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Pdéicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Joulurauhaa?

Edellisen kerran aiheena oli lomalta paluu, miten kaukaiselta

se nyt tuntuukaan. Tyd on vienyt mukanaan liiankin hyvin. Vii-
meistaan siina vaiheessa tajuaa, etta kesa on kaukana ja joulu jo
kasilla, kun sukulaiset ja kummit alkavat kysella lasten lahjatoi-
veita tai kun ensimmaéiset joulukalenterit ilmestyvat kauppoihin.
Ja toisaalla iskee stressi siitd, miten ehtii kaikki tydt saada aika-
taulussa valmiiksi. Yrita siing sitten hiljentya joulurauhaan. Rau-
hallinen joulunalusaika kuulostaa yhta mahdottomalta sanayh-
distelmalta kuin kevyt makivetotreeni tai terveellinen hampurilai-
sateria.

Monet infrahankkeet ovat edenneet tallakin valilla. Samalla
niiden vaatimukset ovat kasvaneet ja niitéa tuntuu tulevan jo
monelta taholta. Tuntuu siltg, ettéd selkeat vaatimukset ja sujuva
projekti ovat yhta haastavia sanayhdistelmia kuin rauhallinen
joulunalusaika.

Onko niin, ettd kukaan ei uskalla poistaa ja jarkeistaa vaati-
muksia siten, ettd ne muodostaisivat jarkevan kokonaisuuden?
On paljon helpompaa tehda uusi ohje tai kirjoittaa liséa tekstia
vanhaan ohjeeseen kuin poistaa vanhoja vaatimuksia. Tasta seu-
raa paallekkaisyyksig, ristiriitoja ja ongelmia paivityksessa, kun
ei kukaan kuitenkaan osaa kaikkia ohjeita ulkoa ja muista paivit-
taa muutoksia kaikkiin tarvittaviin. Joulutoiveena voisikin esit-
tag, ettd ohjeet pidettaisiin ajan tasalla, niista karsittaisiin turhat
pois ja etta niiden sisaltd ohjaisi suunnittelua ja tekemista oike-
aan suuntaan. Ja tarkoitan talla siis myos arjen pienia asioita, ei
vain isojen hankkeiden vaatimuksia.

Joulu merkitsee toisaalta rauhoittumista ja hiljentymista,
mutta hankkeet eivat hiljene. Moni projekti pitéisi saada paatok-
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seen vield ennen vuodenvaihdetta, joten toivotan teille vield vii-
meisille viikoille jaksamista, loppuun asti ei kannata repig, jotta
jaksaa nauttia rentoutumisestakin! Meilla ainakin jouluvalmiste-
luissa auttaa pipariautomaatti. Tarvitaan vain kaksi lasta, kaksi
kaulinta, reilusti taikinaa sek& paljon erilaisia piparimuotteija.
Kunhan se siivouskin viela joku paiva sujuisi, niin automaatti
olisi taydellinen.



Ratapihoista uusi kokonaisselvitys

Liikennevirastossa on valmistunut taustasel-
vitys Tavara- ja henkildliikenteen ratapihojen
kehityskuva 2035, Kehittamis- ja korvausin-
vestointitarpeet (Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 34/2013).

Ratapihojen infrastruktuuri on tulossa suurelta osin kayttdikansa
paahan ja ratapihojen raiteistomallit eivat vastaa aina muuttu-
neita kayttdtarpeita. Tulevaisuudessa ratapihaverkon yllapito
nykyisessa laajuudessa on erittain haastavaa, minka vuoksi on
tarkeaa, etta ratapihainvestoinnit kohdistetaan kuljetusjarjestel-
man kustannustehokkuuden ja palvelutason kannalta mahdol-
lisimman jarkevasti. Tama koskee seka tavara- etta henkildkau-
kolitkenteen ratapihojen investointeja. Taméan vuoksi Litkenne-
virastossa nahtiin tarpeelliseksi laatia selvitys, jossa arvioitiin,
millainen on ratapihojen kehityskuva vuonna 2035 ja mitka ovat
tavara- ja henkildlitkenteen ratapihojen tarkeimmat kehittémis-
ja korvausinvestointitarpeet vuoteen 2035 ulottuvalla aikajan-
teella.

Tilaajan projektipaallikkona ja ohjausryhman puheenjohta-
jana toimi rautateiden tavaraliikenteen asiantuntija Timo Valke
Liikennevirastosta. Selvitys on tehty Ramboll Finland Oy:n ja
VR Track Qy:n yhteistydna. Ramboll Finland Oy vastasi rata-
pihojen kehityskuvista ja raportoinnista. VR Track Oy vastasi
nyky-—tilanteen kartoituksesta ja toimenpiteiden maarittami-
sestd. Tyota ohjaavassa ohjausryhméssa oli aktiiviset edustajat,
alansa parhaat asiantuntijat Liikennevirastosta, VR Transpoin-
tista seka VR Matkustajaliikenteestd. Tyon aikana kuultiin Liiken-
neviraston lilkenteenohjauksen, turvalaitteiden ja kunnossapi-
don asiantuntijoita sekd HSL:n, Proxion Train Oy:n ja Ratarahti
Oy:n edustajia. Tyon aikana on pidetty useita tydpajoja, joissa on
arvioitu toimenpidetarpeita, toimenpiteiden vaikutuksia ja pri-
orisointia. Tyén erinomainen tulos on saavutettu nimenomaan
yhteistyo6ll&.

Selvityksen projektipaallikkdna konsulttipuolella toimi
Pekka Iikkanen ja projektisinteerind Tuomo Lapp Ramboll Fin-
land Oy:sta. VR Track Oy:ssa tyéhon osallistuivat Mikael Antto-
nen (vastuuhenkild), Niko Tunninen, Marko Nyby, Tiina Kiuru ja
Martta Peltola.
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Toimintaympariston ja
kysynnan muutostekijat

« teollisuustuotannon kehitys

+ uudet kaivokset

+ kuljetusjarjestelman muutokset
+ henkildliikenteen kehittyminen

+ uusien rautatieyritysten tulo
markkinoille

« asiakkaiden palvelutaso-
odotukset

Tavara- ja henkil6liikenteen
ratapihojen kehityskuvat
2035

- tavoitetilan palvelutaso

- ratapihojen kayttotarpeet
- ratapihojen luokittelu

Ratapihojen nykytilanteen
kartoitus

+ raiteiston kdytto

+ tekniset ominaisuudet
« liikenteelliset puutteet
« kuntopuutteet

W

Toimenpidetarpeet

U

Toimenpiteet

U

Toimenpiteiden arviointi ja
priorisointi

+ toimenpidekorit

Ty6n osavaiheet ja kulku.

Ty0 jakautui seuraaviin osavaiheisiin (kuva 1):

1. Tavara- ja henkilélitkenteen ratapihojen kehityskuvan 2035
maarittdminen
+ ratapihojen nykyiset ja tulevat kayttétarpeet (liikenteen
kysynnan ja kuljetusjarjestelman muutosten vaikutukset)
+ ratapihat osana kuljetusjarjestelmaa (ratapihojen tulevat
roolit)
+ ratapihojen luokittelun perusteet ja ratapihojen luokat
2. Nykytilanteen kartoitus ja toimenpidetarpeet
+ ratapihojen litkenteen kuvaus ja raiteiden
kayttotarkoitukset
+ kuvaus tunnistetuista nykytilan ongelmista
+ raiteiston tekniset ominaisuudet ja kuntopuutteet
3. Toimenpidetarpeiden arviointi
4. Suositeltavien toimenpiteiden méaarittaminen ja vaikutusten
arviointi
+ toimenpiteiden priorisointi ja vaikuttavuuden arviointi
+ toimenpidekorien maarittaminen.

Selvityksen keskeiset tulokset ja suositukset on esitetty
raportissa Tavara- ja henkiléliikenteen ratapihojen kehityskuva
2035, Kehittamis- ja korvausinvestointitarpeet (Liikenneviraston
tutkimuksia ja selvityksia 34/2013).

Tavara- ja henkilolitkenteen ratapihojen kehityskuva 2035,
Ratapihojen nykytilanteen kartoituksen yksityiskohtaiset tulokset
on koottu erilliseen kansioon ja se on jatkossa kaytettavissa Lii-
kenneeviraston ekstranet,fi sivulla.

Seuraavana ovat keskeiset kohdat selvityksesta:

Ratapihojen kayttotarpeiden kehitys

Rautateiden tavaraliikenteen kuljetusjarjestelma on muuttunut
usealla ratapihalla merkittavasti niiden rakentamisen jalkeen.
Suuri osa ratapihoista suunniteltiin aikana, jolloin rautatiekulje-
tukset muodostuivat pienista yksittaisten vaunujen ja vaunuryh-
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mien lahetyksista. Rautatiekuljetusasiakkaiden maara oli monin-
kertainen nykyiseen verrattuna. Téman vuoksi vaunuja joudut-
tiin jarjestelemaan useaan otteeseen matkan aikana ja vaunujen
kierto oli hidasta. Nykyisin rautatiekuljetuksia kaytetadn enaa
vain perusteollisuuden suurissa tavaravirroissa. Viime vuosina
kuljetusmaarat ovat pudonneet pysyvasti huippuvuosista perus-
teollisuuden tuotantomuutosten vuoksi. Uutta kuljetuskysyntaa
on odotettavissa l@hinna vain kaivoskuljetuksissa.

Nykyisin kuljetuksissa haetaan jatkuvasti parempaa kustan-
nustehokkuutta kalustokiertoa nopeuttamalla, junapituutta ja
akselipainoja kasvattamalla seka vaunujen jarjestelyn edellytta-
man kalliin vaihtotydn maaraa vahentamalla. Asiakkaiden palve-
lutasovaatimukset edellyttévat aikaisempaa nopeampia ja tas-
mallisempia kuljetuksia. Kustannustehokkuus- ja palvelutaso-
vaatimukset ovat johtaneet suorien kokojunien kayton yleisty-
miseen. Vaunuryhmaliikenteessé trending on ollut vaunuryhman
koon merkittava kasvu, jolloin vaunua kohti tarvittavaa vaihto-
tydn maaraa on voitu vahentaa.

Henkildlitkenteen kysynnan kehittyminen on ollut melko
vakaata. Merkittavimmat kysyntéan vaikuttavat tekijat ovat vaes-
ténkasvu ja vaesttrakenteen muutokset seka rataverkon nopeut-
tamistoimenpiteet. Henkil6liikenteen tarkeimmat kasvusuunnat
ovat Paarata Helsingista Ouluun seka yhteys Helsingista Pieta-
riin. Pdaradan matkustajakysyntaa kasvattavat erityisesti vaes-
ton keskittyminen ratakaytavaan seka Seinajoki—Oulu-tasonnos-
ton tuoma matka-aikasaastd. Osa nykyisesta henkiléliikenteesta
on valtion subventoimaa ostolitkennetta, jonka tulevaisuudesta
ei ole varmuutta.

Henkildlitkenteessa aseman rooli rataverkolla ja valtakunnal-
lisessa vakioaikataulujérjestelmassa maarittelevat hyvin pitkalti
sen, kuinka monta junaa asemalla pysahtyy samanaikaisesti ja
millaiset ovat asemilta vaadittavat litkennetekniset ominaisuu-
det. Useissa tarkeissé solmukohdissa laiturikapasiteetti rajoittaa
jo nykytilanteessa litkenteen kehittamisté. Suurin osa henkilo-
kaukoliikenteen junavuoroista paattyy Helsinkiin, mika yhdessa



voimakkaasti kasvaneen paakaupunkiseudun lahilitkenteen
kanssa on aiheuttanut sen, ettd useat Eteld-Suomen henkildrata-
pihat ovat muodostuneet rataverkon vélityskyvyn pullonkauloiksi.

Ratapihojen kehityskuva 2035

Tavara- ja henkilélitkenteen ratapihojen kehityskuvaa tarvitaan
ratapihojen kehittamis- ja korvausinvestointien kohdentamisessa
rautatieliikenteen kustannus—tehokkuus- ja palvelutaso-odotus-
ten edellyttamalla tavalla.

Vuonna 2035 tavaraliikenteen ratapihojen tulee mahdollis-
taa kustannustehokas ja korkean palvelutason omaava kulje-
tusjarjestelma. Ratapihoilla tulee myds olla riittédva kapasiteetti
kayttdtarpeisiin ndhden. Tavoitetilanteessa on tarkead, etta
vaihto—tdiden ohjaus on jarjestetty joustavasti ja on varmistettu,
ettei ratapihan kayton tehokkuus heikenny. Kayttttarpeisiin
vaikuttavat ratapihan rooli kuljetusjarjestelmassa, kuljetusten
maara ja junatyypit. Kuljetusjarjestelman kustannustehokkuuden
ja palvelutason kannalta tarkeimpia teknisia ominaisuuksia ovat
ratapihan raiteistomalli, raidepituudet, raiteiden maara, raiteiden
kantavuus (akselipainorajoitukset), raiteiden séhkéistys, turva-
laitteet ja vaihteiden keskitys. Suuryksikkdkuljetusten mahdolli-
sen kasvun kannalta on tarkeaa, ettéd niiden toimintaedellytykset
sailytetdan. Tama tarkoittaa mm. riittavan suuria kontinkasitte-
lyyn soveltuvia alueita keskeisilla ratapihoilla.

Vastaavasti henkildkaukoliikenteessa ratapihojen tulee mah-
dollistaa junien sujuva ja hairiétdn liikennginti seka junatarjon-
nan kasvattaminen matkustajakysynnan kehittymisen edellytta-
malla tavalla.

Ratapihojen nykyiset puutteet ja kehittamis- ja
korvausinvestointitarpeet

Tyypillisia tavaraliikenteen ratapihojen puutteita ovat vetoraitei-
den puuttuminen, pitkien raiteiden puuttuminen, linjaosuuksia

matalammat akselipainorajoitukset, sahkoistyspuutteet, puut-
teelliset turvalaitteet ja vaihteiden keskityksen puute. Vastaavasti
henkildliikenteen ratapihoilla puutteet liittyvat yleisimmin mata-
liin laitureihin, laituri- ja laituriraidepituuksiin ja maariin, vaaral-
lisiin laituripolkuihin, esteettéman kulun vaatimusten tayttymi-
seen seka junien kayttévalmiushuoltovarustuksen puutteisiin.

Ratapihat voidaan niiden kehittémis- ja korvausinvestointitarpei-
den perusteella jakaa neljaan ryhmaan

1. Moniongelmaiset ratapihat

Moniongelmaisten ratapihojen tekniset jarjestelméat ovat puut-
teellisia ja vanhentuneita. Tallaisia ratapihoja ovat Joensuun ja
Kuopion tavara- ja henkilolikenteen rata—pihat. Naiden ratapi-
hojen puutteita ovat mm. vanhentuneet ja puutteelliset turvalait-
teet, keskittamattémat vaihteet, vanhentuneet raiteistomallit ja
riittdmattomat raidepituudet. Nama ratapihat tulisi uusia koko-
naan.

2. Merkittavaa kehittamista edellyttavat ratapihat

Tahan ryhmaéan kuuluvat ratapihat, joilla on merkittavia tavara-
ja/tai henkiloliikenteen kuljetusjarjestelméan kustannustehok-
kuutta heikentévia puutteita tai joiden kapasiteetti ei vastaa
ratapihan tulevia kayttotarpeita.

Tallaisia ratapihoja ovat Kotkan, Haminan, Ykspihlajan, Alhol-
man, Kouvolan, Tampereen ja Kokkolan tavaraliikenteen ratapi-
hat seka Helsingin, Tampereen, Tikkurilan ja Rithimé&en henkilo-
lilkenteen ratapihat. Mikali Imatrankosken raja-asema avataan
kansainvaliselle tavaraliikenteelle, edellyttéda se Imatrankosken
tai Pelkolan ratapihan merkittéavaa kehittamista.

3. Kiireellisia korvausinvestointeja edellyttavat ratapihat
Tahan ryhmaan kuuluvat kiireellisia korvausinvestointeja edellyt-
tavat ratapihat, joiden teknisten jarjestelmien huono kunto edel-
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lyttaa niihin kiireellisia korvausinvestointeja. Naiden ratapihojen
kapasiteetti ja teknisten jarjestelmien taso ovat p&aosin riittavia
arvioituja tulevaisuuden kayttétarpeita varten.

Joensuun ja Kuopion ratapihojen lisaksi merkittavia kiireel-
lisia korvausinvestointeja tarvitaan Helsingin henkiléliikenteen
ratapihalla, Vainikkalan tavara- ja henkilélitkenteen ratapihoilla
(asetinlaitteen uusiminen), Oulun tavaraliikenteen ratapihalla
seka Niiralan tavaraliikenteen raja-asemalla.

4. Pienehkdja kehittdamis- ja korvausinvestointeja edellytta-
vat ratapihat

Tahan ryhmaan kuuluu lahinna henkildlitkenteen ratapihoja,
joilla investointitarpeet koskevat mm. uuden laituriraiteen raken-
tamista, laiturin korottamista tai pidentamista, laituripolkujen
poistoa (ali- tai ylikulkujen rakentaminen), pienia turvalaite- ja
vaihdemuutoksia ja kayttévalmiushuoltoraiteiden rakentamista.
Tallaisia investointitarpeita on mm. Vaasan, Oulun, Seinajoen,
Rovaniemen, Lappeenrannan ja Pieksa—méaen henkildliikenteen
ratapihoilla.

Toimenpidesuositukset

Investointitarpeiden minimoimiseksi tulisi aina tarkastella vaih-
toehtoisia lilkenndintimalleja, joiden avulla voidaan (&ytaa koko-
naistaloudellisesti edullisimmat ratkaisut. Investointien toteut-
tamisessa tulisi hyddyntaa myos vaiheittain toteuttamisen mah-
dollisuudet. Padapaino ratapihojen kehittamisessa tulisi olla yksit-
taisissa ja tehokkaissa toimenpiteissa. Selvityksessa tallaisia toi-
menpiteitd on tunnistettu useita tavara- ja henkilélitkenteen kus-
tannustehokkuuden ja palvelutason kehittamiseksi.

Kuljetusjarjestelméan toimivuuden ja kustannustehokkuuden
kannalta merkittavimpia kiireellisia kehittdmistarpeita on Kotkan,
Haminan, Ykspihlajan, Kouvolan, Tampereen ja Alholman tava-
ralitkenteen ratapihoilla seka Helsingin, Tampereen, Tikkurilan
ja Rithimaen henkilolitkenteen ratapihoilla. Kiireellisimpia korva-
usinvestointitarpeita on moniongelmaisilla Joensuun ja Kuopion
tavara- ja henkilélitkenteen ratapihoilla seka Vainikkalan, Oulun
ja Niiralan tavaraliikenteen ratapihoilla.

Toimenpiteita priorisoitiin niista saatavien hydtyjen perus-
teella. Hyddyissa otettiin huomioon hydtyvan liikenteen ja hyoty-
vien matkustajien maéara seka tavoiteltavan vaikutuksen suuruus.
Lisaksi otettiin huomioon litkenteen jatkumisen edellyttémien
korvausinvestointien kiireellisyys.

Suositeltavat toimenpiteet on sijoitettu priorisoinnin perusteella

kolmeen toimenpiteiden kiireellisyyttd kuvaavaan koriin:

+ toimenpidekori I, vuosina 2013—2020 toteutettavat
toimenpiteet

+ toimenpidekori II, ennen vuotta 2024 toteutettavat
toimenpiteet
toimenpidekori III, ennen vuotta 2035 toteutettavat
toimenpiteet

Suositeltavista toimenpiteista merkittava osa on rakenteiden ja
laitteiden kunnosta johtuvia korvausinvestointeja.
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Toimenpidekori I:een selvityksessa priorisoidut suositeltavat toi-
menpiteet:

Ratapihaselvitys
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Selvitysta ja sen suosituksia on tarkoitus kayttaa tausta-
aineistona ratapihojen osalta laadittaessa Liikenneviraston
suunnitelmia ja ohjelmia.

Lisaksi l@hiaikoina on tarkoitus laittaa Liikenneviraston extra-
net sivulle tyon yhteydessa VR Trackin laatima "ratapihojen kasi-
kirja”, Tavara- ja henkilolitkenteen ratapihojen kehityskuva 2035,
Nykytilanteen kartoitus — tekninen selvitys, joka on koottu erilli-
seen kansioon. Jokaisesta tarkastellusta ratapihasta on erillinen
kuvaus, joka sisaltaa tiivistetysti seuraavia tietoja:

+ yleiskuvaus litkennepaikasta (litkkennepaikan osien,
ratapihojen kuvaukset, henkilo- ja tavaraliitkenteen seka
radanpidon toiminnot nykytilanteessa, palvelutasotavoite
2035)

* nykytilan teknisten ominaisuuksien kuvaus (rata,
turvalaitteet, sahkoistys, suunnitelmat seka nykytilanteen
ongelmat)

« kuvaus kehitys- ja yllapitotarpeista.

Keskeisista liikennepaikoista on liséksi laadittu kaaviomuo-
toiset esitykset raiteiston kaytosta, nykytilan ongelmista seka
raiteiston kunnosta.

Kiitokset kaikille tydn tekijdille ja siihen osallistuneille!
Yhteistyollda saamme merkittavia tuloksia.

Timo Viilke
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Metron uusi kalusto

Nykyinen Helsingin metrolinja kasittaa
21,1 km linjarataa ja rakenteilla oleva Lan-
simetro tulee kasvattamaan metroradan
pituutta 13,9 km. Kasvavan kalustotarpeen

Naiden projektien liséksi ollaan uusimassa metron kulunvalvon-
tajarjestelma seka vanha metrokalusto automaattiajoon sopi-
viksi. Automatisoinnin toteuttaa Siemens, joka toimittaa auto-
maattilaitteet myds CAF:n toimittamaan uuteen junasarjaan.
Helsingin metrokalusto koostuu talla hetkelld kahdesta juna-
sarjasta; kotimaisesta M100-sarjasta seka saksalaisvalmistei-
sesta M200-sarjasta. Yhteensa junayksikoita on kaytettavissa
54 vaunuparia, joista huollossa/varalla on 9 vaunuparia pai-
vassa. Uutta nelivaunuista M300-sarjaa on tilattu 20 junayksik-
kda mukaan lukien ensimmainen viiden junayksikén optiosarija.
Sopimukseen on sisallytetty myds toinen maksimissaan viiden
junayksikdn optiosarija, jota ei viela ole paatetty tilata.

Metrojunahankinta

Kilpailutus uuden junasarjan hankinnasta aloitettiin huhtikuussa
2009 julkaisemalla hankintailmoitus. Tarjouksen jattivat ainoas-
taan CAF ja Siemens, joista vertailun jalkeen parhaaksi valitun
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tayttamiseksi on HKL tehnyt sopimuksen es-
panjalaisen CAF:n (Construcciones y Auxiliar
de Ferrocarriles, S.A) kanssa uusien junien
toimittamisesta.

