ala, joukkoliikenteen saavu-
tettavuus ja uuden rakenteen seka liikenteen hiilidioksidipdastot.
Indikaattorien avulla aluerakenteen vaihtoehtoja voidaan verrata
ja tuloksia kdyttdd apuna tavoitteellista aluerakennetta maari-
teltdessa.

Tavoitteellinen aluerakenne valmistumassa

Projektin viimeisessd vaiheessa kevdan 2008 aikana tullaan
madrittelemddn aluerakenteen kehittdmispolut seki tavoitetila,
jota havainnollistetaan karttaesitykselld. Tavoitteellinen aluerakenne
arvioidaan jo vaihtoehtovaiheessa kiytettyjen indikaattorien avulla.
Tyon tuloksia on tarkoitus hyédyntdd ainakin maakuntakaavojen
ja liikennejédrjestelmédsuunnitelmien yhteydessa. Projektin kulkua
voi seurata nettisivuilta www.metkaprojekti.info.

VANHAAN MALLIN

Padkaupunkiseudun rooli valtakunnallisesti pysyy nykyiselldan

VANHAAN MALLIIN

*Trendivaihtoehto
sTavoitteellisuutta mukana
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tai vahvistuu hienoisesti, mutta sen oma painopiste siirtyy kohti
kehysalueita. Haasteena on kiddntdd maankayttod pirstova hajau-
tumistrendi verkottuviksi kaupunkiseuduiksi ja eheytyviksi kau-
pungeiksi seka tiivistyviksi kyliksi. Tyovoiman tarjonta perustuu
entistd enemman pendeldintiin kehyskunnista ja laajemmalta
metropolialueelta. Infrastruktuurin ja palvelurakenteen osal-
ta merkittdvid uusia infrastruktuuri-investointeja vanhassa mallissa
ei tehdd (E18 lisdksi). Liikenneverkkojen investoinnit voidaan
kohdistaa vain ongelmaldhtoisesti.

VAHVAT VERKOT

Kasvu- ja muutospaineet purkautuvat erityisesti logistisesti
vetovoimaisten kehityskaytdvien varsille ja ymparistollisesti
laadukkaiden solmukohtien ympérille. Mittavampia uusin-
vestointeja tapahtuu pelkéstdan padkaupunkiseudulla kehys-
kuntien alueella poikittaisyhteyksien (mm. Kehd IV) paranta-
misessa. Erikoistuneiden, korkeaa koulutusta ja hyvid yhteyksia
edellyttdvien liike-eldimén palvelualat kasvavat ennen kaikkea
metropolikeskuksissa padkaupunkiseudun kustannuksella, silld
hyvét yhteydet mahdollistavat toiminnan laajalla maantieteelliselld
alueella. Kasvu heijastuu myos Eteld-Suomen keskuksiin, joissa
my0s niiden erikoisaloihin perustuva tuotantotoiminta seka
metropolialueesta riippumattomat alat sdilyttavat asemansa.

VAHVAT VERKOT

*Paitieverkkoon tukeutuva
*Kehityskdytivipainotus

TOPPAROIKKA TULEE

Kasvu ohjataan suunnitelmallisesti nykyisiin ja uusiin asuin-
ja tyopaikkakeskittymiin erityisesti kaupunkiratojen varsille.
Toiminnot pyritddn sekoittamaan ja integroimaan tiiviiksi, ur-
baaneiksi, jalankulkupainotteisiksi yhdyskunniksi.

Maankéyton voimakas keskittyminen ja toiminnallinen kyt-
keytyminen Helsingin seudulle edellyttda tehokkaiden sateit-

TOPPAROIKKA TULEE

+Lihiraideliikenne
“sHelminauhamalli

tdissuuntaisten yhteyksien hyodyntamistd ja edelleen kehitta-
misestd. Kdytdnnossd timad tarkoittaa nykyisten raideliikenteen
lahiliikennesuuntien maankayton kapasiteetin nykyista tehok-
kaampaa hyodyntdmistd ja varautumista uusien lahiliikenne-
suuntien kehittdmiseen.

YKKOSKETJU

Maakunnat ja kaupunkiseudut vahvistavat omaa identiteettidan
ja omavaraisuuttaan tyopaikkojen ja palveluiden suhteen. Alue-
rakenne on monikeskuksinen, jossa kutakin keskusta ympéaroivaa
yhdyskuntarakennetta integroidaan liikennejérjestelmén ja maan-
kayton ohjauksen keinoin tiivistyvéasti kohti alueen keskusta.
Keskuksiin luodaan typaikkatihentymis, jotka kytketdan nopeiden
raide- ja moottoritieyhteyksien avulla toisiinsa. Aluerakenteen
painopistettd pyritddn suuntaamaan kohti Eteld-Suomen suu-
ria keskuksia, jotka hyodyntavit yhteyksidan myos Vendjalle
tai muualle Suomeen. Padkaupunkiseudun rooli pysyy valta-
kunnallisesti, mutta samalla se hakee omaleimaista rooliaan yhtena
METKA-alueen seutukuntana.

YKKOSKETJU

R oD
*Nopeat yhteydet

Liikennejdrjestelméan kehittdmisessd painotetaan nopeita ydin-
keskustojen vilisid yhteyksid ja niitd tukevaa paikallista litkenne-
jarjestelméd. Padkeskusten véliset korkean palvelutason yhteydet
perustuvat joko moottoriteihin tai raideliikenteeseen. Padkeskusten
maankayton vahvistuminen vihentdd paakaupunkiseudulle koh-
distuvaa kasvupainetta, luo edellytykset olemassa olevan inf-
rastruktuurin tehokkaammalle kéytolle ja kevytliikenteeseen pe-
rustuvan ldhiliikkumisen lisddntymiselle padkeskuksissa.

Kuwvat: A-Konsultit Oy, Strafica Oy.
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Kari Ruohonen
Ratahallintokeskus

Pidkaupunkiseudun
ratahankkeet

dakaupunkiseudun ratahankkeista tulee kaikille ensin mieleen

kaupunkiradat eli liséraiteet pelkéstdan lahiliikennetts varten

tai nyt erittdin ajankohtainen Kehérata. My6s metrohankkeet
ovat esilld ja Lansi-Metron toteutuksesta osapuolet ovat paésseet
sopimukseen. Seuraavassa keskityn junaratoihin.

Radat osana joukkoliikennettd on todettu valttamattomiksi
janiiden kaytto on lisddntynyt. Padkaupunkiseudun lahiliikenteen
henkiloliikenne on kasvanut viimeisen 10 vuoden aikana 38 %.
Kansainvalisesti ldhilitkenteen tisméllisyys on hyvé, viime vuosina
97-98 % (lahijuna on ollut alle 3 min. myohdssd méardasemalla).
Liityntd-pysdkointialueet ovat sekd juna- ettd metroasemilla
aamuisin ldhes tdynnd. Kaupunkien ja Ratahallintokeskuksen
yhteinen haaste on kehittdd menettelyji liityntépysakointialueiden
lisddmiseksi.

My®6s panostukset tavararatoihin ovat merkittavat, vaikka nyt
vaikuttaa siltd, ettd junatavaraliikenteen merkitys padkaupun-
kiseudulla on suhteellisesti laskemassa.

Ilmalan peruskorjaus

Helsingin alueelle sijoittuva, mutta koko henkil6liikenteen tarkein
ratahanke on Ilmalan varikon peruskorjaus. Ilmalan varikko sijaitsee
optimaalisessa paikassa alle 5 km pédéssé rautatieasemalta. [Imala
onriittivan laaja palvelemaan vield nykyistd suurempaakin maaraa
henkiltjunia. Keskittdmalld huolto sinne voidaan tehokkaasti
hoitaa junien kierrot ja tilanteet, joissa ldhtovuorossa oleva juna
joudutaan korvaamaan toisella kalustolla.

Ratahallintokeskuksella on 100 milj. euron valtuus parantaa
omistamiaan [lmalan ratapihan raiteita, rakentaa uusia valmius-
huoltoraiteistoja. Koko [lmalan turvalaitetekniikka asetinlaitteineen
uusitaan. Samanaikaisesti VR-Yhtyma panostaa erittdin tarpeellisen
lampimén hallitilan rakentamiseen 60 milj. eurolla. Projekti on
erittdin haastava. Ilmalan varikko on rakennettu suon péélle tehdyn
kaatopaikan péaalle ja havaitut maksimipainumat ovat 2 m suu-
ruusluokkaa. Télld hetkelld pddosa alueesta painuu alle 10 mm
vuodessa, mutta huonoimmilla alueilla vield yli 30 mm vuodessa.
Rahaa menee ratatéiden lisdksi pohjarakentamiseen ja pilaan-
tuneiden maiden asianmukaiseen késittelyyn sekd uusien ra-
kenteiden kestdvyyden varmistamiseen.

Nyt ennen joulua valmistui uusi Pendolinohallin laajennus

ja sinne menevit raiteistot. Uusi kaukojunaliikenteen valmius-
huoltoraiteisto valmistuu kesélld 2008 ja sitten keskitytdan lghilii-
kenteen toimintaedellytysten parantamiseen. Projekti paattyy
isojen toiden osalta vuonna 2010, jolloin Ilmalaan tulee huol-
lettavaksi suuri médrd uusia lahijunia.

Kehirata

Kehirata on padkaupunkiseudun uusi poikittainen rata, joka
yhdistdd Martinlaakson kaupunkiradan paarataan. Alle kilometrin
etdisyydelle asemasta on tai on suunnitteilla asuntoja yli 200
000 asukkaalle ja saman verran tyopaikkoja. Samalla rata on tas-
miéllinen ruuhka-aikoina 10 minuutin vélein suuntaansa litkennoity
lentokenttdyhteys. Kehirata ei oleellisesti lisdd ruuhkaa nykyisilla
radoilla, koska ldpiajo mahdollistaa tehokkaamman junien kéyton.
Kehirata mahdollistaa nykyistd tehokkaammat vaihdolliset lii-
kenneyhteydet myos Nurmijéarvelts ja Tuusulasta. Siksi Keha-
rataprojektiin sisaltyy myos tarvittavien tieyhteyksien raken-
taminen, joista suurimpana on VT 3 -eritasoliittyma Kivistossa.

Vuoden 2008 talousarvioesityksen mukaisesti Kehdradan ra-
kentaminen alkaa vuonna 2009. Vantaan kaupunki ja Ratahallinto-
keskus ovat tehneet Kehdradan rakentamisesta aiesopimuksen,
jonka mukaisesti Vantaan kaupunki vastaa katujen ja asemara-
kennusten rakentamisesta ja Valtio radasta laitureineen seka
yleisistd teistd. Hanke toteutetaan yhtend projektina. Tavoitteena
on, ettd uudella radalla litkennoidéddn molempiin suuntiin vuonna
2013 Vantaankoskelta paddradalle.

Espoon kaupunkirata

Espoon kaupunkirata on jaanyt lansimetrokeskustelun jalkoihin.
Rata jatkaisi kaupunkiratoja Espoon keskustaan asti. Sen kus-
tannusarvio on 120 milj. euroa. Ratahallintokeskuksen tarkoituksena
on jatkaa kohteen suunnittelua ja arvioida, saadaanko radasta
toimivampi ja kannattavampi, jos kaupunkiratoja jatketaan Kauk-
lahteen asti. Hankkeen toteuttaminen on ajoitettu vuosille 2016-
2025. IIman kaupunkiratojen toteuttamista ei Leppdvaarasta lanteen
pdin voida lisdtd junatarjontaa ja kaupunkirata pitda toteuttaa
ennen mahdollisia muita ratayhteyksid lanteen pain.

Suunnitteilla olevat muut henkiloliikenteen
ratayhteydet

Tarvetta henkiloliikenteen ratayhteyksien kehittimiseksi on
ja siksi Ratahallintokeskus on panostanut tulevien ratatarpeiden
arviointiin ensi Rautatieliikennevisiossa 2050 ja sitten panos-
tamalla yhdessa alueiden kuntien kanssa tarveselvityksiin. Naita
ovat olleet mm. Helsinki-Turku-yhteys ja jatkoty6nd yhteisselvitys
ratayhteydestd Espoon keskuksesta Histan kautta Lohjalle, Ke-
héradasta irtautuva Klaukkalan rata ja Keravalta ratayhteys Si-
pooseen. Télld hetkelld on kdynnissa tarveselvitys ratayhteydesta
itddn eli tarvitaanko aiemmin suunnitelmissa ja maakuntakaavoissa
esitetty HELI-rata ja mikd sen linjaus tulisi olla. Yhdessa Hel-
singin ja Vantaa kaupungin kanssa tehty selvitys HELI-radan
vanhan linjauksen mukaisesta yhteydestd Tapanilasta itddn
osoittautui kalliiksi ja erittdin haastavaksi tilan ahtaudun ja poh-
javesiasioiden johdosta.

Helsingin rautatieaseman kapasiteetti on lahes loppuun kiytetty.
Erddna vaihtoehtona on tutkittu PISARA-rataa, joka yhdistai-
si tunnelilla pddradan kaupunkijunat ldnteen meneviin kaupunki-
juniin sisédltden asemat Linnanméen, Makkaratalon ja Ooppe-
ran lahelld. Yleissuunnittelu on edessa lahivuosina niin kauan
kuin on loydettavissd jaykdn radan vaatima reitti Helsingin aina
vain rakennetummassa kallioperdssa.

Samanaikaisesti on suunnitteilla lukuisia metrolinjauksia, osittain
lahes péallekkdisid ratalinjojen kanssa. Luin juuri julkaistusta
Tunnelijunasta suosikiksi - Helsingin metro 25 vuotta, ettd yli-
pormestari Teuvo Aura ja pddjohtaja Esko Rekola olivat sopi-
neet, ettd metro vie itddn ja Espooseen rantametroa pitkin, ju-
nat pohjoiseen ja lanteen. Nyt asiaa pitdisi varmaan ldhesty4 toisin.
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Pitdisi olla enemman yhteisid hankesuunnittelutoitd, jossa laaditaan
kokonaisvaltaiset suunnitelmat koko liikennejarjestelmasta siséltden
my0s linjaukset riittavalld tarkkuudella aina silloin, kun reitit
kulkevat lahekkdin.

Vuosaaren satamarata, Keski-Pasila ja Ilmalan

tavararatapiha

Vuosaaren satamarata toteutetaan osana VUOLI-projektia ja
se avataan tavaraliikenteelle syksylld 2008. Samalla ainakin osa
péadkaupunkiseudun tavaraliikennetarpeesta vahenee. Suurimpana
asiana on Keski-Pasilan tavararatapihan poistuminen ja ratayhteys
Sorndisiin ja edelleen Sompasaareen. Keski-Pasilaan tilalle ra-
kennetaan uutta uljasta keskustaa toimistoineen ja asuntoineen,
mutta my0s junaratoja tarvitaan.

Alueelle jdd ratayhteys Ilmalaan ja veturitallien kohdalle pi-
kahuoltoraiteet. Lisdksi pitkdn tdhtdyksen suunnitelmissa on
varauduttu kuuteen Pasilaan padttyvadan kaupunkiraiteiseen,
jotka silloin rakennetaan kahteen tasoon. Ensimmaéisessd vai-
heessa rakennetaan autojunien lastauslaiturit, jolloin timéa toiminta
siirtyy Toolonlahdelta Pasilaan. Rakentamisen pitdisi olla jo
kédynnissd, mutta rakentamaan padstddan vasta vuonna 2009, kun
Vuosaari valmistuu ja Sorndisten rataa ei endd tarvita. Projek-
ti valmistuu vuonna 2010. Keski-Pasila rakennetaan niin tiiviisti,
ettd samoille perustuksille tulee mahdollisesti metroasemaa,
raiteistoja kahteen tasoon, kaupungin raitti ja p4élle vield toimisto-
taloja. Haasteena on, ettd valtiota lukuun ottamatta muut eivét
ole vield suunnittelussa ja toteutusprojektissa riittdvan pitkalld,
jotta teknisistd ratkaisuista ja kustannuksista voitaisiin sopia.

Vuosaaren tavararata valmistuu ja tavarat kulkevat satamasta
rekka-autoilla varastojen kautta padkaupunkiseudun myymaloihin
ja verrattain vahdisessd madrin junalla kauemmaksi. Tamad on
vastoin tavoitetta siirtdd suurten massojen kuljetuksia kumipyorilta
ympdristoystdvallisemmille ja turvallisemmille raiteille. Onneksi
joitakin yrityksid on herdnnyt ja sisimaan logistiikkakeskuksia
suunnitellaan, léhimpani Keravan Kerca ja Riihiméelle ja Oikoradan
varteen useaan kohteeseen. Ndihin kaikkiin olisi ratayhteydet,
miké mahdollistaisi junakuljetukset satamasta ja sitten tavaroiden
kasittelyn jakeluliikenteen teollisuudelle ja kauppoihin. Jotta
Helsingissd sdilytetddn edes jossain logistiikka-alue, joka voi-
si tukeutua junaliikenteeseen, tulisi Imalan varikon itdpuolella
sijaitseva, nyt rautateiden tavaraliikennettd palveleva alue varata
tahan kayttoon. Mahdollisuuksia on erilaisiin toimintoihin. Toimiva
junaliikenne tarvitsee aina riittdvét ja tehokkaat ratapihat ja niiden
tulee sijaita kuljetusjédrjestelmén kannalta toimivissa paikois-
sa. Vaihtoehtona on tukeutua pelkdstddn kumipyoriin.

Jukka Ronni (esitelmin piti Anne Herneoja)
Ratahallintokeskus

Vuosaaren sataman
vaikutus alueelle ja
junaliikenteeseen

I I anke palvelee Helsingin seudulla paitsi tavaraliikenteen,

myos maankayton ja joukkoliikenteen kehittdmistd. Vuo-
aaren satama on mitd suurimmassa méédrin paitsi
kaupunkirakenteellinen my®os henkilliikennehanke. Jatkdsaaren
ja Sorndisten satamatoimintojen siirtiminen Vuosaareen vapauttaa
Helsingin joukkoliikennejérjestelméén (raitiovaunut, linja-autot,
metro) helposti liitettdvissd olevat merkittdvit alueet asumis-
ja tyopaikkakayttoon. Jatkdsaareen on tulossa noin 14 500 asukasta
ja 6000 tyopaikkaa ja Sornédistenrantaan noin 15 000 asukasta ja
6000 tyopaikkaa. Lisdksi satamien siirron johdosta Keski-Pasilan
ratapiha-alue voidaan osoittaa osin muuhun kayttoon. Keski-
Pasilaan on suunniteltu kaupunginosaa, mihin tulisi noin 2000
uutta asukasta ja 10 000 tyopaikkaa.

Uusien asuin- ja tyopaikka-alueiden keskeinen sijainti mah-
dollistaa suuren rakennustehokkuuden kéyton, pienentdd alueiden
henkildautoriippuvuutta ja ylipddtaan pienentdd alueilta syntyvaa
liitkennesuoritetta. Uudet alueet ja toiminnot synnyttdvit aina
uutta liikennettd (tai siirtdvat liikenteen sieltd, mistd toiminnot
siirtyvit), mutta mihin muualle kasvavalle Helsingin metropoli-
alueelle Jitkédsaaren, Sorndisten ja Keski-Pasilan mittakaavaiset
massat olisi voitu sijoittaa liikenteen kannalta yhtd suotuisas-
ti?

Tavaraliikennevirrat siirtyvit ja varaudutaan

kasvuun

Ensivaiheessa Vuosaareen siirtyvit nyt Jatkdsaareen ja Sor-
ndisiin tulevat tavaravirrat. Merilld tdma tarkoittaa laivareittien
pientd reivaamista Suomen péddssd. Samalla toimintojen keskit-
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tdminen ja satamatoimintojen modernisointi (uudelleen raken-
taminen) mahdollistavat tehokkuuden kasvun.

Maaliikenteessd Vuosaaren sataman kadyttoonotto suuntaa
uudestaan rekka- ja junareittejd Helsingin pdéssa. Positiivinen
vaikutus on kdytostd poistuvien satama-alueiden ympariston
asuinalueilla, missd raskas litkenne melu- ja padstovaikutuksineen
vihenee merkittdvasti. Rekkaliikenne keskittyy etenkin Keha
IIL:1le ja sen ympéristoon, mika voi aikaansaada ajoittaista paikallista
ruuhkautumista.

Junaliikenteessd Vuosaaren sataman aiheuttamat muutokset
jddnevit alkuvaiheessa vihiisiksi. Sisdémaasta satamaan tule-
vatjunat suuntaavat Keravan eteldpuolella nykyisen Pasilan sijaan
uudelle satamaradalle. Merkittdvin muutos, minké kaupunkilaiset
huomaavat, lieneekin Ruoholahdessa osin tasoristeysalueella
tehtyjen vaihtotéiden poistuminen.

Oma mielenkiintoinen lisinsd, minkd Vuosaari on tuonut Suomen
tavarankuljetusjdrjestelméan, on ajatukset erilaisista sisimaan-
terminaaleista eli eri konsepteilla toimivista rautatie- ja maantie-
liikennettd palvelevista terminaaleista, joissa tapahtuu lastin k-
sittelyd tai vélivarastointia.

Yksi keskeinen Vuosaaren mukanaan tuoma muutos Helsingin
vanhoihin satamiin verrattuna on varautuminen kuljetusméaérien
kasvuun. Kun esim. vuonna 2004 Helsingin satamien kautta
kuljetettiin yhteensa 8,75 miljoonaa tonnia tavaraa, on Vuosaari
mitoitettu 12 miljoonan tonnin vuosikuljetuksille. Samalla pyritdan
rautateiden kuljetusosuuden kasvattamiseen. Kun se vuoden
2004 kuljetuksista oli tuonnissa noin 4 % ja viennissd noin 14
%, asetettiin Vuosaaren hankesuunnittelun alkuvaiheessa ta-
voitteeksi periti kolmanneksen osuus rautateille. Mychemmissa
suunnitelmissa on ldhdetty siitd, ettd rautateiden osuus Vuo-
saaren sisimaan tavaravirroista voisi nousta 20 %:iin, mika sekin
tarkoittaisi vuoden 2004 rautatiekuljetusten lahes kolmin-kerta-
istumista.

Rakentamista ja tavaravirta-analyysid

samanaikaisesti

Vuosaaren sataman ja sen liikenneyhteyksien rakentaminen
on pitkékestoinen hanke. Erityisesti raideliikenteen osalta ratkaisut
onjouduttu tekemdén tilanteessa, missé tulevista toimijoista satama-
alueella ei ole ollut varmuutta ja siten eri litkennemuotoihin siir-
tyvistd tavaravirroista on voitu laatia vain asiantuntija-arvioita.
Kun sisémaan terminaalitkin ovat osin keskenddn kilpailevia
hankkeita, joiden sisillostd ei suunnitteluvaiheessa haluta julkisesti
keskustella, tulee aika ndyttdaméadn, mitkd nadistd hankkeista to-
teutuvat ja miten ne vaikuttavat kuljetusvirtoihin.

Lopulliseen Vuosaaren sataman junaliikenteeseen tulee vai-
kuttamaan se, mita tavaroita sataman kautta kuljetetaan ja millaisia
kuljetussopimuksia kukin taho laatii. Laiva-aikataulut tulevat
sanelemaan sataman toimintarytmié ja vaikuttamaan myos junien
aikatauluihin. Vasta aikataulutetun liikenteen pohjalta voidaan
ndhdé, miten tddlld eteldssd vahvasti henkiloliikenteen kuormittama
rataverkko tulee ldpdisemddn tavaravirrat. Hankkeella on ol-
lut tiukat raamit ja monen kuljetusvirtoihin vaikuttavan teki-
jan oltua toteutusvaiheessa auki ei laajamittaiseen varautumiseen
ole ollut mahdollisuuksia.

Nyt Vuosaaren sataman avaamiseen on aikaa vajaa vuosi, kiskot
alkavat olla asennettu ja titd kirjoittaessa kdyddaan mm. neuvot-
teluita satama-alueen vaihtotoiden tekijdstd. Toivoa sopii, ettd
tehdyt paatokset ratainfran osalta kohtaavat liikenteen tarpeet
ja Vuosaaresta muotoutuu yksi tekijd, jonka avulla kuljetuksia
saadaan tehokkaasti siirtymaan rautateille.

Juha Ohvo

Antti Korhonen ja
VR Osakeyhtio

Ilmala - henkildjuna-
liikenteen sydan

R:1Id on pdivittdin noin 320 kaukojunavuoroa ja 890

lahiliikennejunavuoroa, joista suuri osa ldhtee Helsin-

gistd ja palaa Helsinkiin. Ilmalassa sijaitseva Helsingin
varikko on merkittdvin henkilsliikennekaluston kunnossapito-
paikka, jossa tehdddn huollot, korjaukset, siivoukset ja kaytto-
valmiushuollot suurimalle osalle henkiloliikenteen kalustosta.
Noin 80 % kaukojunaliikenteen kalustosta ja 100 % ldhiliikenteen
kalustosta kunnossapidetddn Helsingin varikolla. Hankinnassa
olevat Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy:n ldhiliikennejunat
sekd Karelian Trains Oy:n uudet Helsinki-Pietari -liikenteen nopeat
Pendolinojunat tullaan huoltamaan Ilmalassa. [Imalan toiminnassa
ilmenevit hairiot nakyvat valittomasti kauko- ja lahiliikennejunien
litkkenndinnissa.
Helsingin varikolla kunnossapidettdvé kalusto jakaantuu seu-
raavasti:
- 600 henkilovaunua
- 91 sdhkoveturia

18 Pendolino-junaa
130 l4hiliikenteen séhkomoottorijunaa

IImalan alueella tydskentelee noin 800 henkil6d kunnossapitoon

jaliikenteen hoitoon liittyvissa tehtdvissd seuraavasti:

- 250 asentajaa 130 liikenteenhoitohenkilod

- 100 siivoojaa 100 tyonjohto- ja suunnitteluhenkil6d

- 200 veturinkuljettajaa 40 Avecran catering- ja
toimistohenkilokuntaa

Junien aikataulunmukaisen kulun perusjalka ovat tasmalliset
lahdot Helsingin varikolta. Helsingistd myohéssa ldhteva juna
aiheuttaa vélitontd mielipahaa pahimmillaan 1200-1300 asiakkaalle.
Kerrannaisvaikutukset saattavat olla vield suuremmat. Mychéassa
lahtevén keskeisen Pohjanmaan radan runkojunan myohésty-
misketjusta kérsivit vaihtoyhteyksien ja yksiraiteisen rataverkon
kautta pahimmillaan kymmenet junat ja useat tuhannet matkustajat.
Helsingin varikon vaikutusalue ulottuu siis koko Suomen rata-
verkolle.

IImalan ratapiha ja Helsingin varikko on rakennettu 1970-luvun
alussa. Ratapihajérjestelma on loppuun kulunut eikd vastaa timéan
pédivén vaatimuksia. Esimerkiksi varaosien saanti vanhoille tur-
vajdrjestelmille on erittdin vaikeaa. Nykyisellddn ratapihan tur-
valaitejdrjestelma ei tayta teknisid vaatimuksia.

Suomaisen, vanhan kaatopaikka-alueen pdille rakennettu
ratainfra on vaatinut pikaista uusimista jo pitemmaén aikaa. Infra
kasittdd heikkokuntoista rataa ja runsaasti késikayttoisid vaihteita;
suuresta osasta liikenteen kannalta keskeisid vaihteita puuttuvat
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vaihteiden lammitykset. Edelld mainitut seikat johtavat epaluo-
tettavaan toimintaan ja talvisissa olosuhteissa toiminnan hidas-
tumiseen sekd katkoksiin, joista on seurauksena junien myohas-
tymisid ja peruutuksia.

[Imalan ratapihan litkenteenohjaus tapahtuu kolmesta rele-
pohjaisesta asetinlaitteesta. Ratakiskoa Ilmalassa on yli 60 km,
joista vanhimmat ovat yli 80 vuotta vanhoja ja vaihteita 264 kpl,
joista ainoastaan 74 kpl on sahkokayttoisia.

Ilmalan nykyinen raide- ja hallikapasiteetti on alimitoitettu nykyista

liikennetarvetta ndhden:

- kaytossa olevasta kaukojunakalustosta alle 10 %:lle on ole-
massa hallipaikka

- kéytossd olevasta lahiliikennekalustosta ainoastaan 13 %:lle
on olemassa hallipaikka

Puutteellisten hallitilojen takia junia ei ole pystytty talvisin
sulattamaan riittavasti ja limpiman hallitilan puute on hejjastunut
koko rataverkolle. Pendolinojen ja InterCity-junien nopeutta jou-
dutaan alentamaan, jos esimerkiksi junien kiskojarrut ovat jadssa.
Péddradalla Helsingistd Tampereelle alennettua nopeutta kulkeva
juna on yleensd aina my6hédssa Tampereella, jolloin myos kaikki
Tampereelta ldhtevat vaihtoyhteydet myohéstyvat herkasti.

Naiden syiden takia VR:1ld on yhdessda RHK:n kanssa meneilldan
laaja kehittdimishanke Ilmalan ratapihan ja kunnossapitotilojen
modernisoimiseksi vastaamaan nykytilanteen ja tulevaisuuden
tarvetta. Ilmala 2020 -hankkeen kokonaiskustannusarvio on 160
milj. euroa (infrahanke 100 milj. euroa ja rakennukset 60 milj.
euroa).

Ilmala 2020 -hankkeen merkittdvimmaét kehityskohteet:
- uusi huoltotaso kaukojunille 2007-2008

- uusi kaukojunahalli Pendolinojunille 2007

- uudet vetureiden hiekoituspaikat ja pesuhalli 2007-2008

- uusi huoltotaso ldhijunille 2008

- uudet seisontaraiteet lahijunille 2009

- turvalaitetekniikan uusiminen ja keskitetty tietokonepohjainen
asetinlaite 2007- 2011

- yleinen vaihde- ja raideuudistus (kiskoja uusitaan alusraken-
teineen 40 km ja sahkokayttoisia vaihteita noin 200 kpl) 2007-
2011

- aluetyot 2006-2011 (sisdisen tieverkon ja tasoristeysten kunnostus,
valaistuksen uusiminen seké kulunvalvonta ja aitaus)

- ldhijunahallin kunnostus ja laajennus 2007-2011

Rakentamistéiden valmistuttua jokainen Ilmalassa yopyva
Pendolinojuna saadaan halliin sisélle, jolloin niiden huolto-, sulatus-
ja korjaustyot voidaan tehdd huomattavasti nykyista tehokkaammin.
Keskitetyn asetinlaitteen, kauko-ohjattujen sdhkoistettyjen ja lam-
mitettyjen vaihteiden seké ratarakenteen uusimisen johdosta junien
ohjaus tehostuu ja turvallisuus paranee, mikd mahdollistaa nykyistd
tehokkaamman kunnossapitotoiminnan ja tdsmallisemmaén
litkkenndinnin.

Ennen rakentamisen aloittamista on sovittu, ettd rakentamistyot
toteutetaan litkenteen ehdoilla eli liilkennetarjontaa ei supisteta
rakentamisen takia. Rakentamisaikaisesta liikenteenhoidosta
laadittiin riskien arviointi, jonka pohjalta VR ja RHK laativat
toimenpidesuunnitelman ja toteuttivat toimenpiteet rakentamisen
aikaisen liikenteenhoidon varmistamiseksi.

Rakentaminen on sitonut pois kdytostd raidekapasiteettia ja
heikentinyt tilapéisesti halli- ja kunnossapitokapasiteetin kiyttoa.
Tamain johdosta osa junista on jouduttu kokoamaan ja huolta-
maan poikkeuksellisissa paikoissa ja puutteellisilla laitteilla.
Normaaleissa olosuhteissa rakentamistoistd aiheutuvat hairi-
ot junaliikenteelle ovat olleet vdhaisid. Talvella puutteellinen
raide- ja hallikapasiteetti aiheuttivat kovilla pakkasilla normaalia
enemman hiirisitd henkiloliikenteen toiminnalle.

Kun kaikki Ilmala 2020 -hankkeen tyot on saatu tehtyé, junien
lahtotasmallisyys sekad litkennevarmuus eri olosuhteissa tule-
vat paranemaan.

Reijo Teerioja
YTV

Kehidradan vaikutus
pddkaupunkiseutuun

Kehirata on merkittivd hanke padkaupunkiseudulla
monesta syysta.

voimaa. Tama merkitsee voimakasta tyomatkaliikennetta

ympdristokunnista padkaupunkiseudulle. Matkojen méara
ja matkojen pituus on ollut jatkuvassa kasvussa jo pitkdan. Kes-
keisend syynd tdhdn pidetddn asumisen korkeaa hintaa padkau-
punkiseudulla.

Yhtend keinona tilanteen muuttamiseksi on nahty asuntotuo-
tannon voimakas lisddminen pddkaupunkiseudulla. Kehérata
antaa mahdollisuuden toteuttaa laajamittainen Marja-Vantaan
alue hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen. Marja-Vantaan
alueella sijaitsee uusi Kiviston aluekeskus asuntoineen, toimi-
tiloineen ja palveluineen. Suunnitelmien mukaan Marja-Van-
taan alueelle tulee noin 20 000 asukasta ja 15 000 tyopaikkaa.

Padkaupunkiseudulla on tavoitteena kestdvan kehityksen
mukainen litkennejérjestelma. Sithen pyritdan liikennejarjestelmé-
suunnittelun (PLJ:n) ja siind esitettyjen toimenpiteiden avulla.
Keskeisend ongelmana litkennejdrjestelméssa télld hetkelld on
hyvien poikittaisyhteyksien vidhdisyys. Kehdrata parantaa huo-
mattavasti poikittaisliikenteen yhteyksid etenkin Keha III:n
sektorissa. Keharata kulkee seudun paiakeskuksen ja useiden
aluekeskusten kautta ja sen vaikutuspiirissd tulee olemaan noin
200 000 asukasta ja 200 000 tyopaikkaa.

Pitkalld tahtdykselld saattaa kdydd niin, ettd lyhytmatkaista
lentoliikennettd joudutaan rajoittamaan ilmastonmuutoksen tor-
juntaan liittyen. T4ll6in nopeat junaliikenteen yhteydet ovat luon-
teva korvaava litkennemuoto. Kehirata tuo edellytyksid joukko-
litkenteen osuuden lisdantymiselle matkoilla padkaupunkiseudulta
ja muualta Suomesta Helsinki-Vantaan lentoasemalle.

Kehéarata antaa mahdollisuuden lisétd raideliikenteen osuutta
padkaupunkiseudulla tapahtuvilla matkoilla. Suoria bussiyhteyksia
Kehéradan vaikutusalueelta Helsingin keskustaan voidaan vihentaa
ja korvata liityntaliikenteelld radan asemille. Tama4 laskee bussi-

I )éiéikaupunkiseudulla on enemman tydpaikkoja kuin tyo-
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litkenteen hoidon kustannuksia. Radan liityntdasemien suun-
nittelussa on otettu huomioon niin busseilla kuin henkil6autoilla
ja polkupydrilld tapahtuvan liityntaliikenteen tarpeet. Matkustajien
siirtyminen busseista juniin vahentai liikenteen hiilidioksidi-
pddstojd ja muita haitallisia pa&stojd, mikd edesauttaa ilmasto-
muutoksen torjunnassa.

Mikili joukkoliikenneyhteisty® tiivistyy esimerkiksi YTV-alueen
ja Nurmijarven ja Tuusulan kanssa, on mahdollista padttad ainakin
osa Nurmijdrvelta nykyisin Helsinkiin kulkevista busseista Kiviston
asemalle ja Tuusulasta tulevista busseista Ruskeasannan ase-
malle.

Rengasmainen ratalenkki antaa my6s mahdollisuuden junaka-
luston tehokkaampaan kayttoon. Ndin junaliikenteen taloudellisuus
paranee.

Kalle Toropainen
Oy VR-Rata Ab

Savonlinnan ohikulkutie
ja radan siirto

, kulttuuri- ja koulukaupunki. Saarille rakennetussa kau-

pungissa kohtaavat eteldn ja pohjoisen vélinen vesitie ja
valtatie 14, joka yhtend merkittavistd poikittaisista valtatie-
yhteyksistd yhdistdd valtatiet 5 ja 6 toisiinsa. Savonlinnan-Huu-
tokosken rata yhdistdd Savon ja Karjalan radat. Kaupungin historiaa
leimaa rajan ldheisyys, kauppaa on kdyty satoja vuosia, mut-
ta usein ase kddessa. Tosin 1400-luvulla rakennettua Olavinlinnaa
kaytetddn nykyisin puolustuksen sijaan vuosittaisten kuulujen
oopperajuhlien ndyttdmona. Kaupungistuminen vauhdittui 1900-
luvun alussa Olavin kylpylaitoksen ja sahateollisuuden kéyn-
nistymisen kautta, samoin Saimaan kanavan rakentaminen 1850-
luvulla ja rautatien rakentaminen 1910-luvulla antoivat sysa-
yksen kaupungin kehittymiselle. Tie Juvalta Savonlinnan ja Imatran
kautta Viipuriin sai numeron 14 vuonna 1938. Lossiyhteyksia
poistettiin kdyttdmalld rautatiesiltoja myos autoliikenteessa
vesistdjen ylityksiin kymmenid vuosia.