CAF:n kanssa allekirjoitettiin sopimus 6.2.2013. Junat suunnitel-
laan ja valmistetaan CAF:n tehtailla Beasainissa ja Zaragozassa.
Maketti valmistui marraskuussa 2013 ja ensimmainen metrojuna
on maara saada Helsinkiin koeajoon vuoden 2015 alussa.

Ennen varsinaisen sarjan toimitusta ensimmaisella junayk-
sikolla ajetaan Helsingissa koeajoja 30 000 kilometrig, joiden
aikana tehdaan saatoja ja varmistetaan kaiken toimivan halutulla
tavalla. Jokaisen junayksikon taytyy lisaksi ennen litkennekayt-
t66n hyvaksymista osoittaa luotettavuutensa kulkemalla 10 000
kilometria ilman hairidita. Lansimetron aikataulusta johtuen
ajettava maara on haastava, koska litkenteen uudella rataosalla
on tarkoitus alkaa jo vuoden 2016 alussa, eli alle vuoden paasta
ensimmaisen junayksikdn toimituksesta. Talléin uusia junayksi-
koita tarvitaan litkenteeseen jo 15 kappaletta. Liséksi koeajojen
vaatimasta rata-alueesta kilpailee metron automatisointi, jonka
kayttoonottoon liittyvat testit ovat kdynnissa samaan aikaan.

Rautatietekniikka 4 -2013



M300-sarjan ominaisuudet

Lansimetrolle rakennettavat asemalaiturit on paatetty rakentaa
90 metrin mittaisiksi, mika rajoittaa junan maksimipituuden nel-
jaan vaunuun. Toteuttamalla junayksikkd nelivaunuisena pysty-
taan saastamaan junan painossa, liséksi voidaan valttaa kytken-
toihin littyvat epavarmuustekijat. Nykyisin ruuhka-aikoina aje-
taan kuuden vaunun eli kolmen vaunuparin junilla, mutta L&nsi-
metron litkenteen alkaessa myds vanhalla kalustolla ajetaan vain
neljan vaunun mittaisilla junilla. Uusi kulunvalvonta mahdollistaa
entisté tihedmman vuorovalin, jolloin kuljetuskapasiteetti riittaa
nelivaunuisellakin junalla.

Junayksikko tulee olemaan kokonaan lapikuljettava ja tule-
van automaattimetron ohjauspaikat ovat osa matkustamoa.
Automatisointiin liittyvien aikatauluhaasteiden vuoksi ajetaan
junilla aluksi puoliautomaatilla, eli kuljettajan kanssa. Taman
vuoksi junat toimitetaan valiaikaisella ohjaamolla varustettuina.
Ohjaamo erotetaan matkustamosta seinalla ja varustetaan kul-
jettajanistuimella. Kun siirrytédan taysautomaattiajoon, puretaan
ohjaamon seiné ja korvataan kuljettajan istuin tavallisella mat-
kustajapenkilld. Lisaksi ohjauslaitteet piilotetaan lukittavan kan-
nen alle ja ohjauspaikka muuttuu "varaohjauspaikaksi” mahdolli-
sia poikkeustilanteita varten.

Junan ulkoinen design jaljittelee nykyisia metrojunasar-
joja. Ovien paikat on tarkoin méaaritetty M100- ja M200-sarjojen
maarittelemien raja-arvojen mukaisiksi, koska automaattimet-
ron myota asemille rakennetaan laituriovet, joiden kohdalle kaik-
kien junasarjojen ovien pitéda osua. Myds sisatiloissa noudate-
taan tuttua vérimaailmaa. Kasisammuttimet ovat entista naky-
vammin esilla ja matkustamon valaistus toteutetaan LED-teknii-
kalla. Myos ajovalot ja korin merkkivalot toimivat ledeilla.. Juniin
uutena asennettava matkustajalaskenta tulee tuottamaan kai-
vattua, tarkennettua tilastotietoa matkustajamaarista. Energian-
saastoa silmallapitaen juna varustetaan valmiudella sy6ttaa jar-
rutusenergia takaisin séhkdnsyottdverkkoon muiden junien hyo-
dynnettévaksi. Tama ei kuitenkaan nykyisellddn ole mahdollista.

Matkustusmukavuutta pyritdan lisddmaan matkustamon
ilmastoinnilla ja turvallisuutta automaattisella palonsammutus-
jarjestelmalla. Molemmat ovat olleet merkittavia haasteita junan
suunnittelulle, koska ne lisdavat junan painoa huomattavasti.
Helsingin metroverkolla suurin sallittu akselipaino on vaunujen
kokoon nahden poikkeuksellisen alhainen ja maaraytyy siltojen
kantavuuden mukaan. Tayteen kuormattunakaan junan akse-
lipaino ei saisi ylittad 13 tonnia. M300-sarjan junat tullaankin

Maketti espanjalaisen Dioraman verstaassa. Kuva Markku Laak-
sonen

ar

Junan paaty maketissa ilman ohjaamoa matkustajatilana. Kuva
Markku Laaksonen

varustamaan jarjestelmalla, joka estaa ylipainoisen junan liik-
keellelahdon.

Neljan vaunun yksikdssa myos juoksutelien kaytté on mah-
dollista suorituskyvyn karsimatta. Yksi junayksikén neljasta vau-
nusta onkin varustettu juoksuteleilla, jolloin vetavien akselei-
den osuudeksi tulee 75 9%, kun nykyisessé kalustossa osuus on
100 9%. Jarrujarjestelmia on nykyisen kaluston tapaan kolme:
sahkojarru, levyjarru ja kiskojarru.

Teksti Tellervo Laaksonen ja Markku Laaksonen

Junasarjojen ominaisuudet: Aikataulu

M100 M200 M300 Suunnittelu, ensimmaisen yksikon
Valmistusvuosi 1977-1984 2000-2001 2015-2016 valmistus ja toimitus Helsinkiin:
Valmistajat Valmet, Stromberg Bombardier, Alstom Traxis CAF, CAF PA helmikuu 2013 — helmikuu 2015
Junayksikén koko (vaunua) 2 2 4
Yksikdiden lukumaara 42 12 20 (optio +5 kpl) Ensimmaisen yksiksn koeajot:
Vaunujen lukuméaara 84 24 80 (optio +20 kpl) helmikuu 2015 — syyskuu 2015
Junayksikon pituus 44,2 m 44,3 M 882m
Junayksikén paino 62t 641t noin 130t Sarjan toimitus:
Nimellisteho 8x 125 kw 8x 115 kW 12x 230 kW huhtikuu 2015 — huhtikuu 2016
Vetavien telien osuus 100 Y%, 100 9, 75 %
Istumapaikkoja 130 124 236

Rautatietekniikka 4 -2013
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Maailmalla tapahtuu

Tanska

EU-tukea Tanskan sahkéistysprojektiin
Tanska on saanut 11,5 M€ Euroopan Unionin TEN-T -ohjelmasta.
Tuki on osoitettu 115,5 M€ projektille, jossa sahkodistetaan Lun-
derskov-Esbjerg-rataosuus ja laajennetaan ratayhteytta Esbjer-
gin satamaan. Sahkdistysprojektin on tarkoitus alkaa vuonna
2015. Se mahdollistaa K6penhamina-Esbjerg-rataosuudella
matkustajalitkenteen siirtymisen sahkovetoiseen kalustoon. Van-
haa kalustoa kaytetaan jatkossa tarjoamaan lisékapasiteettia
muualla rataverkolla.

(IRJ)

Suomi

Lisatalousarvion kohteet paatetty

Eduskunnan hyvaksymassa lisatalousarviossa vuodelle 2013
mydnnettiin perusvaylédnpitoon 25 miljoonaa euroa lisada. Lisdyk-
sen tavoitteena on edistaa tyollisyytta seka elinkeinoelaman toi-
mintaedellytyksia ja talouskasvua aikaistamalla teiden, ratojen ja
siltojen kunnostamista.

Lisdrahoituksesta kohdistetaan 18 miljoonaa tienpitoon ja 7
miljoonaa radanpitoon.

Paapaino on maanteiden ja ratojen yllapidossa ja kuntoon
liittyvien akuuttien ongelmien poistamisessa. Toimenpiteiden
kohdentamisessa on painotettu vientiteollisuuden ja raskaan lii-
kenteen keskeisten paavaylien parantamista ja kuljetustehok-
kuutta. Yksittaisten ongelmakohteiden tai -osuuksien paranta-
misella edistetddan matkojen ja kuljetusten palvelutasoa, toimi-
vuutta, tasmallisyytta ja liikenneturvallisuutta.

Kohteita on eri puolella Suomea, ja ne on valittu Liiken-
nevirastossa kiireellisyystarkastelun ja toteuttamisvalmiuden
pohjalta siten, etta ne voidaan toteuttaa padosin vuoden 2014
aikana. Tiehankkeiden osalta kohteiden valintaan ovat osallis-
tuneet omilla alueellaan jatkuvaa vuoropuhelua kayvat ELY-kes-
kukset.

Ratojen yllapito (7,0 M€)

Rautateiden korjaus- ja investointikohteet parantavat elinkeino-

elaman ja transitoliikenteen toimintaedellytyksia ja luovat poh-

jaa ratojen kunnon ja litkenteen toimivuuden parantamiselle ja

vahentavat litkkennehairididen muodostumisen riskia.
Huonokuntoisten vaihteiden korjaaminen (3,5 M€): Toimet
kohdentuvat padosin huonokuntoisten vaihteiden uusimi-
seen Helsingin ratapihalla seka Kokemé&ki-Pori ja Oulu-Kon-
tiomaki rataosuuksilla. Huonokuntoiset vaihteet ovat turvalli-
suusriski.

+ Riskisillat ja rummut (3,5 M€): Riskisilloista erityisesti teras-
sillat alkavat olla elinkaarensa paassa ja niiden kunnosta
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aiheutuu ilman toimia rajoituksia junaliikenteelle. Monet sil-
loista on korjattava ennen rataosan tulevaa sahkdistysta esi-
merkiksi Ylivieska-lisalmi rataosalla. Siltoja korjataan myds
Raahen satamaan johtavalla radalla.

(Litkenne- ja viestintaministerio)

Metroliikennetta esitetddn valvonnan piiriin
Metrolitkenteen turvallisuutta selvittéanyt tyéryhma esittag, etta
metroliikenne olisi saatava laintasoisen saédntelyn piiriin. Tavoit-
teena on mahdollisimman korkea ja yhtendinen palvelu- ja tur-
vallisuustaso.

Metrolitkennetta koskeva saantely on ollut esilla viime vuo-
sina useissa eri yhteyksissa. Eduskunnan oikeusasiamies Petri
Jaaskelainen totesi kevaalld 2013 kahteen kanteluun antamas-
saan paatoksessa, ettd Suomessa ei ole riittdvaa metrojarjestel-
man turvallisuutta ja valvontaa koskevaa saatelya. Myoskaan EU-
lainsaadanto ei henkildliikenteen palvelusopimusasetusta lukuun
ottamatta koske metroliikennetta.

Tydryhma esittas, ettd metrolitkenteesta saadettaisiin
omassa erillislaissa ja ettd metroliikenne siirrettaisiin Litkenteen
turvallisuusvirasto Trafin valvontavastuulle. Nykyaan metrolii-
kenne tapahtuu paaasiassa toimijan eli Helsingin kaupungin lii-
kennelaitoksen (HKL) itsesaatelyn ja sen maarittelemien turvalli-
suuskriteerien varassa.

Litkenne- ja viestintaministerid pyytaa tyéryhman ehdotuk-
sesta lausunnot vuoden loppuun mennessa ja lain valmistelu on
tarkoitus kaynnistaa vuoden 2014 alussa. Tyéryhma ehdottaa,
ettd jatkovalmistelun yhteydessa selvitettaisiin, tulisiko myds rai-
tiotielitkenne saattaa séantelyn piiriin.

(Litkenne- ja viestintédministeri®)

Kuva Markku Laaksonen
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Maadailmalla tapahtuu

Raitiotieliikenteen luotettavuutta halutaan
parantaa

HSL:ssa valmistuneeseen raitiolinjojen 2, 3 ja 7 kehittémisohjel-
maan on koottu joukko ratikoiden litkenn&intiymparistéa paran-
tavia toimenpiteitd, joilla voidaan lisata liikenteen luotettavuutta
ja nopeutta. Raitiovaunujen sujuva kulun varmistaminen vaatii,
etta raitioradat erotetaan selkeasti muusta ajoneuvoliikenteesta
ja autojen vaarinpysakointi estetdan tehokkaasti.

Autojen pysakainti liian l&helle kiskoja on huomattavan
yleista linjojen 2, 3 ja 7 reiteilld. Suunnitelmassa ehdotetaan
joillekin pysakaintikieltoalueille fyysisia esteita varmistamaan,
ettd kieltoa noudatetaan. Liséksi pysakointipaikat tulisi merkita
nykyista selkedmmin ja kieltéda pysakointi kokonaan sielld, misséa
se haittaa raitiolitkennetta. Myds katujen talvikunnossapitoa
tulee tehostaa, silla pysakdinnista aiheutuu eniten hairigita juuri
runsaslumisina talvikausina.

Vuonna 2012 raitiolitkenteessa kirjattiin yli 700 vaarinpysa-
kdinnin aiheuttamaa hairiéta. Kehittdmisohjelman toimenpiteilla
niitd voidaan arvion mukaan vahentaa noin 20 prosentilla.

Omien kaistojen puuttuminen hidastaa raitiolitkennettd,
mutta niiden osuutta ei katutilan ahtauden vuoksi voida juuri-
kaan lisata. Erottelu muista ajoneuvokaistoista voidaan kuiten-
kin toteuttaa kustannustehokkaasti reunakivetykselld. Reunaki-
viratkaisut voidaan toteuttaa niin, etteivat ne hankaloita muuta
liilkennetta.

Ty6ssa esitetdan lisaksi muun muassa liikenneturvallisuutta
parantavia toimenpiteité seka lilkennevaloetuuksien kehitta-
mista. Ohjelma sisaltaa kaikkiaan 36 toimenpidetta. Ohjelmassa
esitettyjen toimenpiteiden toteuttaminen on yhteiskunta- ja lii-
ketaloudellisesti kannattavaa. Niiden kustannuksiksi arvioidaan
417 000 euroa, ja hyddyt ovat 20 vuoden laskenta-aikana 2,45
miljoonaa euroa, josta litkenndintikustannussaastdjen osuus on
0,57 miljoonaa euroa.

Kehittamisohjelmalla on lisaksi joukkoliikenteen palveluta-
soa parantavia vaikutuksia. Se lisaa liikenteen luotettavuutta ja
lyhentaa matka-aikoja.

HSL esittaa Helsingin kaupungille, etta kehittamisohjelman
toteuttamiseen tadhtdava suunnittelu aloitetaan heti vuoden 2014
alussa ja toteuttamiseen varaudutaan jo vuoden 2015 investoin-
tiohjelmissa.

(HSL)

Matkustamisen sujuvuus junissa parantunut
Matkustajat antoivat kiittavan arvion HSL-alueen joukkoliiken-
teelle kesalla 2013 tehdyssé kyselyssa. Matkustajista 86 prosent-
tia oli tyytyvaisia palveluun, ja annettujen arvosanojen keskiarvo
oli 4,01 asteikolla 1-5. Erityisesti raitio- ja junaliikenteen luotetta-
vuudelle annetut arvosanat paranivat aikaisempiin kesiin verrat-
tuna. Myds matkanteon sujuvuus junissa sai aiempaa merkitta-
vasti paremman arvion.

Rautatietekniikka 4 -2013

"Kesalla 2013 tutkimuksen erityisteemana oli turvallisuus.
Kartoitamme turvallisuuteen liittyvia ongelmia myos linja-auton-
kuljettajille suunnatulla kyselylla. Tavoitteena on parantaa turval-
lisuutta, jotta kaikki voivat kayttaa joukkoliikennetta turvallisin
mielin”, toteaa Operatiiviset tutkimukset -ryhman paallikké Antti
Vuorela, joka vastaa tutkimuksen toteutuksesta HSL:ssa.

Matkustajat kokevat turvattomuuden tunnetta asemilla ja
pysakeilla liikennevélineitda enemman. Joukkoliikenteellda matkus-
tamista valtellédan turvattomuuden tunteen takia erityisesti juna-
litkenteessa iltaisin. Esimerkiksi viikonloppuisin junalla matkus-
tamista sanoo karttavansa noin neljannes matkustajista. Muissa
litkennevalineissa osuus on alle viidenneksen.

(HSL)

Keski-Pasilan ratapihakortteleihin
asumiskeskittyma

Pasilan sillan pohjoispuolelle, puretun alaratapihan paikalle, on
suunnitteilla tiivis ja kantakaupunkimainen asuinalue noin 3 000
asukkaalle ja toimitiloja noin 1 000 tyontekijalle. Tavoitteena on,
etta alueen asemakaavaluonnos valmistuu syksylla 2014 ja ase-
makaavaehdotus esitelldan lautakunnalle syksylla 2015.

Alueen kerrosalatavoite on noin 155 000 kerrosnelidta. Ker-
rosala on kasvanut Keski-Pasilan osayleiskaavaan merkitysta
maarasta, silla asuinalueen reuna on laajentunut itdan. Syyna
tahan on se, etta Liikennevirasto on luopunut kaksitasoisesta
junien Pasila-terminaalista.

Kaupunkisuunnitteluvirastossa on tehty visio alueen luon-
teesta. Sen mukaan alueella rakennusten korkeus ja erilaiset
korttelityypit vaihtelisivat, jotta alueesta rakentuisi mielenkiin-
toinen. Esimerkiksi Veturitien varren rakennuksissa tutkitaan toi-
mitilojen ja asumisen yhdistamista, siten etta toimitilat sijoittui-
sivat rakennusten alimpiin kerroksiin véhentamaan litkkenneme-
lusta aiheutuvia haittoja. Veturitien varren imagosta muodostuisi
nain uudenlainen, eldva ja houkutteleva, jossa asuminen erilai-
sine ratkaisuineen olisi vahvasti ldsna. Pasilankadusta suunni-
teltaisiin puolestaan bulevardimainen katutila puuistutuksineen.
Pasilankadun varren rakennusten kivijalkoihin avattaisiin tiloja
palveluille ja muulle katutilaa elavoittavalle toiminnalle.

Tulevan Pasilan keskustakorttelin laajat ja kattavat palve-
lut seka julkisen lilkenteen terminaali ovat Ratapihakortteleiden
valittdmassa laheisyydessa. Ratapihakortteleissa palvelut olisi-
vatkin painotukseltaan paikallisia kivijalkapalveluita. My6s paiva-
kodin ja koulun sijoittamista asuinalueelle tai muualle l&hiympa-
ristoon tutkitaan.

(Helsingin kaupunki)
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Kiskonhionta kiskojen

kunnonhallinnassa

Kiskonhionta on keskeisia kiskon kunnossa-
pitomenetelmid, ja silla voidaan vaikuttaa
merkittavasti kiskon kayttoikaan. Kiskonhi-
onta kuuluu Liikenneviraston erikseen tilaa-
miin radan kunnossapitotdihin. Suomessa
kiskonhiontaa tehdaan ainoastaan jatkuva-

Yleista kiskonhionnasta

Kiskonhionta jaetaan uuden kiskon hiontaan seka kaytossa ole-
vien kiskojen ennakoivaan ja korjaavaan kunnossapitohiontaan.
Kiskonhiontaa kaytetdan kiskon kulkupinnan pintavikojen ennal-
taehkéisyyn ja poistoon, kiskon uudelleenprofilointiin, raidele-
veyden levittdmiseen ja meluntorjuntaan. Lisaksi kiskonhionnalla
voidaan ohjata kiskon kulumista. Kiskonhionnan paatarkoituk-
sena on pidentaa kiskojen teknillistaloudellista kayttoikaa.

Uuden kiskon hionnassa kiskon kulkupinnasta hiotaan pois
valssauksessa muodostuva ohut hiilenkatovyodhyke seké pois-
tetaan valmistus- ja asennustoleransseista aiheutuvat mitta- ja
muotopoikkeamat. Uuden kiskon hionta suositellaan toteutetta-
vaksi ennen, kun raiteen kumulatiivinen kuormitus ylittad 5 Mbrt
kiskonvaihdon jalkeen. Uuden kiskon hionta hidastaa huomat-
tavasti pintavikojen kehittymista. Uuden kiskon hionta siirtaa
ensimmaisen kunnossapitohionnan tarvetta 30-50 Mbrt:sta jopa
90~120 Mbrt:iin. Koska uuden kiskon hionnassa metallinpoisto-
tarve on huomattavan véhainen verrattuna kunnossapitohion-
taan, se on myds erittdin kustannustehokas toimenpide. Uudet
kiskot tulisikin aina hioa asennuksen jalkeen.

Perinteisesti kunnossapitohionta on ollut korjaavaa kunnos-
sapitohiontaa, jossa kiskosta poistetaan erilaisia pintavikoja,
kuten korrugaatiota, pursetta, toistuvia ymparilyonteja ja jatkos-
hitsien [@Bmpovydhykkeen paikallisia kulumia seké palautetaan
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kiskoraiteilla, ja ensisijaisesti hionta kohdis-
tetaan vilkkaimmin liikennodidyille ja nopean
lilkenteen rataosille. Kiskonhiontaa tehdaan
Liikenneviraston hallinnoimalla rataverkolla
vuosittain 300-400 raidekilometria.

alkuperainen profiili kiskon kulkupintaan. Korjaavassa kunnos-
sapitohionnassa metallinpoistotarve vaikuttaa huomattavasti
hiontatuottoon (m/h). Taman vuoksi korjaava kunnossapitohi-
onta kannattaa suorittaa mahdollisimman varhaisessa vaiheessa
hiontatarpeen ilmenemisesta.

Hiontastrategioissa painotetaan nykyisin ennakoivaa kun-
nossapitohiontaa korjaavan kunnossapitohionnan sijasta. Enna-
koivalla kunnossapitohionnalla tarkoitetaan syklisesti, tavallisesti
muutaman vuoden valein, toistettavaa kiskonhiontaa. Hionnan
tarkoituksena on poistaa kulkupinnan muokkaantunut ja lujittu-
nut pintakerros ja alkava korrugaatio. Ennakoiva kunnossapitohi-
onta myds ehkaisee tai ainakin hidastaa vierintavasymisvikojen
kehittymista.

Ennakoivassa kunnossapitohionnassa metallinpoistotarve on
vahaisempi kuin korjaavassa kunnossapitohionnassa, joten sen
hiontatuotto voi olla jopa l&ahes kaksinkertainen korjaavaan kun-
nossapitohiontaan verrattuna.

Kiskonhionta meluntorjunnassa
Kiskon kulkupinnan epatasaisuudet lisadvat junankulusta aiheu-
tuvaa melua. Esimerkiksi jo alkava korrugaatio voi lisata rautatie-
litkenteestd aiheutuvaa melua 3-5 dB.

Kiskonhionnan tavoitteena on pintavikojen poiston ohella
lisata kiskon tasaisuutta. Kirjallisuuden mukaan kiskonhionnalla

Kulkureunan vierintavasy-
missardilyn aiheuttamaa
saléilyd. Kuva Kari Huh-
tanen
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voidaan vahentaa rautatieliikenteen aiheuttamaa melua jopa
10-12 dB. Talldin kiskon kulkupinnan tulee kuitenkin olla jo erit-
tain huonokuntoinen. Suomessa rautatielitkenteen aiheuttaman
melun seurantamittauksissa kiskonhionnan on todettu vahenta-
van melun 3-6 dB.

Kiskonhionta lisaa valiaikaisesti kiskon kulkupinnan pinnan-
karheutta erityisesti, kun hionnassa kaytetaan hiottavaan pin-
taan néhden vaakasuuntaisesti pydrivia hiontakivia. Pinnankar-
heuden lisdantyminen muuttaa kisko-pyéra-kontaktista syntyvan
melun taajuussisaltda, joka voidaan aistia lisaantyneena melua,
vaikka melutaso tosiasiallisesti yleensé laskee kiskonhionnan jal-
keen.

Vaikka pinnankarheus tasoittuu jo muutamassa kuukau-
dessa kiskonhionnan jalkeen, pinnankarheuden muutosta voi-
daan vahentaa kiskonhionnan yhteydessa tehtavalla akustisella
viimeistelyhionnalla. Kiskonhionnan jalkeen pinnankarheus RA
on suuruusluokkaa 10 pm, mutta akustisella viimeistelyhionnalla
se voidaan puolittaa. Akustista viimeistelyhiontaa kaytetéan asu-
tusalueiden valittomassa laheisyydessa sijaitsevilla rataosuuk-
silla tehostamaan kiskonhionnalla saavutettavaa melunvaimen-
nusta. Suomessa akustista viimeistelyhiontaa on kaytetty tois-
taiseksi ainoastaan Leteensuon melumittausraiteen kiskonhion-
nassa, mutta tdna syksyna sita kokeillaan rataosalla Huopalahti-
Vantaankoski, jossa akustisen viimeistelyhionnan hyotyja on tar-
koitus selvittad melumittauksilla.

Vierintavasymissarot ja kiskonhionta

Headcheck- eli kulkureunan vierintdvasymissaréja on Suomessa
havaittu enenevassa méaarin viime vuosikymmenen lopulta
alkaen. Toinen vierintdvasymisviaksi luokiteltava vikatyyppi
squat-vika on Suomen rataverkolla edelleen harvinainen, ja sita
on esiintynyt lahinna vaihteiden terésosissa. Tosin on mahdol-
lista, ettd ainakin osa raiteissa havaituista squat-vioista on luo-
kiteltu paikallisiksi latistymiksi, jota vikatyyppi voi myds muistut-
taa. Samantyyppinen tilanne voi olla myds kulkureunan vierinta-
vasymissardilld, jotka pidemmalle edenneina aiheuttavat kulku-
reunan salilya.

Squat-vioille ja kulkureunan vierintéavasymissaroilylle on esi-
tetty luokittelu UIC:n méaarelehdessa 712 R Rail Defects ensim-
maisen kerran vuonna 2002 julkaistussa ohjeen neljannessa pai-
noksessa. Squat-vian vikakoodi on 227 ja kulkureunan vierintava-
symissaroilyn 2223. UIC:n vikaluokittelussa kulkureunan vierinta-
vasymissardily on siis saléilyn alaluokka. Squat-vikoja on tutkittu
1980-luvulta ja kulkureunan vierintédvasymissardilya 1990-luvulta
alkaen.

Seka squat-vikoja mutta erityisesti kulkureunan vierintavasy-
missardilya voidaan torjua kiskonhionnalla. Kulkureunan vierin-
tavasymissarot sijaitsevat kulkureunan paalla tavallisesti muuta-
man millimetrin etdisyydelld toisistaan. Niité on havaittu erityi-
sesti raiteilla, joita liilkenndidadn paasaantdisesti samaan kulku-
suuntaan, toisin sanoen kaksi- tai useampiraiteisilla rataosilla,
ja joilla raiteen suurin nopeus on 160 km/h tai suurempi. Kulku-
reunan vierintavasymissaroilya esiintyy tyypillisesti loivien kaar-
teiden (kaarresade yli 1000 metri&) ulkokiskossa, mutta niita voi
esiintya myds pienempiséateisissa kaarteissa ja suorilla raiteilla
seka sisdkiskon puolella.
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Kulkureunan vierintdvasymissdré murretussa kiskondytteessa.
Kuva Kari Huhtanen

Kulkureunan vierintavasymissarét etenevat noin 10-20
asteen kulmassa muutaman millimetrin syvyyteen kulkupinnasta
alaspéin, jonka jalkeen yleensa kaantyvat kiskonsuuntaisiksi.
Loppuvaiheessa kulkureunan vierintavasymissardily aiheuttaa
kulkureunan salgilya. Yksittaisen sarét voivat kuitenkin kaantya
my0s kiskon jalkaa kohti, jolloin vikatyyppi muuttuu erittéin vaa-
ralliseksi. Kulkureunan vierintédvasymissaréja on vaikea tarkas-
taa luotettavasti ultradénelld, koska sarét ovat pinnassa osittain
lomittain ja voivat siten estaa yksittaisten syvemmalle edennei-
den sardjen havaitsemisen.

Kulkureunan vierintavasymissaroily on kiusallinen vikatyyppi.
Sita esiintyy samalla alueella tyypillisesti satojen metrien mat-
kalla. Suomessa sita on havaittu kiskoissa, joiden kuormitus on
ollut vasta suuruusluokkaa 150-200 Mbrt eli alle puolet 60E1-kis-
kojen kuormitukseen perustuvasta ohjeellisesta vaihtorajasta.
Kun kulkureunan vierintavasymissaroily on edennyt séldilyvai-
heeseen, kaytdnndssa ainoa kunnossapidollinen toimenpide on
kiskonvaihto. Tyypillinen kohdekohtainen kiskonvaihtotarve on
ollut vahintdan useita satoja metreja. Kulkureunan vierintavasy-
missarodilyn takia vaihdettua kiskoa ei voi enaa kierrattaa, joka
osaltaan lisaa vikatyypisté aiheutuvia kustannuksia.

Kulkureunan vierintavasymissardily voidaan ehkaista ja pois-
taa kiskonhionnalla, kun hionta toteutetaan riittavan varhai-
sesti vaiheessa sérdjen havaitsemisesta. Vierintavasymissaroilyn
ehkaisemiseen on kehitetty hiontaprofiileja, joiden perusperiaat-
teena on lisata kulkureunan pyoristyssadetta ja siten kasvattaa
kiskon ja pyoran valista kosketuspintaa. Hiontaprofiilit soveltuvat
my0s jo ydintyneiden vierintdvasymissargjen poistoon tai niiden
etenemisen hidastamiseen. Pitkalle edenneiden vierintavasymis-
sardjen hionta voi kuitenkin my®s nopeuttaa saléilya, ainakin
Suomessa saatujen kokemusten perusteella. Suomessa nopeilla
radoilla 60E1-kiskoille kdytettava hiontaprofiili 60E2 soveltuu
my0s vierintavasymissardjen ehkaisyyn ja poistoon. Tassa tar-
koituksessa se ei ole kuitenkaan yhta tehokas kuin esimerkiksi
SNCF:n kehittamat kulkureunan vierintavasymissardjen korjaa-
miseen ja ehkaisyyn tarkoitetut hiontaprofiilit.

Tampereen teknillisessa yliopistossa on kaynnissa tutkimus,
jonka eraana tavoitteena on selvittaa toimenpiteita kulkureunan
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vierintdvasymissardjen torjumiseksi. Myds kiskonhionnan suun-
nittelussa huomioidaan vierintavasymissaréily kohdentamalla
kiskonhiontaa enenevassé maarin rataosille, joilla vikatyyppia on
havaittu.

Kiskonhionta Suomessa
Ratahallintokeskus aloitti sadnnéllisen kiskonhionnan 1990-
luvun lopulla, josta lahtien kiskonhiontaa on tehty 300-400 rai-
dekilometria vuosittain lukuun ottamatta kahden vuoden tau-
koa 2000-luvun alussa. Tavoitteena on ollut, etta uusille ja uusi-
tuille raiteille tehddan aina uuden kiskon hionta. Tavoitetta ei ole
kuitenkaan pystytty téysimadaraisesti toteuttamaan. Merkittavin
poikkeama on rataosa Seingjoki-Oulu, jossa ratakapasiteetin ja
kaynnissa olleiden rataurakoiden vuoksi ei ole ollut saatavissa
riittavia tyorakoja kiskonhiontaa varten. Muutenkin kiskonhionta
tehd&an kaupallisen junaliikenteen ehdoilla, jonka vuoksi kes-
kimaarainen hiontatuotto on ollut vain noin 50-60 9, teoreetti-
sesta hiontatuotosta. Kiskonhionta on erityisen haastavaa vilk-
kaasti liikenndidyille yksiraiteisilla rataosilla. Etela-Suomen kak-
siraiteisilla rataosilla puolestaan vaarallisten aineiden kuljetus-
ten litkennointi- ja ratatydmaaraykset aiheuttavat keskeytyksia
kiskonhiontaan.

Suomessa kiskonhiontaa tehty l&hinna linjahiontana, jossa
samalla kertaa on hiottu koko rataosa tai vahintaan perakkais-

Mankisen Konepaja Oy:lld on laaja teknisten lisdlaitteid-
en tuotevalikoima kaivinkoneisiin ja traktorikaivureihin:
esimerkiksi lumiharjat, kiskonkasittelylaitteet, tukemis-

aggregaatit ja pé’)lkrnvaihtolaitteet.
Toimitamme ratkaisut taydellisista kiskopyoravarustuk-
sista ldhtien aina koneiden rautatietoimivuuden
katsastukseen saakka.

Konepaja Mankinen Oy
Tehtaankatu 9, 11711 RIIHIMAKI, p. 010 835 8900
b www.mankinen.fi
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ten lilkennepaikkojen rajoittama rataosuus. Muutamana viime
vuonna osa hiontavuoroista on kaytetty myos kulkureunan vie-
rintdvasymissardjen ja toistuvien ymparilydntien poistoon seka
raideleveyden levittamiseen "pistemaisilléd” rataosuuksilla, joiden
pituus on vaihdellut muutamasta sadasta metristd muutamaan
kilometriin. Pistemé&inen hionta vahentaa tydvuorokohtaista tuot-
toa, mutta se voi olla taloudellisempaa kuin kiskonvaihto vierin-
tavasymisvikojen poistossa tai eristyskappaleiden vaihto raidele-
veyden levittamisessa.

Suomessa kokeiltiin myds vaihteiden koneellista hiontaa vuo-
sina 2006-2008. Vaikka kokemukset sinallaan olivat hyvig, vaih-
teiden koneellista hiontaa ei ole toistaiseksi jatkettu. Tavanomai-
nen kiskonhiontakalusto ei sovellu vaihteiden hiontaan, vaan sii-
hen on kaytettava erityisia vaihteenhiontayksikoita, joiden hion-
tapailla voidaan hioa esimerkiksi vastakiskosovitukset. Vaihteen-
hiontayksikoilla voidaan hioa myos tasoristeykset poistamatta
tasoristeyksen kansirakenteita.

Litkennevirasto kilpailutti kesalld 2013 nelivuotisen kiskon-
hionnan puitesopimuksen, jonka voitti Speno International S.A.
Sopimuksessa palveluntoimittaja on sitoutunut luovuttamaan
tietotaitoa kiskonhionnan kehittamiseen Liikenneviraston hallin-
noimalla rataverkolla.

Tuomo Viitala
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Kontiomé&en raakapuuterminaalin
laajennus valmistuu

Kainuussa Kontiomaen rauta-
tielilkennepaikan yhteydessa
sijaitsevan raakapuutermi-
naalin laajentamistyo valmis-
tuu syksyn 2013 aikana.

Valmistuva terminaali tarjoaa kuormaus-
ja kuljetusoperaattoreille oleellisesti toi-
mivamman ja tehokkaamman ymparis-
t6n kuormaustoimintaan. Terminaalialu-
een kehittamisella pyrittiin lisdamaan ter-
minaalin kuormauskapasiteettia, jolloin
puun kuormaamista voidaan tulevaisuu-
dessa keskittaa entistd enemman Kontio-
makeen.

Terminaalitoiminnan tehostaminen
Kontiomaessa vahentaa ympariston pie-
nempien terminaalien lukumaaraa.

Viiden rataosan risteysaseman ter-
minaalin laajentaminen on kaynnistetty
vuonna 2009 esisuunnitelmalla, jonka
pohjana kaytettiin Ratahallintokeskuk-
sen julkaisua A4/2009 "Raakapuun termi-
naali- ja kuormauspaikkaverkon kehitta-
minen 2009”-aineistoa.

Ennen laajentamistoitd Kontiomaessa
oli kdytdssa nelja kuormausraidetta, joilta
kuormatut rungot siirrettiin paaraiteelle
(ahtokuntoisuuden tarkastusta ja juna-
(&htoa varten. Terminaalin varastoalue oli
lapivirtaavaan raakapuumaaraan nahden
pieni ja reuna-alueiden salaojien purku-
putkien ja huoltotieyhteyksien vuoksi rik-
konainen. Neljan metsayhtion ja useiden
eri puulajien varastointi, ahtaat ja osin
heikosti kantavat liikennealueet seka pus-
kurivarastoalueen puute toivat haasteita
koko logistisen ketjun toimintaan.

Vuonna 2011 kaynnistetyn ratasuun-
nitelmavaiheen aikana terminaalin rai-
teisto- ja toimintamallia muutettiin mer-
kittavasti. Muutosten myota terminaalin
25 raakapuuvaunulle mitoitetuilta kuor-
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Kuva 2: Sdhkdistyksen paattava pylvas kuormausraiteella
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mausraiteilta mahdollistetaan raakapuu-
junarunkojen &hto linjalle junina.

Suorat junalédhdét véahentavat mer-
kittavasti vaihtotydn maaraa litkkennepai-
kalla.

Lisaksi junalahdot on mahdollista
toteuttaa sahkévedolla: raiteiden séh-
kdistys on suunniteltu siten, etté runko-
jen tuonti ja nouto on mahdollista sah-
kdveturilla kaikilla neljalla kuormausrai-

Kuva 4: Valaisinpylvaat odottavat asennusta
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teella ilman valivaunuja. Varastoalueita
laajennettiin alaltaan noin kaksinkertai-
seksi siten, etté tilat tarjoavat tulevaisuu-
dessa mahdollisuuden jopa yli 500 000
m3 vuosivolyymiin nykyisen n. 300 000
m3 sijaan.

Litkenteenhoitoa helpotettiin rakenta-
malla litkennepaikalla lisda ns. fiktiivisia
vaihtokulkuteita jolloin kulkutiet varmis-
tetaan ja vaihteen kadnnetaan litkenteen-

ohjauksen toimesta. Vaihto- ja [8htokul-
kutielaajennusten vuoksi litkennepaikan
aiemmin kasiasettimella kdannettavia
vaihteita varustettiin vaihteenlammityk-
silla ja sahkokaantolaitteilla. Geometri-
sesti ahtaan litkennepaikan parannus-
toissa hyddynnettiin myos kaksoisvaih-
teita.

Valmistuvan terminaalin kuormausrai-
teilla on hyddynnetty uusinta turvalaite-
tekniikkaa. Kuormausraiteiden viereisten
junakulkuteiden suojaaminen on toteu-
tettu erityisilla pysayttavilla raiteensu-
luilla suistavien sulkujen sijaan. Aiemmin
pysayttavia raiteensulkuja, eli pysaytys-
laitteita on ollut kaytdssa vain Riihimaella
1 kpl ja Helsingissa 2 kpl. Pysaytyslait-
teilla voidaan estaa vetovoimattoman kis-
kokaluston paasy viereisille vaihdekujille
ja junakulkuteille. Pysaytyslaitetta kaytet-
taessa pysaytystapahtuma estaa kiskoka-
lustoa ja raidemateriaalia vaurioitumasta.

Terminaalin aluevalaistusta tehos-
tettiin rakentamalla kuormausalueen
reunaan valaisinpylvasrivistd nykyisten
valonheitinmastojen lisaksi.

Lisaksi valaistuksen ohjaukseen teh-
tiin operaattoreiden toivomuksesta muu-
toksia, jotka antavat mahdollisuuden
valaistuksen kasikayttoon.

Terminaalin rakentamistéiden kustan-
nusarvio on noin 5 000 000 euroa.

Teksti ja kuvat Janne Takkinen
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Kuva Simo Toikkanen

Sahkovetokaluston energiamittaukset

Suomen rautateista yli puolet on sahkoistetty
ja noin 85 9% junaliikenteesta kulkee sahko-
energialla. Energiakustannusten hallinnalla
on suuri merkitys rautatieyrityksen tulokseen
ja varsinkin energiansaasto korostaa entises-
taan rautatieliikenteen ymparistoystavalli-
syytta.

Litkennevirasto hallinnoi Suomen rataverkkoa ja myontaa
rautatieyrityksille luvan sen kayttoon. Kayttdoikeus koskee rataa
ja sithen kuuluvia laitteita — my®s radan sahkdistysta. Sahko-
energiasta rautatieyritykset maksavat erikseen. Sahkdistetyn
radan rata—johtoverkko on jakeluverkko, jonka valitykselld sahko-
energia siirretaan vetokalustoon. Sahkoenergia on perinteisesti
mitattu vain sy6ttéasemilla ja kokonaiskulutus on jaettu rataver-
kon haltijan ja rautatieyrityksen kesken niiden arvioidun kulutuk-
sen suhteessa. Tosin nykytilanteessa Liikenneviraston kulutus-
pisteet on jo kattavasti varustettu kaksi kertaa vuodessa luetta-
villa mittareilla, joten jalkikateen voidaan tarkastaa ja tasata jaon
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Sihkdenergian kustannusten jako
nykytilanteessa

B 1. rautatieyritys

m 2. Liikennevirasto

oikeudenmukaisuus niin kauan kun rautatieyrityksia on vain yksi
ja energia hankitaan samalta toimittajalta.

Miksi vetokaluston energiankulutusta pitaisi
mitata?

Kilpailun vapautuminen seka energiamarkkinoilla etta rautatielii-
kenteessa edellyttavat muutoksia radan jakeluverkko-toimintaan.
Rataverkon haltijan on luotava edellytykset sille, etta jokainen
rautatieyritys maksaa ainoastaan siita energiasiirtopalvelusta ja
siita energiasta, jonka se todellisuudessa kuluttaa. Rautatieyri-
tykselld on oltava myds mahdollisuus kilpailuttaa itse energia-
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Sdhkdenergian kustannusten jako muutosten
jilkeen
Ympyrd kuvaa sydttdasemilta
mitattua koko verkon kulutusta|
B 1. rautatieyritys 1

H 2, rautatieyritys 2
m 3. Liikennevirasto

m 4. verkon haviot

toimituksensa samoin kuin muillakin yrityksilla tai kotitalouk-
silla. Molemmat vaatimukset edellyttavat, etta tiedamme tarkasti,
kuinka paljon energiaa kuluu jokaisessa kulutuspisteessa. Ver-
konhaltijan tehtavana on toimittaa kulutuspaikkakohtaiset mit-
taustiedot tuntimitattavista kohteista rautatieyritysten sahkén
myyjille. Lisaksi Fingridille tulee toimittaa yhteenlasketut sum-
matiedot rautatieyritysten sahkdnkulutuksesta.

Rautatieliikenteen energiatehokkuus on seka kansallisesti
ettd Euroopan tasolla asetettu tarkeaksi tavoitteeksi. Keinoja
energian saastamiseksi tehokkuuden karsimatta onkin oytynyt
useita. Toteuttaminen vaatii kuitenkin investointeja ja eri osa-
puolten valista yhteistydta. Toimenpiteiden vaikutusten analy-
soimiseksi on tiedettava miten energian kulutus muuttuu yksit-
taisissa kulutuspisteisséa tehtavien jarjestelma- ja toimintatapa-
muutosten vaikutuksesta.

Rautatieyritysten tulee hydtya energian sadstamisesta. Sen
vuoksi on tarkeaa, etta yritysten panostukset energiansaastoon
nakyvat myds niiden tuloksessa. Kun kaluston saastétoimenpi-
teet ovat todennettavissa yksityiskohtaisesti, on helppo jatkaa
sellaisia investointeja, joiden takaisinmaksuaika on lyhyt.

Liikenneviraston on tiedettava tarkasti eri junatyyppien kulut-
taman energian maara tietylla rataosalla, jotta se voi tarjota rau-
tatieyrityksille litkenndintikapasiteettia ja vahvistaa sahkonsiirto-
verkkoa, jos sahkdnsyo6ttd osoittautuu pullonkaulaksi.

Edella on asioita, joiden parissa seka rataverkon haltijat etta
rautatieyritykset tydskentelevat ponnekkaasti tana paivana.
Yhdessa on todettu, etta reaaliaikaisen energianmittauksen
puute rajoittaa maaratietoista energiakulutuksen ja energian-
hankinnan suunnittelua. Jos kulutusta ei mitata, seké toimijoiden
laskutus etta tehostamistoimenpiteiden vaikutukset ovat epa-
maaraisia. Sahkdn hankkiminen ratajohtoverkkoon eri séhkdntoi-
mittajilta onnistuu vain, jos toimittajille voidaan raportoida yri-
tysten todellinen kulutus.