Savonlinnassa valtatie ldpdisee kaupungin vilkasta ydinkeskustan
kauppakatua pitkin samalla tuoden raskaan litkenteen haittaamaan
litkenteen sujumista. Litkennevalot, suojateitd ylittdvét jalankulkijat,
lukuisat kiinteisto- ja katuliittymaét, huolto- ja jakeluliikenne hei-
kentivit valtatien liikenteellistd toimivuutta. Melutaso on korkea,
liilkenteen nostama hiekkapoly ja pakokaasuhaitat ovat lisddn-
tyméssa. Halytysajoneuvojen padsy kaupungin lépi on kdytannossa
tamédn yhden valtatiereitin varassa. Kevytliikenne keskustas-

f ;avonlinnan kaupunki on noin 27 000 asukkaan matkailu-

sa ristedd valtatien pddosin samassa tasossa noin 25 suojatien
turvin. Onnettomuuksien madraksi ennustetaan yli 50 vuonna
2020, jos mitdan ei tehda. Henkilovahinko-onnettomuuksia néista
arvioidaan olevan joka vuosi 20. Kaupungin ydinkeskustan
maankayton kehittaminen kaavoituksen mukaisesti edellyttda
péddkatujakson rinnakkaisyhteyden toteuttamista.

Ohikulkutietd on suunniteltu vuosikymmenid ja suunnitel-
maa on voimakkaasti vastustettu mm. maisema-arvojen takia.
Savonlinnan sijaitessa kapealla kannaksella tien sijoittaminen
maisemaan ja kaupunkiympéristoon ei ole ollut helppoa. 1970-
luvulta alkaen on tutkittu useita erilaisia keskustan ohittavia
tai alittavia ratkaisuja, joista valmistui vuonna 1990 noin 580
milj. markan nelikaistaisen valtatieratkaisun yleissuunnitelma.
Tassd esitettiin Savonlinnan liikenteen kokonaisuus siséltden
tie-, rautatie- ja syvavaylaliikenteen parantamisratkaisut. Yleis-
suunnitelman jdlkeen oli vuorossa hankkeen tiesuunnitelman
laatiminen, joka valmistui vuonna 1994. Keskustan yleis- ja asema-
kaavoitus etenivdt samanaikaisesti tiesuunnitelman kanssa,
asemakaavat vahvistuivat vuonna 1995. Télloin tehtiin hank-
keen ympidristovaikutusten arviointi ja saatiin vesioikeuden lu-
papddtokset tien ja radan rakentamisen edellyttdmiin vesisto-
penkereisiin ja siltoihin.

Hanketta ei padsty toteuttamaan talouslaman takia 1990-lu-
vulla. Laadittiin 0-vaihtoehdon vaikutusselvitys ja tiesuunnitelmaa
kevennettiin 2000-luvun alussa uusimpien liikenne-ennustei-
den mukaisesti kaistoja ja eritasoliittymid vdhentdmalld noin
50 milj. euroon. Vuoden 2007 valtion talousarvioon hankkeen
aloittamiselle saatiin 59 milj. euron tilausvaltuutus. Vuonna 2002
valmistunutta kevennettyd tiesuunnitelmaa tarkennettiin edelleen
vuoden 2007 aikana ST-urakointimenettelyn edellyttiméén tark-
kuuteen. Témén alustavan rakennussuunnittelun ja tuotevaa-
timusten laatimisen yhteydessa hankkeen kustannusennustetta
korjattiin 86 milj. euroon. LVM paétti kesélla 2007 siirtdd hankkeen
rahoitusta siten, ettd varsinainen rakentaminen voidaan kaynnistad
vuonna 2010.

Tiesuunnitelman mukaan tie seuraa kaupungin pohjoista rantaa
pédosin kaksikaistaisena. Kyrénsalmen yli rakennetaan toinen
silta ja keskustasta itdén tie toteutuu téltd osin nelikaistaisena.
Parannettavan valtatieosuuden pituus on noin 5,6 km. Hanke
sisdltdd viisi tasoliittymaad, joista kolme on valo-ohjattuja ja yksi
kiertoliittymad. Uusia siltoja on yli 20 kpl, lukuisa maéra katu-
ja yhteispituudeltaan noin 3 km, kevytliikenteen vaylid yli 6 km,
tievalaistus, muuttuva litkenteenohjausjarjestelméa seka ranta-
ja ympdristorakentamista.

Tiehanke edellyttdd ratkaisujaan helpottavana ja keskustan
maankédyttosuunnitelmien toteuttamista tukevana rautatie-
toimintojen uudelleenjérjestelyitd. Huutokoski-Parikkala -rautatie
rakennetaan Savonlinnan aseman Kyrosalmen viélilld uuteen
paikkaan uuden valtatien viereen, pohjoispuolelle noin 2,5 km:n
matkalla. Rautatieasema siirretdan toimintoineen Hevonpéanlahden
rannalta Pddskylahteen. Kaupungin keskustassa, kauppatorin
kohdalla sdilyy jatkossakin seisake.

Toteuttamista edeltdvin tarvekartoituksen, tuotevaatimusten
laatimisen ja varsinaisen suunnittelun yhteydessd Savonlinnan
asemalta Pddskylahteen siirrettivdn aseman raiteistotarpeet
selvitettiin. Toiminnalliseksi laajuudeksi muodostui pda- ja kohtaus-
raide, kaksi lajittelu/seisontaraidetta, yhteys tehtaalle ja teh-
taan vaunujen seisotus/ lajitteluraide, kiskobussien seisontaraiteet
mukaan lukien tarvittavat huolto- eli sahko- vesitys ja viemérointi-
liittannat sekd tankkauspaikka. Lisdksi tarvitaan kunnossapidon
huoltoraide, puutavaran kuormausraide ja vetoraide. Ratapi-
ha valaistaan, asetinlaitetta laajennetaan, keskitetyt vaihteet lam-
mitetddn. Raiteiston muutos ja jatkaminen edellyttivit Pohjolan-
kadun tasoristeyksen poistamista alikéytédvalla ja edelleen Padsky-
lahden alikulkusillan alikulkukorkeuden kasvattamista UPM:n
hakekuljetusten turvaamiseksi.

Raiteistojen ja varsinaiseen liikenteelliseen operointiin suo-
ranaisesti liittyvien seikkojen liséksi merkittavia asioita ovat mm.
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huoltotoimintojen siirtdiminen Pddskylahteen. Kiskobussien
tankkauksen, vesitys-, viemarointi- ja sahkoliityntojen lisdksi
tarvitaan korvaavia toimisto- ja sosiaalitiloja 30 hengen kayt-
to6n noin 200 m? sekd varastotiloja. Pysakointialueita tarvitaan
sekd seisakkeen yhteyteen ettd alueen henkilokunnan kayttoon.

Kauppatorin kohdalla jérjestelyitd tarkennettiin tiesuunnitelmasta
kulku- ja huoltoyhteyksien jdrjestamiseksi. Nykyvaatimusten
mukainen laituri sovitettiin kaavoituksen mukaiselle alueelle
lisdamattd vesipengerrystd ja juurikaan muuttamatta hyvaksytyissa
suunnitelmissa esitettyd maisemakuvaa. Pitkdaikaispysakointiin
tarvittaisiin vield lis&4 tilaa.

Hanke voidaan toteuttaa raideliikennettd merkittdvasti hdirit-
semdttd, kun ensimmadisend rakennetaan Pdédskylahteen Savon-
linnan aseman korvaavat jarjestelyt. Talloin vain maisematunnelin
toteutus valtatien ja radan risteyskohdassa edellyttda matkustajien
kuljettamista bussein Kauppatorin ja Pddskylahden valilla sillan-
rakentamiseen tarvittavan liikennekatkon ajan.

Tarpeet ja vaatimukset ovat muuttuneet, henkilolitkenteen maérad
on lisdtty vuonna 2006 neljastd yhteentoista junaan Parikkalan
suuntaan, jolloin matkustajamaardt ovat lisddntyneet noin 50
% viime vuonna. Tavaraliikennettd on Savonlinnan-Huutokosken
vélilld ja edelleen Parikkalan suuntaan ollut 100 000-150 000 tonnia
vuosittain, kotimaisen puun kdyton kasvun myotd suunta on
kasvava. Kun Savonlinna-Huutokoski -osuus perusparannetaan
vuonna 2008, arvioidaan raakapuukuljetustonnien ldhes nelin-
kertaistuvan vuositasolla.

Sini Puntanen
Ratahallintokeskus

Varsinais-Suomen
paikallisjunaliikenne
ratainfrastruktuurin
nikokulmasta

Taustaa

Suomessa suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenne perus-
tuu linja-autoliikenteeseen padkaupunkiseutua lukuun ottamatta.
Paakaupunkiseudulla raideliikenteeseen tukeutuva joukkoliikenne-

jarjestelmd on osaltaan mahdollistanut houkuttelevan joukko-
liikkenteen ja korkean joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden.
Viime vuosina on kuitenkin eri puolilla Suomea pohdittu erityyp-
pisten raideliikennejarjestelmien toimintamahdollisuuksia kau-
punkiseutujen joukkoliikenteessd. Myos litkenne- ja viestinta-
ministerion liikennepolitiikan ohjelmassa Liikenne 2030 linjataan
aiheesta: “Henkil6liikenteessd energiatehokkaan rautatieliikenteen
kilpailuasemaa parannetaan suurimpien kaupunkiseutujen lahi-
liikenteessd.” Padministeri Matti Vanhasen Il hallituksen ohjelma
puhuu osaltaan vahvasti joukkoliikenteen edistamisen puolesta
eri tavoin.

Marraskuussa 2007 hyviksytty Varsinais-Suomen liikenne-
strategia 2030 tuo esille tahtotilan maakunnallisen paikallisju-
naliikenteen kdynnistamiseksi ja nostaa paikallisliikenteen kdyn-
nistamistoimet strategian kérkihankkeiden ensimmaiseen kiire-
ellisyysluokkaan. Paikallisjunaliikenteelld halutaan laajentaa
toimivaa tyossdkayntialuetta sekd mahdollistaa hyvét syottoyh-
teydet valtakunnallisiin yhteyksiin.

Ratahallintokeskus onkin vuoden 2007 aikana laatinut liiken-
teellisen selvityksen Varsinais-Suomen maakunnallisen paikal-
lisjunaliikenteen vaikutusalueelta seki selvittanyt paikallisju-
naliikenteen edellyttimat investointitarpeet rataverkolle. Maa-
kunnallista paikallisjunaliikennettd on hahmoteltu rataosille Turku-
Salo, Turku-Loimaa ja Turku-Uusikaupunki. Ty6 valmistuu vuo-
den vaihteessa 2007-2008.

Liikenteellisen tarkastelun periaatteet

Nykyisin tydmatkapendeldinti suunnittelualueella suuntautuu
pédasiassa Turkuun lukuun ottamatta Turku-Salo-kéytavad, jossa
pendeldinti on vilkasta molempiin suuntiin. Vdestéennustei-
den valossa Turku-Salo-kiytdvissd viestomédran kasvu on suu-
rinta (9 % vuoteen 2040). Uudenkaupungin ja Loimaan ratojen
suunnissa vdestomddran kasvu painottuu Turun ldhiseudun
kuntiin.

Paikallisjunaliikenteen matkustajapotentiaalin arviointiin ei
ole olemassa vakiintuneita menetelmia. Nykyisen joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuden kéyttaminen litkennepalvelujen mitoituk-
sessa ei anna oikeaa kuvaa tilanteessa, jossa joukkoliikennejar-
jestelmén tarjonta on laajempi. Myds maankédyton kehityksen
ohjaaminen ratakdytdvaan kasvattaa kysyntdd nykytilanteeseen
verrattuna.

Paikallisjunaliikennettd ldhestyttiin selvityksessd jarjestelma-
kokonaisuutena siten, ettd matkustajilla olisi kaikilla kolmel-
la ratasuunnalla kdytossa nopeat maakunnalliset yhteydet sdan-
nolliselld tunnin vuorovililld. Loimaan ja Uudenkaupungin suun-
nilla tutkittiin vaihtoehtoina my6s harvempaa paikallisjunatarjontaa
epasdannollisin aikatauluin, koska matkustajakysyntd ei edellyttane
ainakaan alkuvaiheessa em. junatarjontaa koko péivén ajaksi.
Tunnin vuorovélid suurempi kysyntd voidaan hoitaa junapituutta
kasvattamalla. Laadituissa liikenndintimalleissa Turku-Salo-
suunnan paikallisjunista on suunniteltu vaihtoyhteys kauko-
juniin Salossa. Turku-Uusikaupunki -rataosan paikallisliikenteessa
on nahty tarkedksi vaihtoyhteys kaukojuniin Turussa. Uudenkau-
pungin radan nopeustasoksi valittiin 120 km/h, jotta paikallisjuna
olisi matka-ajaltaan kilpailukykyinen tieliikenteeseen verrattuna
ja pddstdisiin tehokkaaseen yhden tunnin junakiertoon. Tama
edellyttdisi radan parantamista nykyisesta.

Paikallisjunaliikenteen pysdhtymispaikat valittiin padasiassa
nykyisen maankayton ja arvioidun matkatuotoksen perusteella
sekd osittain myos junakohtaamisiin liittyvin litkenteellisin pe-
rustein. Turku-Salo -rataosalle kaupallisia pysdahdyksid paikal-
lisjunaliikenteelle suunniteltiin litkennointimallista riippuen
yhteensd 8-9 kpl, Turku-Loimaa -rataosalle 8 kpl ja Turku-
Uusikaupunki -rataosalle 8 kpl. Pysdhdyksid on suhteellisen
vihan, jotta junayhteys olisi nopeudeltaan kilpailukykyinen. Toi-
saalta lyhyet Turun kaupunkiseudun sisdiset matkat voidaan
hoitaa muulla joukkoliikenteelld.
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Muina liikenteellisind reunaehtoina pidettiin nykyistd kauko-
liikennettd sekd tavaraliikennettd. Rantaradalla Helsinki-Turku
oletettiin nykyisen kaukoliikennetarjonnan riittédvén. Paikallisjunien
aikataulusuunnittelussa otettiin huomioon kaukoliikenteen mah-
dollinen nopeutuminen rataparannusten ansiosta. Tavaraliiken-
teessd sdilytettiin nykyinen aikataulurakenne ja paikallisjuna-
liikenteen aikataulut sovitettiin siten, ettd olemassa olevaa ta-
varaliikennettd ei tarvitse juurikaan muuttaa.

Paikallisjunaliikenteen edellyttimait rataverkon

kehittimistoimet

Paikallisjunaliikenteen kdynnistiminen edellyttdd luonnol-
lisesti uusien henkiloliikennepaikkojen toteuttamista. Osa
tarkastelluista pysahtymispaikoista on nykyisin kdytossa ja osa
on kdytostd poistettuja entisid henkiloliikennepaikkoja. Vanhat
pysdhdyspaikat vaativat kuitenkin kdytannossa uusien laituri-
rakenteiden, kulkuyhteyksien ja osittain raiteistojenkin uudis-
rakentamista sekd investointeja kulunvalvontaan ja junaliikenteen
ohjauksen. Henkilliikennepaikkojen suunnitteluperiaatteena
on ollut nykyvaatimusten mukainen joukkoliikenteen matkustaja-
palvelujen laatutaso ottaen huomioon mm. esteettomyyden ja
matkustajainformaation vaatimukset.

Paikallisjunaliikenteen kdynnistdiminen tunnin vuorovalilld
edellyttad valityskyvyn parantamista uusilla liikennepaikoilla
kaikilla kolmella ratasuunnalla. Muita rataverkon kehittdmistoimia
on erityisesti Uudenkaupungin radalla, jonka nopeustasoa tulee
nostaa ja tasoristeyksiad poistaa.

Rataverkon kehittdmistoimet ja niiden kustannukset esitetdan
tarkemmin seminaariesitelméssa.

Jatkotoimet

Liikenne- ja viestintdministerio sekd Varsinais-Suomen liit-
to ovat avainroolissa paikallisjunaliikenteen kdynnistdmisessa.
Liikennoinnin organisointi ja rahoitus vaativat vield suunnittelua
ja pddtoksentekoa. Helmikuussa 2008 eduskunnalle annettava
liikennepoliittinen selonteko ottanee kantaa myds suurten kau-
punkiseutujen joukkoliikenteen kehittdmistoimiin. Ratahallinto-
keskus ei toistaiseksi ole suunnittelu- ja toteutusohjelmissaan
varautunut paikallisjunaliikenteen edellyttdmiin rataverkon
muutostoimenpiteisiin.

Yli 100 vuotta
nuori yksityinen
rautatieliikennditsija
Kotkasta

Karhulan-Sunilan
Rautatie Oy

Tero Kosonen

Oy VR-Rata Ab
Rautatiesuunnittelu

Piiradan
simulointitarkastelut

Tyon tausta ja toteutustapa

Syyskuussa 2006 liikenteelle avattu Keravan ja Lahden vilinen
oikorata muutti Eteli-Suomen rautateiden liikennejérjestelmaa
merkittavasti. Helsingistd itddn suuntautuva kaukoliikenne siirtyi
uudelle radalle, samoin kuin osa tavaraliikenteestd. Mys muun
rataverkon liikennerakenteeseen tehtiin suuria muutoksia.

Idén suunnan kaukoliikenteen siirtyminen oikoradalle vihensi
junayhteyksia Rithimaki-Helsinki -vélilta. Jo titd ennen oli ollut
tarvetta lisétd tarjontaa padradan lihilitkenteessd, mutta viimeistdan
tarjonnan viheneminen on nostanut esiin vaatimuksen liséta kolmas
tunnittainen lahijunayhteys Helsingistd Rithiméelle. Nykyiselld
ratainfrastruktuurilla uuden tunnittaisen lahijunayhteyden so-
vittaminen sujuvasti muun liikenteen joukkoon on kuitenkin kéy-
tanndssd mahdotonta. Uusi yhteys loisi paaradalle 1&hi- ja kauko-
liikenteen vilille ohituspaineita, joita ei nykyiselld rataverkolla
voida tehokkaasti purkaa. Ongelman tekee vaikeammaksi se,
ettd myos kaukoliikenteen tarjonta on tulevaisuudessa todenné-
koisesti nykyistd suurempi.

Pddradan liikennejarjestelméd kokee seuraavan merkittavan
muutoksen jo vuonna 2008, kun Vuosaaren satama avataan lii-
kenteelle. Tall6in tavaraliikenteen médara Helsingin ja Keravan
viliselld rataosuudella tulee putoamaan merkittavasti, silld Vuo-
saaren satamarata liittyy pddrataan Keravalla ja kaikki nykyi-
nen Helsingin satamiin ohjautuva litkenne siirtyy uudelle ra-
dalle. Tdm4 vapauttaa kapasiteettia Helsingin ja Keravan va-
liselld rataosuudella, mutta toisaalta satamaliikenteen liittyminen
péddrataan Keravalla luo uuden kriittisen pisteen rataverkolle.

Vuonna 2006 RHK teetti pddradan toimivuustarkastelun, jossa
pureuduttiin ylld mainittuihin haasteisiin. Ty6n paatarkoituksena
oli 16ytdd ne tdsmdinvestoinnit, jotka tekemalld Helsingin ja Rii-
himéen vélinen kolmas tunnittainen lahijunayhteys voidaan to-
teuttaa myos nykyistd suuremman kaukoliikennetarjonnan seassa.
Tyo tehtiin perinteisend aikataulutarkasteluna.

Tyossd tarkasteltiin kahta erilaista tulevaisuuden litkennemallia,
jotka kummatkin edellyttivit lisiraiteiden rakentamista paéradalle
Nuppulinnan ja Palopuron viliselle osuudelle. Ensimmaéinen
malli perustui nykyiseen kaukoliikenteen aikataulurakenteeseen.
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Siihen oli nykyistd suuremman ldhiliikennetarjonnan liséksi si-
sdllytetty myds nopean Vendjan liikenteen aloitustarjonta seka
Vuosaaren satamaliikenteen mitoitustarjonta. Lisdksi R-junaa
oli nopeutettu poistamalla siltd Tikkurilan ja Keravan pysah-
dykset.

Toisessa aikataulumallissa IC- ja IC*-junat oli eroteltu toisistaan
ja nostettu IC*-junien nopeustasoa nykyisestd 160 km/h:sta 200
km/h:iin. Tdma vaikuttaa koko aikataulurakenteeseen erilaisten
yhteyksien madran lisiéntyessd ja junien vilisten nopeuserojen
kasvaessa.

Aikataulusuunnitteluun perustuvan tarkastelutavan avulla
oli vaikeaa médritelld, kuinka pitkid ohitusraiteista tulisi teh-
dé, jotta liikenne sdilyisi sujuvana. Se ei myoskdan mahdollistanut
liikenteen toimivuuden laajempaa testaamista erilaisissa hdirio-
tilanteissa tai yksittaisten litkennepaikkojen kannalta. Tarkastelutapa
oli my0s aivan liian epétarkka, jotta Vuosaaren satamaliikenteen
liittymistd pdarataan Keravalla olisi voitu tarkastella yksityis-
kohtaisesti. Ndiden syiden vuoksi RHK kadynnisti vuoden 2007
alussa padradan simulointitarkastelun, joka on jatkoa aikaisemmalle
selvitykselle. Ty0ssa pyrittiin vastaamaan edellisessa vaiheessa
auki jadneisiin kysymyksiin.

Tarkastelualueena oli Pasila-Riihiméki -osuus. Sen infrastruk-
tuuria kehitettiin tulevaisuuden aikataulumallien edellyttamilld
parannuksilla (lisdraiteet Nuppulinna-Palopuro -osuudelle seka
vaihdejdrjestelyt Hyvinkdan pohjoispéddssa). Tyodssd simuloitiin
aikaisemmassa vaiheessa laadittujen aikataulujen liikenne yk-
sityiskohtaisesti ja analysoitiin liikenteen sekd infrastruktuu-
rin yhteen toimivuutta erindisin tunnusluvuin.

Tulokset

Simulointien mukaan tarkastellut tulevaisuuden litkennemalli-
vaihtoehdot toimivat hyvin perustilanteissa. Hairi6tilanteissa
mallien vilille syntyi eroja. Nykyiseen aikataulurakenteeseen
perustuva litkennemallivaihtoehto oli huomattavasti parempi
palautumaan hdirivistd kuin pidemmaén tahtdimen kehitys-
vaihtoehto. Tama voi osittain johtua junien erilaisesta nopeustasosta
malleissa. IC?junan ajaminen nopeudella 200 km/h lisdd konflikteja
muun liikenteen kanssa.

Tarkastelu osoitti selvisti, ettd uusien ohitusraiteiden pituus
ei voi olla Ilyhyempi kuin on simuloinneissa kéytetty Nuppulinna-
Palopuro -osuus. Kyseiselle vélille sijoitettava ohitusraide riittda
juurija juuri lahijunalle kaukojunan ohitukseen ilman konflikteja
niiden vélilld. Pienikin héirio liikenteessé voi johtaa siihen, etta
junien ohitus ei osu ohitusraiteiden kohdalle optimaalisesti. T&lldin
joko ohitettavan ldhijunan tai ohittavan kaukojunan kulku hi-
riintyy. Pelivaran lisddmiseksi suositeltavaa olisikin jatkaa ohi-
tusraiteita eteldssa Purolaan asti, jolloin iddnpuoleisen ohitusraiteen
voisi yhdistdd jo nykyisin olemassa olevaan Lustikulla-Purola-
lisdraiteeseen. Pidempéd ohitusraideosuutta puolustaa my®os se,
ettd minimipituinen ratkaisu sitoo litkennemallia hyvin paljon,
jolloin muutokset litkennemallissa voisivat helposti havittdd osan
ohitusraiteiden hyodysta.

Paitsi normaaliliikenteen ohitustilanteissa, myos liikenteen
héiriotilanteissa uusien ohitusraiteiden merkitys on kiistaton.
Koska Helsingin henkil6ratapiha on erittdin kuormittunut ja sen
kyky vaimentaa hdirioitd on hyvin pieni, tarvitaan pddradan
linjaosuuksille kapasiteettia puskuroimaan héiriintynytta lii-
kennetta.

Uusien ohitusraideosuuksien ohella myos vaihdeyhteyksien
parantaminen Hyvink&ddn pohjoispédssa todettiin liikenteen toi-
mivuuden kannalta tarkedksi. Uusi vaihdeyhteys mahdollistaa
pddradan lahiliikenteen lisdyksen lisdksi nykyistd suuremman
médran Karjaan suunnan tavaraliikennettd Hyvinkad-Riihiméki-
radalle ilman merkittdvdd ongelmaa niiden yhteensovituksessa.
Tavarajunien sujuvan kulun kannalta oleellista olisi tosin ny-
kyistd paremman ohitusraiteen toteutus osuudelle Arolampi-
Riihimaéki. Raiteesta olisi hy6tyd myos lahiliikenteelle.

Péadradan simulointitarkastelun perusteella vlityskyvyn suurin

pullonkaula Pasila-Riihiméki -vililld on Tikkurilan liikenne-
paikka. Tikkurilassa on nykyjarjestelyilld kaukoliikenteelle kdytossa
yhteensd kolme raidetta, mutta ldntisintd raidetta lukuun ot-
tamatta muiden raiteiden kéytto eteldn suuntaiselle liikenteelle
on mahdollista vain hyvin rajoitetusti. Liikenteen yleisen toimi-
vuuden kannalta kaksi laituriraidetta tulee varata sille suunnalle,
jossa pysdhtymisajan pituus vaihtelee enemman eli Tikkurilan
tapauksessa pohjoiseen mennessa. Talloin héirividen syntyminen
pysdhdysajan venymisen vuoksi voidaan valttdad. Aamuruuhkan
tiivis junatarjonta eteldn suuntaan yhden laituriraiteen kautta
johdettuna kuormittaa kyseisen raiteen ddrimmilleen ja mitoittaa
koko osuuden Kerava-Pasila vilityskyvyn.

Tikkurilan raidejérjestelyjd tulee muuttaa tulevaisuudessa siten,
ettd kaukoliikenteessd molempiin suuntiin olisi kdytossa kak-
si laituriraidetta. Taméa on kaupunkirataliikenteen puolesta mah-
dollista Kehdradan rakentaminen jalkeen ilman, ettd Tikkuri-
lan laituriméardd tarvitsee muuttaa nykyisesta.

Tutkituilla liikennemalleilla Vuosaaren satamaliikenne ei
aiheuttanut suuria ongelmia Keravan ldpéisyn osalta. Satamajunien
kulkua tosin helpottaa huomattavasti se, ettd suunnitelmissa
R-juna ajaa Keravan ohi pysahtymattd. Suuri osa Vuosaaren sa-
tamajunista saapuu Keravalle samaan aikaan R-junan kanssa
ja mikali R-juna pysahtyisi Keravalla, ne pyrkisivit kdyttamaan
samaa raidetta. Tdllgin satamajunan kulku heikkenisi huomat-
tavasti.

Jos lahiliikenteen osalta ei haluta sitoutua siihen, ettd R-juna
ajaa Keravan ohi pysahtymaittd, tulee Keravan pohjois- ja eteldpdan
raidejdrjestelyja kehittda aikaisemmin laadittujen raidevarausten
mukaisesti. Télloin satamaliikenteen riippuvuus kaupunki- ja
lahiliikenteestd voidaan poistaa ldhes kokonaan.

Tyon yhteydessd tarkasteltiin myos Rithiméden henkilorata-
pihan kehittamistd. Kehitysehdotuksessa raiteiden kédyttod on
jarkeistetty, tehty liikenteen sujuvuutta lisddvia toimenpiteitd
ja parannettu matkustajien palvelutasoa nykyisestd. Riihima-
ki ei monelta osin vastaa endi tasonsa ja varustuksensa puo-
lesta nykyisid vaatimuksia. Tamén vuoksi ratapihaa olisi kehitettava
kiireellisesti.

Yhteenveto

Pédradan litkennejdrjestelmén kehittiminen nykyistéd korkeam-
malle palvelutasolle ja toimintavarmemmaksi edellyttda useita
vilityskykyd parantavia kehitysinvestointeja Helsinki-Riihiméki-
vilille. Nditd investointeja ovat:

* ohitusraiteet Purola-Palopuro

¢ Tikkurilan raidejdrjestelyjen muutos

* Hyvinkddn pohjoispdéan raidemuutos

* Keravan eteld- ja pohjoispddn raidemuutokset

* Arolampi-Riihiméki-ohitusraiteen rakentaminen.

Liséksi matkustajapalvelun parantamiseksi Rithimaden henkils-
ratapihan kehittdminen tulisi ajoittaa edelld mainittujen toimen-
piteiden kanssa samanaikaisesti toteutettavaksi. Investointien
aikaisin mahdollinen hyddyntamisajankohta on Kehdradan
avaamisen jilkeen. T&lloin kaupunkiratoja litkennemallia voidaan
muuttaa siten, ettd Tikkurilan ja Keravan raidemuutokset ovat
mahdollisia toteuttaa.
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Sami Korhonen / Tuomas Lonka (kuvassa)
Proxion Oy

Simuloinnin ja
mallinnuksen
hyédyntiminen
rautatieymparistossa

Tausta

Rautatielogistiikan Kehittdmiskeskus -hanke (RLKK) toimi
Pieksdmaéelld vuosina 2004-2007. Yhtend tarkedna osa-alueena
hankkeessa oli simuloinnin sekd mallinnuksen hy6dyntdminen
rautatielogistiikan tutkimisessa ja kehittdmisessd. Toimintan-
sa aikana RLKK toteutti yhdessd yhteistyokumppaneiden kanssa
useita simulointitutkimuksia liittyen raideliikenteen toimintaan
Suomessa. Simulointimalleilla tutkittiin mm. raiderahtiliikenteen
kustannusrakennetta ja toimintaa sekd rahdin antajan ettd yh-
teiskuntataloudellisten vaikutusten kautta. Merkittdvia projekteja
oli myds ratapihan toiminnan simulointi ja visualisointi ratatiden
aikana sekd vaunujen lastaustoimintojen analysointi paperitehtaan
lahetysvarastossa.

Simulointi yleisesti

Simulointi voidaan mééritelld mm. “kokeiluksi mallin avulla”
ja “tyokaluksi ongelmien ratkaisemiseen”. Sen avulla voidaan
kuvata ja tutkia monimutkaisia jarjestelmia yksityiskohtaisesti.
Simulointimallit ovat yleensd vakuuttavampia kuin matemaattiset
kaavat ja ne ovat my6s helpommin ymmarrettdvissd. Jo myos
pelkka mallin suunnittelu ja rakentaminen liséd huomattavasti
ymmarrystd mallinnettavana olevasta jarjestelmasta. Simuloinnilla
voidaan myds tutkia kuvitteellisia jérjestelmid ja niiden kayttay-
tymistd kuvitteellisilla arvoilla.

Yksityiskohtaiset simulointimallit ovat kuitenkin melko tyolaita
rakentaa, joten mallin suunnittelu ja tutkimusongelman tark-
ka madrittely ovat erittédin tdrkeitd tyovaiheita kokonaisuuden
onnistumisen kannalta. On my6s muistettava, ettd simuloinnilla
ei yleensd saada takuuta optimaalisesta lopputuloksesta, vaan
kyseessd on ennemminkin eri vaihtoehtojen vertailu ja tarkastelu.

Toteutettuja case-tapauksia

RLKK toteutti yleisen raiderahtiliikenteen kustannussimuloin-
timallin yhteistydssa Metsateho Oy:n kanssa. Raiderahtiliikenteen
toimintaa simuloivalla mallilla selvitettiin tarkasteltavien kohteiden
- kuljetustapahtumien ja niiden yhdistelmien - kustannukset.
Samalla voitiin tarkastella my6s toiminnan kustannusrakenteita
ja tehdd herkkyysanalyysejd. Mallia hyodynnettiin metsiteolli-
suuden parissa useissa eri yrityskohtaisissa case-tarkasteluissa
sekd raakapuukuljetuksissa ettd tuotekuljetuksissa. Tdtd samaa
mallia kdytettiin myos Ratahallintokeskuksen teettamissa Seindjoki-
Oulu-palvelutason parantamisen yhteiskuntataloudellisissa
tarkasteluissa. Mallin avulla mééritettiin eri investointivaihtoehtojen
hyotyjé tavaraliikenteelle. Yleisessd kustannussimulointimallissa
on kuvattuna koko Suomen rataverkko liikennepaikkoineen ja
sitd voidaan hyodyntdd hyvin erityyppisiin case-tarkasteluihin.

Yhteistyossa Proxion Oy:n kanssa RLKK kehitti tyokalun ra-
tapihatoimintojen simulointiin ja visualisointiin. Tyokalun avulla
on tutkittu ratapihan rakentamisen aikaisten tyvaiheiden vai-
kutuksia ratapihan toimintaan, kapasiteettiin ja litkenteenhoitoon.
Erityisen suuria hyotyjd tyokalulla voidaan saavuttaa, jos eri
tyovaiheet ja niiden vaikutukset simuloidaan sekd mallinnetaan
jo rakennusprojektin suunnittelun alkuvaiheessa. Ndin voidaan
varmistua mm. henkilostoresurssien riittdvyydestd ja liikenteen
sujuvuudesta koko projektin ajan.

Ratapihan simulointimallista pyrittiin kehittima&dn mahdol-
lisimman helposti muokattavissa oleva, jolloin erilaisten vaih-
toehtoisten toimintatapojen tutkiminen on nopeaa ja joustavaa.
Mallista my0s luotiin visuaalisesti korkeatasoinen, jolloin se auttaa
projektiin osallistuvia erillisid organisaatioita ymmartaméaan oman
toiminnan vaikutukset kokonaisuuteen ja liikenteenhoitoon. Ha-
vainnollistamisen avulla voidaan myos kouluttaa ja motivoida
projektiin osallistuvia ihmisid toimimaan kokonaisuuden kannalta
parhaalla tavalla. Ratapihan simulointityokalua on kaytetty Ilmalan
ratapihan perusparannuksen ensimmadisen vaiheen tydvaiheiden
simuloinnissa. Mukana mallin kehittdmisessd ja testaamisessa
on ollut RLKK:n ja Proxionin tyontekijoiden lisaksi VR liikenteen-
ohjaajia.

Yhteenvetoa

Simuloinnilla, mallinnuksella ja visualisoinnilla on monia mah-
dollisia kayttokohteita rautatieymparistossa. Hankkeen aika-
na erityisen kiinnostaviksi tutkimus ja kehityskohteiksi on noussut
mm. ratapihojen ty6vaiheiden aikainen toiminnan tarkastelu,
kustannussimuloinnit sekd turvalaitesuunnitelmien uudentyyp-
pinen visuaalinen ja havainnollinen esitystapa. Hankkeessa ker-
tynyttd osaamista ja saatuja tuloksia tullaan jatkossa hyodyntdméaan
sekd yliopistovetoisessa (Lappeenrannan teknillinen yliopisto)
tutkimushankkeessa ettd yritysvetoisessa (Proxion Oy) tuotteis-
tamishankkeessa.
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Risto Heinonkoski
Ratahallintokeskus

Kunnossapito ja
taismallisyyden
parantaminen

ataverkon tasmillisyys on silld matkustavalle asiakkaalle

yksi tarkeimmistd asioista liikennemuodon edullisuuden

ja mukavuuden lisdksi. Tasmallisyys Suomen juna-
liitkenteessa on ollut Euroopan kérked. Ihmisten litkkuminen tyon
ja harrastusten mukaan on muuttunut ja niin muodoin vaatimukset
liikkenteen sujuvuudelle ovat kasvaneet. Rautatieliikenne on
vastannut haasteeseen tarjoamalla parempaa kalustoa ja enemmin
junavuoroja niin lahi- kuin kaukoliikenteessd. Vuonna 2006
litkennoitsijd lanseerasi “uuden ajan” aikataulut ja hyodynsi RHK:n
tarjoaman ratakapasiteetin tiysimasraisesti. Samanaikaisesti tavara-
liitkenne kasvoi tasaisesti ja rataverkon kapasiteetti olikin, ehka
kaikkien ylldtykseksi, hetkessd loppuun myyty. Aikataulumuu-
toksia on tehty niin Suomessa kuin muuallakin maailmassa jat-
kuvasti, joten kokemus on, ettd muutoksien yhteydessa on pyrittava
varmistamaan useita tekijoitd. Nditd muita tekijoitd ovat juni-
en keskindinen nopeus, kapasiteetti ja keskinopeus. Jos tama

Knmpabkatio.
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harmonia jostakin syystd jarkkyy, muodostuu tasmallisyysongelmia.
Yksi ndistd tekijoistd on RHK:n ja kunnossapitdjien vaikutus-
alueella ja se on kapasiteetti. Muut tekijdt ovat liikennettd har-
joittavien vaikutusalueella. Kapasiteetti on vastaavasti riippuvainen
verkoston luotettavuudesta eli hiiriottomyydesta.