Seka energiamarkkinadirektiivi ettd rautateiden yhteentoimi-
vuusdirektiivi ohjaavat sallimaan kaikille toimijoille mahdollisuu-
den kilpailuttaa tarvitsemansa sahkoenergian toimittaja. Ener-
giamittareita kasitelldédn myds 2014 vuonna voimaan tulevissa
uusissa yhteentoimivuuden eritelmissa (YTE). Energiaosajarjes-
telma-YTE:ssa on taman hetken luonnoksessa, etta jasenvaltion
on viiden vuoden kuluessa jarjestettava mittaustiedon keruu, jos
rautatieyrityksen kalustossa on mittarit. Vastaavasti veturit ja
henkiloliikenteen liikkuva kalusto -YTE:een on ehdotettu tekstia,
jonka mukaan kaikissa uusissa tai uudistettavissa sahkovetu-
reissa tai -moottorijunissa on oltava mittarit sellaisella rataver-
kolla, miss&d on mittaustiedon keruulaitteisto (DCS). Rautatieka-
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luston asennettavien energiamittarien tulee olla rautatieympa-
ristoon tarkoitettuja. Mittaustietoon lisataén energiankulutuksen
lisdksi GPS-paikkatieto, jonka avulla saadaan tietaa, milla alu-
eella veturi litkkuu. Tieto valittyy DC S-laitteistoon GSM-tekniik-
kaan perustuen. Mittaristandardi, johon YTE:ssa viitataan, val-
mistui vuoden 2013 alkupuolella.

Ratajohtoverkko on valmis vetokaluston
kulutuksen mittauksiin

Liikennevirasto on omalta osaltaan luonut valmiudet sahkoveto-
kaluston energianmittaukseen. Se on liittynyt vuoden 2013 alusta
osakkaaksi eurooppalaiseen rataverkonhaltijoiden yhteisorga-
nisaatioon, joka hallinnoi lilkkuvan kaluston sahkonkulutuksen
mittaus- ja taseenhallintajarjestelmaa. — Organisaation nimi on
ERESS (European partnership for railway energy settlement sys-
tem) ja jarjestelman nimi on Erex. Taman osakkuuden mydéta Lii-
kennevirastolla on valmius vastaanottaa kulutustietoa vetureista.
N&in Suomi on Euroopassa ensimmaisten maiden joukossa mah-
dollistamassa rautatieyrityksille séhkdhankinnan niiden itse
vapaasti valitsemalta séhkéntoimittajalta.

Suomessa Erex-jarjestelmaa on testattu jo noin kolme vuotta.
Jarjestelmaan on liitetty yhteen Sri-veturiin ja yhteen Sr2-vetu-
riin asennetut energiamittarit. Mittausten perusteella voidaan
todeta, ettd samanpainoisten ja samalla nopeudella kulkevien
junien energiankulutus vaihtelee kymmenia prosentteja. Sen
vuoksi on vaikea luoda arviointimenetelmaa, jonka avulla voisi
saada luotettavaa tietoa energiankulutuksesta. Kulutuksen arvi-
ointiin on oltava kuitenkin mahdollisuus myds mittaroidussa jar-
jestelmasss, silla seka mittarien etté tiedonsiirron hairiétilantei-
siin on varauduttava. Mittarien testauksen yhteydessa Sri-ja Sr2
veturien vetamille junatyypeille on luotu alustavat energia-avai-
met, joiden avulla voidaan arvioida junien kulutus, kun LIIKE-
jarjestelmasta saadaan junan paino- ja matkatiedot seké veturin
yksilintitunnus.

Sr2-veturiin asennettu energiamittausjarjestelma. Kuva Ville
Saarinen
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Alustavat energia-avaimet:

Sri1-veturin energiakulutusmalli

Sr2-veturin energiakulutusmalli

Henkildjunat ja
tyhjien henkildjunien siirrot

E = 9,0 kWh/km + 0,009 kWh/(t*km)

E = 9,0 kwh/km + 0,020 kWh/(t*km)

P-, IC-ja IC2-juna

E = 9,0 kwh/km + 0,012 kWh/(t*km)

tyhjat matkustajavaunut
MV pitkalld reittivalilla

E = 9,0 kWh/km + 0,002 kWh/(t*km)

Lahi- ja kerailyliikenteen tavarajunat TL

E = 9,0 kwWh/km + 0,009 kWh/(t*km)

E = 9,0 kwWh/km + 0,011 kWh/(t*km)

Raakapuujuna TR

E = 9,0 kWh/km +0,008 kWh/(t*km)

E = 9,0 kWh/km +0,014 kWh/(t*km)

Runkojuna T, asiakasjuna TA ja
koelitkennejuna VTV (tavarajunia)

E = 9,0 kwWh/km + 0,006 kWh/(t*km)

Tavaraliikenne yhteensa

E = 9,0 kwWh/km + 0,011 kWh/(t*km)

Veturilitkenne VE E =9,0 kWh/km

Litkennevirasto pyrkii vieméaan vetokalustokohtaiseen mitta-
ukseen siirtymisen l&pi mahdollisimman kustannustehokkaasti
seka Liitkenneviraston etta rautatieyritysten nédkokulmasta. Kaik-
keen uuteen vetokalustoon on laitettava energiamittarit, mutta
vanhalle kaluston mittaroinnille on annettu pitkéahké 10 vuoden
siirtyméaika. Litkenneviraston kannalta tallainen menettely on
mahdollista, koska meilla on talla hetkelld vain yksi rautatieyritys.
Kun uusia rautatieyrityksia tulee markkinoille, niiden kalustossa
on oltava mittarit. Samoin Liikenneviraston oma kulutus on mit-

Liikenneviraston

taroitu. Siten yhden rautatieyrityksen kulutus voidaan melko tar-
kasti laskea syottdasemien mittauksen ja ratajohtoverkon mui-
den kuluttajien mittauksien erotuksena. Ratajohtoverkon havitt
joudutaan arvioimaan sithen asti kunnes kaikki sahkdveturit ja
-moottorijunayksikdt on mittaroitu.

Litkenneviraston on hankkinut myés oman kulutuksensa mit-
taamiseen kulutustietojen keruupalvelun. Vuoden 2014 tavoit-
teena on, etta koko Liikenneviraston ratajohtoverkosta kayttama
energia pystytaan lukemaan etana ja valittamaan eteenpain sah-

Raportit kulutustiedon
kerayspalvelu
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Rautatieyritykset , palveluntuottajat ja mahdolliset toiset infranhaltijat

Ratajohdon mittaus- ja taseenhallintajarjestelma
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komarkkinoiden vaatimina tuntikulutus-
arvoina. Palvelun toimittaa seuraavat viisi
vuotta Rejlers Oy. Kulutuksen jatkuvan
seurannan avulla on mahdollista opti-
moida esimerkiksi vaihteenl@mmityksen
ohjausta juuri oikeaan tarpeeseen.

Rautatieyrityksille vetokalustokohtai-
nen mittarointi nayttaisi olevan hyvinkin
kannattava sijoitus. Muiden maiden koke-
musten mukaan pelkastéan kalustokoh-
tainen energiankulutuksen seuranta on
laskenut kulutusta merkittavasti. Varovai-
sesti arvioidenkin nayttaisi, etta mittari-
investoinnin takaisinmaksuaika on alle
kolme vuotta.

Liikenneviraston ratajohdon energi-
ankulutuksen mittaus- ja taseenhallinta-
jarjestelma koostuu Erex-jarjestelmasta,
litkkuvan kaluston ja Liikenneviraston
kiinteiden laitteiden tiedonkeruujarjestel-
mista seka tiedonsiirrosta mittaustietoja
tarvitseville tahoille. Lisaksi jarjestelmaan
voidaan sy6ttaa mittaustietoja manuaali-
sesti. Junien kulkutiedot ja yksildintitiedot
voidaan todentaa LIIKE jarjestelmasta.

Jarjestelmaan voidaan syottaa myos
siirtolaskun muodostamistiedot kuten
veturien tehokertoimet ja havidkertoimet
seka maksetut siirto- ja palvelumaksut.
N&ista tiedoista Erex tuottaa laskuluon-
noksen laskutusjarjestelmaa varten.

Sahkon hankinta

Litkenneviraston ja rautatieyrityksen sah-
kdnhankinta on jo osittain eriytetty toisis-
taan. Seka Liikennevirasto etta VR hank-
kivat sahkbdenergiansa nykyisin valtion
yhteishankintayksikén (Hansel Qy) pal-
velun kautta. Litkennevirasto on mukana
valtion yhteishankinnassa ja VR:lle Hansel
hankkii energian erikseen yrityksen omien
ohjeistusten mukaisesti. Energiantoimit-
tajaksi Hansel on valinnut molemmille
Energia Myynti Suomi Oy:n. Ratajohto-
verkon energia on osa tata kokonaisuutta.

Teksti ja kuvat Juha-Matti Vilppo
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Liikenn
koko ener:

(tiet, ra
merivaylat)
n. 370 GWH

Hanselin valtiolle

hankkima energia

VR:n

—— energiankaytto
ratajohto-
verkossa

n. 675 GWh

iikenneviraston energiankaytto

ratajohtoverkossa n. 95 GWh

Valtio-organisaatioiden ja sen osana Liikenneviraston energian hankinnan suhde

rataverkossa kdytettyyn energiaan

I'I | |. M
“.1' 'lll.l L_:II' 1f TH—IFJ—J | '|’|]
Kattavat palvelut rautatie-

rakentamiseen ja rataver-
koston kunnossapitoon.

* Péllinvaihdot
* Kiskonvaihdot
* Kaivuutyot

* Lumityot

GSM 040 531 0042

RATAKAIVIN OY
Hirviméaentie 30-27
39360 Komi

Trailer-Metalli Oy

Raskaan kuljetuskaluston valmistus,

huolto ja varaosamyynti.

Tuotteet ja palvelut:

—— *puutavaraperavaunut
erahtivaunut
evaihtolavaperédvaunut
ejauhekuljetusperavaunut
*betoniautot taydellisine varusteineen
s telitykset

ejarrujen huolto ja laskelmat

e erikoisvarusteiden asennus
*muutosty ot

«tdydellinen varaosapalvelu ja huolto
*katsastukset

Ota yhteytta:
Trailer-Metalli Oy

Raimo Poutiainen
Asemantie 52, 03100 NUMMELA
L1 P (09) 222 4538, gsm 0400 839 187
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Lielahti-Kokemaéaki-allianssihanke
etenee aikataulussaan

Lielahti—-Kokemaki-allianssihanke on pysynyt
hyvin aikataulussaan hankkeen johdon, suun-
nittelun ja rakentamisen hyvalla yhteistyolla.
Hankkeen toteutusvaihetta on saatu lyhennet-
tya jopa vuodella limittamalla hankkeen eri
vaiheita.

Vuosi 2013 on Liekki-hankkeen tydntayteisin vuosi, silla Lielah-
den ja Kokemaen valista rataosaa peruskorjataan koko pituu-
delta. Rataosuus sijoittuu Tampereen, Nokian, Sastamalan ja
Kokemaéen kaupunkien alueelle.

Parhaiten hankkeen rakennustéiden kuulumisista osaa ker-
toa Lielahti—Kokemaki-allianssihankkeen tydpaallikké Matti
Marola, joka vastaa kaikista rakentamist¢ista maastossa. Maro-
lan mukaan Vammalan ja Kokeméaen valilla litkkuvan raiteenvaih-
tokone Veeran piti olla alkuperaisen suunnitelman mukaan maa-
lissa 17. lokakuuta ja se ylitti maaliviivan juuri oikeana paivana.

- Aikataulua jouduttiin hieman muuttamaan kolmen Veeran
rikon takia. Otimme varapaivat kayttdon ja nyt olemme aikatau-
lussa. Kaikki isojen koneiden toihin liittyvat alatyot kulkevat tay-

sin aikataulun mukaisesti mukaan lukien ylikaytavien kansiele-
menttien uusimiset, kiskojen kerdykset ja hitsaustyot.

Yli kolmekymmenta vuotta projekteja hoitaneen Matti Maro-
lan mukaan peruslahtékohta on, etta tydmaalle kuuluu aina
hyvaa. Ongelmia tulee, mutta niihin taytyy 6ytya aina ratkaisu.

- Maastossa olevalla tydporukalla on positiivinen asenne tyo-
hon, he ovat rautaisia rautatierakentamisen ammattilaisia ja pys-
tyvat tarvittaessa hyvaksymaan rytmin muutokset.

Rataosuus oli kdyttdikdansa paassa
Lielahti—Kokemaki-allianssihankkeen rakentamisty6t alkoivat
kesadkuussa vuonna 2012. Ennen tdiden alkua Lielahden ja Koke-
maen valinen osuus oli Matti Marolan mukaan suurelta osin kayt-
toikdnsa paassa.

Kokemaelld tehtavat Risten kallioleikkauksen avarruslouhinnat
alkoivat tana vuonna ja jatkuvat ensi vuonna. Avarruslouhintaa
tehdaan yhteensa 18 500 m3. Kalliolouhintoja tehdéan kunnos-
sapitokustannusten pienentédmisen ja rautatieliikenteen turval-
lisuuden parantamisen takia. Kuva Mikko Nyha
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- Raidesepeli oli huonossa kunnossa ja kuivatusjarjestelmat
olivat puutteellisia, mutta nyt ne saadaan korjattua ratapihojen
ja linjan osalta.

Taman vuoden aikana on jo uusittu kaksi isoa ratasiltaa:
Siuronkosken ratasilta Nokian Siurossa ja Putajanjoen ratasilta
Kokemaelld. Lisaksi Karkkuun on rakennettu korkea reunalaituri
pysakkikatoksineen seka parannettu aseman pysakdintialuetta.

Muita tdman vuoden t6itd ovat muun muassa kuivatusjarjes-
telmien teko, tukimuurien rakentaminen, siltojen korjaukset ja
tasoristeystyot. Lisdksi tydlistalla on rumpujen tekoa seka kaiva-
malla etta tunkkaamalla, kallion louhinnat, pultitukset, kalliopin-
tojen rusnauskasittelyt, massanvaihdot, maastokaytavan tekemi-
nen puita poistamalla seka mittavat sahko- ja turvalaitetyot.

Ensi vuodenkin tyolista on pitka. Tulevista toistéd Marola mainit-
see muun muassa Lielahden ja Nokian valiset paéllysrakennetyot,
Nokian reunalaiturin uusimistyot, ylikaytavien korjaukset seka vuo-
den 2013 ja 2014 tydalueiden jalkituennat ja viimeistelytyot.

Kaikki langat hanskassa

Vaikka rakennusty6t ovat Matti Marolan mielesta yksinkertaisia,
se vaatii tietamysta ja vuosien saatossa rakennettuja erinomaisia
uskottavia suhteita.

- Kaikki tydmaan langat ovat minun hanskassani. Yksikaén
lanka ei ole nyrkin ulkopuolella. Tésséa tydssa tarvitaan nopeaa
reagointia. Elan tata paivaa, huomista ja kuukauden eteenpain.
Suunnitteluty® on tehty jo puoli vuotta aikaisemmin. Jos Veera
menee rikki, tiedan heti, miten toimia.

Marola ajaa tyon takia tuhansia kilometreja, silld han haluaa
yoksi kotiin. Han kertoo saaneensa hotelleista tarpeekseen
vuonna 2007 ja on kulkenut sen jalkeen tydmaille kotoa kasin.

- Osa tdiden suunnittelusta tapahtuu autolla ajaessa. Vaikka
tiedostan, ettei tarvitse ajatella, niin ajattelutyd tapahtuu
autossa.

Marolalla on suuri arvostus tyontekoon ja halu tehda toita.
Vaikka hanen ikansa taman projektin loputtua oikeuttaisi elake-
paiville, hanella on vield "virtaa kintaissa”.

- Haluan olla tdman hankkeen jalkeenkin rautatierakentami-
sen kanssa tekemisissa. Mutta paatos siita missa ja mité teen,
syntyy varmaan seuraavan puolen tai vuoden aikana. Haluaisin
olla viela jonkun aikaa tydeldmassa, niin etta ammattitaitoni olisi
hyddynnettavissa.

Lielahti—-Kokemadki-allianssihanke
Lielahti—Kokemaki-allianssihankkeessa Liikennevirasto ja VR Track
muodostavat allianssin, joka vastaa koko hankkeen toteutuksesta.
Allianssissa on kyse yhteistoiminnallisesta toteutustavasta, jossa
osapuolet jakavat hankkeeseen liittyvat riskit ja hyddyt.

Liekki-hankkeessa peruskorjataan Lielahden ja Kokemaen
valinen rataosuus. Noin 90 kilometrin pituinen rataosuus on osa
valtakunnallista runkoverkkoa ja merkittavaa tavaraliikenteen
reittia. Rataosuus on yksiraiteinen, séahkdistetty, kauko-ohjattu,
suojastettu akselinlaskentajarjestelmalld ja varustettu kulunval-
vonnalla.

Hanke alkoi elokuussa vuonna 2011 ja kestaa vuoden 2015
toukokuuhun asti.

Teksti Hanna Vilimaa
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Vanhat kannatinlangat vaihdetaan uusiin

Lielahden ja Kokemaen valiselld rataosuudella on ollut usein
ongelmia sahkéradan kannatinlankojen katkeamisen vuoksi.
Viime vuonna vanhat langat katkesivat jopa kahdeksan ker-
taa.

Sahkoratatoista vastaavan Mika Levomaen mukaan van-
hat kannatinlangat olivat hankkeen alkaessa tosi heikossa
kunnossa ja katkeilivat itsekseen.

- Vanhojen kannatinlankojen katkeaminen on iso riski.
Kun vanhat kannatinlangat vaihdetaan uusiin, vahennetaan
katkeamisriskia. Kannatinlankojen katkeamiset aiheuttavat
sahkdratavaurioita ja vaikuttavat sita kautta junaliikentee-
seen seka sahkoturvallisuuteen.

Ongelmasta pyritaan eroon vaihtamalla kannatinlangat
koko Lielahden ja Kokemaen rataosuudelta. Kokonaisuudes-
saan kannatinlankoja vaihdetaan 117,4 km. Suurin osa naista
on jo vaihdettu ja loput vaihdetaan taman vuoden aikana.

Levoméaen mukaan ainoastaan Lielahti1 jaa ensi vuoteen
litkenteen takia. Tdméan alueen kannatinlangan vaihto tarvit-
see laajan jannitekatkoalueen.

- Vaihdon ajaksi joudumme tekemaan jannitteettémaksi
koko Lielahden alueen ja Lielahden ja Tampereen valisen
radan. Jannitekatko on myds pitka, koska lanka on pitka.

Hankkeeseen sisaltyy muitakin sahkotoita kuin kan-
nattimen vaihto. Naista Levomaki mainitsee muun muassa
Karkun ja Nokian uusien reunalaiturien sahkoratamuutos-
ty6t, ajolangan saato- ja siirtotyot seka jannitekatkopalvelut
muille tekniikkalajeille.

Teksti Hanna Vidlimaa

Jannitekatko tarvitaan tyoturvallisuuden takia aina silloin,
kun esimerkiksi tydskennelldan vanhan kannattimen ala-
puolella tai alitetaan turvaetaisyydet jannitteiseen osaan
nahden. Kuva Jussi Takamaa
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Rautatiesillan rakentaminen
siirtomenetelmalla

Taustaa ja syita uuden tyyppisen
sillanrakentamismenetelman
kehittamiselle
Paaratojen nopeuden nostoon tédhtaa-
vat perusparannustyot sisaltavat run-
saasti junalitkennetta hairitsevia ratatoita
ja tasoristeysten poistamiseksi tehtavia
siltatoita. Jotta kaikki perusparannus-
tyot tulisi tehtya tavoitteeksi asetetulla
aikataululla ja kokonaiskustannuksilla,
oli pakko ryhtyd 1990-luvun alussa miet-
tim&an, miten suuri maaré uusia siltoja
saataisiin tehtya mahdollisimman pienilla
liikennehairitilld ja aiempia rakentamista-
poja pienemmillé kokonaiskustannuksilla.
Aiemmin pienet alikaytavat ja ali-
kulkusillat tehtiin yhden apusillan alla
yleensa paikalla valaen. Vahan suurem-
mat sillat tehtiin kahden perakkéisen apu-
sillan eli apusiltajonon alla. Kun silta ei

=

ptar
= al

mahtunut kahdenkaan apusillan alle, silta
rakennettiin vaistoraiteen avulla. Nailla
menetelmilld usean kymmenen sillan
rakentaminen Helsinki — Tampere rata-
osalla olisi hairinnyt junaliikennetta aivan
liian paljon tai radan perusparannusty6t
olisivat kestaneet liian kauan ja maksa-
neet litkaa.

Vuonna 1987 Helsinki — Turku radan
parantamisen yhteydessa viikon mittai-
sen lilkennekatkon aikana raiteen sivussa
rakennettua 3-aukkoista kaukalopalkkisil-
taa /Tradbollstadin alikulkusilta tyénnet-
tiin aluksi siirtorullien varassa ja rullien
alla olevien ratakiskojen katkettua silta
vedettiin paikoilleen. Silta tukeutui ennen
liilkennekatkoa raiteen ulkopuolelle tehty-
jen kaivinpaalujen paalla olevien laakerei-
den varaan.

Kuva 1 Raiteen sivussa rakennettu kansilohko valmiina siirrettavaksi aiemmin siirre-

tyn kansilohkon viereen
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Samoihin aikoihin Villasen alikayta-
van suunnittelun yhteydessa havaittiin,
ettd kehasilta ja paaluperusteinen laatta-
silta olivat siltarakenteiden osalta saman-
hintaisia. Naista kohteista jai vaivaamaan,
miten apusiltarakenteista ja niiden kus-
tannuksista paastaisiin eroon ja miten sil-
lan siirtoa saataisiin nopeammaksi ja siir-
totekniikkaa varmemmaksi.

Voimalayhtididen raskaiden muunta-
jien sivusiirtotarpeiden johdosta hydrau-
litekniikkaan, jareiden siirtoratapalkkien
ja liukupintojen kayttdéon perustuva siirto-
tekniikka oli kehittynyt 1990-luvun alussa.
Nopeasti lyotavat putkipaalut ja porapaa-
lut olivat yleistyneet siltatdissa. Talloin
olivat perusedellytykset valmiina uudem-
malle, nopeammalle ja vahemman junalii-
kennetta hairitsevalle rakentamistavalle.
Enaa tarvittiin lopullinen oivallus.

Ratkaiseva edistysaskel tapahtui v.
1992 alussa kun tyopaallikkoé Jorma Peso-
nen soitti Hki-Tpe tydmaalta ja esitti:
"Kun ratat6ita tehdaén junalitkennekat-
kojen aikana, myds siltatoita pystyttai-
siin rytmittdmaan junalitkennekatkojen
ehdoilla siten, etta apusiltoja ja vaisto-
raiteita ei kaytettaisi ollenkaan”. Talléin
valkeni, ettd enaa ei ollut muuta estetta
kuin ennakkoluulot siirtya laajamittai-
sesti kayttdamaan laattasiltojen siirtome-
netelmaa 1- ja 2-raiteisilla radoilla, myos
paaradoilla. Aiemmin tarvittiin paljon lii-
kennekatkoja apusiltarakenteiden tekemi-
seksi ja poistamiseksi, nyt pyrittiin teke-
maan liikennekatkojen aikana mahdolli-
simman paljon itse siltarakennetta.

Talla paaluperusteisella sillanraken-
nusmenetelmalla ei ollut ulkomaista ja
kotimaista suoranaista esikuvaa. Kehasil-
toja ja laattasiltakansia oli siirretty Suo-
messa ja ulkomailla aikaisemminkin. Tie-
simme, ettd mm. Saksassa kaytettiin tyo-
tapaa, jossa siirrettiin siltakansia, jotka
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tukeutuivat terdsponttiseinien sisalla teh-
tyihin maanvaraisiin perustuksiin. Nyt
kayttoon otetussa suomalaisessa rakenta-
mistavassa aiemmista rakentamismenet-
telyistémme poikkeavia piirteita ovat;
- eikayteta apusiltoja ja vaistoraiteita
- siltakannet ovat raiteen sivussa raken-
nettuja laattasiltoja, jotka tukeutuvat
raiteen kohdalla paaluperustuksiin
- siltapilarien ja kannen liitosrakenteiksi
kehitettiin lukuisia uusia ratkaisuja
- kannen siirtokatkon aikana tehtavat
kaivutyot ja siirtokatkon pituus mini-
moidaan
- hyddynnettiin siltakansien ensim-
maisissa siirroissa konepaja Pakkara-
kenne Oy:n valmistamaa siirtokalus-
toa ja mydhemmin siirtourakoitsija
Megasiirto Qy:n kehittyneempaa siir-
tokalustoa, eli siirryttiin ratakiskojen
kayttdon perustuvista siirtoradoista
jareisiin siirtoratapalkkeihin ja huono-
kuntoisista ja epavakaista siirtorullista
siirryttiin liu “utukseen perustuvaan ja
toimintavarmaan hydrauliseen siirto-
kalustoon
- tassa esitetty, aiemmasta sillan siir-
totavasta parannettu versio voitiin
ottaa 2-raiteisella paaradalla (Hki-Tpe)
ensimmaisena laajamittaiseen kayt-
166N
- kokonaislitkennehéairiot, lilkkennehait-
takustannukset ja sillanrakennus-
ty6t kokonaiskustannukset minimoi-
daan rataprojektien kustannussaasto-
jen ja nopeuttamisen mahdollistami-
seksi
Kevéattalvella v. 1992 Esko Matela laati
tydtapaluonnokset Vuorimiehen alikul-
kusillan uudesta rakentamistavasta. Insi-
nooritoimisto SITO laati sillan lopulliset
rakennussuunnitelmat. Uusi tydtapa sai
innostuneen kannatuksen Hki-Tpe pro-
jektin johdolta, ratakeskukselta ja liiken-
neosastolta. Kun Esko Matela ja Jorma
Pesonen esittelivat uutta tyotapa Hki-Tpe
projektin johtoryhman kokouksessa yllat-
taen Matelan esimies ja hanen esimie-
hensa eivat kannattaneet uutta rakenta-
mistapaa, vaan pitivat esim. apusillan alle
siirrettavan kehasillan rakentamistapaa
hyvana tydtapana. Illman silloisen Helsin-
gin ratakeskuksen paallikdn Teuvo Sivu-
sen antamaa tukea uuden sillanrakenta-
mistavan kaytosta olisi varmaan luovuttu
kokonaan Esko Matelan ollessa "rotaati-
olla” ratakeskuksessa.
Koska kaikki tahot eivat olleet yksi-
mielisia uuden sillanrakentamistavan
eduista ja soveltuvuudesta, eri osapuol-
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ten kommenttien saamiseksi tydmene-
telmasta tehtiin aloite, jonka allekirjoitti-
vat Jorma Pesonen, Esko Matela ja Aaro
Holopainen (urakoitsijan edustajan mie-
lipiteen ilmaisijana). Kullekin aloitteen
tekijalle VR maksoi aloitepalkkion, joka
vastasi noin yhden kuukauden nettopalk-
kaa.

Siirtomenetelman
ominaispiirteita

Siltakannen rakentaminen raiteen

sivussa

- 1-tai useampiaukkoisia laattasil-
toja, 1-aukkoiset sillat jannemitaltaan
15-24 m

- 2-raiteisella radalla kansi muodostuu
kahdesta kansipuoliskosta, 1 puolisko
puolellaan

- kannen koolla ei ole ylarajaa (paina-
vin siirretty siltakansi on painanut yli
3000 tonnia), kaivutydt talloin kyllakin
lisdantyvat, kannen pituuden kasva-
essa lisataan siirtoratojen lukumaéaraa

- tehdaan kannen valualustan ja kannen
siirtoratojen kohdille mahdollisesti
tarvittavat paalutukset

- ennen kannen telineiden ja muottien
tekoa asennetaan kannen siirtorata-
palkit

- kannen alapintaan asennetaan laake-
reiden tai pilarien ja kannen liitoselin-
ten ylalevyt, kannen sivusiirtoa varten

asennetaan kannen reunaan vaaka-
tunkkien kiinnitysvaraukset

- kansi raudoitetaan, betonoidaan ja
tehdaan kannen vedeneristys ja suoja-
betoni

- kun kansi tehdaan raiteen sivussa,
tyoturvallisuus ja tydn laatu paranevat
verrattuna kannen tekoon apusillan tai
apusiltajonon alla ahtaassa tilassa ja
junaliikenteen vaarantaessa tydntekoa

- kannen teosta ei ole vaaraa junalii-
kenteelle, ei aiheuteta junaliikenteelle
nopeusrajoituksia

- useiden kansilohkojen teko voi olla
kaynnissa samanaikaisesti

Tyovaiheet rytmitetdan saatavissa
olevien junaliikennekatkojen ehdoilla
- 2-raiteisella radalla viereinen raide
toimii vaistoraiteena, talloin tarvitaan
puolenvaihtopaikkoja eli puolenvaih-
topaikkojen teko ajoitetaan ennen sil-
lanrakennustoita
- litkkennekatkojen aikana ly6daan tai
porataan sillan teraspaalut, raudoite-
taan ja betonoidaan putki- ja porapaa-
lut seka lyodaan tarvittavat tukiseinat
- kannen siirtokatkon aikana
- puretaan raide siirrettédvan kannen
kohdalta ja puretaan siirron tiella
olevat tukiseinat
- tehdaan kannen siirron ja
siirtymérakenteiden vaatimat
kaivutyot
- asennetaan siirtoradat,
liukastettuja siirtoratapalkkeja

Kuva 2 Siltapilareiden paiden valmistelua siirrettdvan kansilohkon tukirakenteiksi
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pitkin siirtoratapalkeista
ponnistaen siltakansi siirretédan
paikoilleen (siirtoratapalkin
paalld on useimmiten kaytetty
pystytunkkeja, talléin kansi
siirretdan kohotetussa asennossa
paikoilleen)

- kannen lasku sillan tukipaalujen
paalle

- sillan paalujen ylapéaiden seka
niiden ja kannen liitosrakenteiden
viimeistely, liitokset voivat olla
momenttijaykkia, jotka tehtiin
aluksi jalkivaluilla ja kannen &pi
juotetuilla ankkuroinneilla tai
siltapilarin ja kannen liitokset ovat
laakeroituja nivelia

- sillan paiden tayttotyot
siirtymarakenteineen
(siirtymarakenteet voidaan tehda
tarvittaessa erillisen liilkennekatkon
aikana)

- tehdaan raidety6t ja raiteen tuenta

- kannen siirtokatkon pituus voi vaih-

della 4 h -2 vrk, pisimmat katkot on

saatavissa vahintaan 2- raiteisilla sil-

tapaikoilla

- rataosalla Tpe-Sk sijaitseva Niemen-

maan aks:n kannen siirtokatkon toteu-

tunut pituus oli vain 3,5 h, tata enna-

tysta on vaikea rikkoa.

Lopputuotteena

- sillanrakennustoiden yleisten
laatuvaatimusten edellyttdmien
saasuojien kayttod vedeneristystoissa

on mahdollista, kun siltakannet
tehdaan raiteen ulkopuolella ja
siltakansien laatu on parempi kuin
apusiltojen alla ahtaassa tilassa
tehdyilla kansilla

- laattasiltojen alimenevat vaylat ovat

avaria ja valoisia, kehasiltoihin ndhden
paremmat nakeméat luiskien ansiosta

- mahdollistaa alemenevan vaylan
my&hemman alentamisen
tukimuurilisdyksineen

- laattasillat luiskarakenteisina ei ole
altis suolaroiskeille, tdherryksille ja
valuvioille, kuten kehésillat, joissa
on korkeat betoniseinat kulkuvaylien
vieressa

Kokonaiskustannusten
minimointi, kustannus- ja
aikasaastot

- minimoidaan apurakenteiden maara,
ei kayteta apusiltoja, tukiseinat mini-
missa etenkin 1-raiteisilla rataosilla, ei

tarvita korkeita tuettuja tukiseinia

- myos liikennehaittakustannus huomi-
oitava kokonaiskustannuksissa, mini-

moidaan junalitkenteeseen vaikut-
tavien tdiden kestoaika ja sen aihe-
uttama liikennehaitta sekd sen kus-
tannukset, nopeusrajoituksen kesto
sillanrakennustydn aikana pienenee,
apusiltojen kayttd sen alle tehtévine
kehasillan kaivutoineen aiheuttavat
nopeusrajoituksen enimmilldan noin

Kuva 3 Sillan siirto on kdynnissa, siirtotunkin iskupituus on 1,5 metrid, siirtonopeus
onn.10 m/h
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puolen vuoden ajaksi, nyt sillan ala-
puoliset kaivutyot tehdaan vasta silta-
kannen siirron jalkeen aiheuttamatta
junaliikenteelle hairidita ja kustannuk-
sia

tyonaikaiset turvamieskustannukset
ja radan kunnossapitokustannukset
vahenevat sillanrakennustydn aikana
apusiltamenetelmaan verrattuna

- V. 2013 syksyyn mennessa on toteu-
tettu noin 21 vuoden aikana yli 250
erillisia kansilohkojen siirtoja, vuo-
desta 1992 &htien kokonaiskustan-
nusten saasto apusilloilla, apusilta-
jonoilla tai vaistoraiteilla tehtyihin
rakentamistapoihin verrattuna on arvi-
olta véhintdan 25 milj. euroa, tai pal-
jon enemmankin, kun huomioidaan
liilkennehaittakustannusten saas-
tot (esim. Hyvinkaan kaupunki mak-
soi 1980-luvun lopulla apusiltajonon
avulla rakennetun Etelédisen kehaka-
dun alikulkusillan liikennehaitoista 125
000 €, summan nykyarvo on paljon
suurempi)

- suurin yksittaisen siltakohteen
saasto on v. 1997 toteutettu Leppa-
kosken ratasillan uusiminen Hki-Tpe
rataosalla, kyseisen sillan urakoi Oy
KreuTo Ab omalla siltakansivaihtoeh-
dolla, jossa siirretyilla siltakansilla ja
siirrettyjen siltakansien p&iden kaan-
tamiselld valtettiin sahkoistetyn rata-
oikaisun rakentaminen ja valtettiin
lunastamasta ja purkamasta rivi oma-
kotitaloja

- sillanrakennustyon aikainen ja silta-
tydn jalkeiset radan kunnossapitokus-
tannukset siltapaikalla véhenevat huo-
mattavasti

- perusparannusprojektien kokonaisai-
kataulua on mahdollista lyhentaa sil-
tatéiden nopeuduttua rakennettaessa
samanaikaisesti useita siltakansia rai-
teen sivussa siirtovalmiiksi

Kannen siirtokatkon

lyhentamiseksi

parannustoimenpiteits,

selvityksia ja kehittamistarpeita

- Sk-Ol rataosan yleissuunnitteluvai-
heessa Esko Matela esitti Megasiir-
ron Erkki Maelle, etta olisi tarpeellista
kayttaa aikaisempaa jaredmpia siirto-
ratapalkkeja, jolloin siirtoradan paa-
lutus voitaisiin sijoittaa raiteen ulko-
puolelle 1-raiteisella rataosalla, talloin
siirtokatkon aikana kaivutyot ja siirto-
radan asentamiset nopeutuvat — tal-
laisen kalustouudistuksen Megasiirto
toteuttikin
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- jarea, paikoilleen kierrettava, epoksi-
injektoinnilla lukittu terdksinen lii-
tosrakenne kannen ja pilarin yl&paan
valiin jaykaksi kiinnitykseksi ilman
aikaa vievia betonivaluja

- siltaryhma vetaman tyéryhman selvi-
tys (Esko Matela ei kuulunut tyéryh-
maan), selvitys ei johtanut kdytannon
toteutuksiin

- Oy KreuTo Ab:n (Aaro Holopaisen) ide-
oima tapa riiputtaa siirrettavan silta-
kannen alla siltapilaria (on sovelias
vanhojen siltojen uusimisissa, kuten
Leppéakosken rs ja Jokelan aks), jolloin
pilarin alapaan painejalkivalulla saa-
daan tehtya helpoimmin pilariin jayk-
kaliitos

- slirtymarakenteiden kehittaminen —
siirtymarakenteiden asentaminen saa-
tava nopeammaksi ja nopean juna-
liilkenteen vaatimuksia vastaavaksi ja
siirtymalaattojen tulisi ottaa vastaan
osan junan jarrukuormasta, siirtyma-
laattojen painumisherkkyytta on saa-
tava pienennettya (nykyiset kapeat
siirtymalaattaelementit painuvat epé-
tasaisesti)

- sillan paiden kaivannot saatava mah-
dollisimman mataliksi routaeristeita
kayttaen

- siltakannen ja siltapilareiden liitosra-
kenteiden kehittaminen esim. saadet-
tavien kumipesalaakerien avulla pila-
rien korkeuserojen ja tukireaktioiden
tasaamiseksi

- siltakannen siirtokatkon lyhentami-
seksi apusiltojen avulla Seinajoki-
Oulu rataosan alustavassa yleissuun-
nittelussa kaavailtiin perakkaisten
10 metria pitkien apusiltojen (UPAS)
kayttoa, jotta kannen siirtokatkon
aikana olisi vahemman kaivutoité ja
korvattaisiin tilapaisesti raiteen sepe-
litukikerros — my&hemmin osoitettiin,
etta tdhan tyotapaan voidaan kayt-
taa nykyisia 20 m:n apusiltoja, tata-
kaan menettely ei ole toteutettu, koska
apusiltojen kayttd nostaa liian paljon
kokonaiskustannuksia muutaman tun-
nin siirtokatkopituuden lyhentami-
seksi

- siltakannen siirtokatkon lyhentédminen
tukikerroksettomalla siltakansiratkai-
sulla kayttaen ratakiskon upottamista
joustomassauraa eli Embedded Rail
System (ERS) tai kayttden mekaani-
sessa kiskonkiinnityksessa siltakan-
teen ankkuroituja kiskon aluslevyja,
joiden pohjassa on térinda vaimentava
kumimainen levy (kiskon suorakiinni-
tys, esim. Getzner, taté kiskonkiinni-
tysta on kaytetty Paimionjoen ratasil-
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lan saneerauksessa) — tukikerrokseton
ERS-ratkaisutyyppi vaatii RATO-maa-
raysten paivityksia tai tilaajan erillis-
luvan, liséksi tarvitaan talle ratkaisulle
sopivien sillan siirtymarakenteiden
kehittamista

Loppuarviointeja

Aiemmasta sillansiirtotavasta muunne-

tun sillanrakennusmenetelmén aloitteen

tekeminen v. 1992 tapahtui kokonaisuu-

den kannalta sopivaan ajankohtaan ennen

Ratahallintokeskuksen perustamista

(1995), koska

- kun siirtomenetelman aloite tehtiin
v. 1992, ennen RHK:n perustamista,
perusteet aloitteen kokonaisvaltaiselle
tarkastelulle ja hyvaksymiselle olivat
olemassa, junaliikenteen hairididen
ja lilkennehaittakustannusten mini-
mointi huomioiden ja liséksi oli nahta-
vissa, etta sillansiirtokohteiden maarat
olivat kasvamassa lahivuosina — siirto-
menetelman ja siirtokaluston kehitta-
miset paasivat hyvaan vauhtiin ennen
organisaatiomuutoksia

- vuoden 1995 jalkeen uuden sillanra-
kennusmenetelman kayttdonotto olisi
saattanut olla hankalampaa, koska
kun urakoitsijan tyontekija tekee esi-
tyksen tai aloitteen rakentamistavan
yksinkertaistamisesta, joka pienentaa
jatkossa urakkasummia ja yrityksen
litkevaihtoa, urakoitsijan johto ei ehka
varauksetta kannata aloitteen hyvak-

symista ja palkitsemista, koska aina-
kin seuraavissa urakoissa aloitteen
kustannussaaston saaja on usein vain
tilaaja, joka ei osallistu talla hetkella
aloitteen palkitsemiseen, lisaksi urak-
katarjouspyynndissa on joskus kiel-
letty omien vaihtoehtojen esittdaminen

Jotta tulevaisuudessa kannustettasiin sil-
taurakoinnissa innovatiivisuuteen, sillan-
rakennushankkeiden kokonaiskustannus-
ten minimointiin ja junaliikenteen hairitt-
tomyyden edistdmiseen, tulisi helpottaa
uusien tydtapojen ja rakennuttamisme-
nettelyjen esittémismahdollisuutta. Koska
entisessa Tiehallinnossa ovat olleet aloi-
tesadnnot uusille ideoille eika niita liene
poistettu nykyadnkaan, tuntuisi luonnolli-
selta, ettd nykyisen Liikenneviraston alai-
suudessa, seka tie- ja ratapuolella olisivat
samantyyppiset, kannustavat ja palkitse-
vat aloitemenettelyt koko sillanrakennus-
alalla.

Sillanrakennust®iden urakkatarjouk-
sien hintavertailut tulisi tehdé siltahank-
keen kokonaishinnan perusteella, jolloin
mm. litkennehaittakustannukset huomioi-
taisiin osana kokonaiskustannuksia jolloin
myos junaliikenteen matkustajatyytyvai-
syydelle annettaisiin painoarvoa.

Teksti eldkeldisinsindorit Esko Matela
(VR-Rata), Jorma Pesonen (VR-Rata) ja
Aaro Holopainen (KreuTo)

Kuva 4 Kansilohko on siirretty aiemmin siirretyn kansilohkon viereen, rakoon asenne-
taan vesitiivis suoja
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Helsingin varikko on kokenut perusteelli-
sen kunnon kohotuksen. Ensin rakennet-
tiin ulkoinen infra nykyaikaan. Ratapiha
uusittiin, paalutettiin ja korjattiin muu-
toinkin perusteellisesti. Lahes kaikki kasi-
kayttoiset vaihteet uusittiin kauko-ohjat-
taviksi.

Pendolinolle ja Allegrolle rakennettiin
kokonaan uusi huoltohalli. Vanhoja hal-

leja remontoitiin ja nykyaikaistettiin myds.

Jatkettiin vanhaa DM-hallia niin, etta
sinne mahtuu nyt 2 Flirttia (Sm5) perak-
k&in. Sm5 juna (75m) on 22 m pidempi,
kuin muut [&hilitkenteen junat (53m).
My6s toimistotilat remontoitiin. Van-
hojen toimistohuoneiden (1-2 hengen)
paikalle rakennettiin ns. avokonttorit, jol-
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loin operatiivisen ohjauksen toiminnan
tyontekijat paasivat muuttamaan yhtei-
siin tiloihin.

Rautatietekniikka-lehti kertoi pari
numeroa sitten, Helsinkiin perustetusta
operaatiokeskuksesta. Helsingin varikolle
perustettiin kaksi operaatiopistettd, jotka
toimivat hyvin pitkalle operaatiokeskuk-
sen malliin, joskin pienemmassa mitta-
kaavassa.

Helsingin varikon kaukojuna-, Pen-
dolino ja Allegron operatiivista toimintaa
ohjaavat tydntekijat saatiin samaan ope-
raatiopisteiseen kaukojunahalliin, samoin
[&hilitkenne- ja veturituotannot ja omaan
operaatiopisteiseen vetokalustohalliin.

Kaukojunien operaatiopiste

Helsingin varikon operatiivisen
toiminnan parantaminen

Operaatiopisteet

Operaatiopisteet aloittivat toimintansa
jo vuonna 2012 kevaalla. Kokemuksia on
siis saatu jo 1Y, vuoden ajalta ja toiminta
saatu l8hes toivottuun tilaan.

Henkildiden tyot eivat ole muuttu-
neet olennaisesti, mutta tekijat ovat nyt
samassa tilassa nakoetaisyydella toisis-
taan.

Henkildston kaytdnohjaajan liséksi
operaatiopisteessa toimivat kalustonkayt-
taja, joka hallinnoi junia varikolla ja jar-
jestaa junat vetoihin. Veto on valmis juna,
joka siirretaan varikolta Helsingin ase-
malle josta se [&htee edelleen normaalisti
linja-ajoon
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Lahiliikenteen operaatiopiste

Operaatiopisteessa tydskentelee myds
tydnjohtaja, joka kirjaa kaluston viat jar-
jestelmaan ja sulkee tyon, kun se on kor-
jattu. Huoltojarjestelmasta saadaan myos
junien huollot ja ennakkoon suunnitellut
korjaukset oikean aikaisesti tyon alle.

Kunnossapidon tuotannonsuunnit-
telija suunnittelee pitkén aikavalin t6ita,
kuten kaluston saamiseksi maarattyihin
huoltoihin, komponenttien vaihtoihin ja
isompia korjauksia varten, kuten telien
yms. vaihtoja varten. Tiloissa tydskente-
levat myds siivoojien ja kuljettajien tydn-
johtajat seka kalustoasiantuntijat.

Saadun kokemuksen mukaan, operaa-
tiopisteet ovat osoittautuneet hyvaksi rat-
kaisuksi. Eri osapuolien [ahekkaisyys on
se vahvuus, mita naillé operaatiopisteilla
saavutetaan.

Lahilitkenne operaatiopisteessa ovat
kaytdnohjaaja, kaluston kayttaja ja osas-
ton- ja siivoustydnjohto vierekkain. Nain
tieto kulkee nopeasti henkilokohtaisesti.
Tiedon anto puhelimen vélityksessa on
aina omat hitautensa ja riskinsa, onko
vastapuoli silloin tavoitettavissa, kun
hanta tarvitaan ja ymmartaakd han asian
oikein.

Koska tyota tehdaan kolmivuorossa,
on rekrytoitu uusia vuoropaallikoita. Vuo-
ropaallikdn tehtéava on varikkotydskente-

Lahiliikenteen tyénsuunnittelu
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lyssa uusi. Hanen tehtavanaan on johtaa
tilannetta ja ehkaistd mahdollisia ongel-
matilanteita. Jos linjalla tulee ongelmia,
han selvittaa, mista ne johtuvat ja miten
ongelma saadaan purettua.