Vuoden 2006 lopussa, juuri kun uudet aikataulut oli otettu
kéyttoon, koettiin vaikea talven tulo. Tama pyrykausi aiheut-
ti suuret hairiét rataverkolla ja jdlkiseurauksena laajat selvittelyt
siitd, kuinka hairioitd voitaisiin vihentda.

Vuoden 2007 kevaélld koettiin lukuisia pienid turvalaitteisiin
liittyvid hairioitd. Eteld-Suomen kaukokayttsjarjestelméssé ilmeni
vakava tietoliikennevika yhdessd inhimillisen virheen kanssa
ja laaja ukkosrintama vaikeutti litkennettd rantaradalla. Kyseisten
héirididen vaikutus tasmallisyyden kehitykseen on esitetty oheisessa
kuvassa.

Edelld mainittujen tapausten johdosta ja niiden aikana sekd
RHK ettd VR Osakeyhtio ryhtyivit yhteisen Tasma-ohjausryhméan
johdolla etsimddn keinoja, joilla voitaisiin parantaa tilannetta
ja palata hyviin tdsmallisyystuloksiin. Kummankin organisaation
asiantuntijoiden kanssa laadittiin suunnitelmia valittomiin
korjauksiin ja pidempiaikaisiin investointeihin. Selvien teknisten
muutosten osalta on tehty jo lukuisia investointipdatoksid ja kor-
jaavat toimet ovat kdynnistyneet. Kovien teknisten investoin-
tien lisdksi kartoitettiin pehmedmpid tapoja eli toimintatapo-
jen muutoksia.

Toimintatapojen muutokset ovat tunnetusti vaikeita ja edellyt-
tavat kaikkien organisaatioiden sitoutumista. Seuraavassa on
ndyte muutamista kdytannon muutoksista, joita on sovittu teh-
taviaksi kunnossapidon, kidyton ja valvonnan osalta:

Lumityovalmius

Lumitydvalmiutta on parannettu tekemailld laadukkaammat
lumitydsuunnitelmat. Kdytannon rutiiineja on pyritty parantamaan
keskustelemalla uusista kdytannoistd kunnossapitdjien, isan-
noitsijoiden ja litkenteenohjaajien kesken. Lumityohon Etela-
Suomen kriittisissd kohteissa varaudutaan aiempaa laajemmalla
varallaololla erityisesti ruuhkaviikonloppuina ja juhlapyhina.
Sadpalvelun osumatarkkuutta on parannettu ilmatieteenlaitoksen
palvelun avulla.

Ratatdiden ja kunnossapidon ohjaus sekd valvonta

RHK on synkronoinut kunnossapidon ja liikenteenohjauksen
kuukausittaiset kokoontumiset tavoitteena tiedonkulun paran-
taminen ja asioiden lapindkyvyyden varmistaminen. Kokoukset
asialistat on yhtendistetty laadukkuuden vuoksi ja yhteinen ajoitus
varmistaa saman tiedon eri osapuolille ainakin kokoushetkelld.
Kokouksissa on havaittu yhteistyon ja “yhteen hiileen” puhal-
tamisen henked.

“TOP TEN”

Nykyinen héirioseuranta mahdollistaa “top ten” -hdirididen
seurannan. Samaa periaatetta tavoitellaan, kun sghko- ja turva-
laiteasiantuntijat analysoivat omien laitteidensa tilannetta. Menet-
telylld 16ydetddn priorisoitavat korjauskohteet ja tyoryhmien
analyysin tulokset pystytadn kohdistamaan ensisijaisesti toimiin
joilla on todellista vaikutusta hairicihin.
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Roolit

Sahko- ja turvalaiteisannoinnin entistd parempi perehtymi-
nen analyysien kautta 16ydettyihin kohteisiin pyrkii varmistamaan
nopeat toimenpiteet. Rataosittainen analyysi on tarked osa téta
tyota.

Kaikki voivat vaikuttaa

Tasmallisyyden parantaminen on kuin joki joka muodostuu
useista pienistd puroista. Kdytdnnossa tama tarkoittaa sitd, ettd
kaikilla rataverkolla tydskentelevilld on mahdollisuus vaikuttaa
sithen positiivisesti tai negatiivisesti. Kunnossapitdjien ja lai-
te- sekd jdrjestelmatoimittajien osuus on hyvin ratkaiseva teknisessé
ympéristossd. Taman vuoksi kaikkiin péivitettdviin ja uusittaviin
sopimuksiin asetetaan kyseisen toimijan suorassa vaikutuspiirissa
olevat tdsmaillisyyden tavoitteet.

Miika Kantola
Oy VR-Rata Ab

Radan paillysrakenteen
kunnossapito

dean pééllysrakenteen kunnon hallinta edellytta valtavan
tietomadran hallintaa. Tieto on perinteisesti ollut paikallisten
unnossapidosta vastaavien henkildiden muistissa ja omissa
papereissa omalla persoonallisella tavallaan jasenneltynd. Pa-
pereissa olevaa tietoa on pyritty yhtendistdiméaén ottamalla kidyttoon
vakioituja lomakkeita, mutta niiden tdyttotapa vaihtelee monesti
tayttdjastd riippuen. Vaikka lomakkeet olisi onnistuttu vakioimaan
jajopa tayttamaan yhdenmukaisesti, silti niiden perusteella on
erittdin tyoldstd tehdd mitdan laajempaa alueellisten rajojen ylittavaa
yhteenvetoa.

Tietokantapohjaisen kunnossapitotiedon kerddminen péétettiin
aloittaa kiskojen ultradanitarkastustiedoista. Havaituista kis-
kovioista tallennettiin havaintoajankohdan, vikaluokan ja sijainti-
tiedon lisdksi kiskovian muoto ja sijainti kiskoprofiilissa Rata-
teknisten ohjeiden (RAMO) mukaisina piirrosobjekteina. Ndiden

sahkoisesti tallennettujen tietojen perusteella pystytddn tieto-
kannasta tulostamaan RAMOn vaatimusten mukaiset kiskovika-
ilmoitukset piirroskuvineen.

Kun koko kunnossapidettdvana olleella alueella saatiin ultra-
dédnitarkastustiedot kertymaén kattavasti ja reaaliaikaisesti tieto-
kantaan, siirryttiin hyodyntdméan keridttyja tarkastustietoja
kiskovikojen korjaamisen ohjaamisessa. Tietokannassa oleviin
kiskovikoihin mééritettiin sijainnin, vikaluokan ja vikatyypin
perusteella korjausajankohta ja korjausmenetelma. Néin siirryttiin
pelkéstd tietojen kerddmisestd kerdtyn tiedon hyddyntdmiseen
tyonohjauksessa.

Tietojen analysoinnin kannalta sijaintitieto on erittdin tirked,
koska jos vanhan vian sijaintitieto vaihtuu seuraavana vuon-
na, siitd tulee uusi vika. Jos edellisen vuoden vikaa ei ole vie-
14 poistettu, vikamaarad kasvaa, vaikkei maastossa todellisuu-
dessa ole kuin yksi vika. Taméan valttamiseksi uuden tarkastuksen
pohjatiedoiksi luetaan korjaamattomat kiskoviat sijaintitietoineen.

Tiedot kerdtddn maastotallentimeen, joka on gprs-yhteyden
avulla yhteydessi tietokantaan. Maastossa havaitut viat paivittyvit
reaaliaikaisesti tietokantaan, samoin kuin tiedot tehdyista vi-
kakorjauksistakin. N&in tietokannassa on kokoajan kdytettavissa
viimeisin tieto.

Kattavasta tietokannasta pystytddn analysoimaan pidempi-
aikaisia kehitystrendeji kiskotyypeittdin ja rataosittain. Pystytdan
pédttelemddn, minka tyyppiset viat kasvavatja onko niilld yhteyttd
kiskotyyppiin, kiskovalmistajaan tai rataosan liikenteen aihe-
uttamaan kuormitukseen. Ndin pystytddn ennakoimaan, mika
vikatyyppi alkaa muodostua ongelmaksi ja kunnossapitoa ja
korvausinvestointeja saadaan kohdistettua mahdollisimman
tehokkaasti.

Kiskovikaraportteja:

- tarkastuksissa havaitut kiskoviat

- tehdyt kiskovikojen korjaukset

- tilanneraportti kiskovioista, havaitut viat, korjatut viat ja
seuraavana vuonna korjattavaksi suunnitellut kiskoviat

Muita radan kunnossapidon osa-alueita, joilla tietokantapohjaista
tietoa analysoimalla pystytddn parantamaan kunnossapidon
kohdentamista, ovat esim.

- vaihteentarkastuksen tiedot

- vaihteiden ultradanitarkastustiedot
- radan kévelytarkastuksen tiedot

- sdhkoradan tarkastus.

Oikean tiedon kerddminen tietokantaan oikeassa muodossa
on kuitenkin niin iso ponnistus, ettd on syytd tarkoin miettid,
miké tieto on taloudellisesti kannattavaa kerdtd. Varsinkin kun
pelkkd tiedon kerddminen kertaalleen ei riitd, vaan tietoa on
yllapidettdva jatkuvasti. Ihan pelkéstd mielenkiinnosta kaikkea
tietoa ei siis aina kannata kerita.
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Mikko Korpela
Oy VR-Rata Ab

Vaihteenlimmityksen
sddtojdrjestelmat

aihteenldmmityksen tarkoitus on sulattaa vaihteen tukikiskon

ja kielen vélistd lumi ja jdd, jotta vaihde pystyy kaanty-

médn kokonaan ja litkennéinti sen yli on mahdollista. Lu-
mensulatus tapahtuu tukikiskoon, vaihteenkieleen ja tankokuoppiin
asennettavilla limmityselementeilld, joiden teho vaihtelee 0,6
ja 2,3 kW:n vililld. Yksittdisen vaihteen kokonaisteho vaihte-
lee 8ja 61 kW:n vélilld. Vuonna 2006 vaihteenlammityksen tar-
vitsema energia oli noin 74,1 GWh (vastaa noin 4 pdivan Olkiluoto
II tuotantoa).

Suurin osa vaihteenlimmityksen vaatimasta energiasta ote-
taan ratajohdosta vaihteenlimmitysmuuntajan avulla, mutta
sahkoistamattomilld rataosuuksilla energia otetaan paikallisen
sahkoverkkoyhtion verkosta. Itse limmityselementtien osalta
ei energian alkuperallé ole merkitystd, mutta joissakin lammityksen
ohjausversioissa on eroa.

Sahkoistetylld radalla ensimmaéinen sddtotapa on kolmeen te-
hoportaaseen perustuva malli. Liikenteen ohjaaja pystyi ohjamaan
vaihteen ldmpétilaa kolmen eri tehon avulla. Laitteistossa ei ole
kiskolampétilan anturointia, eikd liikenteenohjaaja valttamatta
tiedd yksittdisen vaihteen lammitystarvetta kovinkaan tarkasti.
Kuitenkin termostaatti estdd tai sammuttaa vaihteenlammityksen,
jos ulkoilman lampétila ylittdd asetteluarvon (+5...+10 °C).
Sahkoistamattomalld radalla ei vaihteenlammitykselld ensin ollut
tehonsdatoa lainkaan. Liikenteenohjaus pystyi kytkeméén vaihteen-
lammityksen péille ja pois. Kuitenkin laitteiston termostaatti
katkaisee vaihteidenlammityksen, jos ulkoilman lampétila ylittaa
asetteluarvon (+5...+10 °C).

Molempia malleja on edelleen paljon kidytossd, mutta perus-
korjauksien ja saneerauksien yhteydessa tehdédédn my6s vaihteenlam-
mityksen ohjaukseen muutoksia ja uudistuksia.

Uusien ja padosin saneerattavien vaihteenldmmityksien kohdalla
on siirrytty erotusmuuntajakohtaiseen sddtoon ja sitd kdytetaan
niin sdhkoistetyilld kuin sdhkoistamattomilld rataosuuksilla.

Erotusmuuntajakohtaisessa vaihteenlimmityksen ohjauksessa
liikkenteenohjaaja kytkee vaihteenlammityksen paille, mutta
vaihdekohtainen kiskoldampdotila-anturi tai lumianturi ja ulko-
termostaatti sddtavat lammityselementtien tehoa ja pyrkivét pi-
tamddn kiskolampotilan noin 12 °C:ssa. Osaan laitteistoja on
yhdistetty myos sddasema, joka tunnistaa pollyavan lumen tai
lumisateen. Vaihteenlammitys pystytdan kytkeméén tdysteholle

madratyksi ajaksi, mutta normaalioloissa liikenteenohjaajan ei
tarvitse osallistua vaihteenlammityksen sdaatoon.

Uudistuksen etuna on paikka- ja vaihdekohtainen lammitystehon
sddto, joka sddstad energiaa eikd aiheuta litkenteenohjaajalle yli-
madrdistd tyotd. Lisdksi erotusmuuntajakohtaiseen sddtoon
perustuvasta vaihteenldmmitysjarjestelméstd saadaan vikatietoa
ja rikkoutuneesta lammityselementistd voidaan tehdd ilmoitus
kunnossapitdjdlle jo ennen kuin se aiheuttaa ongelmia liiken-
teelle.

Energian kulutuksen vihentdminen on térkedd ja tulevaisuudessa
energian hinnan kohotessa voidaan sdést6 mitata suoraan rahana.
Vaihteiden lumensulatus vaatii paljon energiaa ja kuormittaa
paikoitellen jo nyt huomattavasti ratajohtoa. Siksi on tarkeda
pyrkid optimoimaan vaihteiden lammitystarve, mutta samal-
la on huolehdittava litkenteen sujuvuudesta ja pyrittdva vahen-
tamadn liikenteenohjaajille aiheutuvaa ylimaaraista tyota.

Yhtend vastauksena on yhd tarkempi ympériston ja vaihteen
lampéotilan anturointi, jolloin lammitystarvetta voidaan kohdistaa
tarkemmin kohtiin, joissa sitd tarvitaan. Lisddntyvén olosuhdetiedon
késittely vaatii uusien ohjausjérjestelmien kehittdmistd, koska
ei ole tavoitteen mukaista siirtdd kaikkea anturitietoa pitkid matkoja
ja lisdtd esimerkiksi liikenteenohjaajan tyotd. Ratkaisuna lisdan-
tyneen olosuhdetiedon kisittelyyn ja tarkkaan paikkakohtaiseen
lammitystehon sddt66n on muun muassa vayldtekniikka. Sen
avulla voidaan ymparistotietoa késitelld lahelld vaihdetta, ohjata
lammitystehoa tarkasti ja siirtdd esimerkiksi litkenteenohjaajalle
vain haluttu tieto vaihteista. Vayldtekniikka tuo myds uusia
mahdollisuuksia laitteiston kunnonvalvontaan ja vikatilanteiden
kasittelyyn. Liséksi tekniikka mahdollistaa esimerkiksi vaihde-
alueen valaistuksen ohjauksen.

Rataympéristo ja Suomen ilmasto-olosuhteet luovat uudel-
le tekniikalle kovat haasteet. Uuden tekniikan huolto ja kunnos-
sapito vaatii ruuvimeisselin ja kiintoavaimen lisdksi tietotek-
niikan hy6dyntamistd, mutta se tuo mukanaan tarkempaa energian
kayttod ja lisad mahdollisuuksia huollon suunnitteluun ja vika-
tilanteiden hallintaan. Uusien ohjausjérjestelmien hinta on
perinteisid korkeampi, mutta energian sddston kautta ne pys-
tyvdt maksamaan itseddn takaisin.

Mikko Tormi
Eltel Networks Oy

Sahkokunnossapidon
kokemuksia

Yleisti

Eltel Networks Oy (Eltel) sai vuonna 2004 jarjestetyn urakka-
kilpailun perusteella rataverkon kunnossapidon kokonaisvastuun
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kunnossapitoalueella 11 Oulu-Kainuu. Kumppanuussopimusten
myotd Eltelille tulivat myos sdhkorata-, vahvavirta- ja turva-
laitejarjestelmien kunnossapitotyot alueilla 12 Oulu-Lappi ja
10 Keski-Suomi.

Valmistautuminen

Varsinainen kunnossapitovastuu alkoi 1.7.2005. Sitd edelsi noin
kolmen kuukauden mittainen valmistautumisjakso, jonka aikana
oli tarkoitus kerétd tarvittavat dokumentit, tarkastaa kunnossapidon
kohteet, luoda ja kehittdd oman organisaation valmiuksia jne.

Ratasdhkoistyksen osalta tehtdva oli sikali helppo, ettd Eltel
on suunnitellut ja toteuttanut sghkoistysurakan Oulu-Rovaniemi,
joka valmistui 1.10.2007 jannitteen kytkentdd varten. Urakkaan
sisaltyi sekd ratajohto ettd kolme syottoasemaa. Eltel tunsi laitteet
ja rakenteet. Myos dskettdin luovutetut dokumentit olivat tuo-
reeltaan kdytettdvissimme. Aikaisempaa huoltohistoriaa emme
onnistuneet saamaan, vaan aloitimme huoltokierron kokonaan
alusta.

Kyseinen rataosa on ensimmainen 2 x 25 kV syottojéarjestelmalld
varustettu sdhkorata Suomessa. Tamén johdosta sen kidyttoonotossa
esiintyi eri veturityypeistd aiheutuvia ilmioitd, jotka johtivat kyt-
kentamuutoksiin mm. kantaverkkoa suojaavissa kompensaatio-
laitteissa.

Lisdd sahkorataa

Pohjois-Suomen jatkosdhkdistyshankkeen toinen vaihe eli rataosat
Oulu-Kontioméaki-lisalmi ja Kontioméki-Vartius luovutettiin
kunnossapidolle 1.10.2006 alkaen. Tama oli my®6s Eltelin koko-
naistoimitus, jonka johdosta aloitus oli kitkaton ja huolto-
suunnitelmat laadittiin nollatilanteesta.

Kokemuksia alueella 11 vuonna 2005

RAMOn osassa 5 ohjeistettuna olevat huoltotoiminnot sujuivat
ongelmitta vaikka alueen 11 huoltohistoriaa ei pystytty hyodyn-
tdmaan sen puuttumisen vuoksi.

Suurin vaurio kohtasi sddstomuuntajaa AM 33 Rovaniemen
eteldpuolella. Muuntajassa tapahtui osittaispurkaus kaapelipdatteen
kohdalla. Puolueeton muuntajahuoltoyritys tutki tapauksen ja
totesi sen tehtaan valmistusviaksi. Tehdas korjasi vian takuutyona.

Syottoasemia kytkettdessd verkkoon ilmeni suodatinlaitteissa
vérdhtelyd, joka aiheutti kytkentdvirtaan piikkejd. Namai taas
laukaisivat suojareleet, jolloin kytkentd epdonnistui. Jokaisel-
le syottoasemalle jouduttiin asentamaan ns. kytkentakuristimet,
joilla kytkentdvirrat saatiin tasaantumaan normaalitasolle.

Syottoasemilla esiintyy ns. hahmolaukaisuja ajoittain 2-4 kpl
kuukaudessa. Kdyttokeskuksesta tehtdvalld jalleenkytkennalld
syottdasemat saadaan yleensa takaisin verkkoon. Eikd siitd aiheudu
muita toimenpiteitd.

TV-hiiriot Kemissa

Kemin kaupungissa Soneran kaapeli-TV-verkon asiakkaiden
vastaanottimissa alkoi esiintyd yllattavia hairisitda Oulu-Rovaniemi-
sahkojunaliikenteen kdynnistymisen jalkeen. Maaliskuussa 2005
VR-Radan ollessa vield kunnossapitdjana aloitettiin Soneran ja
RHK:n toimeksiannosta selvitystyo6 hdirididen aiheuttajan 16y-
tamiseksi ja eliminoimiseksi. Syitd etsittiin Kemin ratapihalla
Eltelin tekemistd asennuksista, kiristettiin ruuveja, vaihdettiin
eristimid, tehtiin useita kytkentimuutoksia maadoitusjohtimiin
ym. Hiiriot tuntuivat vdhenevian kevdan ja kesdn aikana.

Elettiin siind uskossa, ettd kemildiset saavat nyt nauttia vir-
heettomasti kuvan laadusta, kunnes Sonera ilmoitti tammikuussa
2006 hairividen pahentuneen. Eltel uutena kunnossapitéjana totesi
tilanteen, suoritti mittauksia ja alkoi tehd4 kuparijohtimilla po-
tentiaalilenkkejd jarjestddn kaikkiin liitoksiin, jotka yhdistyivét
vapaiden kosketuspintojen kautta toisiinsa.

Kaikki ndmi toimenpiteet osoittautuivat hdiriéiden kannal-
ta turhiksi.

Soneran kaapeli-TV:n vastaanottolinkki sijaitsee Kemin kau-
pungintalon katolla. YLE:n ldhetysasema on Tervolassa, jolloin
signaali kulkee noin 45 asteen kulmassa ratapihan yli.

Lenkityksen tekoa Kemin ratapihalla.

Johtopiitos

TV-héiriot esiintyivat vain YLE:m TV1 ldhetystaajuudella 175,25
MHz. Tervolan ldhetystaajuus poikkeaa muiden ldhetysasemien
taajuudesta ja silld selittyy ainakin osittain se, ettei muualla ole
ilmennyt samanlaista ongelmaa.

Haiirion taajuudeksi on mitattu 55,27 MHz. Sen todennékoi-
nen aiheuttaja on coronailmid, joka syntyy kuivalla sdlld, jolloin
kosketuspintojen vililld ei ole tdysin galvaanista yhteyttd. Hairiota
voi aiheuttaa myos alumiinisten kdantoorsiputkien varahtely,
jonka taajuus vastaa aaltopituusalueeltaan mitattua héiridtaajuutta.
Samaa ratajohtorakennetta on kiytetty Suomessa jo ldhes 20 vuotta,
eikd missddn muualla ole vastaavia ongelmia esiintynyt. Corona-
ilmion aiheuttamia radiohdiriditd sen sijaan esiintyy sahkéradan
laheisyydessd varsinkin talvisin, kun ajolanka on huurteessa.

Hiirioiden poistaminen

Operaattorille hdirion poistaminen nykyiselld digitointitekniikalla
olisi ollut helppo ja halpa ratkaisu, mutta koska digi-TV-lahetykset
alkoivat vasta 3.9.2007, ratkaisua ei haluttu kayttdd joko kau-
pallisista tai juridisista syista.

Ratkaisu ongelmaan 16ytyi kuitenkin hallinnolliselta puolelta.
Kohtuullista korvausta vastaan operaattori alkoi vastaanottaa
Tervolasta ldhetettdvad signaalia Torniossa. Sieltd se siirrettiin
kaapelia myoten Kemin ldhettimelle ja edelleen kotitalouksiin.

Sahkoradasta johtuvia TV-hdirisita ei ole tullut tietoon 3.9.2007
jalkeen.

Muita kokemuksia vuodelta 2006

Alueella 12 suunnitellut huollot tehtiin laaditussa aikataulussa.

Sahkoratavaurioita oli lissd yksi ajojohtimen kannatinkdyden
katkeaminen. Vaurio oli seurausta puoli vuotta aikaisemmin
tapahtuneesta oikosulusta. Oikosulku syntyi, kun sdhkojuna ajoi
kuristimen asennusta varten maadoitetulle alueelle. Eli juna ohjattiin
vadralle raiteelle, jonka ajojohdin oli jannitteeton ja maadoitettu.
Oikosulun seurauksena johtimeen oli tullut paloarpia, josta se
myShemmin katkesi.

Alueella 11 muutama péivd sahkojunaliikenteen kdynnistymisen
jalkeen ilmeni sy6ttoasemilla samanlaisia hahmolaukaisuja, joihin
jo alueella 12 oltiin totuttu.

Oulun lahtoraiteella Kontioméen suuntaan oli alkujaan teh-
ty ryhmityskaavion mukainen erotuskentta. Pian liikenteen al-
kamisen jdlkeen havaittiin, ettd sy6ttoasemia Kuivala, Halme-
puronsuo ja Varpasuo ei voida hyodyntdd suunnitellulla tehok-
kuudella, koska Halmepuronsuon SA on eri vaiheessa kuin Var-
pasuo ja Kuivala. Erotuskenttd muutettiin erotusjaksoksi, jol-
loin vaiheongelma poistui.

Kontioméelld sattui veturin suistuminen kiskoilta. Veturin nostoa
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varten jouduttiin siirtdiméén johtimia tilapdisesti sivuun, jotta
nostureille saatiin tilaa.

Alueen 11 huollot sujuivat hyvin suunnitelmien mukaan.
Olivathan rakenteet uusia ja toimivia.

Kokemuksia vuonna 2007
Alueella 12 ajolankavaurio Olhavassa. Katkeamisen syy on
jadnyt arvoitukseksi. Johtimelle tehtiin VTT:1la vetokokeet ja ne
osoittivat materiaalin tdyttdvan laatuvaatimukset. Jokin ulko-
puolinen isku tai rasitus on tdytynyt sattua vauriokohtaan.
Huollot on suoritettu kaikilla alueilla suunnitelmien mukaisesti.
Sahkoradan vikatilastoa alueelta 12 ajalla 1.7.2005-30.09.2006.
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Juha Muhonen
ABB Oy

Ennakoivalla
kunnossapidolla
parempaan
kaytettivyyteen

uotettavuuskeskeisen kunnossapidon (RCM, Reliability
LCentred Maintenance) avulla voidaan optimoida laittei-

denja jarjestelmien kunnossapitoa seka hallita niiden riskeja.
Menetelmélld haetaan teknistaloudellisesti optimaalisin ratkaisu,
jolla riskit ovat hallinnassa.

Tarkeiden laitteiden kunnossapitoon kannattaa panostaa. Toi-
saalta kaikkea ei kannata pitda loistokunnossa, sillé silloin resurssien
tarve viistamattad kasvaa. Jos sallitaan suuret riskit, kunnossapito-
kuluja voidaan vahentdd, mutta télloin on varauduttava ylldtyksiin.
Kaikkien riskien poisto taas vaatii suuret panostukset.

Optimointi perustuu jarjestelmalliseen analyysiin, jossa hyo-
dynnetddn laite-, jarjestelma- ja prosessiosaamista. Laitteet
ryhmitellddn niiden tirkeyden ja kunnon mukaan. Mité tarkeampi
laite tai jdrjestelmd on, sen suurempi merkitys sen kayttovar-
muudella on ja sitd kautta myos sadnnolliselld kunnossapidolla.

Tarkeissd kohteista vanhat laitteet kannattaa uusia hyvissa
ajoin. Tama4 parantaa niiden kdyttovarmuutta sekd suorituskykya
ja samalla saadaan kadyttoon uusia ominaisuuksia yhdistdmalla
esimerkiksi automaation kanssa. Toisaalta kun laite vanhenee,
se tulee elinkaarensa pddhén ja sen tuotetuki vadjaamattd loppuu,
jolloin mm. varaosien saanti vaikeutuu.

Kun jdrjestelmien tarkeyttd eli riskejd madritellddn, on arvi-
oitava niiden toiminnallisuutta, laite- ja prosessiriskejd, laitteiden
elinkaaren vaiheet sekd turvallisuus- ja ymparistoriskit.

ABB:n luotettavuuskeskeinen kunnossapito soveltuu kaiken-
laisille jarjestelmille. Se on yhteistyprosessi tilaajan ja toimittajan
kesken, johon molemmat osapuolet sitoutuvat. Riskit saadaan
hallintaan ja saavutetaan entistd parempi kdyttévarmuus. Prosessi
tuo my®ds esiin eri laitteiden ja laiteryhmien véliset erot niiden
tarkeyserot, vaikka kunnossapitomielessd niitd onkin pidetty
tasa-arvoisina.
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Luotettavuuskeskeinen kunnossapito RCM

Kunnossapitotoimenpiteiden maérittely kunnon/tarkeyden mukaan
Luotott kotkei k pito, ACM (Potabity Controd Mantonance)
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Kiyttovarmuuden/riskien hallinta

Luotettavuuskeskeinen kunnossapito osa

elinkaaripalveluja

Vahvan teknologiaperustansa ansiosta ABB pystyy ottamaan
vastuun tuotantolaitteiston koko elinkaaren aikaisesta tehok-
kuudesta.

Prosessien kayttovarmuus ja suorituskyky turvataan optimoi-
malla laitteiden ja jdrjestelmien suunnitellun elinkaaren aikaiset
yllapitotoimenpiteet. Palvelu perustuu pitkdaikaiseen sopimus-
pohjaiseen yhteisty6hon, jossa vastuut on selkedsti sovittu. Tama
mahdollistaa myos osaamisen varmistamisen ja sekd asiakkaan
ettd toimittajan resurssien suunnitelmallisen kdyton. Toimin-
nan kehittymistd seurataan yhdessa valituilla mittareilla.

Sopimuspohjaiseen yhteistyohon voivat kuulua seuraavat toi-
menpiteet: ennakkohuollon suunnittelu ja toteutus, ylldpitopal-
veluiden toteutus, laite- ja ylldpitohistorian dokumentointi, varaosat
ja vaihtolaitteiden saatavuus sekéd koulutusten suunnittelu ja
toteutus.

Asiakas saa elinkaaripalveluiden kautta lisdaikaa laitteidensa
elinkaareen ja ndin mm. investointitarpeet vahenevit. Toiminta
ja kustannusten hallinta tehostuvat, kun kiyttokeskeytykset
véahenevit, varaosavalmius optimoituu, resurssit ja osaaminen
kohdistuvat oikein ja investointisuunnittelussa toimitaan pit-
kéjanteisesti.

Sekuntikin on liikaa

Helsinki-Vantaan lentoasemalla toimii noin 1100 organisaatiota,
tyoskentelee 12 000 henkilod ja sen kautta kulkee vuosittain 13
miljoonaa matkustajaa. Jotta lentoturvallisuus voidaan taata,
poikkeustilanteissakin voi séhkénjakeluhiriot ilmailumééraysten
mukaan kestdd vajaan sekunnin.

Finavian Helsinki-Vantaan lentoaseman sghkon, limmon ja
veden jakelusta vastaava Energia ja Vesi -yksikko on toteutta-
nut ABB:n kanssa luotettavuuskeskeistd kunnossapitoyhteisty6ta.

Tavoitteena on oikea-aikaisilla, tasokkailla ennakkohuollon
toimenpiteilld ja investoinneilla sekd uuden teknologian mu-
kaisilla jatkuvan seurannan jarjestelmilld taata hdiriton ja
kustannustehokas sdhkon, lammon ja veden jakelu lentoaseman
alueella.

Helsinki-Vantaan lentoasema kuuluu kategoriaan II, mika tar-
koittaa, ettd asemalle voidaan laskeutua my6s huonon nakyvyyden
aikana. Sahkgjdrjestelmien omaisuuden hallinta téssd ympéristossa
edellyttdd oikein ajoitettua kunnossapitoa ja optimaalisia inves-
tointeja, jotta sahkonjakelun luotettavuus voidaan varmistaa.

Lentoliikenteen turvallisuus on tirkeintd. Sen kriittiset toiminnot
on varmennettu niin, ettd varsinainen ja varasidhkd ovat kai-
ken aikaa valmiudessa. Kuva: Finavia.

Ennakoiva kunnossapito on aikataulutettu eri kuukausille ja
se on yksi osa kokonaisjohtamisjédrjestelmdd. Johtamisen poh-
jana on selked visio ja mitattavat tavoitteet. “Tavoitteet on
jalkautettava edelleen tiimeille tulostavoitteiksi. Sitd saat mitd
mittaat”, Energia ja Vesi -yksikon energiapéaillikko Erkki Yrjola
korostaa.

Jarjestelmien kuntoa valvotaan osittain reaaliaikaisesti sekd
erilaisin tarkastuksin ja testauksin. Riskien hallinnassa toimintaa
peilataan kokemuksiin ja luotettavuusarviointeihin, joiden pohjalta
kunnossapidon toimenpiteet ja parannukset suunnitellaan.

”Olemme nostaneet yllapidon suunnittelun ja ajattelun aivan
uudelle tasolle. Siind korostuvat luotettavuuskeskeisyys seka
elinkaariajattelu.” Yrjold sanoo tavoitteiden toteutuvan jérjes-
telmallisen analysoinnin avulla. Analyysien pohjalta saaduista
laitediagnostiikasta ja jdrjestelmdanalyysistd johdetaan tyo-
suunnitelmat, korjaavat toimenpiteet ja laaditaan luotettavuus-
keskeinen ylldpito-ohjelma.

Fakta:

- Helsinki-Vantaan lentoaseman kokonaispinta-ala on 1700
hehtaaria.

- Energia- ja Vesi -yksikko myy lentokenttdalueella toi-
miville yrityksille sahkod, lampod ja vettd. Tunnuslu-
vut vastaavat pienen kaupungin energiamaaria.

- Sdhkoisessd muodossa dokumentteja on arkistoissa noin
50 000.

- Sahkoad siirretdan 125 GWh vuodessa.

- Kaksi 110 kV:n sihkoasemaa sekd osittain kahdennettu
sahkonjakeluverkko, kaukokédytettivid muuntoasemia
noin 50.
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Veli Hyyryldinen
Maansiirto Veli Hyyrylidinen Oy

Talvikunnossapito
Pohjois-Suomessa

aansiirto Veli Hyyryldinen Oy on toiminut kunnossa-
Mpitéijéinéi Pohjois-Suomessa nyt kaksi ja puoli vuotta. Vii-
sivuotinen kunnossapitourakka on siis puolivélissa.

Muutosta aikaisempaan talvikunnossapitoon on, ettd nykyisin
koneita on kédytossd enemmaén, mutta varsinaisten rata-aurojen
madrdd on voitu vihentda.

Tyypillinen ongelmapaikka talvikunnossapidossa on vaihdealue.
Tilaaja on panostanut vaihteiden kédantolaitteisiin ja lammityksiin,
mutta ndin ihmiset ovat poistuneet vaihdealueelta. Pelkka au-
tomatiikka ei hoida talvityotd ja uudet laitteet ovat myos kayttajille
uuden oppimisen paikka. Hyvéa yhteisty6 kunnossapitdjén ja lii-
kenteen hoidon vililld on ensiarvoisen tarkedd. Kunnossapitdja
toimii ikdén kuin silminé ja korvina maastossa ja liikenteen ohjaaja
kayttad kaukokaytolld vaihteita ja vaihdeldmmityksid. Valmistautu-
minen muuttuviin keliolosuhteisiin korostuu.

IImat ovat my6s muuttuneet. Koetaan rajumpia myrskyjd, jolloin
kaikki resurssit ovat koetuksella. Lyhyessd ajassa saattaa sataa
paljon lunta ja pakkaskelisti siirrytdan lampoasteille nopeas-
tija taas lampimastd kelistd tulee hetkessd pakkaskeli. Kelimuu-
toksen tuskaa lievittdd se, ettd ennusteet ovat parantuneet ja muu-
toksiin voidaan paremmin varautua. Toki silloin ylldtys voi olla
rajumpi, jos ennuste ei toteudu.

Junat pyrkivét litkkennéimédéan koko ajan suuremmalla nope-
udella ja aikataulut on laadittu kireiksi. Onneksi tamé on tun-
nistettu ja aikatauluja on hieman paranneltu, etteivit junat
myohéstelisi. Tamén toteutuminen edellyttdd kuitenkin, ettéd rata
on pikajunalle vapaa ja ylimaddrdisid pysahtymisid ei sallita.
Onnistumisen eteen joudutaan panostamaan enemmén. Ennakointi
on tirkedd. Kulkutietd on kokeiltava ennakkoon, ettd kaikki vaihteet
toimivat moitteettomasti. My®os turvalaitteiden on toimittava,
silld virhetilanteessa joudutaan junan nopeutta hidastamaan ja
jdlleen on juna myohédssa.

Edelleen on kdynnissa tismallisyyden parantamiseen tdhtddva
projekti, jolla pyritddn parempiin teknisiin ratkaisuihin ja tyo-
tapoihin, joilla voidaan parantaa tdsmallisyyttd. Onnistuminen
edellyttad hyvaa yhteistyotd kunnossapitdjan, litkkennditsijan ja
liikenteenhoidon kesken.

Hyvié junien tdsmaéllisyys talviolosuhteissa on kaikkien toimi-
joiden tyon tulos.

Tiina Haapasalo
Elinkeinoeldmidin keskusliitto EK

Rautateiden merkitys
teollisuudelle

1. Teollisuuden merkitys Suomelle

- Suomi on hyvéa esimerkki globalisaation hyodyntdmisen, li-
sddntyvan avoimuuden ja toimivan markkinatalouden saa-
vutuksista.

- Hyvinvointi nojaa vahvaan talouteen ja edellyttdd kansain-
vilistd menestymista.