Ongelmatilanteissa tulee esiin ope-
raatiopisteen parhaat puolet, operoivat
henkildt ovat keskusteluetaisyydella toi-
sistaan, paattksen teot voidaan tehda
nopeasti.

Vuoropaallikko pitda yhteytta Helsin-
gin operaatiokeskuksen kuljetuspaallik-
koon ja kay keskustelua litkenteen kulusta
ja mahdollisista poikkeustilanteista.

Yhteistydn helpottaminen on se suurin
etu, mika saavutetaan operaatiopisteessa.
Kesalla saatiin [@hilitkenteen myods
kalustonohjaajat Pasilasta Ilmalaan. Lin-
jalla tapahtuvan litkenteenkulku ja siihen
tarvittavat paatokset tehdaan Helsingin

operaatiokeskuksessa.

Helsingin varikon operaatiopisteet
varmistavat, etta oikeat junat siirretaén
oikeaan aikaan Helsingin asemalle ja toi-
saalta kutsuvat huoltoa kaipaavat junat
varikolle.

Avokonttori
Avokonttorissa on hyvia ja huonoja puo-
lia. Avainhenkilot ovat lahelld, mika saas-
taa aikaa mahdollisen ongelman purussa.
Huonona puolena avonaisessa tilassa on
rauhattomuus, kun ihmiset kulkevat toi-
miston l&pi. Siihenkin on totuttu ajan
myota.

Konttorit ovat valoisia, ilmastointi
parempi kuin entisissa huoneissa ja
kalusteet ja ATK - laitteet ovat uusia. Info-
naytot joita on laitettu eri tilojen seinille,
on mydnteinen uudistus ja yksi tapa lisaa
informaation lisdamiseen.

Teksti ja kuvat Markku Toukola
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Jokirannan ratasuunnitelma

Rautatiealalla on toteutettu 2013 aikana taval-
lisuudesta poikkeavaa ratasuunnittelua, kun
Jokioisten Museorautatien jatkamiseksi on
valmisteltu virallista ratalain mukaista rata-

Jokioisten rautatieasemat

Jokioisten rautatie yhdisti Jokioisten ja Forssan teollisuuden val-
tion levearaiteiseen rataverkkoon. Kapearaiteinen rautatie valtion
rataverkon Humppilan asemalta Jokioisille ja edelleen Forssaan
avattiin valiaikaiselle litkenteelle 9.12.1898 ja yleiselle litkenteelle
25.10.1899. Radan raideleveydeksi tuli 750 mm. Tama oli tyypil-
linen Suomen kapearaiteisten yleisen liikenteen ratojen raidele-
veys. Mainittakoon, ettd Suomessa on ollut aikojen kuluessa yli
350 eri veturivetoista kapearaiteista rataa. Valtaosa niistéd on pal-
vellut teollisuuden tarpeita ennen maamme autoistumista. Noin
kahdellakymmenella kapearaiteisella radalla on ollut my&s henki-
l6litkennetta.

suunnitelmaa. Tyo on tehty ammattilaisvoi-
min, jotta maahamme syntyisi myos kevyiden
ratojen suunnittelukokemusta.

Jokioisten rautatien tarkein valiasema oli nimensa mukaisesti
Jokioinen. Varsinainen rautatieasema sijaitsi Jokioisten keskus-
tan kupeessa Loimijoen etelapuolella. Jokioisten tehtaiden sivu-
rata rakennettiin puolestaan Loimijoen pohjoispuolelle. Kun
Jokioisten rautatie lopetti liikenteen 1974 ja tamén jalkeen radan
keskimmainen osa Minki6lta lahelle Jokioista, muttei keskus-
taan saakka, onnistuttiin sailyttdmaan, jai alkuperéinen Jokiois-
ten asema "vaaralle” puolelle Loimijokea. Nykyinen Museorauta-
tien Jokioisten "valiaikainen” asema on toiminut paikallaan 1978
alkaen. Ratapohja eteenpain Loimijoelle on osittain metsittynyt
ja osittain teollisuuskaytossa.

Jokioisten Museorautatie liikennéi sddnnéllisesti kesdisin ja tilausajoja muulloinkin lumettomana aikana. Kun jatkorata Jokioisten
Jokirantaan saadaan rakennettua, junat liikennéivat Humppilasta aina Jokioisten kartanon kupeeseen. Kuvassa vilskettd Museorau-
tatien Minkion asemalla.

32

Rautatietekniikka 4 -2013



AN\ QR N\
4 \\\&y Y

Ratasuunnitelma Jokirantaan

Idea Museorautatien paateaseman saamisesta matkailullisesti ja
ymparistollisesti nykyista oleellisesti parempaan paikkaan Joki-
oisten kartanon, Loimijoen, keskustan palvelujen ja ravintola-
palvelujen l&helle on eldnyt vuosia. Vanhan alkuperdisen paa-
ratalinjan kaytt6 ja sillan palauttaminen Loimijoen yli on mah-
dotonta, koska vanhalla ratalinjalla on joen molemmilla puolilla
uudehkoja rakennuksia. Ensisijaiseksi vaihtoehdoksi on muodos-
tunut vanhan Ferrarian teollisuusraiteen linjauksen hyodynta-
minen; teollisuuden tarpeiden takia tatakaan reittia ei voi aivan
koko matkaa noudattaa. Eritehtaiden nykyinen tuotelitkenne
vaatii raskaille kuorma- ja sailidautoille hyvat ajoreitit. Haaste on
my®s reitin jyrkka lasku joelle. Uusi padteasema olisi aivan Loi-
mijoen rannassa Humppilantien kupeessa. Aivan vieressa ovat
Jokioisten kartanon komea paarakennus vuodelta 1798, kartanon
puistot, makasiinin taidenayttelyt ja mm. Tietotalon informaatio-
ja matkailukeskus ravintoloineen. Sijainti tarjoaisi matkailijoille
virikkeen viipya kulttuurimaisemassa vaikkapa yhden junavuoro-
jen valin, eika [&hte&d ensimmaisella vuorolla takaisin. Tilausryh-
mille olisi entistd helpompi jarjestaa junamatkaan liittyvia ruo-
kailu- ja kulttuuripaketteja. Suunniteltu linja on rakentamaton
Loimijoen rannassa Humppilantielle asti, missa linjaus kohtaa
tien penkereen. Kuitenkin tarkalleen alkuperaisen teollisuusrai-

Jarmo Tomperi (vas) ja Museorautatien liikennepaallikko Jussi
Tepponen tutkivat ratasuunnitelmia Jokioisten vanhan ratasil-
lan jaljella olevan maatuen kupeessa. Maatuelle rakennettaneen
nakoalatasanne.
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Suunnitelmakarttoja ratalinjalta ja Jokirannan eli tulevan Joki-
oisten asema-alueelta.

teen linjan kayttd ei ole mahdollista, koska se kulkisi aivan kay-
t0ssé olevien teollisuusrakennusten kupeessa ja estéisi niiden
toimintoja.

Museorautatien ja VR Trackin tarpeet yhtyivat mukavasti
2012. Museorautatie tarvitsi ammattivoimin tehdyn ratasuun-
nitelman rahoituksen hakemista varten ja VR Track Suunnittelu
tarvitsi hyvan suunnittelureferenssin "kevyen radan” toteute-
tusta suunnittelusta esilla olevia vield laajempia suomalaisia ja
ulkomaalaisia hankkeita varten. VR Track oli talloin juuri paassyt
hyvalle kakkossijalle Norjan Bergenin pikaraitiotien jatkosuun-
nittelun tarjouskilpailussa; ongelmana oli ollut mm. referenssien
puute. Monet tarjouspyynnét edellyttavat tehtyja referenssitoita.
Tydn vastuuhenkil®iksi VR Trackissa tulivat Jarmo Tomperi ja
Pasi Holtta. Mukana on ollut muitakin ammattilaisia.

Suunnitteluratkaisu

Suunnittelualue alkaa Jokioisten nykyisen aseman ratapihan kes-
kikohdasta. Tama siksi, ettd samalla on tarkoitus "suoristaa” ase-
man etelédpaan tulovaihde. Nykyinen vaihde on paikalle pakolla
rakennettu vaihde, jonka geometria ei ole paras mahdollinen.
Uutta tai uusittavaa rataa on noin 900 metrid. Rakennettava rai-
depituus on 1,2 km. Uusia vaihteita asennetaan kolme. Paalutuk-
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Pasi Holtta toimii tulevaa ratalinjaa esittavana paaluna Jokiois-
ten teollisuusalueella.

sena kaytetaan Museorautatien ratakilometrijarjestelmaa, jonka
alkukohta on Humppilassa.

Jatkoradalle on suunniteltu Museorautatien ensimmaiset
kaksi tievaroituslaitteistoa, toinen Humppilantien tasoristeyk-
seen ja toinen Myllytien risteykseen. Paikalle on kaavailtu akse-
linlaskijoita. Koska rata paattyy uudelle asemalle varsin jyrkan
laskun jalkeen, on paikalle varmuuden vuoksi suunniteltu liukuva
pysaytinlaite. Taman kehittamisesta vastaa Matti Maijala.

Radan erityinen haaste on sen kulku teollisuusalueen &pi.
My6s tehdasalueen toimijat ovat osallistuneet suunnitteluun.
Tehtaiden kohdalla rata tulee kulkemaan lahimmillaan noin 10
metrin etaisyydella rakennuksen seinasta. Riskianalyysin poh-
jalta rata toteutetaan paloaralla alueella betoniratapolkyill, jotta
hoyryvetureiden aiheuttama puuratapdlkkyjen teoreettinen sytty-
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misriski poistuu. Betoniratapolkyt jaavat ainakin pa&osin piiloon.
Rata rakennetaan myds jonkin matkaa urakiskoilla raitiotien
tapaan. Radan ja tasoristeysten ymparille on maéritelty suoja- ja
nakemaalueet.

Uusi rata on laskussa l&hes koko matkaltaan, mutta jyrkin
osuus, 25 promillea, on Myllytien ja uuden aseman tulovaihteen
valilla. Tastakin syysta radalla tullaan litkkenndéimaan hiljaista
vauhtia. Aseman tuloraiteen paéhén on suunniteltu asennetta-
van varmuuden vuoksi em. liukuva pysaytinlaite.

Paateasema rakennetaan kulttuuriympéristéon sopivilla
rakenteilla eli mm. puuratapdlkyilla ja soratukikerroksella. Mat-
kustajalaituri rakennetaan puusta. Paateasemalle tulee yksi vetu-
rien ympariajoraide ja yksi pistoraide litkkuvan kaluston sailyt-
tamista varten. Loimijoen rantatérman geoteknisen vakavuuden
varmistamiseksi rantatérmaén rakennetaan piiloon teraspontti-
seina noin 80 metrin matkalle. Rannalla on suojeltuja rakennuk-
sia ja raiteiden sijoittaminen rannalle pakottaa my®s purkamaan
yhden vanhan Jokioisten rautatien sillan tukipilareista. Kivet
kaytetdan paikalla muuhun ymparistérakentamiseen.

Uuden paateaseman nimeksi tulee aikanaan luonnollisesti
Jokioinen. Nykyinen asema saa jonkin uuden nimen, ehkapa
Kalakosken. Suunnitteluvaiheessa paateasemasta kaytetadan
vield nimea Jokiranta.

Nykyrata edella

Nykyisen 14 km pitkan radan kunnon sailyttdminen on toki
Museorautatien infran ykkdsasia. Edessa on hyvin pian Hump-
pila—Minkio-valin ratapolkynvaihto ja heti peraan vastaava Min-
kion ja Jokioisten nykyisen aseman valilla. Ratalinjojen ratapolk-
kyjen ika l@hentelee jo neljadkymmentd vuotta; ne asennettiin
kaytettyina rataan vajaat 20 vuotta sitten. Niiden kunto on jo nyt
tasaisen huono eli elinkaari paattyy polkyilla samanaikaisesti.

1

Jokioisten kartano oli aikoinaan pinta-alaltaan Suomen suurin. Kartanon pinta-ala oli enimmilldan yli 32 000 hehtaaria.
Museorautatien uusi padteasema tulisi ldhelle kartanon paarakennusta. Kartanon puisto on 1600-luvulta.
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Hajavaihtoa ei siten kannata tehda kuin vain kriittisimpiin kaar-

rekohtiin. Ratapihojen ratapélkyt ovat sen sijaan paremmassa pengerosuus
kunnossa. Ratakiskot ovat hyvéssa kunnossa.

Radan jatko ei saa kilpailla rahoituksesta nykyisen radan pdl-
kynvaihdon kanssa. Toki, jos rahoitusta olisi eri [8hteissa saata- pasiisudon posr |
vissa samanaikaisesti, voidaan hankkeita toteuttaa rinnan. Alus-
tavia t6ita Jokirannan radan hyvaksi jo tehdaan. Radan tulevat

0 tukikerroksen taydennys
i

kiskot ovat olleet jo jonkin aikaa varastoituna Humppilassa. Ne tehtaan piha-alue

ovat Nurmes—Maanselka-osuudelta muutama vuosi sitten vapau-

tuneita kaytettyja K30-kiskoja. Jokioisten kunta on myéntanyt —tehdasrakennus VRN

talle vuodelle 30.000 euroa hankkeen alustaviin maanrakennus- - il """"" i

toihin. Tyot aloitettiin 14.10.2013. Kun ratasuunnitelma pikimmi- . L :

ten valmistuu, aloitetaan rahoitusneuvottelut toden teolla. 0. _| asatinpoisto

Teksti ja kuvat Markku Nummelin
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Suunnitellun radan pituusleikkaus.

www.eltelnetworks.fi

Eltel - Rautatierakentamisen osaaja

Eltelin Ratapalvelut on erikoistunut rautateiden ja pikaraitioteiden
sahkoistysjarjestelmien toimittamiseen Suomeen ja lahialueille.

Eltelin edistaé yhteiskunnan kestavaa kehitysta tarjoamalla infraverkko-

ratkaisuja voimansiirto- ja jakeluverkkoihin, kiinte&dan ja mobiilin tele-

viestintdan seké raide- ja tieinfrastruktuuriin.

Eltelin palveluksessa Suomessa tydskentelee yli 1800 tydntekijaa, ja

yhtion liikkevaihto on noin 300 miljoonaa euroa.
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Siltojen tarinoita -

Koivukylan rautatieristeyssilta

Yksi merkittavimpia uusi siltoja, joita rataver-
kolla on viime vuosina, Oikoradan valmistu-
misen jalkeen rakennettu, on valmistumassa
vuoden 2013 paadttyessa. Hiekkaharjun poh-

Kehérata on Helsingista pohjoiseen kulkevan paaradan ja Van-
taankosken radan yhdistava 18 km pituinen rataosuus, joka val-
mistuu vuonna 2015. Radasta 8 kilometria kulkee maan alla. Koko
keharadan matkalle uusia siltoja tuli yhteensa 24 siltaa. Suurim-
mat sillat ovat Vantaanjoen ylittéva ratasilta seka paaradan ylit-
tava Koivukylan rautatieristeyssilta. Myds Hameenlinnanvaylan
parannustyot Keha III -alueella ovat myds kuuluneet Kehéarata-
projektiin. Kun nama ja vanhojen siltojen parannukset otetaan
huomioon, koko hankkeessa siltoja on yhteensa 48 kappaletta.

Rataosan ratasuunnitelma valmistui 2008. Siltojen arkkiteh-
tuuriin kiinnitettiin jo talléin huomiota. Padvarisavy koko ratalin-
jan rakenteissa on harmaa. Koivukylan rautatieristeys haluttiin
kaarevalla muotoilullaan viitata nopean juna- ja lentoliikenteen
aerodynamiikkaan.
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Kuva 2: Risteyssilta yliftaa pagradan-(Kuva'Kimmio Karlsson)

joispuolelta Havukoskella on ollut tyémaa jo
useita vuosia, kun Keharata erkanee lentoken-
tan suuntaan paaradasta.

Esikuvia kaukalorakenteessa kulkevalle radalle oli aiemmissa
hankkeissa toteutetut kohteet, Oikoradalla Kytémaan rautatie-
risteyssilta ja Vuosaaren satamaradan Porvarinlahden ratasilta.
Naissa kaukalo toimi hyvin myds meluesteena. Tietenkin kau-
kalorakenteella on isossa rautatieristeyssillassa myds se mer-
kitys, ettd radan nousua sillalle voitiin minimoida. Muunlainen
rakenne olisi tarkoittanut isompaa rakennepaksuutta.

Valittu siltarakenne poikkeaa esikuvistaan ja muista vas-
taavista kaukalopalkkisilloista siina, etta ensi kertaa Suomessa
rakennettiin kaukalo kahdelle raiteelle. Tama oli alusta asti haas-
teellinen kohde suunnitella. My6s radan ja sillan voimakas kaar-
tuminen paaradan yli oli haasteellinen. Kaarteen takia raiteessa
ei voitu kayttaa perinteisia kiskonliikuntalaitteita, josta syysta
kansi on jaettu lilkuntasaumoilla kuuteen lohkoon.
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Sillan suunnittelija oli Ramboll Finland Oy. Paasuunnitteli-
jana toimi nykyisin Liitkennevirastossa tydskenteleva Sami Nopo-
nen. Sillan kokonaispituudeksi oli maaritelty 450 metria ja kau-
kalon siséleveydeksi 11,6 metria. Leveyssuunnassa kaukalon
ulkomitta oli n. 18 metria. Paaradan ylittava lohko oli kuudesta
lohkosta pisin, noin 100 metria. Radan ylittavaa siltalohko mitoi-
tettiin poikkisuuntaan terasbetonirakenteena. Muiden lohkojen
paadpalkeissa piti kayttéda passiiviankkureita, kun jo rakennetun
lohkon puolelta sen alaosasta ei paasty jannittamaan. Passiivi-
ankkurit valmisteltiin muotin paalla ja laskettiin yksi kerrallaan
raudoitusten valiin.

Suunnittelun kannalta haasteellista olivat mm. sillan paal-
lysrakenteen statiikka ja mitoitus, kun paa-, poikkipalkit ja pila-
rit poikkeuksellisen muotoisia. Rakentamisen luonne toi omat
mausteet sillan janteiden ja itse jannittamistydn toteuttamiseen
suunnitteluun seka paaraiteiden valisten perustusten suunnit-
teluun, kun huomioon tuli ottaa junaliikenteen rakentamiseen
aiheuttamat rajoitteet ja rakentamisen vaiheistus. Siltaratkaisu
sisalsi myds hankalia detaljeja, kuten liikuntasaumarakenne kaa
revan kaukalopalkkisillan kohdalla. Pa&radan ylittavan siltaloh-
kon pilarit on mitoitettu my&s 1000 tonnin painoa vastaavalle
radan suuntaiselle térmayskuormalle.

Sillassa on 14 valitukea maatukien lisaksi. Siltapaikka on
paadosin savea, jonka paksuus on n. 5-20 metria. Alun perin silta
oli ajateltu perustettavan porapaaluilla herkéan ympariston takia.
Urakointivaiheessa porapaalut kuitenkin muutettiin lyotaviksi
terasputkipaaluiksi kaikilla tuilla. Lyontipaalutuksia edelsi tari-
namittauksia, joilla voitiin osoittaa, ettd paalutustyo ei aiheut-
tanut ongelmia viereisille sosiaali- ja terveysalan oppilaitokselle
eika siltapaikalla kulkeville viemérille tai vesihuoltolinjoille. My&s
rautatien l&heisyydessa tapahtuva lydntipaalutus voitiin sallia.

Koivukylan rautatieristeyssilta on ainoa hankkeen rautatie-
silloista, joka toteutettiin junaliikenteen ollessa l&asna tytmaalla.
Liitoskohta oli erittdin haasteellinen paaradan vilkkaan liikenteen
takia. Urakan toteutti Kesalahden Maansiirto Oy, solmittu urak-
kahinta oli noin 19 miljoona euroa. Urakka sisalsi sillan lisaksi
paaradan itaisen raiteen rakentamisen ja liitostyot seka itdisen
keskiraiteen siirron. Ratatdihin kuului ratapenkereet ja — raken-
teet ml. paalulaattaa noin 11 500 neliometria. Tyot aloitettiin
helmikuussa vuonna 2011.

Liitosalueen rakentamisen aikaisia raidemuutoksia oli
yhteensa 18. Tydvaihesuunnitellun teki Mikael Anttonen VR
Track Qy:sta. Tyovaiheet toteutuivatkin lahes suunnitellusti, vain
joitain vaihteiden sijainteja jouduttiin muuttamaan. Aikatauluun
tuli vain vahaisia muutoksia.

Ensiksi rakennettiin uusi itdinen raide reilun neljan kuukau-
den aikana, jonka jalkeen voitiin tehda uuden raiteen liitokset
liilkenndityyn raiteeseen. Junat padsivat uudelle itdiselle raiteelle
kesdkuun lopussa. Tama jalkeen entista itaista raidetta voitiin
kayttaa valiaikaisena itdisena keskiraiteena. N&in saatiin raitei-
den valiin tarpeeksi tilaa sillan itaisten tukien ja sillan paan paa-
lulaattojen rakentamiselle. Kaikki tydvaiheet merkitsivat myos
jannitekatkoja ja joko merkittavia pysyvia tai valiaikaisia sahko-
rata- ja turvalaitemuutoksia.

Ty6vaiheissa 14 — 15 suoritettiin vasta telineiden ja muottien
nostoa, joiden jalkeen paaradan paalla valu tehtiin. Tyovaiheet
16 ja 17 olivat valun jalkeen muottien purkut®itd varten. Tyo-
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maata varten litkennekatkot oli jarjestetty 6isin klo 23.50 ... 5.20
valiseksi ajaksi. Eritydvaiheissa liilkennekatko koski eri raiteita.

Vuoden 2012 tammikuussa oli tarkoitus valaa rautatiesillan
ensimmainen kansilohko paaradan paalla, mutta pakkasten takia
valaminen siirtyi helmikuulle. Lohko valettiin jatkuvana valuna
ja tyo kesti vajaa kolme vuorokautta. Betoni pumpattiin loh-
koon yhteensa 2800 m3 eli noin 400 autokuormallista. Tyo jatkui
muissa lohkoissa taman jalkeen, mutta nama tyot voitiin tehda
sivussa padradan junaliikenteelta.

Sillan pintavarin onnistuminen oli vield viimeinen haaste
paaradan paalla. Maali edellytti betonipinnan esikasittelya hiek-
kapuhaltamalla, mika liikenndidyn radan paalla on hankalaa.
Puhallushiekan joutumista kiskoille ja ratarakenteisiin tuli myds
valttéda. Ty kuitenkin onnistui hyvan suojauksen ansoista.

Iso tydmaa on haasteista huolimatta sujunut turvallisesti.
Tydmaalla sattui séhkdratavaurio ja olipa joku sivullinen yritta-
nyt ajaa siltapaikalle autollakin jaaden kiinni paaradan raitei-
den valiin. Onneksi auto saatiin hallitusti pois eika vaarallinen
tilanne johtanut pahempaan onnettomuuteen.

Kaikkia golfpelaajille kiinnostava tieto todennakoisesti on se,
etta siltapaikan vieressa sijaitsevalle Hiekkaharjun golfkentan
tehtiin samaan aikaan laajennus ja kentan muotoiluihin kaytet-
tiin osin keharadan ja siltapaikan maamassoja.

Silta valmistui 17.12.2012, jonka jalkeen siltakannelle on tuotu
sepeli ja rakennettu raide. Syksylla 2013 oli kdynnissa radan sah-
koistystyot ja kaikki on valmista vuoden 2015 avajaisia varten.

Tydmaa on kestanyt pitkaan. Sillan kohdalla voidaan kayt-
taa vanhoja sanontoja, ettéd hyvaa kannatti odottaa ja etta hyvin
suunniteltu on puoliksi tehty. Koivukylan rautatieristeyssilta
nakyy laajalle ja se toimii kauan Keharadan maamerkking, aivan
kuten on alusta saakka ollut tarkoituksenakin.

Lahteet:

Haastattelut Sami Noponen (Liikennevirasto) ja Mikael Anttonen
(VR Track Oy)

Litkennevirasto www-sivut, hankkeen esitysmateriaali ja
tiedotteet

Kehérata, ratasuunnitelma

Liikenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot

Teksti Janne Wuorenjuuri

Risteyssilta itddn pain katsottuna (Kuva Kimmo Karlsson)
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ETR600 italialaisella radalla. Kuva Alstom

Ensimmadinen pendolino-tyyppinen juna aloitti Pendolino toi siis merkittavan parannuksen
saannollisen kaupallisen liikenteen Roomanja palvelutasoon Italian rautateilld, mika nakyi

Milanon vililla 29.5.1988 huippunopeudella myos matkustajamaarissa: seitsemassa vuo-
250 km/h. Uuden junan aikataulun mukaiseksi dessa kdyttoonotosta ETR450-junien matkus-
matka-ajaksi muodostui 3 tuntia ja 58 mi- tajamaarat nousivat jo 2,2 miljoonaan matkus-
nuuttia, kun se aikaisemmin oli ollut nopeim- tajaan vuonna 1995

millaan 4 tuntia 55 minuuttia. Alusta alkaen

Jo ennen saanndllisen lilkenndinnin aloit-
tamista vuonna 1988 kallistuvakoritek-
niikkaa oli kehitetty Italiassa eri junapro-
totyypeilla 1960-luvulta alkaen. Ensim-
mainen Pendolinoksi nimetty kallistuva-
korisen junan prototyyppi ETR Y 0160
valmistui koekayttéon vuonna 1969, mita
ennen kallistuvakorin ominaisuuksia oli
simuloitu tavalliseen junavaunuun asen-
netuilla kallistuvilla istuimilla. Taman
pohjalta kehitettiin neljavaunuinen sah-
kdmoottorijuna ETR401, joka oli ensim-
mainen kaupallisessa liikenteessa toimi-
nut juna: ETR401 lilkenndi koemielessa
yhdella yksikolla Rooman ja Anconan
valilld toukokuusta 1976 alkaen. Pendo-
linojen kehitysvaiheessa on huomioita-
vaa, ettd aluksi kallistuskulmana kaytet-
tiin jopa 13 astetta ja kaluston suurimman
nopeuden arvioinnissa sallittiin 2,2 m/s? Liikenteessa oleva vuonna 1988 liikenndinnin aloittanut ETR450-juna, ohjattiin juhla-
sivukiihtyvyys raiteen tasossa. Nama las- alueen viereiselle laituriraiteelle
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kettiin lopulta 8 asteeseen seka 1,8 m/
s? sivukiihtyvyyteen, joita on sovellettu
ETR450 mallista alkaen.

Tana paivana paaasiassa Euroopan
maihin on myyty yli 492 Pendolino-junaa.
Lisdksi Kiinassa on valmistettu Pendolino-
tyyppisia junia (CRH5) erillisen lisenssin
perusteella, jotka eivat kuitenkaan ole kal-
listuvakorisia. Junia valmistaa téna pai-
vana ranskalainen Alstom-konserni, joka
osti Pendolino-konseptin kehittdneen Fiat
Ferroviarian vuonna 2000. Pendolinojen
tuotekehitysté ja valmistusta jatketaan
edelleen Italiassa. Alstomin muihin juna-
tyyppeihin kuuluvat liséksi suurnopeus-
junat, lahiliikenteen junat, raitiovaunut,
metrojunat ja veturit. Kaluston liséksi Als-
tom toimittaa ratarakenteisiin ja turvalait-
teisiin liittyvia ratkaisuja. Litkennesekto-
rin osuus oli 27 prosenttia koko konsernin
toiminnasta vuonna 2012. Liikevaihtona
liilkennesektorin osuus oli huikeat 5,5 mil-
jardia euroa.

Pressitilaisuus Milanon
rautatieasemalla

Pendolinojen 25-vuotisjuhlatilaisuus
jarjestettiin 3.10.2013 Milanon keskusrau-
tatieasemalla illan hamartyessa. Alstom
oli kutsunut tilaisuuteen lehdiston edus-
tajia ympari maailmaa. Myds Suomesta
tilaisuuteen osallistui kutsuttu laaja leh-
distdon edustus (Rautatietekniikka, Teknii-
kan maailma, Tekniikka&Talous seka Vetu-
rimies).

Tilaisuutta varten oli Milanon kes-
kusrautatieaseman itapuolen raiteistolle
kuljetettu esiteltavaksi pendolino-junan
prototyyppi ETR401. Naita junatyyppeja
tehtiin ainoastaan kaksi kappaletta. Pro-
totyyppi oli kuljetettu erillisella veturilla
ja vain toisessa paassa oli enaa ohjaamo-
osa. Juhlan pdanumero oli, kun vielakin
kaupallisessa liikenteessa oleva vuonna
1988 litkennodinnin aloittanut ETR450-
juna, ohjattiin savuverhon l&pi juhla-alu-
een viereiselle laituriraiteelle.

Lisaksi esilla oli museoitu sahko-
moottorijuna ETR232 (ennen museoin-
tia tunniste oli ETR 212), jolla saavutet-
tiin nopeus 203 km/h Bolognan ja Mila-
non valilla vuonna 1939 (eraiden tietojen
mukaan silloinen maailmannopeusenna-
tys). My6s junien ohjaamoihin seka mat-
kustamo-osastoihin paastiin tutustumaan
italialaisten asiantuntijoiden opastuksella.

Rautatietekniikka 4 -2013

Museoitu ETR232 oli myds juhlapaikalla

Vierailu Saviglianon on tehtaalle
Seuraavana paivana 4.10.2013 paasimme
tutustumaan Saviglianon tehdasalueeseen,
joka sijaitsee Pohjois-Italiassa noin 60 km
Torinosta etelaan. Saviglianon tehdas on
tarkein uusien pendolino-junien kokoonpa-
noalue, jonka lisaksi Alstomilla on Italiassa
useita muitakin litkennesektorin tehtaita.
Saviglianon tehdas tyollistaa talla hetkella
noin 1100 tydntekijaa ja alueen laajenta-
miseen on kdynnissa 25 M€ investointioh-
jelma seuraavan neljan vuoden aikana.
Saviglianon tehtaalla oli parhaillaan
tuotannossa pendolino-junia Puolaan ja
Sveitsiin. Néama molemmat perustuivat

uusimpaan ETR610-sarjaan, joskin on huo-
mattava, ettd naitakaan junatyyppeja ei
varustella kallistuvakoritekniikalla. Uudet
junat varustetaan ERTMS yhteensopiviksi.
Puolaan rakennettavan sarjan erikoisomi-
naisuutena on kolme eri sahkoistysjarjes-
telméaa (25 kV 50 Hz, 15 kV 16,7 Hz ja 3 kV
tasavirta) seka turvalaitevarustus Puolan,
Saksan, Itavallan ja Tsekkien rataverkkoilla
toimimiseksi. Pendolino-junien lisaksi teh-
taalla oli rakenteilla Coradia Meriadian
tyyppisia ahiliikennejunia Italiaan eri toi-
mittajille (Tren Italia, Ferrovie Nord Milano
seka GTT). Tehdasalueella on valmistettu
my6s AGV-tyypin suurnopeusjunia.

Puolaan rakenteilla olevan ETR610-tyyppisen junan keula kokoonpanovaiheessa
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ETR450-junan ohjaamo

Tuotantoprosessin alkuosassa oli kaluston rungon muodosta-
vien alumiiniprofiilien yhteenhitsaus seka valmiisiin elementtei-
hin ikkunoiden ja muiden aukkojen leikkaaminen. Taman jalkeen
rungot koottiin ja pohjamaalattiin ennen varustelun aloittamista.
Seuraavissa vaiheessa toteutetaan junayksikodn varustelu, telien
lisdaminen seka lopulta sisdosien varustelu. Erityisesti junan
keulan varustelu toi ainakin toimittajalle mieleen eraan tieteis-
elokuvan, jokainen paatelkoon itse. Tyota tehtiin useassa eri hal-
lissa, jotka oli varustettu kuhunkin tydvaiheeseen vastaavasti.

Pendolinot Suomessa

Suomen rautateillda Pendolinon (Sm3) koeajot aloitettiin vuonna
1994 ja litkenndinti aloitettiin kahdella junayksikélla vuonna
1995. Vuosina 1997 ja 2002 junia tilattiin lisaa ja yhteensa VR-

-—

s

ETR610-junan ohjaamo

Yhtyman kayttssa on téna paivana 18 Sm3-junaa. Uusinta Pen-
dolino-kalustoa Suomessa edustavat Karelian Trains Oy:n omis-
tamat nelja Allegro-junaa (Sm6), joiden litkenndinti alkoi Hel-
sinki—-Pietari valilla 12.12.2010. Allegron suosio ja matkustaja-
maarien kasvu on ollut huomattavaa. Suomessa Pendolino-kalus-
ton 20-vuotista taivalta vietetdan siis jo piakkoin. On mielenkiin-
toista nahda kuinka kaynnissa oleva Sm3-kaluston kunnostusoh-
jelma onnistuu, miten Vengjan liikenteen kasvu jatkuu ja miten
Pendolinojen taivalta aikanaan juhlistetaan.

Lahteet: Alstomin lehdistdmateriaali, www.alstom.com,
www.vr fi

Teksti ja kuvat Niko Tunninen

-
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ETR610-sarjan juna valmiina toimitettavaksi Puolaan
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Mipro kehittaad ja toimittaa kokonaisvaltaisia, aidosti joustavia
ratkaisuja rautatieliikenteen turvallisuuden hallintaan.
Alykkaat, helposti integroitavat asetinlaite- ja likenteenohjaus-
jarjestelmamme ovat mukana valvomassa jo yli puolta Suomen
ratakilometreista.

Toimintaperiaatteemme mukaisesti tarjoamme kokonaisratkaisuja
asiakkaidemme tarpeisiin ja vastaamme toimitusprojektin lisaksi
myos jarjestelmien yllapidosta ja elinkaaren hallinnasta.

Olemme luotettava kumppani hankkeen jokaisessa vaiheessa.
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Kunnanmaki 9, 50600 Mikkeli | Puh.015 200 11 | www.mipro.fi
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Kevytta raideliikennettd ilman ajolankaa

Bordeaux'n raitiovaunu

Kevyen raideliikenteen uu-
simpia sovelluksia on maan-
pinnan tasosta tapahtuva
virransyotto, joka kehitettiin
Bordeaux’ssa Ranskassa.

Ajolankarakenteiden vastustaminen kau-
punkiymparistdssa ei ole uusi ilmid. Jo
sahkokayttoisten raitiovaunujen ensim-
maisten kayttddnottojen yhteydessa ajo-
lankarakenteita vastustettiin. 1890-luvulla
suurissa kaupungeissa kuten New Yorkin,
Washingtonin, Lontoon ja Pariisin, vaes-
t6sté osa yritti estaa ajolankarakenteiden
tuloa kaupunkikuvaan. Silloiset taloudelli-
set ja kaytanndn ndkodkohdat johtivat kui-
tenkin ajolankarakenteiden kayttdénot-
toon raitiovaunuliikenteessa.

Viime vuosina kehitys on kuitenkin
kulkenut siihen suuntaan, etta kaikki kaa-
pelointi olisi ndkymattomissé urbaanissa
kaupunkiymparistossa. Osa kaupungeista
on alkanut kehittamaan kaupunkiku-
vaansa miljootaan siten, ettei sielld olisi
nakyvissa mitéan raikeitd mainostauluja
ja historialliset katukuvat muistuttaisi-
vat mahdollisimman paljon alkuperéista
nakymaa. Ajolankarakenteiden poistami-
nen on ollut kuitenkin [Bhes mahdotonta
kun vaihtoehtoista rakennetta ei tahan
asti ole ollut saatavilla.

Nyt kehitetyn kolmannen kiskon
tehonsyo6tto jarjestelman tekniikka muis-
tuttaa Marklin pienoisrautateiden kolmi-
kiskojarjestelmaa. Ongelmana tassa rat-
kaisussa on maanpinnassa olevan kiskon
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vaarallinen 750V DC jannite. Tasta tur-
vallisuusongelmasta on kuitenkin sel-
vitty jakamalla virtakisko kahdeksan met-
rin mittaisiin jaksoihin, joiden valiss& on
kolmen metrin mittainen eristava jakso
vrt. erotusjakso. Jarjestelma kytkee raitio-
vaunun alla olevalla l[@hettimelld kunkin
osan jannitteiseksi tai jannitteettomaksi
erikseen niin, ettd esimerkiksi virtakiskon
kaksi osuutta on jannitteisend, vain sil-
loin kun raitiovaunu on sen ylapuolella.
Kytkenta tapahtuu kiskon yhteydessa ole-
vassa kytkinyksikossa. Raitiovaunun alla
on yksi tai kaksi laahaavaa ns. virroitinta,
jotka johtavat jannitteen vaunun paa-
virtapiiriin. Yhdessa vaunussa on hata-
akku jolla vaunuja voidaan siirtéa hatata-
pauksessa hiljaisella nopeudella, jos esi-

'l,ﬂ..'f"' | — L

Reimsin raitiovaunu

merkiksi syottéjarjestelma vikaantuu ja
pysahtynyt vaunu jaisi keskelle risteysta
tms.

Jarjestelmaa ovat yrittaneet kehittaa
useat eri laitevalmistajat, mutta pisim-
malla tassa kehitystydssa on Alstom ja
Innorail yritysten Bordeaux'iin vuosina
1999-2002 kehittdma jarjestelma. Se on
otettu myéhemmin muissakin kaupun-
geissa kayttdon, kuten Reims Ranskassa
2011.

Jarjestelma ei oletettavasti ole kovin-
kaan kayttdkelpoinen Pohjoismaiden
ilmasto-olosuhteisiin tai ehka soveltui-
sikin, jos raiteen 100 9%, puhtaanapito
lumesta ja jaasta olisi mahdollista.

Teksti ja kuvat Mauno Pajunen

R

lannitteetén osuus

lannitteinen osuus

Jannitteatdn osuus
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Kasvua naapurista

Ruotsin valtio on julkaissut
kunnianhimoisen suunnitel-
man maan liikennevaylien ja
lilkennemuotojen kehittami-
seksi seuraavan n. 10 vuoden
aikana.

Suunnitelmaan pohjautuen investoinnit
niin radanrakentamiseen kuin kunnossa-
pitoonkin nayttavat [@hitulevaisuudessa
lisdantyvan voimakkaasti, puhutaan jopa
suurnopeusyhteyksista Tukholman, Mal-
mon ja Goteborgin valilla. Toteutuuko
suunnitelma nailté osin seuraavien kym-
menen vuoden aikana, jaa nahtavaksi.
Ilman suurnopeushankkeitakin markkinat
Ruotsissa tulevat lahivuosin kasvamaan,
erityisesti st-hankkeiden vetamana.

Viela kolme vuotta sitten VR Trackin
Ruotsissa sijaitsevan sivuliikkeen toi-
minta oli varsin vaatimatonta ja kannatta-
vuus kyseenalainen. Emoyhtién johdossa
nahtiin kuitenkin Ruotsi positiivisena
mahdollisuutena kasvaa kannattavasti ja
kohtuullisella riskilla kotimarkkinoiden
ulkopuolella.

Nain paatettiin yhtioittaa silloi-
sen sivulitkkeen toiminta ja hakea myos
uudelle yhtiélle paikallista turvallisuusto-
distusta omien raskaiden ratatydkoneiden
operointia varten. Yhtigittaminen lupapro-
sesseineen oli varsin pitka, ja uusi yhtio,

VR Track Sweden AB:n toimitusjohtaja
Joachim Ytterstene.

VR Track Sweden AB, aloitti virallisesti toi-
mintansa kevaalla 2012.

Aiemmin tehtyjen analyysien perus-
teella ja osana yhtidittémisprosessia
uuden yhtién strategia ja tavoitteet pan-
tiin uusiksi ja avainpaikoille rekrytoitiin
alan osaajia. Toiminnan yhtidittaminen
vahvisti ennen kaikkea yhtion uskotta-
vuutta Ruotsin rautatiemarkkinoilla.

Yhtiélla on tdnaan kuudesta alan
osaajasta koostuva johtoryhmé, ja sen
lisdksi Suomen VR Trackin avainhenki-
l6ista koostuva hallitus, jolla on ollut tar-
kea ohjaava rooli erityisesti yhtion alku-
taipaleella.

VR Track Sweden AB:n suunnitteluyksikkda vetava Pia Peurala ja Roger Bladh, joka
vastaa Malarbanan-projektissa VR Trackin osuudesta eli projektin paallysrakenne-,
sahko-, ohjaus- ja turvalaitetoista.
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Yhtié operoi perinteisissa radanraken-
tamis- ja kunnossapitourakoissa, ja tilaus-
kanta koostui vield tdméan vuoden alussa
[8hinna pitkdkestoisista kunnossapitoura-
koista. Yhtion tavoitteena on ollut kuiten-
kin kasvattaa voimakkaasti tilauskantaa
myds rakentamisen litketoiminta-alueella,
jossa urakkavoittoja on kuluvan vuoden
aikana tullut useita.

Rakentamisen osalta téana vuonna
merkittévin urakkavoitto oli Malarba-
nan-radan laajennusurakka, yhteistydssa
PEABin kanssa. Kohde sijaitsee Suur-Tuk-
holman alueella, jossa vuosien 2013-2016
aikana toteutettavassa projektissa nos-
tetaan rataosuuden kapasiteettia muut-
tamalla rataa kaksiraiteisesta neliraitei-
seksi noin 30 raidekilometrin matkalla,
valilla Barkarby—Kallhall. Samalla kertaa
suoristetaan myo6s Kallhallin etelapuolella
sijaitsevaa rataosuutta. VR Track Sweden
vastaa projektin ratateknisesta rakenta-
misesta.

Yhtié onkin reilun kahden vuoden sin-
nikkaan tyon tuloksena paassyt hyvaan
alkuun ja saavuttanut tukevan jalansijan
Ruotsin rautatiemarkkinoilla.

Tulevaisuuden kasvun ja kehittymisen
mahdollistamiseksi yhtién on kuitenkin
jatkossa pidettava huolta omasta kustan-
nuskilpailukyvystadn. Emme kasvun huu-
massa saa paastaa yhtion rakenteita liho-
maan siten, ettd menetdmme kilpailuky-
kyamme paikallisilla markkinoilla. Olem-
mekin ennen kaikkea Ruotsissa haastajan
roolissa. Tassa roolissa meidan tulee olla
ketteria, joustavia ja sopeutumiskykyisia
tyéturvallisuuteen liittyvia asioita unoh-
tamatta.

Liséksi asiakkaan taytyy olla aina toi-
mintamme fokuksessa. Tasta parhaana
kaytannon esimerkkina oli ripea paatos
perustaa paikallinen suunnitteluyksikko,
joka kaynnistettiin kesalld 2013. Taman
pienen yksikdn voimin ja yhteistydssa
Suomen suunnittelulitketoiminnan kanssa
pyritddn vastaamaan jatkossa asiakkaan
lisdantyviin st-urakkakyselyihin.

Teksti Timo Riihimdki
Kuvat Sari Sohlstrém
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VR Koulutuskeskuksen (VRKK) toiminnan
siirtyminen osaksi Kouvolan seudun ammat-
tiopistoa (KSAO) on saanut lopullisen vahvis-
tuksen. Rautatiealan ammattilaisten perus- ja
taydennyskoulutus kdynnistyy osana KSAO:n
koulutustarjontaa 1.1.2014 alkaen.

Sopimus, joka allekirjoitettiin jo 30.4.2013 sai nain lopullisen
sinettinsa ja rautatiealan ammattillinen koulutus paasee kayn-
nistyméaan osana Kouvolan seudun ammattiopiston koulutustar-
jontaa vuoden 2014 alusta. Sopijaosapuolet - VR Yhtyma Oy:n
hallitus ja Kouvolan kaupunki ovat todenneet, ettd sopimuksen
mukaiset jatkotoimet on tehty ja koulutus voidaan siirtaa sopi-
muksen mukaisesti. Jatkotoimet koskivat koulutuksen hairiot-
téman jatkumisen ja rautatieliikenteen turvallisuuden varmista-
mista, mukaan lukien henkildstdn siirtymisen ehtoja. Suurin osa
VRKK:n nykyisista tydntekijoista eli noin 15 paatoimista henkilda
siirtyy KSAO:n palvelukseen. Lisaksi kouluttajina tulee tydskente-
lemaan useita alan asiantuntijoita sivutoimisesti.
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Rehtori Timo Olli ja sim3

Rautatiealan ammatillinen koulutus
siirtyy Kouvolaan

Kaytannossa lahes kaikki aiemmin VRKK:ssa annettu kou-
lutus siirtyy KSAO:n vastuulle eli alalle saatiin nyt riippuma-
ton, neutraali koulutuslaitos. Vuoden 2014 ajan koulutus jatkuu
VRKK:n nykyisissa tiloissa Helsingissa, Pasilan entisen konepa-
jan alueella. Taman jalkeen toiminta on tarkoitus siirtda Kouvo-
laan.