- Kilpailukyky perustuu paitsi kustannusten hallintaan, myos
osaamiseen ja jatkuvaan kehittymiseen.

- Suomen tehdasteollisuuden osuus BKT:std on OECD-maiden
suurimpia.

2. Haasteet teollisuuden kilpailukyvylle

- Energia-ja ilmastopolitiikka, toimivat tyomarkkinat, tuottavuus,
valuuttakurssit, logistiikka ja litkennepolitiikka

3. Logistiikka yritysten menestystekijana
Suomi on 15. sijalla Maailmanpankin 150 maata kattavassa
Logistic Performance Index -vertailussa
Logistiikkakustannusten nousu on pysaytettdva
Tehokas liikennejdrjestelma

o Pitkdjanteisen palvelutason kehittdiminen

o Elinkeinoeldmén tarpeiden priorisointi

o Ulkomaankaupan sujuvat yhteydet
Toimivat palvelumarkkinat

o Sujuvat yhteydet kansainvilisille markkinoille

o Hiiriottomat tyomarkkinat
Vahva osaaminen / koulutus, tutkimus

4. Rautateiden merkitys teollisuudelle

Junakuljetusten merkitys teollisuudelle suuri, suhteellises-
ti ja absoluuttisesti

Pitkat raskaan teollisuuden kuljetukset: metséd-, metalli- ja
kemianteollisuus

Vakaa markkinaosuus

Uusia tarpeita: raakapuun kuljetukset lisdéntyvét ja muuttuvat
kotimaassa erityisesti joillakin alueilla, uutta kaivostoimin-
taa, Vendjan transitoliikenne Eteld-Suomessa ja Vartiuksen radalla
Tarked sdilyttdad rautateiden kilpailukyky

- Rautatieliikenteen kilpailukykya tulee kehittdd markkinaehtoisesti



32

RautatieTEKNIIKKA 1 - 2008

5. Rautatieliikenteen kilpailukyvyn parantaminen
- Ratojen kapasiteetti ja kunto
o Pitkdjanteiset padtokset, nopeammat toteutusajat, uudet
rahoitusmallit
o Runkoverkko: 25 tonnin paino tavoite
o Strategiset kapasiteettihankkeet: Vartius-Oulu/Kokkola,
Seindjoki-Oulu ja Lahti-Imatra/Vainikkala
o Korjausrakentaminen: hyvét vayldt pysyvit kunnossa,
huonojen méara lisdantyy
o Vihiliikenteisten ratojen ohjelma
- Kaluston riittdvyys
- Kilpailun avaaminen
o Kuljetuskaluston ja henkilostén hankinta
o Markkinoille tuloaika, hallinnolliset tekijét
o Ratakapasiteetti
- Venijdn liikenne
o Kasvunjatkuminen, kysynnin lisdantyminen, Kaakkois-
Suomen merkitys
o Palveluiden lisddntyminen ja kehittyminen
o Kilpailun avaaminen
o Puutullit vahentavit kuljetuksia talld hetkelld
- Ulkomaankauppa
o Trans-Siperian rata
- Ilmastonmuutos ja energiatehokkuuden lisddminen
o Junaliikenteen pddstot ja energiankulutus on verrattain
vahdinen
o Noin 70 % energiasta kuluu sdhkévetoisessa liikenteessd,
sdhkon tuottaminen on pédstokaupan piirissd
- Eurooppalainen kehitys
o Entistd enemmén TEN-rahoitusta kohdennetaan
rautatieliikenteeseen
o Rautateiden kilpailun avaaminen EU:n sddddsten
madritteleméssa tahdissa
- Tieliikenteen kuljettajapula, ajo- ja lepoaikasdddénto, polttoaineen
hinnannousu

Timo Viilke
apulaisjohtaja, Ratahallintokeskus

Tavaraliikennejdrjestelman
kehittaiminen

Rataverkon tavaraliikennejdrjestelman

systemaattinen kehittiminen
Ratahallintokeskuksessa (RHK) on kehitetty systemaattista

elinkeinoeldmain ja keskeisten sidosryhmien tarpeiden ja ke-
hittdmistavoitteiden tuntemista ja niiden jérjestelmallistd huomioon
ottamista RHK:n toiminnassa. “Tavaraliikennejérjestelmén kehitta-
minen” -prosessissa on méaritelty perustoiminnot, joiden avulla
elinkeinoeldman ja keskeisten sidosryhmien tarpeista ja kehit-
tamistavoitteista voidaan olla selvilld ja kuinka ne implementoidaan
radanpitoon. Jadrjestelman luominen on tapahtunut toimintatapojen
pitkéjanteiselld ja méaratietoisella kehittamiselld kokonaispro-
sessiksi, jonka keskeisid lahtokohtia ovat yksinkertaisuus, selkeys
ja tehokkuus sekd jatkuva parantaminen.

Yksi keskeinen tekijd on ollut systematiikan luominen elin-
keinoeldmin ja keskeisten sidosryhmien tarpeiden ja kehitta-
mistavoitteiden jédrjestelmalliseksi selvittdmiseksi seuraavas-
ti:

- Tavaraliikenne-ennusteen tekeminen koko maan osalta noin
viiden vuoden vilein (1997, 2002)

- Rataverkon alueellisten osien Kaakkois-Suomen (2005), Pohjois-
Suomen (2007) ja Eteld-Suomen (selvitys alkoi 1.2008) tava-
raliikenteen kehittdmisselvitykset ja niiden ajantasaistaminen
noin viiden vuoden vélein

- Rataverkon osien tai kuljetusketjujen kehittamisselvitykset (kuten
kaynnissé oleva Kolarin kaivostuotteiden kuljetusketjuselvitys)

- Asiakastyytyvdisyyskyselyt kahden vuoden vilein vuodes-
ta 2001

- Jatkuva vuorovaikutuksellinen yhteistyo tavaraliikenneprosessin
omistajan (tpo), elinkeinoeldméan ja muiden osapuolten kesken
(kuten Ulkomaankaupan kuljetusten yhteistyoryhma, yhteiset
selvitykset kuten Ulkomaankaupan suuryksikkokuljetusten
liikenneyhteydet, Rautatiekuljetusten kilpailukyky Suomessa,
Kuljetustarpeiden kehitysnidkymét Pirkanmaalla, Kanta-Ha-
meessd, Satakunnassa ja Keski-Suomessa)

- Systematiikan luominen elinkeinoeldman ja keskeisten sidos-
ryhmien tiedon jdrjestamiseksi ja hyodyntamiseksi

Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen

kehittiminen -selvitys

Kaakkois-Suomen, Pohjois-Suomen ja Eteld-Suomen rataverkon
tavaraliikenteen kehittdmisselvityksilld on merkittdva rooli
tavaraliikennejérjestelman kehittdminen prosessin toiminnassa.
Ndissd selvityksissa tutkitaan tavaraliikenteen ja rataverkon ny-
kytilanne, tehdddn 25 vuoden ajalle kysyntdennusteet tulevista
kuljetuksista padosin haastattelemalla elinkeinoeldmén edus-
tajia, kehitetddn tarvittaessa tavaraliikenteen aikataulurakenne-
mallia, yksiloidddn rataverkolle tarvittavat kehittimistoimenpiteet
jamadritelladn perusteltu suositus niiden toteuttamisjérjestykseksi.

Tausta

Pohjois-Suomen rataverkolla on jo nykyisin rataosien ja rata-
pihojen valityskykyyn nahden suurista litkenneméarasta aiheutuvia
valityskykyongelmia. Pahimmat ongelmat koskevat rataosia Kok-
kola-Oulu ja Oulu-Vartius, joiden liikenne on kasvanut mer-
kittavasti vuonna 2006. Pohjois-Suomen rataverkon toimivuus
ja sen mahdollistama rautatiekuljetusten kilpailukyky on tar-
ke&d erityisesti Pohjois-Suomen teollisuudelle, kaivostuotannolle
ja satamille. Tilaajan edustajana selvityksesta vastasi apulais-
johtaja Timo Vilke. Tyon toimittajina olivat Ramboll Finland
Oy vastuuhenkil6na Pekka likkanen ja Oy VR-Rata Ab:n Rautatie-
suunnittelu vastuuhenkilona Tero Kosonen.

Tavoitteena oli teettdd selvitys Pohjois-Suomen rataverkon ta-
varaliikenteen muutosten edellyttimistd radanpidon toimen-
piteistd. Selvityksessa on maddritelty tairkeimmét toimenpiteet,
joiden avulla voidaan varmistaa Pohjois-Suomen rataverkon tavara-
liikenteen toimivuus ja kilpailukyky vuoteen 2030 ulottuvalla
aikajdnteelld. Tyon lopputuloksena on esitetty alueen rataverkon
kehittdimistoimenpiteiden priorisoitu toteuttamisjarjestys.



RautatieTEKNIIKKA 1 - 2008

33

Selvitys sisilsi seuraavat Pohjois-Suomen

rataverkkoa koskevat osaselvitykset:

1.Rataverkon ja liikenteen nykytilan kartoitus

2. Rataverkon tavaravirtoihin, reitteihin ja kuljetusjdrjestelmaan
vaikuttavien toimintaympariston muutosten inventointi

3.Rataverkon tavaraliikenne-ennusteiden (tonnien) laatiminen
tavararyhmittdin ja litkennesuunnittain

4. Rataverkon junamaéérien kehityksen arviointi yhteysvileittdin

5.Ennustettuihin junamdériin ja kuljetusten laadullisiin vaati-
mubksiin soveltuvan kuljetusjdrjestelman maarittdminen ja
aikataulurakenteen suunnittelu

6. Tavaraliikenteen toimivuuden ja puutteiden arviointi rata-
osittain ja eri aikajanteilld

7.Kuljetusjdrjestelmén toimivuuden ja rautatiekuljetusten kil-
pailukyvyn kehittimisen edellyttdimien toimenpiteiden maa-
rittdminen ja

8. Toimenpiteiden vaikutusten arviointi ja priorisointi (toimen-
pidekorien muodostaminen).

Selvityksestd laadittiin raportin lisiksi nykytilanteen kartoitusta
kasitteleva tekninen raportti sekd kooste tyon aikana syntyneesta
litkenteellisestd tausta-aineistosta.

Pohjois-Suomen tavaraliikennejarjestelmin
nykytilanne

Pohjois-Suomen tarkeimpid rautatiekuljetusten asiakkaita ovat
metsdteollisuus, metalliteollisuus ja kemianteollisuus seka
transitoliikennettd vilittdvét yritykset ja Kokkolan satama. Eniten
kuljetettavia tavaralajeja ovat metallit, raakapuu, rikasteet, ke-
mikaalit ja yhdistetyt kuljetukset. Pohjois-Suomen rataverkolla
on kaksi kansainvilisen liikenteen raja-asemaa: Vartius Vendjan
rajalla ja Tornio Ruotsin rajalla.

Pohjois-Suomen tavaraliikenteen keskuspaikkana toimii Oulu.
Tavaraliikenne on keskittynyt Oulun eteldpuolelle Pohjanmaan
radalle ja Oulun itdpuolelle Oulun ja Vartiuksen raja-aseman
vélille. Kuormitetuin rataosa on Kokkola-Ylivieska, jolla kul-
jetettiin vuonna 2006 noin 6,5 miljoonaa tonnia tavaraa. Seindjoki-
Oulu-rataosalla on my6s vilkas henkil6junaliikenne.

Rataverkon nykyiset ongelmat

Pohjois-Suomen rataverkko on kokonaan yksiraiteista rataa.
Rataosat Kokkola-Ylivieska, Ylivieska-Oulu ja Oulu-Kontio-
maki-Vartius ovat ruuhkautuneita. Ongelmia aiheuttavat yk-
siraiteisen rataosan kapasiteettiin ndhden suuret liitkennemaarat,
pitkat litkennepaikkavalit sekd rataosan Oulu-Kontiomaki pitkat
suojastusvailit. My6s rataosilla Kontioméki-Iisalmi ja Oulu-Kemi
on ajoittaisia liikenteen yhteensovittamis-ongelmia.

Myos ldhes kaikilla tirkeimmilld Pohjois-Suomen ratapihoilla
on litkennettd haittaavia ongelmia. Ongelmallisin on tilanne Kok-
kolan ratapihalla, jossa kapasiteetin kadyttoaste on jo ddrirajoilla.
Oulun ratapihalla ongelmia aiheutuu ldpikulkevien junien hoidossa,
silld liikenteen toimivuuden kannalta Vartiuksesta saapuville
transitojunille ei ole Oulun eteldpuolella riittdvasti pitkid litkenne-
paikkoja. Téméan vuoksi Vartiuksesta saapuvat kolme junaa jou-
dutaan jakamaan neljdksi jatkokuljetusta varten.

Tavaraliikenteen kysyntimuutokset

Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen ennustetaan kas-
vavan erittdin nopeasti. Kasvun taustalla ovat mm. Sotkamon
Talvivaaran kaivoksen avautuminen, kotimaisen raakapuun
lisddntyva tarve, yhdistettyjen kuljetusten kysynnén ja tarjon-
nan kasvu sekd Kotskoma-Lietmajédrvi-radan mahdollistamat
uudet kuljetuspotentiaalit Vartiuksen raja-aseman kautta. Ko-
timaisen raakapuun kuljetusten kasvu on seurausta Oulun sellu-
tehtaan v. 2006 tapahtuneesta tuotantorakenteen muutoksesta
ja Vendjdn ilmoittamasta raakapuun vientitullien nostosta.

Tonniméddradisesti suurimmat kuljetusméérien kasvut ovat
odotettavissa rataosilla Kokkola-Ylivieska, Ylivieska-Tuomi-
oja, Oulu-Vartiuksen raja-asema seké lisalmi-Murtomaki.

Pohjois-Suomessa on vireilld Talvivaaran kaivoksen lisdksi
muitakin merkittavid kaivoshankkeita, jotka voivat toteutuessaan
lisdtd huomattavasti Pohjois-Suomen rataverkon kuljetuskysynta.
Téllaisia hankkeita ovat ldhinna Kolarissa sijaitseva Rautuvaaran
kaivos ja siihen Ruotsin puolella liittyva Stora Sahavaaran kaivos
sekd Savukoskella sijaitseva Sokli. Mikéli kaivokset kdynnistetddn,
on niiden merkitys Pohjois-Suomen rataverkon kehittdmisen kan-
nalta arvioitava erikseen.

Rataverkon kehittimistarpeet

Tavaraliikenteen nopean kasvun vuoksi rataosat Kokkola-Yli-
vieska ja Ylivieska-Oulu sekd Kontioméki-lisalmi tulevat jo
lahivuosina olemaan selvésti ylikuormittuneita, eivatka kykene
vilittdmaan riittdvan hyvin kasvavia junamaéérid. Rataosien riit-
taméaton vilityskyky merkitsee, ettd niiden liikenne tulee ole-
maan erittdin hdiricherkkad ja hairidistd palautuminen voi kestda
useita tunteja.

Padtetyt Seindjoki-Oulu-hankkeen ensimmaiisen vaiheen toi-
menpiteet ovat riittdméttomid turvaamaan yhteysvalin tavara-
liikenteen toimivuuden lahitulevaisuudessa. Liikenteen ennustettu
kasvu edellyttdd koko Kokkola-Oulu-vilin rakentamista kak-
siraiteiseksi pitkalld aikavalilld. Kaksoisraiteen toteuttaminen
tulisi kdynnistdd niin, ettd ne olisivat kéytettdvissd Kokkola-
Ylivieska- ja Liminka-Oulu-rataosilla viimeistdan v. 2012. Sa-
manaikaisesti tulee rakentaa uusia ja laajentaa nykyisia litkenne-
paikkoja sekd kehittad Kokkolan ja Oulun ratapihoja. Edelld mainitut
toimenpiteet varmistavat mm. sen, ettd Vartiuksesta saapuvat
925 metrin pituiset junat voivat litkkennoidd Kokkolan ja Oulun
valilla.

Myos rataosat Oulu-Kontioméaki-Vartius, lisalmi-Murtomaki
ja lisalmi-Ylivieska tulevat ruuhkautumaan ennen vuotta 2015.
Ndiden rataosien vilityskyvyn parantaminen edellyttdd mm.
uusien liikennepaikkojen rakentamista, nykyisten liikkennepaikkojen
kehittamisti sekd rataosien Oulu-Kontiomaiki, lisalmi-Kontiomaki
ja lisalmi-Ylivieska suojastuksen rakentamista.

Pohjois-Suomen rataverkon vilityskyvyn riittdvyyden ohella
on huolehdittava myds rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehit-
tamisestd. Pohjois-Suomen metsiteollisuuden kilpailukyvyn
varmistaminen edellyttdd mm. raakapuun hankinnan kustannus-
tehokkuuden parantamista keskittdmélld raakapuun lastaus suuriin
alueellisiin terminaaleihin, joista kuljetukset voidaan hoitaa suorina
asiakasjunina tuotantolaitoksille. Pohjois-Suomessa suurten
raakapuuterminaalien rakentamistarve kohdistuu erityisesti
Kontiomden, Kiuruveden, Vuokatin, lisalmen, Seindjoen, Yli-
vieskan ja Haapajdrven alueille. Rautatiekuljetusten kilpailu-
kykya tulee parantaa myds toteuttamalla 250 kN akselipainojen
rataverkko valtakunnallisen runkoverkkoesityksen mukaisesti
sekd parantamalla Pohjois-Suomen rataverkon sihkoistysta.

Selvityksessd suositellut toimenpiteet

Suositellut toimenpiteet tarkoittavat 810-817 milj. euron in-
vestointitarvetta vuoden 2022 loppuun mennessd. Toimenpi-
teiden kustannusarviot ovat suuntaa antavia, koska kaikista toi-
menpiteistd ei ole laadittu yksityiskohtaisia selvityksia tai suun-
nitelmia.

Toimenpidekorissa I on kaikkein kiireellisimmat rataverkon
kehittamisinvestoinnit, jotka suositellaan toteutettaviksi viimeistdan
v. 2012. Nédiden toimenpiteiden kustannukset ovat yhteensa 339
milj. euroa. Toimenpidekoriin I sisaltyvat suurimmat investoinnit
(yli 10 milj. euroa) ovat:

- kaksoisraide Liminka-Oulu, 55 milj. euroa
- kaksoisraide Matkaneva-Ylivieska, 180 milj. euroa
- Kokkolan ratapiha (tarveselvityksen mukaisesti), 15,5 milj. euroa
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- Oulun ratapihan automatisointi, 20 milj. euroa

Toimenpidekoriin II siséltyvit toimenpiteet suositellaan to-
teutettaviksi vuosina 2013-2017. Koriin siséltyvien toimenpi-
teiden kustannukset ovat yhteensd 259 milj. euroa. Suurimmat
koriin II sisdltyvit investoinnit (yli 10 milj. euroa) ovat:

- kaksoisraide Ylivieska-Tuomioja, 170 milj. euroa

- Ylivieskan ratapiha (tarveselvityksen mukaisesti), 16,4 milj.
euroa

- lisalmi-Ylivieska, sahkoistyksen rakentaminen, 35 milj. euroa.

Toimenpidekoriin III sisdltyvit toimenpiteet suositellaan
toteutettavaksi vuosina 2018-2022. Koriin siséltyvien toimen-
piteiden kustannukset ovat yhteensa 209-216 milj. euroa. Suurimmat
koriin III siséltyvit investoinnit (yli 10 milj. euroa) ovat:

- kaksoisraide Tuomioja-Liminka, 75 milj. euroa

- Kontiomiki-Oulu, akselipainon nosto (250 kN) 32,9 milj. euroa

- Oulu—Kemi, akselipainon nosto (250 kN) 25,8-29,8 milj. euroa

- Kemi-Tornio, akselipainon nosto (250 kN) 22,8-24,8 milj. euroa

- Tornion ratapihan muutostyot 20 milj. euroa

- Kontiomdki-Vartius, akselipainon nosto (250 kN) 12,3 milj.
euroa

- lisalmi—Kontioméki, akselipainon nosto (250 kN) 11,3-11,8
milj. euroa

Edelld esitettyjen toimenpiteiden lisdksi Pohjois-Suomen ra-
taverkolla tulee toteuttaa my6s muita, toimenpidekoreihin si-
sdltyvid investointeja pienempid kehittamistoimenpiteitd, joi-
ta el tdssd selvityksessd ole yksityiskohtaisesti arvioitu.

Esitettyjen toimenpiteiden arvioidaan varmistavan Pohjois-
Suomen rataverkon toimivuuden pitkalle tulevaisuuteen. Toi-
menpiteet parantavat myos merkittdvasti rautatiekuljetusten,
Pohjois-Suomen teollisuuden ja kaivostoiminnan sekd Suomen
perdmeren satamien kilpailukykya.

Selvityksen arviointia

Ty06ssd onnistuttiin saamaan kokonaisselvitys Pohjois-Suo-
men rataverkon tavaraliikenteen edellyttimien toimenpiteiden
maddrittelyssd ja aikatauluttamisessa. Selvitykselld on luotu samalla
pohja alueen tavaraliikenteen kehittdmiselle myds muuttuvissa
olosuhteissa, kuten mahdollisten suurten kaivoskuljetusten
kuljetusketjujen kehittamiselle.

Lisétietoja: Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen ke-
hittdminen (RHK:n julkaisu A 5/2007). Selvitys on myds osoitteessa
www.rhk.fi.

Jarkko Rantala
johtava konsultti, Sito Kuopio Oy

Rautatiekuljetusten rooli
logistiikkakeskus-
hankkeissa

Logistiikkakeskusselvityksid kdynnissad

Suomen useissa kaupungeissa ja kunnissa on kdynnissa sel-
vitystyo logistiikkakeskuksen tarpeesta ja toteutusmahdol-
lisuuksista. Osa suunnitelluista hankkeista liittyy vuonna 2008
valmistuvan Vuosaaren sataman liikenteeseen, mutta enimmékseen
kyse on aluelogistiikan ndkokulmasta. Aluelogistiikassa tarkas-
tellaan madratyn alueen yritysten ja organisaatioiden logistiikka-
jarjestelmid sekd niiden tarpeita liittyen toiminnalliseen kehit-
tamiseen, liikenneinfrastruktuurin kehittdmistarpeisiin tai
logistiikkakeskuksiin. Sito Yhtiot on toteuttanut useita logis-
titkkakeskusselvityksid viime vuosien aikana, mm. Tampere,
Seindjoki, Kuopio, Jyviskyld ja Keski-Karjala. Logistiikkakes-
kushankkeet ovat tavaraliikenteen ja siihen liittyvan uuden lii-
ketoiminnan luomisen nakokulmasta maakunnallisesti merkittavia
hankkeita, joilla saattaa olla vaikutusta myos valtakunnallisessa
tavaraliikenteen kuljetusvirtojen tarkastelussa.

Logistiikan kehitystrendit, pienenevét erdkoot ja tiheampi
toimitusfrekvenssi ldhes kaikilla kaupan ja teollisuuden aloilla
sekd globaalit hankinta- ja markkina-alueet ovat yleisen talous-
kehityksen lisdksi suurimpia tavaraliikenteen kehittymiseen
vaikuttavia tekijoitd. Tavaraliikenteen volyymit ovat kasvaneet
ja kasvu on kohdistunut erityisesti tie-, lento- ja konttikuljetuksiin.
Suuryksikkoliikenteen kasvutrendi on merkittiva koko tavara-
kuljetusjédrjestelmdn suunnitteluun vaikuttava tekija ja toisaalta
se luo edellytykset tehokkaille terminaalitoiminnoille ja eri kulje-
tusmuotojen hyodyntdmiselle. Ympéristotietoisuus on yleisesti
lisdantynyt ilmastonmuutoskeskustelun my®ta ja siten on olemassa
hyvit edellytykset ottaa huomioon myos ymparistokuormitus
kuljetus- ja logistiikkajdrjestelmdn suunnittelussa ja siind logis-
tiikkakeskuksella tavaravirtoja kokoavana solmupisteend saattaa
olla keskeinen rooli. Ekologinen toimitusketju on noussut yh-
deksi keskeiseksi teemaksi myos logistiikan tutkimuksessa
kansainvélisesti (esim. MIT ja Cranfield).

Logistiikkakeskuksen organisointi- ja

toimintaperiaatteita

Logistiikkakeskuksen organisointimalleja voidaan mééritelld
useita. Se voidaan muodostaa virtuaalisesti toimivaksi mark-
kinointiorganisaatioksi, joka on erdanlainen sateenvarjo-orga-
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nisaatio. Logistiikkakeskus voi perustua verkostoituneeseen toi-
mintamalliin, jossa yhdistetdén eri toimijoiden palvelut yhte-
ndiseksi kokonaisuudeksi. Se voi olla my6s konkreettinen logis-
tiikkakeskus, jolloin osa niissa toimivien yritysten toiminnoista
tehdadn logistiikkakeskuksen toimesta tai logistiikkakeskus voi
perustua syvilliseen yhteistyohon hankinta- tai toimituskanavissa.
Osittain ndmad ovat limittdisid ja kdytdnnossd uudet logistiik-
kakeskushankkeet tulevat mitd todenndkoisimmin toimimaan
verkosto- ja konkreettisen mallin yhdistelméand, johon saatetaan
liittad syvallisen verkostoyhteistyon piirteita.

Alueen sijainti, elinkeinorakenne ja alueen muut erityispiirteet
tulee ottaa huomioon logistiikkakeskuksen organisointimallia
ja palvelutarjontaa muodostettaessa eli kdytdnngssd kyse on
liiketoimintapotentiaalin kartoittamisesta. Logistiikkakeskus voi
my0s erikoistua toimialakohtaisesti tai palvelumallien mukaan,
jolloin siitd voi muodostua merkittdva valtakunnallinen palve-
lukeskus esim. jonkin tuoteryhmén osalta. Térkedd on, ettd
logistiikkakeskukset suunnitellaan yrityslogistiikan tarpeisiin,
vaikka siihen voikin liittyd maankaytollisid tai aluesuunnittelun
tavoitteita.

Infrastruktuurin merkitys logistiikkakeskuksen

suunnittelulle ja toiminnalle

Logistiikkakeskukselle tavaravirtoja keskittdvana toimijana
liifkenneinfrastruktuuri on luonnollisesti keskeinen toiminta-
edellytys. Ensinndkin logistiikkakeskuksen tulee sijaita sellaisella
alueella, jonka ldheisyydessa on luontaista kysyntdd joko vienti-
ja tuontilogistiikan palveluille tai alueelliselle jakelulle. Toiseksi
logistiikkakeskukselle on tarkedd mahdollisuus eri kuljetusmuotojen
kayttoon ja niiden parhaiden ominaisuuksien hyédyntamiseen
sekd mahdollisesti eri kuljetusmuotojen yhdistimiseen.

Logistiikkakeskuksen tulisi sijaita siten, ettd voidaan taata hyvat
liittymét padtieverkolle. Lisdksi nykyaikaisessa logistiikkakes-
kuksessa tulee olla mahdollisuus rautatiekuljetusten hyodyn-
tamiselle, jolloin tarvitaan pistoraide pddrataverkkoon taijopa
kokonainen ratapiha, kuten télld hetkelld on selvitystyon alla
Tampere-Pirkkalan logistiikkakeskushankkeen yhteydessa.
Saavutettavuus lento- tai vesikuljetuksilla on palvelutarjontaa
ja mahdollisuuksia monipuolistava lisdarvo, vaikka kdytannossa
toimivat yhteydet nykyisiin vientisatamiin ja kansainvilisille
lentoasemille riittavatkin. Esimerkiksi lentorahtivirrat tulevat
Suomessa olemaan pédkenttid lukuun ottamatta niin ohuet, ettd
niiden varaan ei voida palvelutarjontaa tai varsinkaan logistiikka-
keskusta perustaa.

Aluejakelun ndkokulmasta kytkennit paikalliseen tie- ja
katuverkkoon ovat tarkeitd ja siltd osin sijainnin suunnittelussa
tulee ottaa huomioon paikallisten liikennevirtojen suuntautuminen.

Rautatiekuljetusten rooli kuljetusjarjestelmassa -

nykytilanne ja mahdollisuuksia

Rautatiekuljetuksilla on keskeinen rooli vahvoissa kuljetus-
virroissa jo Suomen kuljetusjérjestelmén nykyisessi tilanteessa.
Logistiikkakeskusten suunnittelun painopiste nayttda olevan
Héameessd ja Kymenlaaksossa. Siten satamien syottoliikenteen
rooli on erittdin suuri. Useat ndistd logistiikkakeskuksista liittyvét
jossain mddrin Vuosaaren sataman valmistumiseen vuonna 2008,
jonka syottoliikenteeseen voidaan osittain perustaa logistiikka-
keskuspalveluja. Tdllaisessa logistiikkakeskuksen ja sataman
vilisessd pendeliliikenteessd rautatiekuljetukset tulisivat suurella
todenndkoisyydelld olemaan padiakuljetusmuoto.

Suomessakin on esitetty sisimaasatama-ajatus, jossa sataman
toimintoja siirrettdisiin tehtdvéksi sisimaan logistiikkatermi-
naaleihin ja satamat toimisivat ldpivirtausperiaatteella. Téllaisia
etdterminaaliratkaisuja 16ytyy jo Ruotsista ja Keski-Euroopasta,
mutta ei vield Suomesta. Suuryksikkoliikenteen kasvu globaalissa
kuljetusjérjestelmassd ja myos Itameren alueella tukee tallais-

ta kehitystd, joka lisdisi satamakaésittelyn tehokkuutta. Tama toi-
mintamalli asettaa luonnollisesti vaatimuksia sijaintipaikalle,
silld se ei voi sijaita kovin kaukana satamasta ja liséksi sijaintialueella
pitéisi olla vientid ja/tai tuontia generoivaa teollisuutta ja kauppaa
eli alueen luontaista kysyntdpotentiaalia.

Logistiikkakeskuksen kautta on mahdollisuus kerétd ohuita
tavaravirtoja yhteen ja siten vahvistaa kuljetusvirtoja esim. satamiin.
Kuten LVM:n julkaisussa Rautatiekuljetusten kilpailukyky
Suomessa todettiin, rautatiekuljetus voi olla kilpailukykyinen
jopa alle 50 km:n kuljetusetdisyydelld, mikéli padstaan vahvojen
tavaravirtojen mahdollistamaan jatkuvaan edestakaiseen tavara-
virtaan perustuvaan pendeliliikenteeseen. Lisdksi kiristyva
tiekuljetusten ajo- ja lepoaikaa sekd tyohon sidonnaisuusaikaa
sddnnosteleva lainsdddanto sekd ilmastonmuutoskeskustelun
myo6ta lisdantyvd ymparistotietoisuuden kasvu lisda rautatie-
kuljetusten kilpailukykyd nykyisesta.

Tapio Raaska
Ratahallintokeskus

Moderni ohjaus, sujuva
liikenne

Ritahallintokeskus vastaa liikenteenohjauksesta ja sen ke-
hittimisestd valtion rataverkolla. RHK:n uusi liikenne-
eskus valvoo ja koordinoi alueellista liikenteenohjausta
sekd tiedottaa liikennehdirioistd. Rautatieviraston maéritelman
mukaan liikenteenohjaus tarkoittaa junien kulkuteiden turvaamista
jalupien antamista vaihtotyohon sekd ratatyon suojaamista lii-
kenteenohjauksen piirissa olevalla alueella. Valtioneuvoston ase-
tuksen mukaan junaliikenteen ohjaus on ratamaksuun kuulu-
va peruspalvelu. Ratahallintokeskus voi tarjota myos muita pal-
veluja, esim. yksityisille radan pitdjille litkenteenohjausta yksityis-
raiteilla ja rautatieyrityksille vaihtotyéliikenteen ohjausta. Moderni
ohjaus kohtelee rautatieyrityksid ja urakoitsijoita tasapuolisesti.

Ratahallintokeskus jatkaa rautatieliikenteen ohjauksen auto-
matisointia ja keskittdmistd ohjauskeskuksiin. Nykyaén liikennetta
ohjataan lukuisista paikoista. Keskipitkalld aikavélilld tavoit-
teena on neljd ohjauskeskusta. Tama4 tarkoittaa ohjaustyon te-
hostumista, sisdllon muuttumista ja kasvavaa koulutustarvetta.
Ohjauskeskukset ovat monialaisten ammattilaisten hyvid tyo-
paikkoja.

Liikenteenohjaus muuttuu nopeammin kuin ennen, silld uudet
tyovilineet ovat monitoimikoneita, entiset olivat toiminnaltaan
suhteellisen yksinkertaisia. Moderni ohjaus on tietotekniikkaa
ja liikennetietovirtoja tietokoneiden vélilld. Liikennetiedot ovat
aikatauluja, kaluston kokoonpanotietoja, kulkutietoja, ennustetietoja
saapumisaikojen tai raiteiden muutoksista, myohastymisen syitd,
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ilmaisuja radan turvajirjestelmistd ja ohjauskomentoja.
Ohjaustyossd keskitytddn jatkossa entistd enemmaén oleelli-
seen eli ennakoivaan ohjaamiseen ja hédirididen vaikutusten mi-
nimoimiseen. Liikenteen hairididen priméériset syyt ovat liitkkuvaan
kalustoon, rataan tai ulkoisiin seikkoihin (ilkivalta, sdd) liittyvia
ongelmia. Sekundéériset syyt ovat primédérisyiden seurauksia.
Ts. priméérisyyt voivat aiheuttaa vihdisia tai vahdistd suurempia
“lumivyoryja”. Liikennemédrien kasvu on aiheuttanut sekun-
daéristen hairiiden kasvun. Ohjausjérjestelmien ja radan turva-
laitteissa ilmenevien vikojen korjaamisen vasteaikojen lyhen-
taminen tekee liikenteestd sujuvampaa.
Matkustajainformaatio keskitetddn infokeskukseen ja hdiris-
tiedottaminen RHK:n liikennekeskukseen. Toisaalta rautatie-
yritys itse on paras asiantuntija ratkomaan héiristilanteissa kalusto-
ja henkilostokiertoihin liittyvia ongelmia, tilaamaan korvaavia
kuljetuksia ja palvelemaan omia asiakkaitaan. VRmn uusi kuljetusten-
hallintakeskus keskittynee viimeksi mainittuihin tehtdviin.
Moderni ohjaus on usean toimijan ja ammattilaisen verkos-
to, joka tekee saumatonta yhteistyotd liikenteen ja sen héirioi-
den ennakoinnissa, tunnistamisessa ja vaikutusten minimoinnissa.

Jukka Niemeli
Proxion Oy

Nykyaikainen
litkenteenohjauskeskus

Terveellinen tydoymparisto

Tyoturvallisuuslain (23.8.2002/738) 1. luvun 1§:sséd todetaan,
ettd lain tarkoituksena on parantaa tyoymparistod ja tyolosuhteita
tyontekijoiden tyokyvyn turvaamiseksi ja ylldpitimiseksi seka
ennalta ehkdistd ja torjua tytapaturmia, ammattitauteja ja muita
tyostd ja tydympdristostd johtuvia tyontekijoiden fyysisen ja
henkisen terveyden haittoja.

Liikenteenohjaajan ty6ympéristd on muuttunut kampien, veivien
ja “limppujen” kddntdmisestd viimeisen neljan-viiden vuosi-
kymmenen aikana huomattavasti. Kun aiemmin tyonkuvaan kuului
pakollinen jaloittelu ja ulkona kédynti, timén péivén litkenteen-
ohjaustyostd ldhes poikkeuksetta kaikki tehd&ddn sisdtiloissa. Sen
lisdksi tyon tekemiseen tarvittavien vilineiden ja laitteistojen
madrd henkil6d kohti on huomattavasti suurempi kuin aiem-
min. Toimintojen keskittdminen yha harvempiin liikenteenohjaus-
keskuksiin on lisdinnyt ndiden keskitettyjen liikenteenohjaus-
keskusten kuormitusta monilla eri osa-alueilla. Kuormituksen

kasvaessa vanhoihin kiinteistdihin on jouduttu tekeméén eri-
laisia korjaus- ja parannustoimenpiteitd, mutta osalle asioista
ei voi tehdd mitdan - nditd ovat esimerkiksi liikuntarajoitteisen
mahdollisuus péastd tyopisteelleen, kun ainoa reitti on kolme
kerrosta kierreportaita, ei hissia.

Vilineiden ja laitteistojen sijoittelu olemassa olevissa litkenteen-
ohjauskeskuksissa on tuonut mukanaan sisdilmaa huonontavia
tekijoita. Tastd esimerkkind on mm. lattialle lzhelle tyonteki-
jdd asetetut laitteistot ja niiden kaapelit, jotka kerddvat polya
ja laitteiston oma jadhdytystuuletin kierrattad kaapeleiden mutkiin
kerddntyneen polyn huoneilmaan. Uusien méédrittelyjen mukaan
liikenteenohjaustyopisteessd ei ole lattialle sijoitettuja keskus-
yksikoitd tai laitteita ja kaikki kaapelit ovat ndkymattomissa ja
vahentdvit siten polyn kerdantymista.

Uuden liikenteenohjauskeskuksen suunnittelussa otetaan
erityisesti huomioon ilmanlaatu, jotta tyontekijoille voidaan taata
mahdollisimman terveellinen hengitysilma. Sisdilman laatua
varmistetaan useilla eri keinoilla; valittu ilmanvaihdon ratkaisu
tehdédan kulloinkin voimassa olevan parhaan tietimyksen mukaan,
pinnoitteina kdytetdan vahapaastoisia M1-luokan materiaale-
ja ja ilmanvaihtojarjestelmille tehdédan riittdvan tasokas huol-
to- ja ylldpitosopimus.

Pelkéstdan teknisilla jarjestelmilld ei kuitenkaan saada ylla-
pidettyd laadukasta huoneilmaa. Siivouksen tasolla, aikavalilld
ja kdytettdvilld puhdistusaineilla on erittdin suuri merkitys.

Ergonomia

Olemassa olevien liikenteenohjauskeskusten ergonomian pa-
rantamiseksi tehdddn jatkuvaa tyotd. Vanhojen poytien kalus-
taminen ja varustaminen timén pdivan vaatimilla vélineilld ja
laitteistoilla tuo mukanaan sen, ettd ndyttdjen, ndppdimistojen
ja laitteiden sijoittelun, poydén ja tuolin korkeuden seké ndyttojen
katseluetdisyyden yhdistelma on osoittautunut huonosti toimivaksi
tai toimimattomaksi ratkaisuksi.

Liikenteenohjaustyopisteiden varustelun parannushankkeessa
vanhan poydan sijaan kiytetddn ergonomisesti parempaa poytad,
joka mahdollistaa tyonteon seki seisaallaan ettd istualtaan ja
poydastd riippumattoman ndyttdtason korkeudensddadon. Vi-
lineiden ja laitteiden sijoittelun suunnittelussa otetaan ensisi-
jaisesti huomioon liikenteenohjauksen tyonkuva ja tyossd en-
sisijaisesti tarvittavat vdlineet, suunnittelussa on my6s mukana
tyoterveyshuolto ja tietyiltd osin Tyoterveyslaitos. Sen lisdksi,
ettd ergonomiaan otetaan kantaa jo suunnitteluvaiheessa, tyo-
terveyshuolto tarkistaa tydpisteen varustelun sen valmistuttua
sekd ohjeistaa kayttdjat poyddn oikeaoppiseen kayttoon.
Ohjeistuksella varmistutaan siitd, ettd tyoskentelyasento, -ta-
vat ja katseluetdisyys ovat oikeat.

Uusi ja nykyaikainen liikenteenohjauskeskus
Eteld-Suomen kauko-ohjausjarjestelman rakentamisen myota

Pasilan virastokeskuksen A-siipeen valmistuu uusi litkenteen-

ohjauskeskus. Uuden liikenteenohjauskeskuksen vaatimuksia

ja madrittelyja tehtiin noin 12 kuukautta ennen kuin vaatimukset

ja madrittelyt siirrettiin valituille suunnittelijoille teknisten

ratkaisujen suunnittelemista varten. Pasilan ohjauskeskuksessa

on otettu huomioon todennékoisesti kaikki, mitd on mahdol-

lista. Alla muutamia esimerkkejd joita ei missdan muualla Suomessa

liikenteenohjauskeskuksissa vield ole, eikd kaikissa mahdollista

toteuttaa, ainakaan samassa laajuudessa:

- liikuntarajoitteisten pddsy tyopisteelle

- ilmanlaatu, joka vastaa elektroniikkateollisuuden tai sairaalan
ilmanlaadun vaatimuksia

- vedontunteen minimoiminen lisilasituksella ja ilmanvaihto-
ratkaisulla

- tyopistekohtaisen, epdsuoran valaistuksen lisdksi jokaisen
yksittdisen tilavalaisimen valovoiman erillinen s&&to

- ainutlaatuinen muuntojoustavuus eri tydpisteiden kesken
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- valitun jdrjestelmédn suuret, littedt laajakuvandytot, joiden
informaatio on portaattomasti ldhennettdvissa ja loitonnettavissa
Edelld mainittujen asioiden tarkoituksena on parantaa ja var-

mistaa tyontekijoiden hyvéa tyokyky, kun minimoidaan mm. tuki-
ja liikuntaelinsairauksia seké hengitystiesairauksia aiheuttavia
tekijoitd ja tyontekijoille annetaan mahdollisuus vaikuttaa omaan
tyopisteeseen liittyviin asioihin. Tyokyvyn parantaminen vé-
hentdd poissaoloja sairauden vuoksi, lisdd tydssd viihtyvyyt-
td ja tyon tuottavuutta. Lisdksi tyon kuormittavuus pysyy tasai-
sempana, kun poissaolojen vuoksi toitd joudutaan jarjestamaan
harvemmin normaalista poikkeavalla tavalla.

Kirsti Launis
Tydterveyslaitos

Liikenteenohjaustyon
kuormittavuus

sitykseni perustuu Tyoterveyslaitoksen tutkimukseen, jossa
Etuotetaan Eteld-Suomen liikenteenohjausjdrjestelman uu-

distukseen tietoa, jonka avulla edistetdén liikenteen su-
juvuutta ja turvallisuutta sekd henkilokunnan tyshyvinvointia®.
Tutkimusryhméan kuuluvat lisédkseni vanhempi asiantuntija Paivi
Piispanen, tutkimusinsin6ri Arja Ala-Laurinaho ja vanhem-
pi asiantuntija Jouni Lehteld.

Liikenteenohjaustyo on avaintehtévid rataverkon arjen turval-
lisessa, tasapuolisessa ja tehokkaassa kaytossa. Oleellista ndin
ollen on, milld tavalla ty¢ ja siind tapahtuvat muutokset kuor-
mittavat ja/tai motivoivat tekijadnsa. Perinteinen tapa tarkastella
tyon kuormittavuutta on arvioida yhtdaltd tyoympariston kuor-
mitustekijoitd ja tyon asettamia vaatimuksia ja toisaalta teki-
jan edellytyksid (terveys, soveltuvuus, osaaminen) suhteessa
vaatimuksiin. Tyokuormitusta pyritddn optimoimaan tasapai-
nottamalla tyon vaatimuksia ja tekijan edellytyksid. Tallainen
tarkastelu on edelleen valttimétontd mutta ei sellaisenaan riittavaa
tilanteessa, jossa ty6 tehddédn useiden ympérilld olevien ja muut-
tuvien toimintajérjestelmien solmukohdassa.

Turvallisuuskriittisiin toihin kuten liikkenteenohjaajiin, lennon-
johtajiin tai ydinvoimalatyohon kohdistuneita tyon kuormitta-
vuuden tutkimuksia on tehty viime vuosikymmenen aikana paljon.
Tutkimukset ovat painottuneet ihminen-kone -jérjestelmén vuoro-
vaikutuksen arviointiin erityisesti kognitiivisen ergonomian
ndkokulmasta. Kuitenkin tutkijat ovat todenneet, ettd pitkélle
automatisoitujen tydjarjestelmien muutoksia ei ole mahdollista
tutkia ja mallintaa vain yksildiden (kognitiivisina) suorituksina.
Muutoksiin liittyy yhd useammin toisiinsa uudella tavalla
kytkeytyvien toimintojen véliset - muutoksessa vaistimatta
lisdantyvat - hdiriot ja niiden hallinta. Tarkastelemalla toisiinsa

kytkeytyvien toimintajérjestelmien (tai organisaatioiden) muutoksia
ja muutosvaatimuksia voidaan parhaiten ennakoida my®os niitd
hairioitd ja kuormitustilanteita, joita toimintajérjestelmien solmu-
kohtiin sijoittuvissa tehtdvissa (jollainen liikenteenohjauskin on)
syntyy.

Liikenteenohjaustyon sekd kiinnostavuuden ettd sen kuormit-
tavuuden hyvin keskeinen ydin ovat erilaiset hdiriot. Yhdelld
liikenteenohjauspaikalla tekemiemme havaintojen mukaan hai-
riotilanteilla, joissa junaliikenne pysahtyy, on paljon vaikutuksia
ja hdirioitd muuhun liikenteeseen. Tilanteessa soittelut ja yh-
teydenotot kasaantuvat ja voivat estdd tehokasta yhteistyota.
Tilanteissa liikenteenohjaajan ty6 “hajaantuu” moneen suun-
taan ja moniin yhtd aikaa hoidettaviin tehtéviin. “Hairi6tilanteiden
hoitamiseen on monenlaisia kaavioita, mutta niitd ei ehdi kaivaa
esiin sitten kun tilanne on siind” totesi liikenteenohjaaja.

Rautatieliikenteen hairivistd ja hairionhallinnasta on tehty lukuisia
ansiokkaita selvityksia. Esimerkiksi FITS 2004 -raportissa on
kiinnostavasti tuotu esiin visioita hdirionhallinnan kehittamiseksi.
Raportissa hdiriét on kuitenkin nahty hyvin perinteisind ja tek-
nistyyppisind. Vahemmén huomiota on kiinnitetty liikennettd
ja sen ohjaustyotd muokkaavien toimintajarjestelmien (tai or-
ganisaatioiden) toimintalogiikan muutoksiin ja muutosvaatimuksiin
liikenteenohjaukselle. Muutokset ja vaatimukset voivat joissain
tilanteissa asettaa jopa keskendin ristiriitaisia sadntojd tyolle.

Niilld muuttuvilla toimintajarjestelmilld tarkoitamme viimeisen
kymmenen vuoden aikana tapahtuneita muutoksia: VR:n yh-
tivittamistd, Ratahallintokeskuksen perustamista seka myshemmin
Rautatieviraston perustamista. Liikenteenohjauksen ymparil-
14 toimivat tahot ovat niin ollen hajaantuneet kolmeksi orga-
nisaatioksi, jotka omilla toimillaan tuottavat litkenteenohjaustyshon
mm. uusia vélineitd, toimintasdantojd tai uudenlaista yhteisty6ta.
Tilaaja-tuottaja -mallin mukainen toimintalogiikka on lisaksi tuonut
radan ylldpitoon lukuisia muita toimijoita. Tilattavien tuotteiden
(esim. liikenteenohjaus, kuulutukset, ratatyot) pilkkominen eri
tuottajilta ostettaviksi kokonaisuuksiksi lisdd puolestaan timéan
luonteisessa tyossd toimintojen koordinoinnin tarvetta ja teh-
tavia.

Aiemmista tutkimuksista tiedetddn, ettd tyon muutoksiin liittyy
monenlaisia - usein heikosti ennakoitavissa olevia - erilaisten
toimintalogiikoiden torméayksid ja niiden synnyttamia hairioita.
Kyseessi ei ole “normaali” liikenteenohjaukseen liittyva hai-
rio ja sen korjaaminen. Tilanteet tulkitaan helposti yksittdisen
liikenteenohjaajan virheelliseksi suoritukseksikin. Tdllaista or-
ganisaatioiden muutoksissa syntyvaa “ylimdaraistd” kuormi-
tusta olemme aiemmissa tutkimushankkeissamme kutsuneet hirio-
kuormitukseksi. Sen tunnistaminen ja analysointi my®os liikenteen-
ohjauksen muuttuvassa tyossa on tarkedd useastakin syysta.
Ensinndkin hidiriot, joita ei voida luokitella tunnistettuihin hai-
ristyyppeihin kuuluviksi, menevit “inhimillisen erehdyksen tiliin”
ja niihin on vaikea vaikuttaa. Toiseksi tilanteiden korjaaminen
ei ole mahdollista yksinomaan liikenteenohjaajan ty&ta analy-
soimalla ja yksittdisid tekijoitd korjaamalla. Uudenlaisten hdirion
léhtokohtien ymmaértiminen mahdollistaa seké litkenteenohjauksen
tyon “normaalin” hiirionhallinnan tapojen kehittymistd ettd sitd
kautta tukee erityisesti liikenteenohjaajan tyohyvinvoinnin edis-
tamista.

Tyoterveyslaitoksen tutkimus on vasta padssyt alkuun ja jatkossa
1) syvennamme analyysia liikenteenohjauksesta usean toiminta-
jdrjestelmdn solmukohtana, 2) analysoimme ja mittaamme yXksit-
tdisten liikenteenohjaajien tyon kuormittavuuden kokemuksia
erityisesti ESKO-jdrjestelmdmuutoksen yhteydessd ja 3) analy-
soimme yhdessi eri toimijoiden kanssa liikenteenohjauksen arjen
tyon keskeisid hdiridtilanteita, tyon hairickuormituksen vahen-
tamiseksi ja tilanteiden ratkaisemiseksi siten, ettd ratkaisut tukevat
liilkenteenohjaajien tyohyvinvointia.

D ESKO-jérjestelmén kiyttoonotto Eteld-Suomen raideliikenteen
kehittyvissa ohjaustydssa. Osaraportti L. Jarjestelmdmuutoksen
taustaa ja tutkimuksen suuntausta. Tyoterveyslaitos 12.11.2007.
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Rata-, silta- ja geosuunnittelun

asiantutijat

FINNMAP Infra

Ratasuunnittelu
Kuortaneenkatu 7 A, PL 88, 00521 Helsinki
puh. (09) 8565 3800, faksi (09) 8565 3850

www.finnmap-infra.fi

Finnmap Consulting

FMC GROUP™

Silta -ja rakennesuunnittelu
Ratamestarinkatu 7 A, PL 88, 00521 Helsinki
puh. 0207 393 300, faksi 0207 393 396

www.finnmapcons.fi

Geogmap 01510

Pohjarakennussuunnittelu
Makelankatu 56, 00510 Helsinki
puh. (09) 8775 3221, faksi (09) 8775 3220

www.geomap.fi

Trailer-Metalli Oy

Raskaan kuljetuskaluston valmistus,

huolto ja varaosamyynti.

Tuotteet ja palvelut:

[ ] *puutavaraperavaunut
erahtivaunut
evaihtolavaperavaunut
ejauhekuljetusperavaunut
*betoniautot taydellisine varusteineen
o telitykset

ejarrujen huolto ja laskelmat
eerikoisvarusteiden asennus
*muutostyot

etdydellinen varaosapalvelu ja huolto
ekatsastukset

Ota yhteytta:
Trailer-Metalli Oy
Raimo Poutiainen

Asemantie 52, 03100 NUMMELA
.| P(09) 222 4538, gsm 0400 839 187

Laite

Koivukummuntie 16
VANTAR
n.09-71745880

Hydraulilkkaa  Liittimia
Pneumatiikkaa Teollisuusletkuja
Letkuja

www.mekalaite.com
Piivystys: 040 5511209

050 3434867

wasb sTe

plitisd pinnat puhtaana
- PIENET JA SUURET JULKISIVUPESUT
- TEOLLISUUSPUHDISTUKSET JA IMUROINNIT
- TORBO -MARKAHIEKKAPUHALLUKSET
- PALOSANEERAUKSET

- GRAFFITIEN POISTOT PINTOJA VAURIOITTAMATTA
GRAFFITISUOJAUKSET SILKO-HYVAKSYTYLLA SUOJALLA

Arinatie 9 00370 HELSINKI puh. (09) 6226 4226
L L=

* Kunnostuskelvottomien tynnyrien puhdistus teréasteollisuuden

Onni Forsell Oy
{"“ 05200 RAJAMAKI
)

Puh. (09) 276 6980
Fax (09) 290 3138
Tuemme kestévan kehityksen elaméntapaa kdytannon tydssa
puhtaamman ympériston ja raaka-aineiden sédstdmisen puolesta
Tynnyreiden kunnostus uusiokdytton

raaka-aineeksi
IBC-konttien puhdistus ja tarkastus
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UTP. HITSAUSALAN
ERIKOISTUOTTEET

Hitsausalan asiantuntija

SUOMEN ELEKTRODI OY
Vattuniemenkatu 19 (PL 3)
00211 HELSINKI
P (09) 4778 050
Fax (09) 4778 0510
E-mail weldexpert@suomenelektrodi.fi
www.suomenelektrodi.fi

Stibatammentic ¥, 74500 Sonbajired
g (OI7) 762001 fasx (OI7) 762 O55.
Sormaunen OO0 56 444, Romutainen OO0 570 7€

* Racteioton peruskorjaus- ja bunnossapitoryst
* Ruacteen jathuvaboihitoanstyst (fowmictti- ja baarihiteaus)
*a ’ Wi - ja t eosaluelut * Lavettisicmor
*Eli.agz“éé !é..é f,‘( 5. z.;é zﬂl

siltojen yleistarkastukset e erikoistarkastukset e korjaussuunnittelu

=3

Siltojen korjaamisen asiantuntija

7 . Hameenpuisto 33 A
W q = am 33200 Tampere

| Insindoritoimisto Puh. (03) 3142 6000
i Y JORMA HUURA OY www.huura.fi

Oy Unilink Ab

Lapinrinne 1, 00180 Helsinki Puh. (09) 686 6170
www.unilink.fi

SPICER GELENKWELLENBAU GmbH
- Nivelakseleita
JOHN HOLDSWORTH - Villaplyyshia
Faiveley Transport
CAMLOC - Kiinnitystarvikkeita

DESEC

www.desec.com

36t/40 m

GEOPALVELU OY

Ristimiienkatu 2, 33310 Tampere

Puhelin (03) 2767 200, Faksi (03) 2767 222
geopalvelu@geopalvelu.fi
www.geopalvelu.fi

Seindjoen

Kiintorakenne Oy

* sillat ja siltojen korjaukset
* betonirakentaminen ja -saneeraukset
* erikoisrakenteet

Tarjoamme luotettavuutta ja vankkaa ammat-
titaitoa kaikessa maa- ja vesirakentamisessa
yli 20 vuoden kokemuksella.

Seinajoen Kiintorakenne Oy

Tuottajantie 28 = 60100 SEINAJOKI

puh. (06) 420 6800 fax (06) 420 6830

GSM Veli-Matti Poikela 0400- 854 235

email: veli-matti.poikela@kiintorakenne.fi ® www.kiintorakenne.fi
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Kimmo Turunen
Ratahallintokeskus

Hyvai info - hyvd matka

Hyvid matka

Hyva matka voidaan méaritelld ajallisesti ja toiminnallises-
ti onnistuvaksi ja mielihyvad antavaksi matkustustapahtumaksi.

Hyvid matka alkaa luotettavalla, ajantasaisella ja helposti
saatavalla aikataulutiedolla. Matka koostuu kolmesta osasta,
joita ovat 1dhto, varsinainen matka ja saapuminen. Kaikkiin osiin
liittyy aika ja ennen kaikkea matkustajalle annettava tieto ajasta
ja siihen liittyvistd poikkeuksista.

Ennen 14ht6d matkustaja voi saada aikataulutietoa monista
eri lahteistd, joita ovat aikataulukirjat, paperiset aikataulut asemilla,
puhelinpalvelusta, internetistd joko omalla tietokoneella tai
vaikkapa matkapuhelimella. Ajantasaisen tiedon saanti internetin
kautta lisddntyy ja jo ennen 1dhto4 esimerkiksi kotona tai ho-
tellin aulassa voi katsoa onko juna aikataulussa.

Varsinainen matka alkaa ldhdettdessd junan lahtopaikalle,
rautatieasemalle. Alkaa toiminnallinen osuus, liikkuminen asemalle,
junaan ja junasta pois. Matkan ndissd vaiheissa hyvaan matkaan
vaikuttavat kiinted opastus asemalle ja asemalla, tiedottaminen
junan ldhtoajasta ja -raiteesta sekd matkareitin yleinen siiste-
ys, viihtyisyys ja turvallisuus. Térkedd on my®os junan vaihtoihin
liittyva informointi.

Hyvi info

Téssd esityksessd keskitytddn asema-ja laiturialueilla annettavan
sahkoisen aikataulutiedon ja poikkeustilannetiedon sek kiintedn
opastuksen sisdltoon ja ulkoiseen laatuun. Junissa annettava
informaatio on myos tdrkedd ja sen on oltava yhdenmukaista
asemilla annettavan tiedon kanssa. Junissa tapahtuva informaation
antaminen on VR:n vastuulla.

Informaation antamisen sisdllén on oltava ajantasaista ja luo-
tettavaa. Ndihin kahteen keskeiseen laatutekijadn vaikutetaan
toimintavarmalla infojérjestelmélla ja toimivalla infokeskuksella,
jossa tyoskentelee infon hallintaan erikseen soveltuva henkil6sto.
Infokeskuksen tehtdvi on huolehtia, ettd infojdrjestelmit toi-
mivat ja tarvittaessa antaa tietoa matkustajille junien kuluissa
tapahtuneista muutoksista. Tavoitteena on sellainen tiedotta-
misen taso, jossa matkustajilta saatava palaute infon saamisessa
on pelkdstddn positiivista.

Informaation sisdllon lisdksi sen on oltava laadultaan sellaista,
ettd matkustajan on helppo ottaa sitd vastaan. Télla tarkoitetaan
ndyttolaitteiden ulkoasua, sihkoisten tekstien luettavuutta;

esimerkiksi sitd, ettd tekstin koko ja véri ovat miellyttavia. Kuulutus-
jarjestelmissd tama tarkoittaa korkeatasoista ddnenlaatua, mika
taas edellyttdd laadukkaita vahvistimia ja kaiuttimia. Asema-
rakennukset ja laiturialueet ovat haasteellisia ddnentoiston ja
kuuluvuuden kannalta, miké taas edellyttdd ammattitaitoista
ddnisuunnittelua.

Kiintedt opasteet, joihin kuuluvat aseman nimi-, raidenumero-
sekd suuntaopasteet, vaikuttavat matkustajien litkkkumiseen.
Opasteiden tehtdva on palvella matkustajien liikkumista. Opas-
teiden on oltava oikean kokoisia ja vérisid ja niiden sijoittelu
ja méddrd on oltava huolellisesti suunniteltuja ja toteutettuja.

Markku Nummelin
Ratahallintokeskus

Ratateknisten ohjeiden
kehitys- ja
pdivitystilanne

atahallintokeskus ylldpitdd aktiivisesti perusohjelmaansa
Ratateknisid ohjeita, jonka nimilyhenne on RATO. Kokoelma

n jatkoa jo 1970-luvalla alkaneeseen julkaisusarjaan Rata-
tekniset maaraykset ja ohjeet (RAMO). Nimen ja lyhenteen muutos
johtuu siitd, ettd mdardysten anto ei syksyn 2006 jdlkeen kuu-
lu endd RHK:Ile.

Erityisesti infrastruktuurin osalta on usein taloudellisesti ja
jopa teknisesti jarkevad rakentaa eurooppalaisissa normeissa
mainittuja minimiarvoja parempia rakenteita. RATO kuvaa ni-
menomaan tdtd hyvia suomalaista rakennustapaa. Jatkossa RHK
pyrkii julkaisemaan RATOn péivitykset ja Rautatievirasto omat
madrdyksensd samanaikaisesti. RATOon kirjoitetaan myds mé-
rdysten sisilto, joten kentdlld normaalissa suunnittelussa, ra-
kentamisessa ja kunnossapidossa RATOn kaytto riittad.

Seuraavassa on esitetty RATOn eri osat sekd niiden ldhiaikojen
kirjoittamis- ja pdivityssuunnitelma:

1. Yleiset perusteet
RATOn osa 1 pdivitys on ajankohtainen. Tdmén yleisen osan
pdivitys aloitetaan vuoden 2008 aikana.

2. Radan geometria
Geometriaosan pdivitystd on siirretty muiden kiireellisempien
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RATOn osien péivitysten takia. Pdivitys aloitetaan aikaisintaan
vuoden 2008 aikana. Kovin suuria muutostarpeita ei ole olemassa.
Vastuuhenkilé RHK:ssa on Matti Levomaki.

3. Radan rakenne

Radan rakenneosan péivitys on juuri valmistumassa. RATOssa
tarkennettiin mm. routamitoitusta, stabiliteettilaskentaa ja muita
mitoitusasioita. Seuraava pdivitys joudutaan tekemédn melko

pian Eurokoodien takia (laskentamenetelmien muutos). Vastuu-
henkilo RHK:ssa on Erkki Makeld.

4. Vaihteet

Vaihdeosaan tehdédidn uusien vaihdetyyppien péivitys sitten,
kun uudet YV60-500-1:11,1 ja YV60-500-1:14-vaihteet on hyvaksytty
kayttoon. Ndiden vaihteiden prototyyppejé testataan vuoden

2008 lopussa tai seuraavan vuoden alkupuolella. Vastuuhenkilo
RHK:ssa on Markku Nummelin.

5. Sdhkoistetty rata
Sahkoistettyd rataa koskevassa osassa ei tilld hetkelld ole vélitonta
péivitystarvetta. Vastuuhenkilo RHK:ssa on Markku Granlund.

6. Turvalaitteet
Turvalaiteosa on pdivitetty vuonna 2007. Vastuuhenkils RHK:ssa
on Laura Jarvinen/Jari Viitanen.

7. Rautatieliikennepaikat
Rautatieliikennepaikat -osa on péivitetty vuonna 2006. Vastuu-
henkilé RHK:ssa on Laura Jarvinen/Jari Viitanen.

8. Sillat
Siltaosan péivitys kdaynnistetdan vuonna 2008. Vastuuhenkilo
RHK:ssa on Harri Yli-Villamo.

9. Tasoristeykset

Tasoristeysosan péivitys on kdynnistetty vuoden 2007 lopulla
uuden Ratalain muodostamasta tarpeesta. Vastuuhenkild RHK:ssa
on Anne Ahtiainen.

10. Junien kulunvalvonta

Uuden RATOn osan kirjoitusty6 on alkanut. Vastuuhenkilo
RHK:ssa on Hannu Lehikoinen.

11. Radan paiillysrakenne

Péivitys valmistuu vuoden 2008 alkupuolella. Vastuuhenkils
RHK:ssa on Tuomo Viitala.

12. Padllysrakennehitsaus

Péivitys valmistuu vuoden 2008 alkupuolella. Vastuuhenkilo
RHK:ssa on Tuomo Viitala.

13. Radan tarkastus

Kevyt péivitys tehtineen vuoden 2008 lopulla, jotta uudet mittaus-
menetelmit saadaan kuvattua (mm. séhkotekninen ELLI-mittaus-
vaunu). Vastuuhenkilo RHK:ssa on Matti Levomaki.

14. Vaihteiden tarkastus ja kunnossapito

Vaihteiden tarkastus- ja kunnossapito-osaan tehddan uusien
vaihdetyyppien pédivitys vuoden 2009 aikana. Vastuuhenkild
RHK:ssa on Markku Nummelin.

15. Radan kunnossapito
Osa pdivitetdan myshemmin. Vastuuhenkilo RHK:ssa on Risto
Heinonkoski.

16. Laiturit

Piivitys aloitetaan vuonna 2008 saavutettavuus- YTEn takia.
Osan nimi saattaa muuttua. Vastuuhenkilé RHK:ssa on Matti
Levomaiki.

17. Radan merkit

Péivitys valmistuu vuoden 2008 alussa. Vastuuhenkilé RHK:ssa
on Tuomo Viitala.

18. Rautatietunnelit

Paivitys on kdynnissa tunneliturvallisuus- YTEn takia, valmistuu
alkuvuonna 2008. Myos aerodynamiikkaosiota tarkennetaan.
Vastuuhenkilé6 RHK:ssa on Matti Levomaki.

19. Jatkuvakiskoraiteet ja -vaihteet

Talld hetkelld ei ole vilitontd péivitystarvetta. Vastuuhenkilo
RHK:ssa on Tuomo Viitala.

20. Alueet

Uuden RATOn osan kirjoitusty6 aloitetaan vuonna 2008. Osa
tulee sisdltimaan ohjeita varsinaisen radan ulkopuolisista alueista
mm. radan aitauksista, huoltoteistd ja ympariston hoidosta.
Vastuuhenkilé RHK:ssa on Arto Hovi.

Tuomo Viitala
Ratahallintokeskus

Tdrindvaimennus-
rakenteista saatuja
kokemuksia

Johdanto

Térind on vaikeimmin hallittavia rautatieliikenteen lieveilmioita.
Rautatieliikenteen aiheuttamaa tdrindd esiintyy erityisesti sa-
vikkoalueilla maavaraisesti perustettujen ratojen ldheisyydessa.
Merkittavimpid tarindn aiheuttajia ovat raskaat tavarajunat, mutta
tarinan kannalta hankalimmilla alueilla mys muusta rautatielii-
kenteestd voi aiheutua héiritseviksi koettavaa tarinda.

Rautatieliikenteen aiheuttama tarind on kuulunut Ratahallinto-
keskuksen (RHK) tutkimus- ja kehittdmistoiminnan painopis-
tealueisiin koko 2000-luvun. RHK on osallistunut kansallisiin
ja pohjoismaisiin tarindtutkimushankkeisiin, joiden lisdksi RHK
on tehnyt omaa tarindtutkimusta yhteistyossa mm. VIT:n, kor-
keakoulujen, suunnittelijoiden ja urakoitsijoiden kanssa. Tut-
kimus- ja kehittdmistoiminnan tavoitteina on ollut lisité tarindn
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perustuntemusta, kehittdd tarindntorjuntamenetelmis seka li-
sdtd sidosryhmien tdrindtietamysta.

Tarindstd aiheutuvia nopeusrajoituksia on tdlld hetkelld 13
rataosuudella yhteensa 25 ratakilometrille. Jarrutus- ja kiihdy-
tysmatkat huomioiden nopeusrajoitusten vaikutusalue on ar-
violta kolminnelinkertainen. Vaikka nopeusrajoitukset on paé-
sddntoisesti kohdennettu vain raskaimpiin tavarajuniin, erityisesti
pédrataverkolle asetetut nopeusrajoitukset vaikuttavat haitallisesti
rataverkon vilityskykyyn varsinkin, jos tdrindstd aiheutuvien
nopeusrajoitusten maard nykyisestd lisdantyy.

Radan perustamisella paalulaatalle arvioidaan saavutettavan
70-90 % vaimennus tarindan. Paalulaatan rakentaminen liiken-
noidylle radalle on kuitenkin kallista sekd teknisesti ja liiken-
teellisesti hankalaa, joten kdytannossd olemassa olevan radan
perustaminen paalulaatalle ei ole teknillistaloudellinen tdrindn-
torjuntamenetelma. Tastd syystda RHK on aktiivisesti selvitta-
nyt muiden rakenteellisten menetelmien kayttod nopeusrajoituksille
vaihtoehtoisena menetelméini tdrindntorjunnassa. Paatutkimus-
kohteena ovat olleet radan viereen rakennettavat tdrindnvaimen-
nusseinat.

Pilaristabiloitu tirindvaimennusseinima

Syvistabilointi on pohjavahvistusmenetelmsd, jossa maa-ai-
nesta lujitetaan sekoittamalla siihen sideainetta. Sideaine on
tavallisesti kalkin, sementin ja veden seos.

Syvistabilointimenetelmiin kuuluvassa pilaristabiloinnissa
maa-aines ja sideaine sekoitetaan maaperddan painettavalla se-
koittimilla (kuva 1). Pilareiden halkaisija on tavallisesti 500...800
mm ja niiden pituus voi enimmilldadn jopa yli 20 metrid riippuen
kaytettavissa olevasta kalustosta. Pilarit voidaan valmistaa osittain
pédllekkdin, jolloin on mahdollista valmistaa jatkuva seindméinen
rakenne. Pilaristabiloinnissa sideaineen ja maa-aineksen reaktiossa
syntyvan rakenteen lujuus on tyypillisesti 10...20-kertainen ver-
rattuna ympéardivan maa-aineksen lujuuteen.

Syksylla 2005 RHK ja Ramboll Finland Oy kaynnistivét hankkeen,
jossa selvitetddn pilaristabiloidun seindmén kayttod tarinan vai-
mentamiseen. Ruotsissa pilaristabilointia on 2000-luvun alussa
kokeiltu menestyksellisesti nopean liikenteen aiheuttaman radan
rakenteiden virahtelyn vaimentamiseen. Ruotsin koekohteessa
pilaristabiloinnilla vahvistettiin radan alapuolista maapohjaa.
Suomessa ldhtokohtana oli kokeilla pilaristabiloidun seindmén
toimivuutta tdrindn vaimentamiseen radan vieressa. llmidind
nopean liikenteen aiheuttama radan rakenteiden vérihtely ja
raskaan tavaraliikenteen aiheuttama ympéristotarind ovat erilaisia.

| Kuva 1.
{ Kalkkisementtistabilointia
\ Korialla.

Hankkeen koekohteeksi valittiin Koria rataosalta Lahti-Kouvola.
Koekohteessa savikerrokseen paksuus vaihteli 15 metristd yli
30 metriin. Rataosuudella, johon koerakenteet valmistettiin, on
nykyisin raskaimpiin tavarajuniin kohdennettu térinéstd aiheutuva
nopeusrajoitus.

Seindmien vaimennuskyky selvitettiin tarindmittauksin. Mit-
taustulosten perusteella seindmilld saavutettiin suurin vaimennus
lahelld seindmdd vaimennuskyvyn heiketessé jonkin verran
etdisyyden kasvaessa. Syksylla 2007 tehtyjen mittausten perusteella
seindmén laheisyydessd vaimennus oli jopa 70...80 % ja vield
noin 80...100 metrin etdisyydelld noin 50 % (kuva 2).
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Kuwa 2. Pilaristabiloidun tarindvaimennusseindn vaikutus tirindn
voimakkuuteen.

Mittauslinja K on vaimennusseindmén kohdalta ja linjat G ja
J radan vaimentamattomalta puolelta.

Terdsponttiseind

Tieliikelaitoksen (nyk. Destia) aloitteesta RHK ja Tieliikelaitos
kdynnistivdt alkuvuodesta 2005 hankkeen muun muassa
kaivantojen tukemiseen kéytettdvien terdsponttiseinien kdytostad
tarindn vaimentamiseen. Ennen varsinaista koerakentamisesta
terdsponttiseinien ominaisuuksia ja pystysuuntaisen asennus-
kulman vaikutusta selvitettiin FE-analyyseilla ja loppuvuodesta
2005 toteutetuilla pienenmittakaavan kenttdkokeilla.

Varsinainen koerakentaminen toteutettiin Mellildssa rataosalta
Toijala-Turku, joka maaperdolosuhteiltaan vastaa Koriaa.
Koerakenteessa kaytettdvien terdsponttilankkujen pituus oli
12...13,5 metrid. Terdsponttiseindn pituus radan suunnassa oli
noin 200 metrid, jonka lisdksi seindn toiseen padhan tehtiin noin
50 metrin pituinen siipi 45° kulmassa rataan ndhden. Koerakenne
valmistettiin loppukesélld 2006.

i) | R

Kuwa 3. Terdsponttiseindid
Mellildssi (kuva Erkki Poi-
kolainen).

Ennen ja jalkeen koerakentamista tehtyjen tarindmittausten
perusteella terdsponttiseindn vaimennusominaisuudet ovat
verrattavissa pilaristabiloituun vaimennusseiniméén (kuva 2).
Vaimennus oli merkittdvintd seindn valittoméssa laheisyydessa
suhteellisen vaimennuksen pienentyessa etdisyyden kasvaes-
sa.

Yhteenveto

Pilaristabiloitu tirindvaimennusseindmad ja terdsponttiseind
ovat osoittautuneet lupaaviksi tarindvaimennusmenetelmiksi.
Vaikka molemmilla rakenteilla suhteellinen vaimennus heik-
kenee etdisyyden kasvaessa, mittaustulosten perusteella mer-
kittdvdd vaimennusta voidaan saavuttaa vield 80...100 metrin
etdisyydelld rakenteesta. Vaimennusseinien laajamittaisempi kdytto
edellyttdd kuitenkin vield lisdselvityksid. Molempien koe-
rakenteiden rakentamiskustannukset materiaaleineen olivat
suuruusluokaltaan 1000 euroa/jm. Molemmissa rakenteissa
rakentamiskustannuksiin vaikuttavat rakenteen korkeus seka
pilaristabiloinnissa pilarointikuvio ja terdsponttiseindssd kay-
tettdvien terdsponttilankkujen neliomassa [kg/m?]. Téarindvai-
mennusseinissd on mahdollista kdyttdd myos vaihtoehtoisia
materiaaleja, joita tutkitaan VIT:mn vuonna 2007 kdynnistamassa
TARE-hankkeessa.
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Aarre Loppi
Oy VR-Rata Ab

Rautatiekaluston
pysdyttaminen hallitusti
poikkeusoloissa

Tausta
Ratahallintokeskus (RHK) tilasi Oy VR-Rata Ab:ltd (VRR) vuonna

2004 tutkimustyon, jossa selvitettiin

- raiteensulkujen kdyttod junakulkutieraiteilla turvavaihteiden
sijasta

- erilaisia sivusuojan toteutusmahdollisuuksia

- sivusuojaratkaisujen vaikutusta junaliikenteeseen ja kustan-
nuksiin

Selvitystyon ensimmadisissd osissa kartoitettiin

- nykyisen raiteensulkumallin heikkouksia ja kehitysmahdol-
lisuuksia

- sivusuojan toteutusmahdollisuuksia ja niiden vaikutusta ra-
tapihan kokonaispituuteen

- sivusuojaratkaisun liikenteellisid vaikutuksia.

Tutkimustyon tulokset lyhyesti:

- nykyinen raiteensulku vaatii kehitystyotad sopiakseen esitettyyn
Kéyttoon

- ratapihan mitoituksessa on huomioitava laskennallinen valvonta-
nopeus

- sivusuojaratkaisun valinnalla voidaan vaikuttaa siihen, kuinka
suuri osa ratapihan kokonaispituudesta voidaan kayttaa hyo-
typituuteen

- todettiin, ettd raiteensulun kehittiminen varmasti suistavaksi
ei ole tavoitteena kannattava, vaikka se sindnsé estdisikin junan
pédsyn turvattavalle raiteelle; liséksi suistaminen rikkoo aina
sekd rataa ettd kalustoa.

RHK:lle esitettiin vaihtoehto, jossa kalustoa ainakaan ensi-
sijaisesti ei suisteta. Vaihtoehdossa kdytetddn pysaytyskenkad
molemmilla kiskoilla siten, ettid ne lahtevit kaluston mukaan
jarrutuksessa toimiessaan. Kdantomoottorilla kddnnetddn py-
sdytyskengit kiskoille ja niiltd pois.

Kehitystyo

Projekti alkoi vuonna 2005 RHK:n ja VRR:n yhteistyona. Ke-
hitystyon tavoitteena on
- jatkojalostaa esitettyd ideaa

kehittdd toimiva valmis tuote mallinnuksen, konstruktion ja
kenttidtestien avulla

Mukana ovat alusta alkaen olleet myos

Teknillisen korkeakoulun (TKK) Rakenteiden mekaniikan
laboratorio

Teknillisen korkeakoulun (TKK) Tietekniikan laboratorio
Teknikum Oy

Testaaminen

Ensimmdinen kenttitesti

Pienoismallikokeiden, laboratoriomittausten ja useiden neu-
vottelujen jdlkeen jdrjestettiin ensimméinen kenttétesti 5.12.2005
Tampereen Viinikassa.

Tavoitteena oli testata kumimateriaalin kestdvyys ja maari-
telld testien avulla todellinen kitkakerroin 25 tn akselipainon
alla.

Toinen kenttitesti

Toinen kenttitesti jarjestettiin 10.4.2006 Lielahdessa. Laitteesta
oli uusi prototyyppi, jossa molemmilla kiskoilla oli toisistaan
erilliset pysdytinkengét. Tavoitteena oli testata pysadytinkengan
stabiiliutta tormédys- ja jarrutusvaiheessa sekd pysdytinkengan
jarrutuskykya.

Kolmas kenttitesti
Kolmas kenttétesti jarjestettiin 18.10.2006 Konhossa, jossa testi
suoritettiin kahdella junakokoonpanolla:
- 2veturia, 9 kuormattua ja 1 tyhjd vaunu; kokonaismassa 517
tn ja pituus 222 m
- 2veturia, 30 kuormattua ja 1 tyhja vaunu; kokonaismassa 1378
tn ja pituus 600 m.
Tavoitteena oli testata, toimivatko pysadytinkengét kayttotar-
koitukseen suunnitellulla tavalla siten, ettd tilanteissa jarrutusmatkat
ovat kohtuulliset.

Valuntatestit
Tavoitteena oli testata kaluston loppunopeus kiihtymismatkasta
riippuen. Testit toteutettiin 2 %o kaltevuudessa.

Kalustoselvitys

Kaluston pdddyn erilaiset rakenteet saattavat estdd pysdytin-
kengén oikean toiminnan. Selvityksessa huomioitiin mm. py6rien
kuluneisuus.

Tavoitteena oli tutkia soveltuvuus VR:n eri kalustotyypeille
pois lukien ratatyokoneet
- Kaluston alaosan mitoitus uloimman pyoriakerran edessa
- Soveltuvuuden aste: ei kalustovaurioita, vaurioita, ei sovellu

Neljas kenttitesti

Neljas kenttatesti jarjestettiin 2.7.2007 Lielahdessa. Prototyyppiin
kiinnitettiin lisdpalat, joiden avulla voitiin tutkia pysdytyskengan
korkeuden vaikutusta valilld 160-240 mm.

Tavoitteena oli selvittdd pysdytinkengén pienin mahdollinen
korkeus, jolla kalusto ei nouse sen yli.

Jatkokehitys

Prototyypin kehittiminen lopullista sarjatuotantoa varten (Ko-
nepaja Mankinen Ky).

Pysédytinkengdn kytkenndn kehitysty6 insinooritutkinnon
opinndytetyond (VRR, Sdhkdasennuskeskus).

Mahdollinen diplomityt kitkaelementtien kitkaominaisuuksiin
vaikuttavista tekijoistd, joita ovat mm. lampétila, raiteen pin-
nan epdpuhtaudet, kosteus ja raiteen korroosio (TKK).
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Tavoitteet:

- Osat, joihin kumi vulkanoitu, ovat helposti vaihdettavissa.

- Yhdelld séhkokaantolaitteella kddnnetddn molemmat pysdy-
tinkenggt.

- Pois kiskoilta ollessaan pysdytinkengét ovat aukean tilan (ATU)
ulkopuolella, joko kiskojen vilissa tai ulkopuolella.

- Kiinnityskohdan on murruttava kaluston tullessa pyséytinkengén
paalle.

- Kiinnityskohdan siahkoinen valvonta on saatava turvalaitteisiin
kytkettavaksi, jotta pysdytinkengdn kadyttdminen havaitaan
heti.

Matti Katajala
Mipro Oy

[Imalan kehittyva
liikenteenohjaus-
jarjestelma

Mipro Oy on osallistunut viime vuosina merkittavalld pa-
noksella Suomen rautatieliikenteen ohjausjarjestelmien
kehittimiseen. Ohjauslaitteita ja ohjelmistoja on kéy-
tossd yli sadalla paikkakunnalla. Eri projektien myotd Mipro
Opy:n rautatiejdrjestelmiin liittyva henkildsto ja osaaminen ovat
kasvaneet merkittavasti. Tarked virstanpylvéas Mipro Oy:n rautatie-
uralla saavutettiin viime vuonna Mipro Oy:n tultua valituksi
IImalan ratapihan liikenteenohjauksen kayttoon tulevan asetin-
laitejdrjestelmdn toimittajaksi.

IImalan ratapihan uudistaminen on mittava ja monitahoinen
hanke, jossa loppuun kéytetyt jarjestelmét uudistetaan vastaamaan
tulevaisuuden haasteita vaativassa ja muuttuvassa ympéaristossa.
Uudistus tuo monia mahdollisuuksia Ilmalan tehtdvépohjaiselle
prosessiohjaukselle.

1 MiSO Yard asetinlaitejdrjestelma ratapihoille

MiSO Yard on Mipro Oy:n kehittdma ratapihojen ohjaukseen
tarkoitettu hajautettu asetinlaitejdrjestelmd. Asetinlaite koos-
tuu ohjauskeskuksesta, asetinlaitelogiikoista, liitynnoista rata-
laitteisiin ja ndiden vélisistda kommunikoinneista.

Jarjestelmédrakenteella tavoitellaan yksinkertaisesti konfigu-
roitavaa asetinlaitetta, joka mahdollistaa periaatteessa rajattoman
laajenemismahdollisuuden. Ilmalaan toteutettava MiSO Yard
-jdrjestelmd tarjoaakin useita merkittdvid parannuksia keskitettyihin
ratkaisuihin verrattuna.

MiSO Yard rakennetaan hajauttamalla asetinlaite tehokkaasti
valokuitukommunikointiringin avulla eri osiin ratapihaa. Rata-
laitteet ja komponentit on kytketty laitekaappeihin, joihin on
sijoitettu my0s asetinlaitelogiikat. Kullekin asennuspaikalle kaapin
sisdlto ja sijoittelu on suunniteltu erikseen. Kaapit on kalustettu
ja yksikkotestattu MIPROn tehtaalla, josta ne on siirretty val-
miina ratapihalle. Perinteisid laitekontteja ei tarvita, jolloin run-
kokaapelointi laitekaappien ja konttien vilille poistuu. Laite-
kaappien vdlinen kommunikointi on jarjestetty kdayttamalld va-
lokuiturinkid. Valokuiturinki muodostaa kahdennetun kom-
munikointikanavan ratapihalla. Tamai lisdd jarjestelméan luotet-
tavuutta ja viansietokykyd. Kuituringin viat kyetdén havaitsemaan
ja kohdentamaan korjaustoimia varten.

LED-raideopastinteknologiaan perustuvan hajautetun
asetinlaiteratkaisun myotd on poistunut noin 2500 vélitysreletta
(20 000 relekarked ja vahintadan 10 000 tinausta), jotka tdssd
rakenteessa ovat tarpeettomia. Lahes kaikki oheislaitteet (rata-
laitteet) kytketddn suoraan turvalogiikan tuloihin ilman viéli-
tysreleitd. Jarjestelman kéytettdvyys kasvaa merkittavasti.

Hajautuksen etu muodostuu runkokaapeloinnin pois jattamisestd,
konttien tarpeettomuudesta ja erittdiin modulaarisesta ja laajen-
nettavasta rakenteesta. Rakenteen yksinkertaistuessa myos vi-
kapaikkojen méard on vahentynyt. Kaikki laiteyksikot ovat pi-
kaliittimilld laitekaappiin nopeasti vaihdettavissa.

Ohjelmistoarkkitehtuurissa objektit ja niiden viliset yhtey-
det ovat rakentuneet samoja reittejd, joita kiskotkin kulkevat.
Testatut elementtimoduulit liittyvét toisiinsa, kdyttoliittymaan
sekd ratalaitteisiin standardirajapinnoin. Ratapihaa vastaava
“palapeli” rakennetaan kytkemalld kutakin elementtityyppid
vastaavat moduulit toisiinsa. Ohjelmiston méérittelyssi ja to-
teutuksessa rautatiejdrjestelmien lukitussddnnot, kokemus ja
erikseen julkaistut toiminnalliset vaatimukset ovat muodostaneet
sen perustan, jota vasten ohjelmisto on toteutettu ja testattu.

2 Ilmala kdyttoympariston yleiskuvaus

[Imalan kdyttoymparisto perustuu kokonaisuudessaan mo-
dernien ergonomisten mikrotietokonekomponenttien ja kédytto-
liittymalaitteiden kéytolle. Varus- ja sovellusohjelmistotyokalut
ovat tunnettuja ja markkinoiden eniten kayttamia.

MiSO Yard -jdrjestelmén kayttoympériston rakentamisessa on
kdytetty samaa ldhestymistapaa ja projektikulttuuria, jota olemme
kéyttdneet viimeisen kymmenen vuoden aikana toteutettujen
liikkenteenohjausjdrjestelmien rakentamisessa. Jarjestelmien
toiminta- ja ohjelmistoympaéristossd on kuunneltu suomalais-
ten loppukéyttdjien ddntd. Olemme pitdneet ylld jatkuvaa kans-
sakdymistd kayttdjien edustajien kanssa hankkiaksemme par-
haan mahdollisen tuntemuksen Ilmalan ratapihan erityispiir-
teistd.

Kayttoymparisto tarjoaakin kaikki nykyteknologian mahdol-
lisuudet integroida liikenteenohjauksen kannalta keskeiset jar-
jestelmat tuottavan ja turvallisen liikenteenohjauskokonaisuuden
toteuttamiseksi.

3 Ilmalan rakentaminen

[Imalan asetinlaitekokonaisuuden rakentamisprojekti ulottuu
usealle vuodelle ja erillisiin rakentamiskokonaisuuksiin. MiSO
Yard -jdrjestelmdn hajautettu rakenne tukee kustannustehokasta,
vaiheittaista rakentamista ja mahdollistaa jrjestelmén joustavan
laajentamisen ja kdyttoonoton myshemmin.

Rakentamisen ensimmadisessd vaiheessa (alueet 1-2) on toi-
mitettu koko jdrjestelméan ohjaamiseen tarvittava tietojdrjestelma-
kokonaisuus. Ohjaustason jarjestelmien testaus ja kdyttoonotto
tapahtuu tammi-helmikuussa 2008. Palvelimet ja ratapihan laitteet
otetaan kdyttoon vaiheittain muun rakentamisen ehdoilla; en-
simméinen vaihe helmikuussa 2008. Seuraavat rakennusvaiheet
(alueet 3-6) on mahdollista liittdd joustavasti ja tehokkaasti jo
rakennettuun jarjestelmédrakenteeseen.
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4 Kunnossapito

MiSO Yard on rautatiejdrjestelmd, joka tarvitsee myds nor-
maalit kunnossapito- ja huoltotoimenpiteet sddnnollisesti ja
suunnitelmallisesti tehtyind turvaamaan asetinlaitteen toiminta
sen elinkaaren ajan.

Voimakkaasti hajautettu, modulaarinen ja yksinkertainen jér-
jestelmédrakenne palvelee my6s kunnossapitoa. Se mahdollis-
taa diagnostiikkatyokalut, joiden avulla kunnossapito on suoraan
kiinni toimilaitteiden tiedoissa. Hajautettu logiikka- ja oheis-
laiteliitantojen ratkaisu rajaa vikatilanteessa epakdytettavyyden
hyvin pienelle alueelle. Lisdksi huolto ja vianhaku voidaan tehda
testiympéristossd huoltotiloissa.

Timo Cronvall
Rautatiesuunnittelu

Rautatietunneleiden
turvallisuus

Rautatietunnelit RHK:n rataverkolla

Suomessa on RHK:n rataverkolla padraiteilla kdytossa 41
rautatietunnelia, jotka on rakennettu padosin 1960- ja 1970-luvuilla.
Tunneleiden yhteispituus on n. 25 km. Suurin osa tunneleista
sijaitsee rataosilla Kirkkonummi - Turku, Jamsénkoski - Jyvaskyld
ja Kouvola - Kuopio.

Suurin osa tunneleista on rakennettu radan rakentamisen
yhteydessd ja osa on rakennettu rataoikaisujen teon yhteydessa.
Tunneleiden keski-ikd on télld hetkelld n. 30 vuotta. Vanhin kaytossa
oleva tunneli on Moykynmaéen tunneli (Haapamaki-Jyvaskyld),
joka on rakennettu v. 1926.

Parhaillaan on rakenteilla kaksi rautatietunnelia Vuosaaren
satamaradalle. Savion tunneli (13,5 km) ja Labbackan tunneli
(0,7 km) otetaan kdyttoon vuoden 2008 lopussa.

Tunneliturvallisuus
Ohjeistuksen kehitys

Euroopassa on vuosina 2001-2006 selvitetty rautatietunneleiden
turvallisuussuosituksia eri maissa ja samalla pyritty yhtengistiméaén
turvallisuuskdytantsja. Aiemmin jokaisella maalla on ollut kidytossa

omat ohjeistukset ja madrdykset rautatietunneleihin liittyen (esim.
Suomessa RAMO 18 (1998)).

Rautatietunneleiden turvallisuusohjeiden
kehitys Euroopassa RAMO 18 paivitys

YTE, joka koskee uusia ja
perusparannettavia tunneleita
TEN-rataverkolla (Compulsory
regulations for governments)

Tunneliturvallisuus Euroopan yhteiselld

oo ons | rautatieverkostolia, suositukset seka
vanhoille ettd uusille tunneleille
F (Recommendations for governments)
UiC-leaflet UIC:n kokoaman asiantuntijaryhman suositukset
799-9R rautatietunneleiden turvallisuuskaytannsista
(Recommendations for railways)
RAMO 18
1998 2001 2003 2007 2008

Kuwa 2. Yleisen tunneliturvallisuusohjeistuksen kehitys Eu-
roopassa.

Eurooppalaisen selvitystyon tavoitteena on ollut laatia yhtengiset
suositukset uusien tunneleiden suunnitteluun ja rakentamiseen,
sekd ehdottaa toimenpiteitd vanhojen tunneleiden turvallisuus-
tilanteen parantamiseen. Rautatietunneleiden turvallisuuteen
keskittyvin ohjeistuksen kehitys on edennyt kuvan 3 mukaisesti.
Yleisesti voidaan todeta, ettd Euroopan vanhat rautatietunnelit
(keski-ikd n. 70 v.) eivét tdytd nditd uusissa ohjeissa annettuja
ja uusille tunneleille tarkoitettuja turvallisuussuosituksia.

Rautatietunneleiden turvallisuuteen liittyen on Eurooppalaisena
yhteistyond laadittu seuraavat selvitykset ja suositukset:

» UIC CODE 779-9, Safety in Railway Tunnels, UIC 2003
* Recommendations of the Multidisciplinary Group of Experts

on Safety in Tunnels (Rail), UNECE 2003

Ndissd on esitetty toimenpidesuosituksia mahdollisiin tur-
vallisuustason parantamistoimenpiteisiin uusien ja vanhojen
tunneleiden osalta. Raporteissa on tarkasteltu tunneleita, joi-
den pituus on 1-15 km, joissa litkennoidddn nopeilla junilla ja
joissa on sekd matkustaja- ettd tavaraliikennettd. Toimenpiteissd
listataan sekd liikkuvaan kalustoon ettd infrastruktuuriin koh-
distuvia asioita. Raporteissa esitettyjen toimenpiteiden toteut-
taminen el itsessddn valttamattd takaa riittivid turvallisuustasoa,
vaan turvallisuustarkastelujen tulee aina ldhted paikallisiin
olosuhteisiin laaditusta tunnelikohtaisesta turvallisuussuunni-
telmasta jonka yhteydessd arvioidaan eri ratkaisujen hyoty.

Ty6ryhmien ty6n tuloksena on toimenpiteet ja niiden priorisointi
kustannustehokkuuden kannalta ajatellen jaoteltu seuraavas-
ti:

1. Onnettomuuksien estiminen
2.Onnettomuuksien vaikutusten minimointi

3. Pelastautumismahdollisuuksien parantaminen
4.Pelastustéiden mahdollisuuksien parantaminen

Tunneliturvallisuuden perusolettamukset

Yleisesti tiedostetaan, ettd lahtokohtaisesti tunneliymparisto
on turvallisuudeltaan parempi kuin avorataosuudet, silld
mahdolliset ulkopuoliset tekijdt eivit ole lisddméssa riskejd. To-
dellisuudessa rautatietunneleissa tapahtuu huomattavasti va-
hemmaén onnettomuuksia kuin avorataosuuksilla.

Rautateiden valttina turvallisuusasioissa on se, ettd niiden toi-
minta perustuu tehokkaaseen onnettomuuksien ennaltaehkisyyn,
jonka seurauksena tunneleihin liittyvét riskit ovat huomatta-
vasti vahdisempid kuin esimerkiksi tietunneleissa. Lisdksi ndiméa
rautateiden ennaltaehkdisevit toimenpiteet ovat yleensa huo-
mattavan kustannustehokkaita verrattuna vaikutusten minimointiin
tai pelastustoimintaan liittyviin toimenpiteisiin.

Tunnelissa tapahtuvat onnettomuudet voidaan jakaa kolmeen
padtyyppiin:
* Suistuminen raiteilta
* Junien tormays
¢ Tulipalo liikkuvassa kalustossa.
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Usein myos kahdesta ensimmaéisestd onnettomuudesta on
seurauksena tulipalo joka suljetussa tunneliympéristossd muo-
dostuu helposti suuronnettomuudeksi, jonka seurauksia on vaikea
hallita. Tastd syystd useimmat toimenpiteet tdhtadvat tulipalojen
todennédkoisyyden ja niiden seurausvaikutusten minimointiin.
Léhtokohta on tietysti myds se, ettd kaikilla tunnelionnettomuuden
uhreilla tulee olla mahdollisuus pelastua. Siten my6s evakuointiin
ja pelastamiseen liittyvit toimenpiteet ovat oleellinen osa tunneli-
turvallisuutta.

YTE Rautatietunneleiden turvallisuus (SRT YTE)
Yleisti

Vuonna 2008 tulee voimaan Yhteentoimivuuden Tekninen
Eritelméd (YTE) “Rautatietunneleiden turvallisuus” (SRT YTE),
jonka laadinnan perustana ovat olleet kohdassa 2.1 mainitut
asiantuntijaryhmien selvitykset ja suositukset. Rautateiden yleiset
turvallisuustoimenpiteet kohdistuvat puhtaasti rautateiden toi-
mintaan liittyviin riskeihin, kuten raiteilta suistumiseen ja tor-
maykseen toisen junan kanssa. SRT YTE:ss4 kisitellddn tunneliym-
pariston vaikutusta ja siten joitakin siihen liittyvid toimenpi-
teitd siltd osin, kuin ne vaikuttavat turvallisuuteen rautatietun-
neleissa.

SRT YTE:d4 sovelletaan uusiin, uudistettuihin ja parannettuihin
osajdrjestelmiin. Se koskee seuraavia rautateiden osajérjestelmi:
infrastruktuuri (“INS”), energia (“ENE”), ohjaus, hallinta ja
merkinanto (“CCS”), kdyttétoiminta (“OPE”) ja litkkuva kalusto
(“RST”).

SRT YTE:ssd méadritelldan infrastruktuurin, energian, ohjauksen,
hallinnan ja merkinannon, litkkuvan kaluston seka kdyttotoiminnan
osajdrjestelmid varten yhtendinen sarja toimenpiteits, joiden avulla
tunneleiden optimaalinen turvallisuus voidaan jirjestdd mahdol-
lisimman kannattavasti. Se mahdollistaa rautatiedirektiivien (suur-
ten nopeuksien radat ja tavanomaiset radat) mukaisten junien
vapaan liikkuvuuden Euroopan laajuisessa rautatiejdrjestelmassa
yhdenmukaistetuissa turvallisuusolosuhteissa.

SRT YTE:n eritelmét ovat yleisesti ottaen yhdenmukaistettuja
vaatimuksia. Mddrdysten noudattamisessa tulee ottaa huomi-
oon rautatieturvallisuusdirektiivin (2004/49/EY) mukainen vaa-
timus siitd, ettd maan nykyista turvallisuustasoa ei saa heikentaa.
Jasenvaltiot voivat sdilyttdd voimassa tiukemmat vaatimukset,
kunhan ndmi vaatimukset eivit estd direktiivin 2001/16/EY,
sellaisena kuin se on muutettuna direktiivilla 2004/50/EY, mu-
kaisten junien toimintaa.

Kaikkia taman YTE:n eritelmia sovelletaan uusiin yli kilometrin
pituisiin tunneleihin TEN-verkolla, ellei toisin ilmoiteta. Tahdn
voidaan tdsmennyksend todeta, ettd SRT YTE:ssd annetaan myos
madrdyksid jotka koskevat lyhyempid tunneleita. RHK:n rata-
verkolla on pddraiteilla kidytossd seitsemén yli yhden kilometrin
pituista tunnelia (taulukko 1).

Taulukko 1. YIi 1000 m pitkdt tunnelit RHK:n rataverkolla.

Rataosa Tunnelin nimi ~ Pituus [m
1201 Kirkkonummi - Karjaa -Turku Mérjanmaki 1240
1405 Orivesi - Jyvaskyld Lahdenvuori 4292
1405 Orivesi - Jyvaskyla Paasivuori 2468
1405 Orivesi - Jyvaskyla KeljonkangasI 1089
1406 Jyvéskyld - Pieksamaki Ponttévuori 1223
1504 Jyviskyld - Adnekoski Kangasvuori 2734
1804 Pieksdmaki - Kuopio Pieni Neulamdki 1002
Yhteensd 14048

SRT YTE:4 ei sovelleta olemassa oleviin osajarjestelmiin, joita
ei uudisteta tai paranneta. Sitd ei sovelleta alle 1 000 m pitkiin
tunneleihin, joita parannetaan tai uudistetaan.

Y1i 20 kilometrid pitkét tunnelit edellyttavat erityistd turvallisuus-
tutkintaa, jonka perusteella saatetaan madritelld ylimaaraisia
turvallisuustoimenpiteitd, jotka eivit sisdlly SRT YTE:ddn, jotta

yhteentoimivat junat (asiaa koskevien YTE:ien mukaiset junat)
voisivat toimia hyvaksyttdvassa turvallisuusymparistossa. Mah-
dolliset lisitoimenpiteet eivét saa aiheuttaa rajoituksia yhteen-
toimivan kaluston padsylle kyseessd olevalle rataverkolle.

Jasenvaltiot voivat médrdtd uusia ja entistd tiukempia vaatimuksia
rautatieturvallisuusdirektiivin mukaisesti, mutta tillaiset vaa-
timukset on ilmoitettava komissiolle ennen kuin ne otetaan kayt-
toon. Mahdollisten tiukempien vaatimusten on pohjauduttava
riskianalyysiin, ja ne on perusteltava erityiselld riskitilanteella.
Niistd on kuultava rataverkon haltijaa ja pelastusviranomaisia,
ja niistd on tehtdva kustannushyotyanalyysi.

Euroopan laajuisen verkon turvallisuustason yhdenmukais-
tamiseksi on syytd kiinnittdd huomiota UNECE:n suositukseen
(TRANS/AC.9/9, 1.12.2003), jonka E osassa todetaan, ettd
“Tunneleita on jo paljon kidytossd. Monet niistd on rakennettu
aikana, jolloin turvallisuusvaatimukset eivét olleet yhta tiuk-
koja kuin nykyaan. Niitd ei voida mukauttaa kohtuullisilla kus-
tannuksilla vastaamaan uusilta tunneleilta vaadittavia mitto-
ja. Rautatietunneleiden turvallisuus ei kuitenkaan riipu yksinomaan
rakenteellisista toimenpiteistd, vaan sitd voidaan parantaa myos
lilkkuvaa kalustoa ja kdyttod koskevilla toimenpiteilla.

Ryhmd suosittelee, ettd olemassa olevia tunneleita varten laa-
dittaisiin turvallisuussuunnitelmia, joissa arvioitaisiin tunneleiden
turvallisuutta ja ehdotettaisiin tarvittaessa turvallisuuden pa-
rantamiseksi toimenpiteitd, jotka voidaan toteuttaa kohtuullisilla
kustannuksilla. Ryhma odottaa, ettd ndma toimenpiteet valitaan
uusia tunneleita koskevista vahimmaisvaatimusten mukaisista
toimenpiteistd siten, ettd etusijalle asetetaan muut kuin rakenteelliset
toimenpiteet.”

Riskitarkastelut

Tunneleiden turvallisuutta edistdvadn puolustuslinjaan kuuluu
neljd peréattdistd tasoa: ehkdisy, seurausten lieventdminen,
evakuointi ja pelastus. Toimet painottuvat ensisijaisesti ehkaisyyn,
toissijaisesti seurausten lieventdmiseen ja niin edelleen. Rautateiden
tarked ominaisuus on, ettd niilld voidaan ehkiistd onnettomuuksia
siten, ettd liilkenne kulkee radalla ja sitd ohjataan ja sdddelldan
merkinantojarjestelmalld. Turvaamisen eri tasot tuottavat yh-
dessd alhaisen jadnnosriskin.

Riskit tunneleissa

i Ehkaisy g

Kuva 3. Tunneli-
turvallisuuden eri tasot
ja niiden vaikuttavuus
SRT YTE:n mukaisesti.
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Kuva 4. Rautateiden riskit tunneliympdristdssd.
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SRT YTE:ssd lahdetddn siitd, ettd puhtaat “rautatieriskit” katetaan
asianmubkaisilla toimenpiteilld, jotka perustuvat yleensa rautatie-
alalla sovellettaviin turvallisuusvaatimuksiin ja joita vahvistetaan
muissa, parhaillaan laadittavissa tai Euroopan rautatievirastolle
(ERA) toimeksi annettavissa YTE:issd. Tassd YTE:ssd tarkastellaan
kuitenkin my®s toimenpiteitd, joilla voidaan helpottaa evakuointi-
ja/tai pelastustoimia tunneliympéristossd tapahtuneen rautatie-
onnettomuuden jalkeen.

Toimenpiteitd, joilla nédistd skenaarioista seuraavia riskejd voidaan
poistaa tai merkittdvasti vahentdd, on yksiloity. Niitd on kehitetty
ehkéisyn, seurausten lieventdmisen, evakuoinnin ja pelastuk-
sen tasolla, mutta niit4 ei esitetd ndiden otsikoiden alla SRT YTE:ss4
vaan asianomaisten osajdrjestelmien otsikoiden alla. Esitetty-
jd toimenpiteitd voidaan pitdd ratkaisuna seuraaviin kolmenlaisiin
vaaratilanteisiin.

“Kuumat” vaaratilanteet: tulipalo, rdjahdysta seuraava tulipalo,

myrkyllisen savun tai kaasun muodostuminen

* Suurin vaara on tulipalo. Tulipalon oletetaan syttyvan yhdessa
matkustajavaunussa tai voimalaitteessa ja levidvan tdyteen
laajuuteen 15 minuutin kuluessa syttymisestd. Se havaitaan
ja hdlytys tehdddn ndiden 15 minuutin aikana.

* Juna poistuu tunnelista, jos se on mahdollista.

* Josjuna pysdhtyy, matkustajat evakuoidaan junan miehiston
johdolla tai oma-aloitteisesti turvalliselle alueelle.

“Kylmit” vaaratilanteet: tormaéys, raiteilta suistuminen
Tunneleita koskevissa toimenpiteissa keskitytdan evakuoinnissa
ja pelastustyontekijoiden toiminnassa kéytettaviin kulkuvayliin.
Erona kuumiin skenaarioihin on, ettei tulipalon luoma vaa-
rallinen ympaéristo rajoita ajallisesti toimintaa.

Pitkittynyt pysdhdys

Pitkittynyt pysahdys (yli 10 minuuttia kestava suunnittelematon
pysdhdys tunnelissa ilman tulipaloa junassa) ei itsessdén aiheuta
vaaraa matkustajille ja miehistolle. Se saattaa kuitenkin ai-
heuttaa paniikkia ja johtaa spontaaniin hallitsemattomaan
evakuointiin, joka altistaa matkustajat tunneliympariston
vaaroille. Tdllaisen tilanteen hallintaan on vahvistettava toi-
menpiteet.

Osajirjestelmit
Rautatietunneleiden turvallisuutta (SRT) koskeva YTE on

poikittainen YTE, joten siind méaritellddn moniin muihin osa-

jarjestelmiin liittyvid toimenpiteitd jollakin seuraavista tavoista:

* pelkdstddn viittaamalla toisen osajérjestelmén tiettyyn koh-
taan,

e viittaamalla toisen osajdrjestelmédn tiettyyn kohtaan ja tdy-
dentdmalld sitd erityisesti rautatietunneleita koskevilla vaa-
timuksilla,

* viittaamalla toisen osajérjestelmén tiettyyn kohtaan ja ilmoit-
tamalla, ettd kyseistd kohtaa sovelletaan myos osajérjestelméan,
jolle ei ole vield laadittu YTE:&4.

SRT YTE:ssd esitetyt toiminnalliset ja tekniset eritelmit, jotka
koskevat tunneleiden turvallisuutta edelld mainituissa osajér-
jestelmissd, ovat:

Infrastruktuuriosajérjestelma

* Vaihteiden ja risteysten asennus

* Luvattoman pdédsyn estdiminen hétduloskdynteihin ja laitetiloihin
* Rakenteita koskevat paloturvallisuusvaatimukset

- Rakennusmateriaaleja koskevat paloturvallisuusvaatimukset

- Palon havaitseminen
* Keinot pelastautumiseen, evakuointiin ja pelastustoimiin

vaaratilanteissa

- Turvallisen alueen mééaritelma

- Yleistd

- Sivu- ja/tai pystysuuntaiset hdtduloskaynnit ulkoilmaan

- Yhdystunnelit toiseen tunnelikdytdvaan
- Vaihtoehtoiset tekniset ratkaisut
* Poistumistiet
¢ Poistumisreittien hitdvalaistus
* Hatédviestintd
* Pelastuspalvelujen péddsyreitit
* Pelastusalueet tunneleiden ulkopuolella
* Vedensaanti
Energiaosajérjestelma
* Ajojohdon tai virtakiskojen segmentointi
* Ajojohdon tai virtakiskojen maadoitus
¢ Sahkonsaanti
* Tunneleiden sihkokaapeleita koskevat vaatimukset
e Sdhkolaitteiden luotettavuus
Ohjaus-, hallinta ja merkinanto-osajdrjestelma
* Kuumakéynti-ilmaisimet
Liikkuvan kaluston osajarjestelma
¢ Liikkuvan kaluston materiaalien ominaisuudet
* Palonsammuttimet matkustajille tarkoitetussa liikkuvassa
kalustossa
¢ Tavarajunien paloturvallisuus
- Ajokyky
- Kuljettajan suojaaminen
- Matkustaja- ja tavara- tai autojunien paloturvallisuus
¢ Palomuurit matkustajille tarkoitetussa liikkuvassa kalustossa
¢ Lisdtoimenpiteet, joilla parannetaan matkustajille tarkoitetun
liikkkuvan kaluston ajokykyé tulipalon sattuessa
- Matkustajajunien ajokykyéa koskevat yleiset tavoitteet ja vaa-
timukset
- Jarruja koskevat vaatimukset
- Vetolaitteita koskevat vaatimukset
¢ Palovaroittimet junissa
* Viestintdvilineet junissa
 Hatdjarrun ohitus
 Hitdvalaistusjédrjestelméd junassa
* Junan ilmastoinnin kytkentd pois paalta
¢ Poistuminen matkustajille tarkoitetusta liilkkuvasta kalustosta
- Matkustajille tarkoitetut hatduloskdynnit
- Matkustajien kadyttamat ovet
* Pelastuspalvelujen tiedotus ja pddsy paikalle
Kéyttosdannot
* Junien kunnon tarkastus ja asianmukaiset toimet
- Ennen kuin juna aloittaa liikennéinnin
- Kun juna on liikenteessa
oTurvallisuuteen liittyvit laitteet
oKuumakéyntitapahtumat
¢ Hitétilannesaanto
* Hitdsuunnitelma ja hitdtilanneharjoitukset tunneleita varten
- Sisdltod
- Tunnistaminen
- Harjoitukset
* Maadoitusmenettelyt
* Reittikirja
* Turvallisuuden ja hitétilanteiden osalta junassa annettava
tiedotus matkustajille
* Tunneleiden valvontakeskusten toiminnan koordinointi
Kunnossapitosddnnot
* Tunneleiden kunnon tarkastus
¢ Liikkuvan kaluston kunnossapito
- Matkustajille tarkoitettu liikkuva kalusto
- Tavaroille tarkoitettu liikkuva kalusto
Ammatillinen pétevyys
¢ Junan miehiston ja muun henkilokunnan patevyys tunneleiden
alalla

Tyoterveyttd ja -turvallisuutta koskevat edellytykset
* Pelastautumisessa kdytettdvit laitteet

SRT YTE:ssd tarkennetaan perusparametrit, joita vaaditaan
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uusilta, uudistetuilta ja parannetuilta tunneleilta (tavanomai-
silla radoilla) tai uudelta, uudistetulta ja parannetulta tavan-
omaisen rautatiejdrjestelman liikkkuvalta kalustolta tunneleiden
yleisen turvallisuustason yhdenmukaistamiseksi Euroopassa.
Pédasiallinen keino, jolla tavoite voidaan saavuttaa, on optimaalinen
yhdistelma infrastruktuurin, litkkuvan kaluston ja kdyttotoiminnan
osajdrjestelmien turvallisuusvaatimuksia.

RAMO osan 18 Rautatietunnelit pdivitys
Pdivitystarpeen taustaa
Voimassa oleva RAMO 18 “Rautatietunnelit” (1998) laadit-
tiin aikana, jolloin Suomessa ei ollut olemassa kattavaa ohjeistusta
lilkennetunneleiden (rautatie- tai tietunnelit) suunnitteluun ja
rakentamiseen liittyen. T&lloin tavoitteena oli luoda selkeét ohjeet,
joiden perusteella voidaan:
* Laatia rautatietunnelihankkeen suunnitelmat
* Ohjeistaa turvallisuusasioiden huomioon ottaminen tunneli-
projektissa
* Madrittad rakennettavan tunnelin laatuvaatimukset
¢ Ottaa huomioon rautatietunneleiden kunnossapitoon liitty-
vt nakokohdat
* Ohjeistaa rautatietunneleiden tarkastuskaytannot

SRT YTE:n kéyttoonotto edellyttdd RAMO osan 18 pdivittdmista.
RHK on kéynnistényt ohjeen péivitystyon, johon kuuluvat seuraavat
osatehtdvit:

* Yhteentoimivuuden teknisten eritelmien (YTE) vaikutuksen
huomioon ottaminen ja niisté tulevien maéraysten erittely omana
osuutenaan RAMOn tekstissi,

* Viimeisimpien tunneliprojektien aikana havaittujen pdivitys-
tarpeiden tuominen RAMOon

* Eurooppalaisen normitoiminnan (CEN ja UIC) tulosten huomioon
ottaminen,

* Vastaavien pohjoismaisten normien siséllon lapikdyminen ja
mahdollisten tarkennusten tuominen RAMOon.

Tyossd karsitaan nykyisessd RAMOssa olevaa yleistd ja selittavad
tekstid sekd tarkennetaan tunneleiden rakenteiden mitoituksen,
aerodynamiikan vaikutusten ja teknisten varusteiden maarityksen
osuutta. Nykyisen RAMOn turvallisuusasioita késitteleva luku
pdivitetddn siten, ettd siind on huomioitu SRT YTE:n tuomat muu-
tostarpeet. Lisdksi ohjeesta poistetaan paillekkéisyyksid muiden
rautatietunneleiden suunnittelua ja rakentamista koskevien ohjeiden
(RHK B4, InfraRYL, RMYTL 6) kanssa.

RAMO 18 pdivitetty sisilto

RAMO osan 18 péivitysversion alustava siséllysluettelo on
seuraavan listauksen mukainen. Luettelo tarkentuu pdivitystyon
edetessa.

Rautatietunneleihin liittyvdit mddrdykset ja ohjeet
Luvussa kuvataan RAMO osan 18 ja muiden méardysten ja
ohjeiden viliset riippuvuudet. Késiteltavia julkaisuja ovat:
* Ratalaki
* EU-direktiivit
* SRT YTE ja muut YTE:t
* RAMO
* RHK B4
¢ InfraRYL / RMYTL (/ kohdekohtainen tyoselostus)

Miidritelmit
Maédritellddn tdssé ohjeessa kaytetyt rautatietunneleihin liittyvét
kasitteet siten, ettd niiden sisdlto on yksiselitteisesti ymmarret-
tavissd.
* Tunnelit
* Rakenneosat
* Tekniset jarjestelmit
e Turvallisuusjdrjestelyt

* Ratatekniikka (ml. sahkoistys ja turvalaitteet)

Tunneleiden suunnittelun perusteet

Luvussa esitelldan rautatietunnelin ja siihen liittyvien rakenteiden
suunnittelun ldhtokohdat, jotka on oltava selvilld ennen suun-
nittelun kdynnistamista

Suunnittelun ldhtékohdat

¢ Liikennemdara

e Liikenteen tyyppi (henkilo-, tavara- tai sekaliikenne)
* Rataosan mitoitusnopeus

* Raiteisto (raidemédrd, puolenvaihtopaikat, yms.)

Tunnelin pituus

¢ Teknisiin vaatimuksiin vaikuttavat pituusrajat SRT YTE:ssd

¢ Tunnelipituuden asettamat reunaehdot ja vaikutukset suun-
nitteluun

Tunnelipoikkileikkaus

* Mitoitusperusteet

* Normaalipoikkileikkaus

* Poikkileikkaus ja raidegeometria
* Poikkileikkaus ja mitoitusnopeus

Kayttoikivaatimukset
e Kantavat rakenteet
e Sisustusrakenteet

¢ Laiteasennukset

Ratatekniset vaatimukset

* Ratageometria

¢ Tukikerros

* Kiintoraide

* Sahkaistys, etenkin maadoitusasioiden ohjeistusta tarkennetaan
ja tdsmennetddn

* Kiintoajojohto

¢ Turvalaitteet

Aerodynamiikka

* Aerodynaamisen suunnittelun perusteet
* Junakaluston huomioon ottaminen

¢ [Imanvirtausnopeus

* Paineenvaihtelu junassa

¢ Painekuormat rakenteisiin ja laitteisiin

* Melu suuaukoilla

* Mitoitusparametrit ja -kriteerit

* Mitoitus- ja suunnitteluohjeet

Turvallisuus

Esitetdan turvallisuussuunnittelun ldhtokohtien méarittelyn
perusteet sekd tunneleiden turvallisuuteen vaikuttavat tekijat,
joita ovat:

Liikenteen toiminnallinen analyysi
¢ Liikennoinnin ldhtokohdat

* Henkilgliikenne

e Tavaraliikenne

¢ Turvallisuusndkokohdat

* Liikennemdirien kehitys

Riskien arvioinnin kaytannot
e Perusteet

* Menetelmit

e Tavoitteet eri vaiheissa

VAK-kuljetukset
* Maarat
e Sdiliovaunut / Siiliokontit
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e Seuranta

Tiloja koskevat turvallisuusvaatimukset
* Tilantarpeen maarittely

* Osastoinnit

* Lukitukset

Rakenteita, varusteita ja laitteita koskevat turvallisuusvaatimukset
* Rakenteiden palonkesto

* Savunmuodostus materiaalien palaessa

* Myrkyllisten savukaasujen syntyminen

* Laitteiden kdytettdvyys poikkeustilanteissa

Jarjestelmia koskevat turvallisuusvaatimukset
* Toiminta-ajat
* Toiminnan varmistaminen poikkeustilanteessa

Toiminta- ja pelastussuunnitelma
* Tarkoitus
* Sisdllon vaatimukset (SRT YTE)

Rakennustekninen suunnittelu
Esitetddn rakenteille asetettavat vaatimukset
* Rakenteiden suunnitteluperusteet
* Lujuustekninen mitoitus
* Palotekninen mitoitus
* Lampotekninen mitoitus
* Varusteiden ja laitteiden mitoitus
¢ Kalliotunnelin erityisvaatimukset
* Betoni- ja terdstunneleiden erityisvaatimukset

Tekniset jirjestelmdt
Kédydédan lapi ratatunneliin mahdollisesti tulevia teknisid jar-
jestelmid sekd niille asetettavia vaatimuksia
* Jdrjestelmien laajuus
* LVISAT-jarjestelmit
e Turvallisuus- ja valvontajdrjestelmat
* Viestintdjdrjestelmat
* Valaistusjarjestelmat

Ympiristé
Esitetddn ymparistoon liittyvid asioita, jotka suunnittelussa
on otettava huomioon
* Tdrind
* Runkoddnimelu
* Melu
* [Imanpaine
* Pohjavesi
* Padstot

Tunneleiden rakentaminen
Kédydaan lapi tunneleiden rakentamiseen liittyvia nakokoh-
tia
¢ Rakentamismenetelmit
* Rakennustekniset tyot
* LVISAT-tyot
* Ratatekniset tyot
¢ Laadunvarmistus

Kunnossapito
Kéyddan lapi tunneleiden kunnossapitoon liittyvid yleisid na-
kokohtia
* Peruskunnossapito
* Tarkastukset
* Vanhojen tunneleiden perusparannus

Dokumentointi
Esitetadn tunneliprojektiin liittyvdn dokumentoinnin vaati-

mukset. Varsinaisia suunnitelmien arkistointiin liittyvia ohjeita
ei kidsitelld, silld ne kuuluvat julkaisuun RHK B4 “Radan
suunnitteluohje”.

¢ Tunnelirekisteri

* Dokumentoinnin yleiset vaatimukset

RAMO 18 pdivityksen vastuuhenkilét ja tyon aikataulu

RAMO osan 18 pdivityksen ohjausryhmédan kuuluvat edus-
tajat Ratahallintokeskuksesta, Rautatievirastosta seka Liiken-
ne- ja Viestintdministeriosta. Tyostd vastaavat Oy VR-Rata Ab/
Rautatiesuunnittelu ja Poyry Infra Oy. Pdivitysty6 valmistuu
kevdan 2008 aikana.

Lihteet

Yhteentoimivuuden teknisen eritelmén luonnos 5.7.2006,
Nékokohta: “Rautatietunneleiden turvallisuus”, Osajdrjestelmat
“Infrastruktuuri”, “Energia”, “Kayttotoiminta”, “Ohjaus, hal-

linta ja merkinanto”, “Liikkuva kalusto”

Jarno Viljakainen
Oy VR-Rata Ab

Ratasuunnittelu
Isossa-Britanniassa

P I etwork Rail omistaa ja ylldpitda rataverkkoa Isossa-Bri-

tanniassa. Yhti on perustettu vuonna 2002. Tyonteki-
joitd on noin 32 000. Rataverkolla on henkil6liikenteessa
yli 20 operaattoria ja tavaraliikenteessa yli 10.

Isossa-Britanniassa vaihdettiin vuonna 2006 kiskoja noin 1100,
polkkyja 800, tukikerrosta 800 ratakilometriad. Vaihteita vaih-
dettiin noin 600 kpl. Rataverkkoon investoidaan seuraavan viiden
vuoden aikana noin 18,8 miljardia euroa. Tavoitteena on saa-
da péivittdiseen litkenteeseen mm. 100 000 ylimééaraistd matkustaja-
paikkaa ja 1 700 vaunua. Investoinneilla oletetaan saavutetta-
van kunnossapidossa seké liikennoinnissd 14,5 miljardin euron
sddstot. Investointeja suunnataan mm. asemien ja rataverkon
tasonnostoon sekd turvalaitteisiin. Jo purettuja rataosia ja rai-
teita otetaan uudelleen raideliikennekdyttoon. /1/

Laaja rataverkko mahdollistaa rataosuuden sulkemisen ylldpito-
ja perusparannustdiden ajaksi. Glasgown ja Manchesterin va-
linen matkustajaliikenne kierratettiin kevaallda Edinburghin ja
Yorkin kautta. Ratatoiden turvallisuusasiakirjat ja -kaytannot
ovat tarkemmat kuin Suomessa. Esimerkiksi maastotoiden
turvallisuusohjeen laajuus voi olla useita kymmenii sivuja si-
sdltden mm. ldhimmat sairaalat yms.

Pohjatutkimukset vaativat luvan maanomistajalta. Maanomistaja
voi pyytad tutkimuksista selvésti haittoja suurempaa korvatusta
sekd rajoittaa tutkimusajankohtaa. Maaperd on paansaantoisesti
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routivaa. Kdytostd poistetulla ratalinjalla voi olla mm. kaivos-
teollisuuden kuona-aineita, eloperdistd maata tai ratalinjan alla
voi olla historiallinen kaivoskdytdvd, joka vaatii vahvistamis-
ta.

Yleisimmin kiytetyt pohjatutkimusmenetelmét ovat porakoneella
tehtdvd ndytteenotto sekd koekuopat. Leikkauslujuutta arvioidaan
mm. ndytteistd sekd koekuopista tehtdvélld kdadessd kuljetettavalla
siipikairalla. Porakonendytepisteen hinta on noin 1000 puntaa
kappale. Vanhojen porakonekairauksien sijainnin tai alueelta
laadittujen geoteknisisten tai kaivosraporttien tai -karttojen yms.
olemassaolo voidaan tarkistaa British Geological Surveyn
yllapitamiltd avoimilta www-sivuilta.

Oy VR-Rata Ab, Rautatiesuunnittelu on tehnyt yhteistyota
useiden vuosien ajan ScottWilson Railways Ltd kanssa. Yhtiossa
on tyontekijéitd noin 500. Yhtio kuuluu ScottWilson -konser-
niin. Rautatiesuunnittelu on osallistunut mm. rata-, turvalaite-
ja sdhkoratasuunnitteluun. Ratasuunnittelu siséltdd geometria-
suunnittelun lisdksi mm. vaihteiden, kiskojannityksien, rakenteiden
ja kuivatuksen suunnittelun sekd ATU-kuvien laatimisen. Jo-
kainen vaihde, polkytyskuvineen, suunnitellaan erikseen, koska
vaihteet asennetaan usein kaarteeseen. Tukikerroksen alla kaytetaan
mahdollisesti kuitukangasta sekd 10 cm paksua vilikerrosta.
Pehmeikoilld, luiskissa sekd siltojen siirtyméarakenteissa kay-
tetddn lujiteverkkoja. Ratarakenne kuivatetaan usein salaojin.
Siltojen yms. kohdalta laaditaan ATU-kuvat. ATU-kuvat laa-
ditaan jokaiselle rataosalla liitkkuvalle kalustolle.

Suunnittelutasot Isossa-Britannissa ovat
- Feasibility Study
- Form A
- Form B

Noin kuukausi ennen suunnitelmien valmistusta pidetdan Inter
Disciplin Review (IDR), missa kaikki suunnittelualat vertaavat
ja kommentoivat laadittuja suunnitelmia. Kaksi viikkoa ennen
luovutusta pidetddn Inter Disciplin Checking (IDC). Kokouk-
sessa tarkistetaan, ettd IDR:ssd sovitut asiat on tehty.

Lihteet

/1/ Network Rail, www-sivut, 28.11.2007, www.networkrail.co.uk

Niko Tunninen
Péyry Infra Oy

Vihiliikenteisten ratojen
paillysrakennevaihtoehdot

uomen rataverkosta noin kuudesosa maaritelladn vahaliiken-
eisiksi radoiksi, joilla vuotuinen kuljetusméaéra on alle 500
00 bruttotonnia. Néilld rataosilla paallysrakenteen keski-

ikd on useassa tapauksessa lahelld 40 vuotta. Kunnossapitoa on
vihiliikenteisilld radoilla tehty usein hajaplkynvaihtona seka
vaihtamalla ja kunnostamalla kiskoja tarvittaessa, minka seu-
rauksena ratojen kunto on heikentynyt ja niille on jouduttu aset-
tamaan tiukkoja nopeus- ja akselipainorajoituksia. Useaa rataosaa
uhkaa ldhitulevaisuudessa liikenteeltd lakkauttaminen ilman
radan rakenteiden uusimistoimenpiteitd. Kdytannossd uusiminen
taytyy kohdistaa paallysrakenteeseen seka tarpeellisin osin radan
erikoisrakenteisiin, kuten rumpuihin, siltoihin ja routaeristeisiin.

Nykytilassa vahéaliikenteisten ratojen pdallysrakenteen kom-
ponentteja ovat tyypillisesti raidesoratukikerros, méantypuiset
ratapolkyt seka K30- tai K43-profiilin kisko. Joillakin kunnostetuilla
osuuksilla on my6s betonipélkytystad sekd 54E1-kiskoprofiilia.
Kiskonkiinnitysmenetelming on kdytetty mm. naula-, ruuvi- ja
Hey-Back -kiinnityksid. Rakenteen kannalta ongelmallisin kohta
ovat puupdlkyt, joiden ikd vaihtelee hajapélkynvaihdon seu-
rauksena merkittavasti.

Paillysrakenteen komponenttien mitoitusta sekd rakenne-
vaihtoehtojen ominaisuuksien maarittamistd varten tydsséd on
maédritelty teoreettinen malli, joka perustuu Zimmermannin,
Eisenmannin sekd Winklerin teorioihin. Taman avulla maari-
tettiin sallitut akselipainot kymmenelle paéllysrakennevaihto-
ehdolle, joissa muuttujina olivat tukikerrosmateriaali, tukikerroksen
paksuus, polkkytyyppija -vili sekd kiskoprofiili. Rakenteen toi-
minnallisuuden kannalta tdrkein komponentti on kiskotus, joka
jaykkyytensd mukaisesti jakaa kuormituksen rakenteessa alla
oleville pélkyille. Sallittuihin akselipainoihin vaikuttivat mer-
kittdvasti myos tukikerrosmateriaali (sora tai sepeli) sekd ra-
dan kunto. Polkkyvélin tihentdmiselld voidaan vihentdd alus-
rakenteelle kohdistuvaa painetta, jolloin sallittuja akselipainoja
saadaan nostettua.

Vihiliikenteisten ratojen kunnostaminen voidaan toteuttaa
kaivuri- tai raiteenvaihtokonemenetelmilld. Nilld tyomenetelmilla
rata pystytddan kunnostamaan lyhyiden, esimerkiksi 8-12 tun-
nin tygraoissa. Joissain tapauksissa voidaan harkita myos pééllys-
rakenteen uudisrakentamista, jossa vanha rakenne puretaan ensin
kokonaisuudessaan. Taméd menetelma vaatii kuitenkin pidempia
liikennekatkoja. Radoilla mahdolliset pidemmiit liikennekatkot
on selvitettdva rataa kdyttavien yrittdjien kanssa. Kunnostus-
menetelmdn valinta vaikuttaa myos rakenteen kunnossapitotar-
peeseen, koska tyon jdlki on eri menetelmilld eritasoista.

Rakennevaihtoehdoille méaritettiin Ratahallintokeskuksen keski-
hintojen mukaan rakennus- ja materiaalikustannukset raidemetria
kohden. Lisdksi arvioitiin rakenteiden vaatimaa kunnossapito-
tarvetta rakenteen osien mukaan mééritellyn kunnossapitoker-
toimen avulla.

Vihaliikenteisten ratojen kunnostamiseen suositeltavia rakenteen
komponentteja ovat kierritetty tai uusi 54E1-kiskotus seka uudet
BP99- tai B97-betonipolkyt. Tukikerrosmateriaalina tulee kiyttaa
raidesepelid, mutta rakenne voidaan toteuttaa ohuempana kuin
RAMOn mukainen 550 mm, kuitenkin véhintddn 350 mm pak-
suisena. Vajaalla tukikerroksella kiskotuksessa on kdytettava
lyhyt- tai pitkdkiskorakennetta.

Raidesoran kaytto tukikerrosmateriaalina ei ole padsdantoisesti
suositeltavaa, koska se on nykyisten laatuvaatimusten mukaisena
keskihinnaltaan samaa hintaluokkaa verrattuna raidesepeliin.
Lisaksi raidesora lukkiutuu sepelid huonommin, jolloin rakenteen
pysyvyys ja geometrian muokattavuus ovat sepeliin ndhden huo-
nompia ja rakenteelle sallitut akselipainot ovat pienempii.

Vanhan kiskon kaytto rakenteessa on mahdollista, kun rakennus-
tyo toteutetaan kaivurimenetelmalld tai jos kierrdtettyd 54E1-
kiskoa ei ole saatavilla. Tdssd tapauksessa on kuitenkin varmis-
tettava, ettd vanhan kiskon kunto on riittivi, eiki se aiheuta uudessa
rakenteessa turvallisuusriskid. Suositeltava rakenne on vajaalla
sepelitukikerroksella ja betonipolkyilld toteutettu rakenne.

Akselipainojen nostaminen on vajaalla sepelitukikerroksella
mahdollista kaventamalla polkkyvailid 500 millimetriin, jota on
tarkasteltu rakenteessa 4. Téssd tapauksessa materiaalikustannukset
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nousevat noin 15 prosenttia ja lisdksi on otettava huomioon
polkkyvalin muutoksen vaikutus rakentamisen ja kunnossapidon
tyomenetelmiin.

Vihéliikenteiset radat jaetaan toiminnallisuutensa suhteen met-
sd-, teollisuus- ja yhdysratoihin. Erityisesti koko rataverkon toi-
minnallisuuden kannalta yhdysratojen kunnostaminen on tarkeéa.
Ratojen kunnostaminen tukisi myos Euroopan Unionin tavoi-
tetta lisdtd rautatiekuljetusten osuutta litkennejdrjestelméassa.

Ilkka Sinisalo
Oy VR-Rata Ab

Eurokoodien vaikutus
rautatiesiltojen
suunnitteluun

Mita Eurokoodit ovat

Vuonna 1975 Euroopan yhteison komissio pddtti Euroopan
talousyhteison perustamissopimuksen perusteella rakennus-
tekniikkaan liittyvastd toimintaohjelmasta. Ohjelman tavoitteena
oli kaupan teknisten esteiden poistaminen ja teknisten vaati-
musten yhdenmukaistaminen.

Eurokoodit ovat kantavia rakenteita koskevia yleiseurooppalaisia
suunnittelustandardeja, jotka Euroopan komission toimeksiannosta
on laatinut eurooppalainen standardisointijérjestd CEN. Eurokoodit
on kehitetty eurooppalaisen rakennusteollisuuden kilpailukyvyn
parantamiseksi sekd Euroopan unionin alueella ettd muualla
maailmassa.

Millainen on Eurokoodijdrjestelma
Eurokoodit kattavat siltojen, rakennusten, siilojen, siilividen,
putkilinjojen, tornien, mastojen ja monien muiden rakenteiden
suunnittelun. Eurokoodit on ryhmitelty 10 pddosaan:
Eurocode 0 Yleiset perusteet EN 1990
Eurocode 1 Rakenteiden Kuormat EN 1991
Eurocode 2 Betonirakenteiden suunnittelu EN 1992
Eurocode 3 Terdsrakenteiden suunnittelu EN 1993
Eurocode 4 Betoni-terds-liittorakenteiden suunnittelu EN 1994
Eurocode 5 Puurakenteiden suunnittelu EN 1995
Eurocode 6 Muurattujen rakenteiden suunnittelu EN 1996
Eurocode 7 Geotekninen suunnittelu EN 1997
Eurocode 8 Rakenteiden suunnittelu maanjaristys
huomioon ottaen EN 1998

Eurocode 9 Alumiinirakenteiden suunnittelu EN 1999

Kukin eurokoodi voi sisdltdd yhden tai useamman osan. Kaik-
kiaan osia on 58 kappaletta. Materiaaleja késittelevit eurokoodit
sisdltdvit sekd rakenteita ettd palomitoitusta koskevan osan. Eu-
rokoodit 0-5 sisaltavit siltoja késittelevat osat. Siltaosien yh-
teenlaskettu laajuus on noin 500 sivua. Siltaosat tdydentdvit muita
eurokoodeja eikd niitd voi kdyttda irrallaan.

Kuka laatii eurokoodit Suomessa

Eurokoodien soveltaminen maakohtaisesti vaatii sekd euro-
koodien kadntamista ettd ns. kansallisten liitteiden laatimista.
Kansallisissa liitteissd esitetddn eurokoodien maakohtaiset so-
veltamisohjeet. Suomessa liitteiden laatimisesta vastaa pddasiassa
ymparistoministeri. Siltarakenteita koskevien eurokoodien
kaantamistyostd ja kansallisten liitteiden laatimisesta vastaa
Tiehallinto. RHK osallistuu rautatiesiltoja koskevilta osin euro-
koodien kdannostyohon ja kansallisten liitteiden laadintaan.

Varsinaisten siltaosien liséksi Tiehallinnon vastuulla on korkea-
lujuuskoysiad koskeva eurokoodi EN 1993-1-11 sekd geoteknista
suunnittelua koskeva eurokoodi EN 1997.

Siirtyminen eurokoodeihin on alkanut viime syksyna. Tarvittavat
kansalliset liitteet on annettu ymparistoministerion asetuksina.
Ensimmaiinen, 15.10.2007 annettu asetus mahdollisti talon-
rakennusta koskevien eurokoodien kdyton 1.11.2007 alkaen.
Suomessa eurokoodit julkaisee ja myy Suomen Standardisoimisliitto
SFS. Kansalliset liitteet ovat saatavissa maksutta.

Siltojen osalta Suomessa on tehty pdétos, ettd nykyisten ja uusien
ohjeiden rinnakkaiskaytto rajoitetaan vain erikseen valittuihin
suunnittelukohteisiin. Eurokoodit otetaan yleiseen kdytt66n vuonna
2010.

Yleistavoitteena on, ettd siltojen varmuustason tulee olla sama
uusien ja vanhojen ohjeiden mukaisesti laskettuna. Tarpeet siltojen
kantavuustason nostamiseksi esim. siltatyypin, erikoiskulje-
tustarpeiden ja liikennem&éaran suhteen otetaan kuitenkin tdssa
vaiheessa huomioon.

Kuinka Eurokoodeja kdytetdin

Kukin eurokoodi sisiltda kansallisen etusivun, kansallisen
esipuheen, eurokoodin etusivun, eurokoodin tekstin, eurokoodin
liitteet ja kansallisen liitteen. Eurokoodia ei voi kdyttdd ennen
kuin kansallinen liite on laadittu ja julkaistu.

Kansallisissa liitteissd eurokoodeja voidaan maakohtaisesti
muunnella rajatusti. Naissi liitteissd voidaan méaarittad kansallisesti
valittavat parametrit, valita kdytettdvit lukuarvot annetuista
vaihtoehdoista, valita kdytettivd menetelmd annetuista vaihto-
ehdoista ja maarittad kansalliset erityisasiat. Kansallisessa liitteessé
voidaan my®s valita, mitkd eurokoodien opastaviksi madritellyistd
liitteistd sallitaan kéytettaviksi ja viitata mahdollisiin lisdohjeisiin,
jotka eivét saa olla ristiriidassa eurokoodien kanssa.

Lisatietoa eurokoodien kéyttoonotosta saa Rakennusteollisuus
RT:n Eurokoodien help desk -sivuilta http:/ /www.eurocodes.fi.

Uudet eurokoodit ovat oma itsendinen kokonaisuutensa eikd
sitd saa kayttda sekaisin nykyisen rakennusméardyskokoelman
kanssa tai aiemmin julkaistujen eurokoodien esistandardien kanssa.

Miten tilaajaa kokee eurokoodit

Tilaaja hy6tyy uusista suunnitteluohjeista pienelld viiveella.
Aluksi suunnittelukustannukset tulevat nousemaan jonkin verran,
koska suunnitteluty6 uusilla ohjeilla sisdltda riskejd, on hitaampaa
ja vaatinee enemman suunnittelutoimistojen sisdista tarkastusta.
Ulkomaiset toimistot eivit ehkd kieliongelmien vuoksi pysty
kilpailemaan kotimaisten toimistojen kanssa suorissa toimek-
siannoissa, mutta alihankinta ulkomailta helpottuu huomattavasti
ja tullee lisddntymaan.

Suunnitelmien ohjaus- ja tarkastustoiminnan tulee olla euro-
koodiuudistuksen eturintamassa tukemalla ja tulkitsemalla
suunnittelutoimistoja eurokoodien kaytossa.

Eurokoodien kaikkia suunnittelun kustannuksiin vaikuttavia
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parametreja ei ole vield lyoty lukkoon. Jos uudistuksella
halutaan varmistaa, ettei missddn kohdissa rakennetta
varmuustaso nykyisiin suunnitteluohjeisiin verrattuna laske,
tulevat kustannukset nousemaan. Oma arvioni on 5-10 %.
Tamaén vuoksi on oltava tarkkana, etteivit eurokoodit sisdlld
tarpeettomia vaatimuksia.

Eurokoodeissa sallitaan tiettyjen asioiden huomioonot-
taminen paikallisen viranomaisen ohjeissa tai myos
hankekohtaisesti. Ndissd tapauksissa kansallisessa liitteessa
on maininta, ettd Paikallinen viranomainen (Ratahallinto-
keskus) voi mééritelld hankekohtaisissa suunnitteluperus-
teissa asiaa koskevia erityisvaatimuksia. Tdlld muotoilulla
on varmistettu se, ettd ohjeistaminen tapahtuu suunnitel-
mallisesti ja ennakkoon ja ettd RHK:lla on aikaa muodostaa
oma kantansa tai keskustella asiasta sidosryhmiensé kanssa.
Eurokoodeissa on otettu huomioon tavanomaisten rato-
jen yhteentoimivuuden teknisten eritelmien vaatimukset.

Miten eurokoodit vaikuttavat

suunnittelutoimistoihin

Alan kilpailu kiristyy, silld ulkomaiset toimijat voivat
tulla alalle. Suunnittelukonsultit joutuvat opettelemaan
uuden suunnittelutavan ja hylkddamaan vanhan. Tama vaatii
kouluttautumista. Alalle tulee my&s uusia patevyyksid, jotka
tulee hankkia. Nuoret suunnittelijat oppivat eurokoodit
jo opiskellessaan.

Suunnittelutoimistot joutunevat sisillyttimadan uuden
mitoitusjarjestelman tuomat suunnittelutyota lisdavat riskit
suunnittelupalkkioihinsa. Myos suunnitteluvirheiden riskit
tulee hinnoitella. Virheitd voi syntya joko ymmartamalla
jokin vaatimus vddrin tai siitd, ettd ei osaa ottaa jotakin
vaatimusta huomioon. Toimistot, jotka pystyvit omaksumaan
uuden suunnittelutavan muita nopeammin, saavat kilpailu-
edun.

Puhtaat lujuuslaskentaohjelmistot eivit eurokoodien myo6ta
muutu. Sen sijaan mitoitusohjelmistot muuttuvat. Toisaalta
mitoitusohjelmatarjonta laajenee Euroopanlaajuiseksi, miké
vaikuttaa my6s niiden hintoihin.

Vaikutus siltojen kuormituksiin ja

mitoitukseen

Eurokoodeissa esitetyt junaliikenteen pystysuorat ja vaaka-
suorat kuormat sekd radan ja sillan yhteisvaikutus ja ohi
kulkevan junan paineiskukuorma on jo otettu huomioon
nyKkyisissd suunnitteluohjeissa. Muutoksia tulee mm. sillan
visytyksen ja dynaamisten vaikutusten huomioimisessa
samoin suistumiseen liittyvissd asioissa. Kuormien yhdis-
telyyn annetaan myos vakioyhdistelykaavio.

Uudistus koskee vain uusia siltoja ja nykyisten siltojen
tason nostoa kuten leventdmistd ja kantavuuden nostoa.

Lopuksi

Eurokoodit tuovat kantavien rakenteiden suunnitteluun
Euroopanlaajuiset yhteiset suunnitteluohjeet. Muutokset
ovat huomattavia, eivit kuitenkaan ylivoimaisia. Uskon,
ettd ala tulee hydtymaan uudistuksesta.

www.infrary.fi

Infra ry on valtakunnan johtava maa- ja vesirakennus- seka asfalttialan yrittdjien ja yritysten
elinkeinopoliittinen etujarjesto ja alan tyonantajaliitto, jonka tehtdvéana on jasentensa
toimintaedellytysten parantaminen. Infra ry:n jasenena on 1 600 infra-alan yrittdjaa ja yritystd, joiden
yhteenlaskettu liikevaihto on yli 3 mrd euroa. Jasenyritystemme palveluksessa on lahes 13 000
tyontekijaa. Konekantaa jasenyrityksillamme on yli 9 000 yksikkoa.

Jasenk r tilaiset hallitsevat kaiken sen osaamisen, jota infra-alalla tarvitaan.

Infran jasenet toteuttavat yli 80% maa- ja vesirakennuksen seka asfalttialan uudist t:

Yha t jasenet toimivat myos julkisen ja yksityisen sektorin ylldapidon ja hoidon
seké kunnossapidon tehtavissa.

Infra on Rakennusteollisuus RT:n ja Elinkeinoeldman Keskusliiton EK:n jasen.

INFRA RY:N PIIRIYHDISTYKSET

INFRA HAME ry
Teerentie 9, 33540 Tampere, puh 010 821 0360, 0400-836 205, fax 010 821 0369
toiminnanjohtaja Ari Huhtala, ari.huhtala@infrary fi

INFRA KAAKKOIS-SUOMI ry
Ainonkatu 7, 53100 Lappeenranta, puh 010 821 0340, 0400-251 365, fax 010 821 0349
toiminnanjohtaja Kalevi Kaipia, kalevi.kaipia@infrary.fi

INFRA KESKI-SUOMI ry
Tapionkatu 4 A 6, 40100 Jyvaskyla, puh 010 821 0360, 0400-836 205, fax 010 821 0369
toiminnanjohtaja Ari Huhtala, ari.huhtala@infrary.fi

INFRA POHJANMAA ry
Raastuvankatu 20, 65100 Vaasa, puh 010 821 0385, 0400-663 009, fax 010 821 0388
toiminnanjohtaja Kai Salmi, kai.salmi@infrary.fi

INFRA POHJOINEN ry
Uusikatu 35, 90100 Oulu, puh 010 821 0370, 0400-382 655, fax 010 821 0379
toiminnanjohtaja Reino Pulli, reino.pulli@infrary.fi

Lainaankatu 4 A 1, 96200 Rovaniemi, puh 010 821 0380, 0400-392 681, fax 010 821 0389
asiamies Risto Ruokamo, risto.ruokamo@infrary.fi

INFRA POHJOIS-KARJALA ry JA INFRA POHJOIS-SAVO ry
Snellmaninkatu 15 A 12, 70100 Kuopio, puh 010 821 0350, 0400-256 223, fax 010 821 0359
toiminnanjohtaja Pekka Lyytikéinen, pekka.lyytikainen@infrary.fi

INFRA UUSIMAA ry
Asemapaallikonkatu 12 B, 00520 Helsinki, puh 010 821 0320, 040-513 0459, fax 010 821 0329
toiminnanjohtaja Satu Koivistoinen, satu.koivistoinen@infrary.fi

Uudenmaan Maarakentajien Konevalitys Oy, puh 010 821 0321, fax 010 821 0329
Paivi Raitio, paivi.raitio@infrary.fi

MAARAKENTAJIEN TURUN PIIRIYHDISTYS ry
Linnankatu 36 B 8, 20100 Turku, puh 010 821 0330, 040-848 4801, fax 010 821 0339
toiminnanjohtaja Jukka Annevirta, jukka.annevirta@infrary.fi

toimistosihteeri Hanna Johansson, hanna.johansson@infrary.fi, puh 010 821 0331, 0400-343 155

INFRA ALAND rf

clo Gustaf Sirén, Alands Schakt Ab, Vikingagrand 1 A, 22100 Mariehamn, fax 010 821 0388
verksamhetsledare Kai Salmi, kai.salmi@infrary.fi, pun 010 821 0385, 0400-663 009

INFRA RY:N TOIMIALAYHDISTYS

ASFALTTILITTO ry

Asemapaallikonkatu 12 B, 00520 Helsinki, puh 010 821 0310, 050-587 2911, fax 010 821 0319
toimitusjohtaja Heikki Jamsa, heikki.jamsa@infrary.fi

i . RA
Asemapaallikonkatu 12 B, 00520 Helsinki

puh 010 821 0300, fax 010 821 0319

www.infrary.fi
etunimi.sukunimi@infrary.fi




RautatieTEKNIIKKA 1 - 2008

53

Polarteknik PMC Oy Ab on Suomen johtavia hydrauliikan ja

pneumatiikan toimittajia. Yrityksella on toimintaa 12 paikkakunnalla

PO’ar Suomessa, seka tytaryritykset Virossa, Latviassa ja Venajalla. Liike-

tekn"k vaihto v. 2005 oli 66,0M euroa ja henkilokunnan maara 348. Polar-

s teknik PMC Oy Ab:n emoyhtid, Dacke PMC Ab, on kansainvalinen,
RIS ensisijaisesti koneenrakennusta palveleva teknologiakonserni.

JUNIEN >
SISAPVIJARJESTELMSTA
2 -,.:5 D A —.- 1 ._l‘__; ;E‘:r:ﬁe.kc J ( :
= .-‘-;‘ o

info@polarteknik.com doorsystems@polarteknik.com www.polarteknik.com

Kansainvalisia rautatiekuljetuksia

WE RAILTRANS

OY RAILTRANS LTD
Mannerheimintie 160 B, Box 33, Fin-00271 HELSINKI, Finland
Telephone +358-9-5845 7320, Fax +358-9-5845 7330

sales@railtrans.fi
www.railtrans.fi

voussioh

Switch Systems
Vossloh Cogifer Finland Oy

Vaihteiden
terasosat

Raidepuskimet

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEIJO
Puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com

LAAKERI-SYSTEMS OY

Aleksis Kiven katu 48
00510 Helsinki
Puh. (09) 272 7800, fax (09) 2727 8015

Kuljetus

PERTTI LAHTINEN KY
TAMPERE

Jukolantie 6, 36240 KANGASALA 4
Puh. (koti) 03-364 5910
Auto 0400 607 020

URAKOITSIJA

MIKKO
PRINKKILA

Vahakyrontie 469 B
66520 Veikkaala

Puh. (06) 343 3093

matkapuh.
0500 663 697
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Toimittanut DI Tapio Peltohaka

Maailmalla

tapahtuu

SAKSA

Junayhteys Kiinaan
laivoja nopeampi
Deutsche Bahnin (DB) ja
Kiinan valtiollisen junarahti-
yhtion yhteinen koejuna on
jokin aika sitten paassyt 15 péi-
vassd Pekingistda Hampuriin;
viisi pdivdd suunnitellusta ai-
kataulustaan edelld. Juna oli
kaksi kertaa nopeampi kuin
laiva samalla yhteysvalilla.
Asiakkaiden kiinnostus uuden
yhteyden kayttamiseen onkin
lisddntymassa.

DB:n yksityistiminen ei
saa riittavasti
poliitikkojen ja kansan
tukea

Saksan rautateiden pédjoh-
tajan Hartmut Mehdornin kova
lobbaus DB:n yksityistamiseksi
on tuottanut laihasti tuloksia.
Poliitikot tuntuvat pelkéddvin,
ettd yhtiostd tulisi yksityinen
monopoli, joka valtion rahoilla
hoitelisi kuitenkin edelleen in-
frastruktuurin. Talousasiantun-
tijat ovat my0s pitaneet esitettyd
osakkeiden jakoa dénivaltaisiin
ja danivallattomiin liian moni-
mutkaisena. Selvin vastusta-
ja poliittisessa kentédssd ovat ol-

leet sosiaalidemokraatit, joille
julkisten palvelujen, kuten rau-
tatiekuljetusten, yksityistami-
nen nayttdd olevan myrkkya.
DB onkin jattanyt uuden esi-
tyksen tuleviksi jarjestelyiksi,
jossa se haluaa alkuperéises-
td kannastaan poiketen yksi-
tyistdimisen tapahtuvan vain
osittaisena operatiivisella puo-
lella. Uusi malli ei tarvitsisi
juurikaan uutta lainsaddantod,
ja siind DB muodostaisi 100%
valtion omistaman holding-
yhtion, jossa olisi kaksi tytar-
yhtiotd, toinen infraa varten ja
toinen liikenteenhoitoa varten.
Infraosuuden omistaisi valtio
kokonaan ja litkenteenhoidosta
51%. Loput 49% voitaisiin
myyda asteittain pois osake-
markkinoilla. Liikenteenhoito
jakautuisi edelleen kolmeen
osaan; rautatierahtiin, logis-
titkkaan ja henkiloliikenteeseen.

RANSKA

Lyon-Torino radan

rakentaminen ldhestyy
Rakentamisen aloittaminen
20 miljardin euron Lyon-Torino
-ratahankkeessa on mennyt as-
keleen eteenpdin, kun hanke
on nyt saanut Ranskan puolella

ns. “public utiliy status” -hy-
viksynndn, joka on edellytyk-
send rakentamisen aloittami-
selle. Ranskan rautatieviran-
omainen RFF on vastuussa 79
kilometrin Lyon-Chambéry vi-
lin suurnopeusradan rakenta-
misesta, sekd tavaraliikenteen
radan rakentamisesta Lyonista
Combe de Savoien solmupis-
teeseen. Sieltd sekaliikenteen
rata rakennetaan Saint-Jean-de-
Maurienneen, josta junat ldh-
tevit 51 kilometrin pituiseen
Mount Cenis runkotunneliin.
Rata saavuttaa Italian Condo-
vessa ,alemmassa Susan laak-
s0ssa, josta jatkuu uusi 40 ki-
lometrin pituinen linjaus To-
rinoon Italiassa. Italian rautatie-
viranomainen RFI on vastuussa
tdméan rataosuuden rakentami-
sesta.

Tutkimustunnelit on jo ra-
kennettu ja varsinainen raken-
taminen voi alkaa 2011 padttyen
vuonna 2020. Matkustajajunien
matka-ajat voidaan silloin pu-
dottaa nykyisestd neljasta tun-
nista 1 tuntiin ja 45 minuuttiin.
Liséksi radalla kulkisi vuodessa
rahtia noin 40 miljoonaa ton-
nia vuoteen 2030 mennessd,
miké tuplaisi nykyisen radan
kapasiteetin. Viime joulukuussa
EU-komissio myonsi projektille
TEN-T-ohjelman mukaista tu-
kea 672 miljoonaa euroa.

Saksan rautatiet (DB)
haluaa pitid rautatie-
osaamisen kokonaisuudes-
saan hallinnassaan. Kuvas-
sa DB-Netzin
sepelinpuhdistusjuna
tyossiin.

Padsto- ja nopeusedut
antavat kanaalitunneli-

yhteydelle vahvan

etulyontiaseman

Luotijunayhteys Lontoosta
Pariisiin ja Brysseliin on saa-
nut merkittivin edun, kun
uuden nopean radan valmis-
tuminen Britannian puolella
lyhensi merkittdvasti matka-
aikoja niin, ettei lentoliikenne
endd voi parjatd niille.

My6s hinnoittelu on pysy-
nyt kilpailukykyisend. Halvin
hyvissa ajoin hankittu matka-
lippu maksaa edelleen vain
noin 87 euroa. Business-luokan
matkustusta on kehitetty niin,
ettd asemalle voi tulla vain 10
minuuttia ennen junan lahtod.
Tavalliselle turistille aika on
puoli tuntia turvatarkastusten
takia. Junan luotettavuus on
ollut yleensa hyvi eli 90% paik-
keilla suhteessa aikataulun
mukaiseen saapumiseen. Len-
toliikenteessd ei tdhdn padsta.
Tutkimuksen mukaan liikemie-
het ovat valmiita 3-4 tunnin
yhtdjaksoiseen junamatkaan.

Tavalliset matkustajat suos-
tuvat istumaan junassa yhteen
menoon kuutisen tuntia. Nyt
Lontoo-Pariisi vililld on istut-
tava 2 tuntia 15 minuuttia ja
Lontoo-Bryssel vélilld 1 tun-
ti 51 minuuttia. Eurostar-juna
tuottaa padstojd vain kymme-
nesosan siitd mitd vastaava
lentomatka. Tavoitteena on
liséksi, ettd vuoteen 2012 men-
nessd siitakin pyritddn nipis-
tamddn vield neljanneksen
verran pois.

Ratojen sihkoistyksen
laiminly6mista
arvostellaan

Britannian rataverkkoa hoi-
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Britanniassa merkittivitkin radat voivat olla sahkoistimdttomid.
Kuwa on Stamfordin 18000 asukkaan kaupungin asemalta Keski-
Englannista (Midland).

tavan Network Railin (NR) joh-
taja Mr lan Coucher on ladan-
nut tayslaidallisen arvostelua
parlamentin rahoituspaatok-
seen, jossa ratojen sahkoistys
on jdanyt lapsipuolen asemaan.

Monia suuria rakennushank-
keita ollaan kylla aloittamassa,
mutta rataverkon sahkoistyk-
sestd ei maan hallituksella ole
kunnon tavoitteita pidemmalld
tahtdimelld. Coucherin mukaan
on epétavallisen harkitsema-
tonta rakentaa radat niin, ettd
joudutaan kdyttdmdan vain
yhden tyyppisté fossiilista polt-
toainetta. Diesel -vetovoiman
kayton lisddminen on erittdin
lyhytndkoistd nykyisessd il-
mastonmuutostilanteessa. Péa-
ratojen sahkoistyksen kustan-
nukseksi on arvioitu 500 000
puntaa/kilometri. Kiireisimpid
kohteita olisivat Great Western-
ja Midland- pddradat. Britan-
nian rataverkon pituus on 16536
km, josta vain 4928 km on
sdhkoistettyd. Vertailun vuoksi
voisi todeta, etti Suomen rata-
verkon pituus on 5794 km, josta
sahkoistettyd on yli puolet, eli
3047 km.

USA

Lisdd kapasiteettia
kalustovalmistukseen
Hyvé kysyntidtilanne rauta-
tiekalustossa on saanut Na-
tional Steel Cars- yhtion aloit-
tamaan uuden tavaravaunu-
tehtaan rakentamisen Alaba-
massa. Uusi tehdas valmistu-
nee vuodenvaihteessa 2008/

2009, ja sen kustannukset ovat
350 miljoonaa dollaria. Uusi
tehdas tyollistdd 1800 henki-
164 ja sen kapasiteetti on 10 000
tavaravaunua vuodessa. Esi-
merkkind hyvéstd vaunuky-
synnastd on myos hiljakkoin
solmittu kauppa, jossa vaunu-
liisausyhtio GE Equipment
Services tilasi Greenbrier -
yhtiolta 11 900 kappaletta s&ilio
ym. vaunuja.

Uusi jarrutekniikka
tulossa kayttoon

Yhdysvalloissa

Norfolk Southern (NS) on
ensimmdinen yhdysvaltalainen
rautatieyhtio, joka alkaa kayttaa
elektronisesti saddettdvid pneu-
maattisia jarruja (ECP) tavara-
vaunuissaan. Koejuna litkennoi
Penssylvaniassa voimalaitok-
selle, ja se kasittdd kolme GE:n
dieselveturia ja 115 FreightCar
American valmistamaa hiili-
kuljetusvaunua. Kalusto on va-
rustettu New York Air Brake
EP-60 jarruteknologialla. ECP-
jarrut kdyttavat elektronisia sig-
naaleja, jotka jatkuvasti kytke-
vétjairrottavat jarruja koko ju-
nan pituudella. Télloin voidaan
jarrutusmatkaa lyhentdd aina
60 prosenttiin asti verrattuna
perinteisiin ilmajarruihin. Jat-
kossa NS tulee varustamaan 30
GE-dieselveturia ja 240 hiili-
vaunua ECP-jarruilla.

Federal Railroad Admini-
stration on hyviksynyt sekd
NS:n, ettd BNSF-yhtion jarrujen
koekayttdjiksi. My6s jalkimmai-
nen on jo aloittanut testauksen.

ECP-jarrujen tarkeimmat edut
ovat lyhyesti sanottuna: Juna
pysédhtyy nopeammin, jolloin
voidaan my&s nopeutta nos-
taa. Jarrujen tarkastusajat ly-
heneviit, jolloin kalusto nope-
ammin kdytettdvissad. Polt-
toainetalous paranee ja junaa
on helpompi ja turvallisempi
ajaa.

VENEZUELA

Poyrylle toimeksianto

Suomalainen konsulttiyhtio
Poyry on saanut venezuelalai-
selta Metro de Maracaibolta
tyon jonka arvo on noin 5,5 mil-
joonaa euroa. Toimitus onjat-
koa jo aiemmin samaan hank-
keeseen vuodesta 2002 alkaen
tehtyihin noin 30 miljoonan
euron palveluihin. Sopimuk-
sessa Poyry hoitaa Maracaibon
kevytraideliikennejérjestelmén
ykkoslinjahankkeen tarkastuk-
sen, tyémaa- ja laadunvalvon-
nan, sopimusten hallinnan,
elektromekaanisen laitteiston
ja kaluston kunnossapidon val-
vonnan, suunnittelun sekd hen-
kiloston koulutuksen.

Palvelujen toimitusaika on
tammikuusta 2008 vuoden 2009
loppuun. Péyryn infrastruktuu-
riryhmélld oli tilauskantaa vii-
me syyskuun lopussa 216,7 mil-
joonaa euroa. Todettakoon vie-
14, ettd Poyry sai hiljakkoin in-
sindorityéurakan myos Roma-
niasta, jossa Romanian rautatiet
(CFR) kunnostaa rataa Unkarin
rajalta Simeriaan. Poyryn osuu-
den arvo projektissa on 14 mil-
joonaa euroa.

KUUBA

Rautateiden rappiota
yritetddn lievittad

Venezuelan valtio on lainan-
nut Kuuballe 100 miljoonaa dol-
laria maan rapistuneen rata-
verkon kunnostamiseen. Teh-
tyjen selvitysten mukaan Kuu-
ban rataverkolla junien mak-
siminopeus on 40 km/h paik-
keilla ja kunnostamisella no-
peutta voitaisiin nostaa ehka
sataan kilometriin tunnissa.
Kuubalaisilla on myos ollut ko-
va kalustopula, jonka lievitta-
miseksi ostettiin hiljakkoin 100
veturia Kiinasta.

KIINA

Peking-Shanghai-
suurnopeusradan

rakentaminen kdyntiin

Kiinan rautatieministerio
(MOR) ottaa 35 % osuuden
rahoituspaketista(n. 20,2 Mrd
euroa), jolla rahoitetaan suur-
nopeusradan (1318 kilometris)
rakentamista Pekingin ja Shang-
hain vilille. Muita suuria ra-
hoittajia ovat Kiinan keskus-
pankki, Kiinan teollisuus-ja
kauppapankki, Kiinan raken-
nuspankki, Kiinan kansallisen
sosiaalisen turvallisuuden
rahasto ja yksi nimeltd mainitse-
maton ulkomainen p&ddoma-
rahasto. Muita pienempid ra-
hoittajia ovat Pekingin, Shang-
hain ja Tianjinin paikalliset
hallintoalueet, sekd Shandon-
gin, Anhuin ja Jiangsun pro-
vinssit. Radan esitutkimus on
virallisesti hyvaksytty, mika
avaa mahdollisuudet toteutta-
misen kdynnistdmiselle nopeal-
la aikataululla. Pekingin ja
Shanghain vilinen matka-aika
voidaan uuden radan avulla
pudottaa nykyisestd kymme-
nestd tunnista viiteen tuntiin.
Radan maksimi nopeus tulee
olemaan 350 km/h.

Uusi rata Mongoliaan ja

Venijdn rataverkolle

Kiinalaiset ovat alkaneet ra-
kentaa uuden ratayhteyden en-
simmdistd vaihetta, joka luo
kansainvilisen yhteyden Kii-
nan, Mongolian ja Vendjén va-
lille. Ensimmadisen vaiheen pi-
tuus on 487 kilometrid ja kus-
tannusarvio 560 miljoonaa eu-
roa. Rata tulee kulkemaan Kii-
nan Liaoningin provinnssin
Xinquista Mongolian sisdosassa
olevaan Bayan Uliin ja sen pi-
tdisi olla valmis vuonna 2010.
Radalla kulkisi vuosittain 15
miljoonaa tonnia hiiltd vuoteen
2025 mennessd. Radan toisen
vaiheen pituus on 230 kilomet-
rid, ja se ulottuisi pohjoiseen
Mongolian/Kiinan rajalla ole-
vaan Zhuengadabugqiin, josta
viimeinen rataosuus yhdistaisi
sen Choibalsaniin, misséi se
liittyisi Vendjan 1524 mm rai-
deleveyden Bayan-Tumen-
Borzya rataosuuteen.
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Radan
kiinnitystarvikkeetkin

tulevat kohta Kiinasta

Maineikas saksalainen radan
kiinnitystarvikkeiden valmis-
taja Vossloh on suorittanut vi-
ralliset avajaiset tehtaallaan
Kunshanissa Shanghain lzhella.
Massiiviset tilaukset Kiinan
rautateiltd merkitsevit sitd, ettd
tehdas tulee toimimaan taydelld
kapasiteetilla ainakin tdmén
vuoden. Uusi tehdas on yhteis-
hanke kiinalaisen Nanjing Iron
Steel -yhtion kanssa.

Rautateiden
rahoitukseen kaytetddn

valtion obligaatioita
Kiinassa on pitkddn todettu
rautatiehankkeiden rahoituk-
seen hyvén keinon olevan val-
tion obligaatiot. Ensimmaiset
téllaiset markkinoitiin rau-
tatieministerion toimesta jo
vuonna 1995. Nyt lasketaan
markkinoille noin 4,3 miljar-
din euron arvosta nditd arvopa-
pereita, mikd on tdhdn mennes-
sd suurin kertaerd. Rautatie-
obligaatioiden kokonaismaara
onkin tdmaén jdlkeen 10,8 mil-
jardia euroa. Rahaa tullaan
kayttdmaan mm. vetureiden ja
muun liikkuvan kaluston os-
toon sekd 21 rautatieprojektiin.
Esimerkkind projekteista voi-
daan mainita mm. kaksoisrai-
teen rakentaminen Vendjan
rajalta Manzhoulista Hailariin,
joka helpottaa 186 km pituisen
radan tavaraliikennettd, sekd
henkiloliikenteen radan raken-
taminen Zhengzhousta Xi“aan.
Mukana on myos ratojen sih-
koistystd. Onkin aika hammas-
tyttavad, miksei téllaisia rahoi-
tusmalleja ole haluttu kokeilla

Lénsimaissa, joissa rahoituksen
hinta olisi vallitsevalla korko-
tasolla ollut jo pitkdan hyvin
edullinen.

JAPANI

Shinkansen N700-

junista lisdtilauksia
Japanilaiset rautatieyhtiot JR
West ja JR Central ovat paat-
taneet investoida yli 1,2 mil-
jardia euroa kaksinkertaistaak-
seen N700 Shinkansen- suur-
nopeusjuniensa maaran. Em.
rautatieyhticilld on jo nykyi-
sin 54 junan tilaus 300km/h
junista ja niitd ollaan juuri
ottamassa kaytt6on JR Centralin
toimesta Tokaidon radalle.
Maaliskuuhun 2012 mennes-
sd junia olisi kdytossd kaikkiaan
96 kappaletta. N700-sarjan ovat
kehittdneet JR Central ja JR
West yhdessd, ja se on ensim-
mdinen juna, joka kadyttaa il-
majousitukseen perustuvaa kal-
listusjdrjestelméd. Sen avulla
kaarteissa voidaan ajaa entistd
nopeammin. Uusi juna on myos
suunniteltu 19% energiatehok-
kaammaksi, kuin aikaisempi
700-sarja. Samalla tehoa on
saatu lisdttyd 30 prosentilla.

N700-juna koeajossa Shinkan-
sen-Kobe asemalla.

INTIA

Intialaisesta UIC:n uusi
puheenjohtaja

Kansainvilisen rautatieliiton
UIC:n uudeksi puheenjohtajak-
si on nimitetty intialainen Mr
K CJena Pariisissa viime vuo-
den lopulla pidetyssé jdrjeston
yleiskokouksessa. Hanen edel-
tdjansd Mr ] P Patra siirtyi eldk-
keelle. Toimikausi kestdd vuo-
den. Jena toimii myos Intian
rautateiden hallituksen puheen-
johtajana. Samassa kokoukses-
sa nimettiin Mr Joachim Mayer
Saksan rautateiltd UIC:n tek-
nologia-ja tutkimusohjelman
johtoon. Viime vuoden aika-
na jarjestoon liittyi 10 uutta ja-
sentd nostaen mukana olevi-
en organisaatioiden kokonais-
maadraksi 191.

SAUDI-ARABIA
Suurnopeusratojen

rakentamista

valmistellaan
Saudi-Arabian rautatiet
(SRO) on viimeistellyt asiakir-
jojajoiden avulla on tarkoitus
pyytéd tarjokkaita Jeddan, Me-
kan ja Medinan vélisten suur-
nopeusratojen toteuttamiseen.
Tulevat ratojen laajennukset
maksaisivat arviolta 3,9 mil-
jardia euroa ja palvelisivat py-
hid paikkoja Minassa, Arafa-
tissa ja Muzdalifassa. Radoilla
voitaisiin vahentdd pyhiinva-
eltajien bussiliikennettd 35
prosentilla. Iso hanke on my6s
950 kilometrin pituinen ns.
Land Bridge-projekti, jossa Jed-
da ja Riad yhdistetdan radal-
la. Uusien ratojen toivotaan ole-

van valmiina vuoden 2012
paikkeilla. Nykyisin esim. Sau-
di-Arabian keskiselld aavikolla
sijaitsevaan Riadiin johtaa
seitsemédn maantietd ja monia
pikkuteitd rautateiden ollessa
muutoinkin lapsipuolen ase-
massa koko valtiossa.

JURKMENISTAN

Kaspianmereltd uusi

rata Iraniin

Uuden 900 kilometrin pitui-
sen radan rakentaminen Kas-
pianmeren itdistd rantaa pit-
kin kohti Irania on alkanut. Rata
kulkee pohjoisen Iranin Gorgan
kaupungista Bereketiin ja
Uzeniin, jossa se yhtyy Kazak-
hin rataverkkoon. Uudella ra-
dalla tullaan kuljettamaan 5
miljoonaa tonnia rahtia vuo-
dessa. Turkmenistanin puo-
linen 698 kilometrin pituinen
rataosuus tullaan avaamaan
joulukuussa 2011.

MURSKAUS- JA KULJETUSLIIKE
VIHANTI

Puhelin (08) 280 4600

Oy Condux Ab

Té6l6nkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660
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Esko Salomaa

Puheenjohtajan

palsta

RATA 2008

-seminaarissa

muun rautatiealalla toimivan seurassa, Helsingin

Messukeskuksessa. Monien mielenkiintoisten ja
syvallistenkin esitysten kuulemisen lisdksi oli mukavaa ja
hyodyllistd tavata entisid ja nykyisid kollegoita ja yhteistyo-
kumppaneita, ehkd myos tulevia. Seminaarin painavinta antia
olivat rautatietekniikan ja kunnossapidon lisdksi, talld het-
kelld mitd ajankohtaisimmat ympéristoasiat.

Sopivasti seminaarin paatyttyd myos EU:n komissio antoi
ilmastopakettinsa, jonka direktiiveilld uudistetaan EU:n
péadstokauppajdrjestelmd, asetetaan jasenmaille sitova tavoite
vahentdd kasvuhuonekaasujen padstojd sekd lisataan uusiutuvan
energian ja biopolttoaineiden kiyttod vuoteen 2020 mennessé.
Suomen osuus tavoitteista on nostaa uusiutuvan energian kayttoa
nykyisestd 28,5 prosentista 38 prosenttiin ja vahentdi kasvihuone-
kaasuja padastokaupan ulkopuolisella sektorilla 16 prosentilla.
Padstokaupan ulkopuolisiin kuuluu mm. liikenne, joka tuottaa
viidenneksen kaikista kasvihuonekaasupéastoistd. Liikenteen
kasvu on erittdin voimakasta ja valtaosan liikennesektorin
pédstoistd tuottaa autolitkenne. [Imastonmuutoksen hillitsemisen
kannalta oleellista on viahentd4 liikenteen hiilidioksidipdastoja
ja parantaa liikenteen energiatehokkuutta. Junaliikenteen
energiankulutus ja padstot matkustajaa tai kuljetettua tonnia
kohti ovat vain kolmas- tai neljdsosa tieliikenteen lukemis-
ta. Koko litkenteen péddstoistd rautatieliikenteen osuus on vain
prosentin.

VR onjo tehnyt oman ilmastonmuutos-avauksensa, lupaamalla
puolittaa hiilidioksidipdédstonsd vuoteen 2012 mennessd. Tama
on mahdollista siirtymélld ns. vihredn sahkon kayttoon ja
kasvattamalla sahkovedon osuutta sekd parantamalla energia-
tehokkuutta. Liikkumisen ja kuljetusten siirtdminen kiskoille
on nédin Suomessa entistikin tehokkaampi keino vidhentdd
pédstojd ilman, ettd liikennettd tai kuljetuksia jouduttaisiin

‘ ’ ietin kaksi tammikuista pdivéd, ldhes viidensadan

karsimaan.

Rautatieliikenteen edellytykset paranevat kun jatkossa kaiken
tasoinen kaavoitus tapahtuu ilmastomuutoksen ehdoilla
yhdyskuntarakennetta eheyttden. Hyvid esimerkkejd tdman
suuntaisen kehityksen alkamisesta jo kdytannossakin kultiin
seminaarissa maakuntajohtaja Ossi Savolaisen esityksessd
“METKA - Kohti metropolialueen kestdvid aluerakennetta”
ja YTV:n liikennesuunnittelupaillikks Reijo Teeriojan esityksessa
“Kehéradan vaikutus padkaupunkiseutuun”

Tédmén lehden ilmestymisen aikoihin on hallituksen litkenne-
poliittinen selonteko saatettu todennikoisesti eduskunnan
kasittelyyn, joten suuret linjat Suomen liikennejarjestelman
kehittamisessa ovat lukijoiden tiedossa. Toivottavasti selonteon
tekijoilld on ollut tarpeeksi aikaa ja mahdollisuuksia syven-
tyd asiaan myos EU:n ilmastopaketin tavoitteet huomioiden,
onhan niiden pédasiallinen sisélto ollut tiedossa jo pitkdan
ennen virallista julkistamista. Kuten RHK:n ympéristopaallikko
Arto Hovi seminaariesitelmédssddn osuvasti totesi: “Ilmasto-
muutos haastaa koko liikennejarjestelman uudelleenarviointiin.”
- “Koko liikennejdrjestelmén kehittdmista tuleekin tarkastella
ennakkoluulottomasti ja tehdi tarpeelliset padtelmét nopealla
aikataululla.” Téhdn on helppo yhtyé, ja padttaa kirjoitus valilld
jo vidhdn loppuun kuluneena pidettyyn lopputervehdykseen,
joka nyt on osuvampi kuin ehkd koskaan.

Tulevaisuus on raiteilla

Esko Salomaa
puheenjohtaja
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Esko Luoto, pidluottamusmies

Ajankohtaisia
tyomarkkina-asioita

Tyo6ehto-

sopimusasioita
Syksylld solmittuun tydehto-

sopimukseen liittyen on hallin-

tojohtaja asettanut seuraavat
tyoryhmat:

1. Palkkaustaulukoiden

yhdistiminen

Tyoryhmin tehtdvand on so-
pia tydehtosopimuksen palk-
kaustaulukoiden yhdistdmises-
td 31.3.2008 mennessa.

Tyoryhméan puheenjohtajana
toimii Timo Koskinen ja jdse-
nind ovat: Hannu Mikeld ja
Juha Ronkd VR Yhtyma sekd
Ossi Ontto, Erkki Helkit ja Esko
Luoto RTL.

2. Toimihenkilo-
tyoehtosopimusten

yhdistiminen

Tyoryhmin tehtdviand on
laatia selvitys toimihenkil 6ty 6-
ehtosopimusten yhtendista-
misestd ja yhdistamisestd seka
laatia esitys yhtendisestd tyo-
ehtosopimuksesta ja mahdol-
lisista jdrjestokohtaisista liit-
teistd. Tyoryhmén tulee myos
kasitelld Columbus-palkkaus-
jarjestelméan kehittamistd kos-
keva esitys siten, ettd palkkaus-
jdrjestelma voidaan ottaa kdyt-
toon. Tyéryhmén médrdaika
paattyy 30.4.2010.

Ty6ryhméan puheenjohtajana
toimii Pdivi Salminen ja tyo-
ryhméddn kuuluvat jasenina:
Heli Lipponen Corenet Oy, Ju-
ha Ronkd VR Yhtymi, Esko
Salomaa ja Esko Luoto RTL se-
kéd Jarmo Saarijdrvi, Veijo Sund-
qvist ja Teppo Sotavalta VR
Akava.

3. Tyonantajan
mddrdyksestd tapahtuva

autolla ajo

Ty6ryhmén tehtdvana on sel-
vittdd tyonantajan maaraykses-
td tapahtuvan autolla ajon kor-
vaamista. Tyoryhméan maara-
aika padttyy 30.4.2010.

Tyoryhméan puheenjohtajana
toimii Pdivi Salminen ja jdse-
nind ovat: Heli Lipponen Co-
renet Oy sekd Kimmo Kataja-
niemi ja Hannu Paavilainen
RTL.

Tyo6ryhmien vili- seké loppu-
raportit tulee toimittaa sopi-
musosapuolille ja VR Yhtyma
Oy:n henkilostdjohtajalle.

Ty6ehto-
sopimukset

Tyoehtosopimukset ovat tul-
leet painosta ja ne on toimitettu
sopimuksen tilanneille liitoille
jaettavaksi jasenille.

RTL:n tydehtosopimus 16ytyy
my0s Verstaalta ja RTL:n koti-
sivuilta.

Tyoehtosopimuksen sisaltod
on muokattu tavoitteena, ettd
asia on kertaalleen ja vain yh-
teen kohtaan kirjoitettuna. Sa-
moin tydeldmaddn liittyvit lait
on jdtetty tydehtosopimuksesta
pois ja ne loytyvit esim. Versta-
alta kohdasta “tydelamaa kos-
kevia lakeja”. Tamad muutos
siksi, ettd lakimuutokset ja tyo-
ehtosopimusneuvottelut eivit
aina ajallisesti “kulje kasi k-
dessd”, joten niiden yhteenso-
vittamisessa on ollut omat
hankaluutensa. Talld menettel-
yll& on siitd pyritty eroon.

Kaikkiaan muutoksilla on
pyritty selkiinnyttdmaén ja hel-

pottamaan tydehtosopimuksen
luettavuutta.

Tyoehtosopimustekstien
muutoksiin liittyvistd asiois-
ta on laadittu luottamusmie-
hille erillinen tiedote jaettavaksi
jasenistolle.

Vuorotteluvapaa

Vuorotteluvapaa kokeilu jat-
kuu kahdella vuodella vuoden
2008 alusta. Vapaan voi pitda
vield 31.12.2010 mennessd, jos
siitd on sovittu viimeistddn vuo-
den 2009 aikana.

Vapaasta on sovittava tyon-
antajan ja tyontekijan kanssa
ja sijaiseksi tulee palkata tyoton
tyonhakija.

Keskustelua vapaan jatkami-
sesta on aiheuttanut sen rahoi-
tus. Tyonantaja olisi halunnut
pienentdd omaa osuuttaan las-
kun maksamisessa sekd esitta-
nyt, ettd vuorotteluvapaata ei
endd tarvittaisi, jos tarjolle tulee
omaishoidonvapaa. Hallitus on
luvannut ohjelmassaan vaki-
naistaa vuorotteluvapaan, kun
sen pysyvéstd rahoituksesta on
sovittu.

Kuljetus-
rintamalta

LVM

Liikenneministerin johdolla
tehtdva litkennepoliittinen
selonteko tulee kasittelyyn
ndilld ndkymin hallituksen
kehysriihessd 11. maaliskuuta.
Tdmd merkitsee helmikuussa
eduskunnalle luvatun selon-
teon siirtymistd maaliskuun lo-
pulle.

Selonteko hahmottaa litken-
nepolitiikan suuntaviivat tille
vaalikaudelle sekd my6s usean
vaalikauden ajaksi. Selonteko
priorisoi tdmén vaalikauden
rata-, tie- ja vesivdyldinvestoin-
nit. Myohemmalta ajalta se
luettelee tarpeet.

VR

Rekrytoinnit

VR:lle palkataan lghes 2 000
uutta tyontekijad ldhivuosina.
Suurin tarve on veturinkuljet-
tajista, konduktooreistd, asen-
tajista ja ratapihatyontekijoista.
Ei kuitenkaan pid4 unohtaa
teknisig, joiden merkitys VR:n
kehittamisessa ei ole ollut eika
tule olemaan vihdinen silld
olenhan VR hyvin tekninen kul-
jetusyritys.

Kehittdmis-, suunnittelu- ja
asiantuntijatehtdvissd samoin
kuin tyonsuunnittelu- ja joh-
totehtdvissd tarvitaan osaavia
henkil@itd, jotta yrityksen kil-
pailukyky pystytddn turvaa-
maan. Toimihenkilokentdssa
on tapahtunut ja tulee tapah-
tumaan lahi vuosina voimakas-
ta tydeldmastd poistumaa. On
varmistettava hiljaisen tiedon
siirto, osattava johtaa eri-ikdisia
tyontekijoitd eri tavoin, huo-
lehdittava tyontekijoiden hy-
vinvoinnista muutostilanteissa
unohtamatta myos omaa jak-
samista.

Henkilostopelisadnnot
VR:n henkilostopelisdannot
on pdivitetty. Niissd on viisi
teemaa, vastuullinen tyonan-
taja, osaaminen, johtaminen,
tiedon kuljettaminen sek palk-
kaus ja palkitseminen. Sdan-
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not on esitelty VR NYT:ssd ja
ne loytyvat myos Verstaalta.

Muistaminen

VR-Konserniin on hyvaksytty
henkiloston muistamiseen liit-
tyvit pelisddnnot 1.2.2008 lu-
kien. Muistamisen pelisddn-
not koskevat kaikkia VR-yh-
tioitda (ml. Corenet Oy, Poh-
jolan Liikenne Oy ja Avecra
Oy). Sdannot 1oytyvit Versta-
alta ja niistd on kerrottu myos
VR NYT:ss4.

Pédperiaatteita muistamiselle
ovat mm. tasavuosipalvelus,
elakkeelle siirtyminen, virkis-
taytymiseen liittyvit tilaisuudet
ja ettd pitkddn / ansiokkaas-
ti palvelleille haetaan ansio- tai
kunniamerkkia.

Muistamiseen liittyvat ohjeet
on otettu mielihyvilld vastaan
henkiloston keskuudessa silld
muistamiseen / huomioimi-
seen liittyvid pelisddntsjd on
pitkdan odotettu.

Jarjesto-
kuulumisia

Teknikkokoulutus

Opetusministeri haluaa kor-
jata vanhan virheen. Ammatil-
linen tydnjohtajakoulutus (tek-
nikkokoulutus) alkaa syksylla
2008 ja vakinaistettaneen ko-
keilun jalkeen. On todettu, ettd
aikanaan tehtiin vadrd padtos,
kun pédtettiin luopua teknikko-
koulutuksesta. Eri yhteyksissa
on todettu, ettd tydelaméassa on
monin paikoin huutava tarve
tyoelamdd tuntevista ja osaa-
vista tyonjohtajista.

Alkuvaiheessa kokeilu suun-
nataan muutamalle keskeiselle
toimialalle, kuten kone- ja me-
tallialalle seka kuljetus- ja au-
toalalle.

Rakennusmestarin tutkin-
toon tdhtddva rakennusalan
tyonjohdon koulutusohjelma
palautettiin ammattikorkea-
kouluihin jo syksylla 2007.

Muutoksia
jdrjestokentdssd?

Kuuden SAK:laisen ammat-
tiliiton yhteinen Team-projekti
etenee suunnitellusti. VR:n
liitoista selvitystydssd on mu-
kana Rautatieldisten Liitto.
Tavoitteena on kuuden liiton

yhdistyminen vuoden 2010
alusta.

My®6s kuljetusrintamalla on
meneilldan pohdinta kuljetus-
alan liittojen yhdistdmisesta.
Seitseman SAK:n kuljetusalojen
ammattiliittoa on kdynnistanyt
pohdinnan tulevaisuuden yh-
teistyokuvioista kuten mahdol-
lisesta yhdistymisestd. VR:Itd
SAK:laisia kuljetusalanliittoja
ovat Rautatievirkamiesliitto ja
Veturimiesten liitto.

Kolme STTK:laista toimihen-
kilojarjestod harkitsee uuden
yhteisen ammattiliiton perus-
tamista tavoitteena vahvempi
edunvalvonta ja kustannuste-
hokkuus. Toimihenkilounioni
TU, Erityisalojen Toimihenkils-
liitto Erto ja Ammattiliitto Suora
ovat viime syksystd miettineet
miten kolmen liiton voimava-
roja olisi mahdollista kayttda
yhdessd. Selvitys tyo pdattyy
toukokuussa. Mahdollisia yh-
teistyomalleja on useita. Yksi
niistd on yhdistyminen.

STTK

STTK .ssa ja sen jdsenliitoissa
on toteutettu alkuvuodesta sah-
koinen jasenhankintakampanja
“Haluatko olla VIP?” Kaverilta
kaverille eteneva ketjukirje on
tatd kirjoitettaessa tavoittanut
lahes 100 000 henkilod. Kam-
panja pdattyi 15. helmikuuta.

Pardia
Pardia 2015 -hanke kdynnis-

tyy kuluvana vuonna ohjaus-
ryhméksi nimetyn tyovaliokun-
nan ohjauksessa.

Pardian sghkoinen toiminta-
ymparistd uudistuu kevaalld
2008. Tdssd yhteydessd myos
PardiaNet-lehti ja Pardia-Nyt-
lehden verkkoversio uudiste-
taan. Kannattaa seurata sddn-
nollisesti Pardian kotisivuja,
sieltd 16ytyy ajankohtaisin ma-
teriaali ja uutisten arkisto
(www.pardia.fi otsikon Ajan-
kohtaista - Uutisia - Tapahtu-
mia).

TTT

Tulevaisuusryhmé nimettiin
31.1.2008 hallituksen kokouk-
sessa. Ryhméédn kuuluvat Kim-
mo Laaksola InTek puheenjoh-
tajana sekd jasenind Tarja
Levaharju YHY, Risto Sinisalo
MTT, Vesa-Matti Laakso
MATE, Vilho Raatikainen
AK+SAHY, Anu Vaari VATE,
Erkki Tiitinen MTTL ja Arto
Miettinen TiU. Sihteereina
toimivat Heikki Tuominen ja
Tapani Kontiala liiton toimis-
tosta.

Ryhmén tehtdvind on tarkas-
tella TTT:n jdrjestorakennetta,
palvelujen tuottamista ja kus-
tannusrakennetta koko palvelu-
ketjun osalta muuttuvassa
toimintaympéristossa. Tarkas-
telu tehdddn toimipaikkojen
jasenten/jdrjestojen nakokul-
masta.

Tyoryhman tulee esittdd
tyonsa tulokset hallitukselle
15.9.2008 mennessa.

RTL

Ay-koulutus vuodelle 2008
on hyvéaksytty ja tiedot kurs-
seista sekd eri tilaisuuksista
loytyvit RTL:n kotisivuilta.
HED:it (henkilston edustajat)
opiskelemaan!!!
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Vahvaa osaamista yrityskohtaiseen automatisointiin

ENERGIRAIAN MATTIURISIINE <

INsmat akkuvoima

Insmat Akkuvoima on tunnettu laadukkaista paikallisakku-
|a paristoratkaisuistaan. Laaja tuotevalikoimamme tayttaa
vaativimmankin asiakkaan tarpeet virranvarmistuksessa.
Edustamiamme tuotemerkkeja ovat mm. Northstar
Batteries, Hoppecke, CT-Leader, Duracell, Sanyo, Tadiran.

Tuotevalikoimamme laajentuu nyt Power-One
virransyottolaitteilla telecom sektorille 48 VDC.

Power-One laitteita on asennettuna Suomessa jo tuhansia.
Takaamme varaasahuollon ja tuomme markkinoille nyt
uudet pakkotuuletetut Aspiro ja Guardian jarjestelmat.
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