KSAQ:ssa on jo aiemmin voinut opiskella radanrakenta-
jaksi maarakentajan koulutusohjelmassa. Vuoden vaihteen jal-
keen KSAO kouluttaa ainoana Suomessa myds veturinkuljettajia,
konduktdoreja ja litkenteenohjaajia. Lisaksi se tarjoaa erilaisia
radanpidon ja -rakentamisen patevyyskoulutuksia. Kouvolan seu-
dun ammattiopisto toteuttaa jatkossa koulutuksiin kuuluvan teo-
riaosuuden. Opiskeluihin sisaltyva tyénopastus tapahtuu edel-
leen toiminnanharjoittajalla mutta KSAO vastaa myos siita. VR
Yhtyma on talla hetkella suurin alan toimija Suomessa. Koulu-
tuksia jarjestetdan vuosittain kysynnan mukaisesti, osallistujien
vaihdellessa parin tuhannen molemmin puolin.

Kymenlaakson liiton ja Otsakorven saation antamalla ulko-
puolisella rahoituksella on ollut hyvin merkittéava osuus KSAQO:n
rautatiealan koulutuksen kehittamisessa. Kouvolan seudun
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ammattiopistolle tdama nyt vahvistetun sopimuksen sisaltéma
koulutusavaus takaa osaamista alueella, joka vahvistaa entises-
taan KSAO:n roolia kuljetustoimintaan ja logistiikkaan liittyvien
koulutuspalvelujen tuottajana. Myds Kouvolan kaupungille koulu-
tuksen siirtyminen paikkakunnalle on erittdin merkityksellista. Se
tukee muita kaupungin strategisia tavoitteita ja Kouvolan vahvaa
roolia rautatielogistiikan kehittdmisessa. Koulutuksen siirtymi-
sella on alueelle my&s elinkeinopoliittista hyotya alaan littyvien
muiden toimijoiden hakeutuessa koulutuksen imussa mahdolli-
sesti Kouvolan seudulle. Vahvalle rakennemuutosalueelle nyt eri-
laisten sidosryhmien, kuten alihankkijoiden ja muiden alan toi-
mijoiden lisdantyminen tuo kaivattua lisdpotkua niin yritys-, kuin
palvelusektorillekin. Hyotyjia on koko kentassa.

Teksti Timo Olli

Kouvolan seudun ammattiopisto, KSAO on monialainen oppi-
laitos [&hes 90 000 asukkaan Kouvolassa. Ammattiopistossa
on opiskelijoita noin 2100, KSAO Aikuisopistossa noin 950.
Oppisopimusopiskelijoita on noin 500 ja henkilokuntaa run-
saat 250. Ammattiopistossa voi opiskella l&hes viittdkym-
menta perus-, ammatti- ja erikoisammattitutkintoa. Kouvolan
seudun ammatti-opisto on Kouvolan kaupungin yllapitama
toisen asteen oppilaitos.

LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

Ympiristdystivillisten ratapslkkyjen lisiksi valikoimaamme kuuluu my6s muita ratateknisii tuotteita kuten
tasoristeyselementit, paalut, sihkoistyspylviiden perustukset, kaapelikourut ja laiturielementit.

Kannattaa ottaa yhteytti vahvimpaan betoniosaajaan p. 020 789 5500.
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Opintomatka
Armeniaan ja Georgiaan

VR Sahkotekniset STY ry jarjesti 112. toimin-
tavuonnaan, syksylla 2013, opintomatkan
Euroopan ja Aasian rajamaille, Mustanmeren
ja Kaspianmeren vilille Etela-Kaukasiaan,
Neuvostoliitosta vapautuneisiin itsenaisiin
valtioihin Armeniaan (armeniaksi Zuwuwnuf,
Hajastan) ja Georgiaan (georg. Lisjstogaerm,
Sakartvelo).

Matkanjohtajana toimi yhdistyksen puheenjohtaja Arto Isomaki.
Yhdistyksen jasenten kontaktit paikallisiin rautatiealan toimijoi-
hin eivat ole kovin vahvoja, joten matkalla ei télla kertaa erityi-
sesti painotettu rautatiekohteita.

Armenian rautateiden suuruuden péivat olivat Neuvostolii-
ton aikana, jolloin suurvallan hajautettu raskas teollisuus tuotti
eri neuvostotasavalloissa teollisia valituotteita ja komponentteja
koko itablokin tarpeisiin ja kuljetti niita rautateitse tehtaista toi-
seen. Neuvostoliiton romahdettua tehtaat on kannattamattomina
padosin suljettu, mutta niiden rappeutuneet purkamattomat
rakenteet muistuttavat teollisesta tuotannosta. Armenian talous
perustuu nykyaan maatalouteen, kaivannaisiin ja turismiin. Siita
on tullut teollistuneen Neuvostoliiton ajan jalkeen jalleen leimal-
lisesti maatalousmaa. Itsenaisyys on tuonut vapautta ja omakie-
lisen kulttuurin kukoistusta, mutta ei vaurautta. Armenian paa-
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Jerevanin rautatiemuseo

kaupunki Jerevan oli Neuvostoliiton aikana tunnettu jarjestel-
makriittisistd satiirisista Radio Jerevan -vitseistd, jotka noudat-
tavat tuttua kaavaa: "Taalla Radio Jerevan, kuuntelijamme kysyy
meilta: "Mika sana alkaa kirjaimella "U " ja se ei lopu koskaan™?
Me vastaamme: 'Uudelleenorganisointi’.”

Armenian rataverkon pituus on 845 km ja raideleveys on
1520 mm ja rataverkko on sahkdistetty (3 kV DC). Armenialla
on avoin rautatieyhteys samalla raideleveydelld Georgiaan ja
Azerbaidzaniin, mutta jalkimmainen yhteys on suljettu johtuen
maiden poliittisista jannitteistd mm. armenialaisen separatis-
tisen kansainvalisoikeudellisesti tunnustamattoman Vuoristo-
Karabahin tasavallan aluehallintakiistaan liittyen. Rautatieyhte-
yksia Iraniin ja Turkkiin, joissa on normaaliraideleveys 1435 mm,
on my6s ollut, mutta nyt ne on suljettu. STY:n opintomatkalaiset
vierailivat Jerevanin paarautatieasemalla ja sen yhteydessa toi-
mivassa rautatiemuseossa. Miljoonakaupungin erittain vahalii-
kenteinen paarautatieasema ja sen mennyt loisto olivat surulli-
nen kokemus rautateiden rappiotilasta.

Georgia, jota suomeksikin on pitkaan nimitetty venalaispe-
raiselld nimelld Gruusia, etsii paikkaansa idan ja [annen valilla.
Vuonna 2008 kesaolympialaisten aikaan Georgian ja Venajan
valilla kaytiin lyhyt sota, joka oli maiden vélisen pitkaaikaisen
Eteld-Ossetian konfliktin aseellinen karjistyma. STY:n Georgian
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Gorin rautatieasema

opintomatkan aikana lokakuussa 2013 maassa elettiin jannitty-
neissa vaalinalustunnelmissa. Lokakuun lopulla pidetyt presi-
dentinvaalit voitti venalaismielisen miljarddorin ja padministerin
Bidzina Ivanishvilin johtaman Georgian unelma -puolueen Giorgi
Margvelashvili. Vuoden 2013 presidentinvaalit taydensivat siten
v. 2012 parlamenttivaalin tuloksen, mika kdytdnnossa lopettaa
Georgian voimakkaan ldnsisuuntautuneisuuden aikakauden, joka
henkildityy v. 2004 presidenttina istuneeseen, suosionsa sittem-
min menettaneeseen Mihail Saakashviliin. Saakashvilin aikana
Georgiassa uudistettiin Yhdysvaltain ja Euroopan Unionin tuella
koko poliisilaitos. Korruptoituneet lilkennepoliisit (noin 30 000
henkilda) saivat v. 2005 potkut ja tilalle palkattiin nuoria voimia
ja poliisilaitos oli noin kahden kuukauden ajan (&hes toimimaton.
Modernit [@pinakyvat poliisiasemat teiden varrella liputtivat viela
lokakuun alussa Georgian lipun ohella myds Euroopan Unionin
lippua symbolina maan pyrkimyksesta osaksi lantista Eurooppaa.

Georgian rautaverkon pituus on 1324 km ja silla on avoi-
met saman 1520 mm raideleveyden yhteydet sek& Armeniaan
etta Azerbaidzaniin. Yhteydet Venajalle ovat konfliktien vuoksi
poikki, mutta yhteys normaaliraideleveydell& Turkkiin on raken-
teilla. Georgian rautatiet olivat vuoteen 2004 asti pahasti korrup-
tion madattamat, kunnes paajohtaja Akaki Tschchaidse pidatet-
tiin. Uusi yhdysvaltalaistaustainen paajohtaja saneerasi rautatiet
amerikkalaisen konsulttiyrityksen Booz Allen Hamiltonin avulla
ja yli 2000 tydntekijaa irtisanottiin ja jaljellejadneiden palkkoja
nostettiin.

STY:n opintomatkalaiset tekivat junamatkan Georgian paa-
kaupungista Thbilisisté Goriin, Neuvostoliiton diktaattorin Josef
Stalinin syntyméakaupunkiin, mika olikin tutustumismatkan ainoa
rautateitse taitettu matka. Ryhmén linja-auto vei matkalaiset
rautateille ja haki, jolloin rautatiematka oli valinnainen, joskin
suosittu matkustusvaihtoehto. Gorissa nahtavyytena oli Stalinin
museo ja Stalin panssaroitu matkustajavaunu, jollaisia hanen
kaytossaan oli useita eri puolilla Neuvostoliittoa. Stalinin muse-
ossa ei virallisten oppaiden suulla puhuttu poikkipuolista sanaa
Isa Aurinkoisesta ja huone, jossa Stalinin ajan synkkia puolia
kuulemma esitelldan, oli suljettu. Itavaltalaisessa Braunau am
Innissa ei voisi olla toisen vuoriston miehen, kaupungissa synty-
neen Adolf Hitlerin, vastaavaa museota.

Stalinin rautatievaunuun liittyy neuvostoliittolainen anek-
dootti eli kasku, joka kuvaa jarjestelmaa ja sen johtajia. Stali-
nin rautatievaunussa olivat yhteiselléd matkalla koolla Neuvos-
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Stalinin junanvaunu Gorissa

toliiton johtajat Josef Stalin, Nikita HrustSov, Leonid BreZnev ja
Mihail GorbatSov. Yhtakkia juna pysahtyi. Stalin huusi junavau-
nun ikkunasta: "Jollei juna jatka matkaansa, veturinkuljettaja
ammutaan!”. Veturinkuljettaja teloitettiin, mutta juna ei litkkunut.
Sitten ratkaisunsa esitti Nikita HrustSov: "Rehabilitoidaan vetu-
rinkuljettaja ja puretaan rataa junan takaa ja rakennetaan uutta
junan eteen.” N&in tehtiin, mutta juna ei liikkunut. Tuli Leonid
BreZnevin vuoro: "Toverit, vedetdan verhot junanvaunun ikkunoi-
den eteen ja laitetaan gramofoni soimaan ja teeskennellaan, etta
juna litkkuu.” Juna ei silti litkkunut. Viimein daneen paasi Mihail
GorbatSov: "Mennaan kaikki ulos tydntamaan junaa.” Hankaan ei
saanut junaa liikkeelle.

STY:n jarjestamé opintomatka Etela-Kaukasiaan oli erittain
hyvin johdettu ja organisoitu. Paikalliset oppaat ja bussinkul-
jettajat seka ryhman oma opas Anne-Ruth Laine pitivat matka-
laisista hyvaa huolta. Nain eksoottisiin maihin matkaaminen ei
voisi omatoimisesti olla yhté antoisaa kuin téllaisessa ryhmassa.
STY:n opintomatka avasi matkalaisten silmia naiden etelaisten
rajamaiden todellisuuteen, rautateilld ja sen ulkopuolella. Suo-
malaisten rautatielaisten on hyva muistaa, ettad elémme vahvan
itdisen naapurimaamme vaikutuspiirissa ja avoin rautatieyhteys
Venéajalle on portti itaén, mutta myds idasta.

Teksti ja kuvat Aki Héirkbnen

Rataty6laisia Tbilisi-Gori-rataosalla
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RTL Seniorien kevatretki Pieksamaelle

Konepaja
RTL Senioreilta, jotka ovat ikansa tyds-
kennelleet erilaisten teknisten asioiden
parissa, ei tekniikan jano tunnu sammu-
van sitten mill&dan. Siité todistuksena oli
toukokuussa 2013 tehty vierailu Piek-
saméaelle. Kohteiksi valikoituivat luon-
nostaan VR Pieksdmaen konepaja ja VR
Trackin vaihdehalli. Lisapiristeeksi viela
Moottorisahamuseo. Toki kiinnostavia
kohteita olisi ollut muitakin, mutta vajaa-
seen kahteen paivaan ei kaikkea ehdi.
Jaipahan syy uuteen vierailuun Pieksa-
maelle.

Kevatretkelld 21.5. -22.5.13 oli mukana
yhteensé 33 osallistujaa ympari Suomen.

Junien saavuttua siirryimme Pieksa-
maen asemalta Savonlinjan bussilla VR
Group Oy:n Pieksamaen konepalle, jossa
meit& olivat vastassa konepajan paal-
likkd Erkki Puhakka ja lisdoppaiksi varatut
Markku Jappinen ja Kauko Miettinen.

Lounaan ja konepajan alkuesittelyn
jalkeen jakaannuimme ryhmiin ja aloi-
timme tutustumiskierrokset. Kaikkea ei
tallaisella kierroksella ehdi katsoa, joten

Konepajan pihamaalla
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keskityimme paahallin ymparilld oleviin
tarkeimpiin toimintoihin.

Pieksdmaen konepajan toiminta on
laajentunut vuosien myota tavaravau-
nujen kunnossapidosta ja muutostoista
tavaravaunujen valmistukseen ja 2000-
luvun alusta lukien my6s ratatydkonei-
den kausikorjauksiin ja kunnossapitoon.
Viimeisena aluevaltauksena ovat olleet
veturien muutostydt ja isojen komponent-
tien kunnossapito, varsinkin dieselvetu-
rien telit.

Kierroksen kohteina olivat vaunujen
valmistus ja kunnossapito, pydraosasto,
telien valmistus hitsausrobotin avulla,
veturien telit akselinkayttolaitteineen ja
ratatyokoneet. Osa porukasta ehti tutus-
tumaan myds vaunujen pesuhallin toimin-
taan ja jatteiden keruujarjestelyihin.

Vaikuttavaa nahtavaa olisi toki ollut
lisdakin mm. pintakasittelylaitos robot-
teineen ja maalausosastot. Paikanpaalla
kayvan on helppo todeta, ettéd aikamoisen
tekniikan maailman kanssa ollaan teke-
misissa.

Nykyisin konepajalla tytskentelee
noin 200 henkiléa omaa vakea ja noin 70
henkil6a vuokratydvoimaa.

Ty6n ja tydpaikkojen kehittdminen on
jatkuvaa tyota. Viimeisia kehitysvaiheita
ovat ns. vakioidut tydpaikat. Nain voidaan
keskittya itse tydntekoon ja byrokratiaa
saadaan vahennettya.

Moottorisahamuseo
Konepajalta siirryimme Nikkarilan metsa-
opistolle moottorisahamuseoon.

Oppaanamme oli 'ikimetsuri’ Veikko
Matilainen, joka on toiminut Nikkari-
lassa tulevien metsurien opettajana vuo-
sikymmenia. Itse han aloitti metsatyot jo
14-vuotiaana 1950 justeerin paassa.

Nykyisin suojelukohteena oleva Nik-
karila on perustettu 1905, mutta on myyn-
nissa. AMK-koulutus on siirretty Mikkeliin
ja perusopetus Pieksédmaen ammattikou-
lutuksen yhteyteen. Toivottavasti museon
kohtalo saadaan ratkaistua jatkossa. Se
on todella kiinnostava pieni varilaikka
paikkakunnan nahtavyyksien kirjoon.
Museo sijaitsee entisen keittion, Maijalan
ylékerrassa.

Veikon kertoman mukaan 1940- ja
1950-luvulla kaytosta poistetut mootto-
risahat myytiin pois, vain kaksi jai muse-
olle. Sitten Helsingissa joku viisas herra
teki paatoksen, etta jokaisesta sahasta
pitaa yksi jattda museoon. Kukahan mah-
toi olla tdma viisas, joka huomasi tehda
tallaisen paatoksen jalkipolvien ihastel-
tavaksi?

Museo laajeni, kun Annukka Koski
Vantaalta lahjoitti muutama vuosi sitten
26 moottorisahaa museolle, kun hanen
miehensa Jussi kuoli. Jussilla oli ollut
moottorisahakorjaamo.

Nyt museossa on 258 sahaa seka
muita muita metsatoihin liittyvia tydka-
luja 1950-luvulta lahtien.

Vierailun kohokohtia oli Veikon varikas
esitys dieselmoottorilla varustetun moot-
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Veikko Matilainen ja dieselmoottorisaha

torisahan kaynnistyksesta. Ensin propaan-
isailio yhdistettiin pikaliittimella sahan
kahvoihin piilotettuun kaasuputkistoon.
Kun kahvat olivat tdynna kaasua, otettiin
sailid pois. Taman jalkeen kaasu sytytet-
tiin, hehkutulppa kuumennettiin ja vih-
doin raivokas veto veto narusta ja moot-
tori kdyntiin. Jos ei startannut heti, niin
kaikki oli alettava alusta. Uskomatonta
touhua moottorisahaamisen alkuajoilta.

Veikko oli todellinen alansa ammatti-
lainen eli parempaa opasta saa hakeal

Ensimmainen paiva paatettiin sau-
nomiseen Savonsolmussa iltapalan ja
yhdessaolon merkeissa. Savonsolmussa
oli edelleen entista joustavaa palveluhen-
kea. Ravintolakin pysyi auki huomatta-
vasti ilmoitettua pitempaéan, kun senio-
reissa tuntui virtaa riittavan.

Vaihdehalli
Seuraavana aamuna vierailu jatkui VR
Trackin vaihdehallissa.

Retked suunnitellessa vierailusta
sovittiin tuotantopaallikké Jari Pollarin
kanssa. Han toivottikin meidat valitto-
masti tervetulleiksi. Yhta l@mmin vastaan-
otto oli vierailupaivana, kun vaihdehallin
toimintaa esittelivat vaihdehallin esimies
Pertti Pulliainen ja tyonjohtaja Raimo Kie-
loaho.

Vaihdehallin vastuualueeseen kuulu-
vat suurnopeusvaihteet ja kaantoélaite-
huolto.
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Esittelya ja tyota seuratessa tuli esiin
paikanpaalla oleva innostunut ja positii-
vinen suhtautuminen ty6hdn. Laatutason
yllapidon tarkeys tuli esille useita kertoja
aivan kaytdonnon esimerkkeja mydten ja
esittelijoilla tuntui olevan koko ajan uusia
ideoita taskussa miten toimintaa voisi
vield parantaa. Osa vieraista ei ollut nah-
nyt kdantolaitteita aiemmin avattuina,
joten oli jo aikakin viimeistaan nyt senio-
reina.

Kaiken kaikkiaan paivien anti kiinnosti
porukkaa ja jarjestelyt pelasivat niin tas-

Vaihdehallilla

mallisesti kuin ne vaan rautateilla voivat
pelata.

On todettava, ettei kiinnostus tekniik-
kaan katoa ian myota. Osallistujat seura-
sivat alustuksia, esittivat kysymyksia ja
silmat loistivat kuin poikasina Mekano-
leluja kasatessa.

Teksti ja kuvat Eelis Parviainen
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Radanrakennuksen monitoimikone

Ratojen ja rata-alueiden kunnossapidossa kaytettavat koneet
ovat usein yhteen tyohon tarkoitettuja, ainoastaan kiskoilla liik-
kuvia koneita. Loimaalainen Lannen Tractors Oy on kehittanyt
rata-alueiden kunnossapitoon koneen, joka kulkee seké kisko-
ettd kumipyorilld. Muihin ratakoneisiin verrattuna saavutetaan
hyva litkkuvuus my6ds muualla kuin kiskoilla (tiella yli 45km/h).
Muutenkin nama ketterat ja nopeat koneet tavoittavat kohteita,
joihin muut eivat paase ilman apua.

Lisaksi koneella voidaan ajaa kiskoilla vaihtoehtoisesti vain
pelkilla kiskopyorilld. Esimerkiksi laskumakien kunnossapito tal-
visaikaan helpottuu huomattavasti, koska paineilmalla saadaan
tehokkaasti puhdistettua raidejarrut. Ajettaessa kiskopyorilla
kumipydrien ollessa ylhaalla ei vahingoiteta raidejarrujen pai-
neilmaletkuja.

Yhdelld monipuolisella koneella voi tehda monen eri koneen
ty6t, silla tehokas hydrauliikkajarjestelma mahdollistaa laajan
valikoiman erilaisia lisalaitteita. Muun muassa laitteet vesakon-
torjuntaan ja -raivaukseen seka kiskojen pesuun.

Koneeseen saa tarvittaessa myos henkilénostimen, jolla voi-
daan turvallisesti tehda kaikki tyot korkealla. Niin radalla kuin

Tehokkaasti ja turvallisesti, korkealla tehtavaa tyota.
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rata-alueen ulkopuolellakin ulottuvuutta riittad aina 19 metriin
asti.

Suomessa koneita on kaytdssa jo mm. VR-Trackin Tampereen
seka Seingjoen yksikoissa. Tampereen koneen kuljettaja Antti
Friiméki kertoo, etta esimerkiksi kaksoisraiteella tydskennelta-
essa tdman tyyppinen kone on ylivoimainen, koska ei hairita vie-
reisen raiteen litkennetta. Han pitaa erittdin hyvana myos koneen
siirtonopeutta kiskoilla ja kiskojen ulkopuolella seka saatavien
ty6laitteiden monipuolisuutta.

Koneesta on saatavissa myos ns. "Veturiversio”, jota voidaan
kayttda esim. vaunujen siirtoon tai jarjestelyyn pienilla ratapi-
hoilla, jolloin kallista siirtoveturia ei tarvita. Hinnaltaan tallainen
monitoimilaite on vain murto-osan esim. veturin hinnasta.

Monipuolisen koneen avulla séastetaan ymparistda seka kul-
jetus-, polttoaine- ja tydvoimakustannuksia. Yhdella koneella
saavutetaan huipputuottavuus vuodenajoista riippumatta koko
elinkaaren ajan.

Vesakontorjuntalaitteisto
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« Vaihtotyokytkimet
» Peruskunnostukset ja huolto
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KESKI-SUOMEN

KULJETU

PERUSTAVAAN RAKENTAMISEEN

Maarakennusurakointia
Maansiirtokuljetuksia

Kiviaineskauppaa
Rahtikuljetuksia

Kiviaineksemme ovat CE-

Hiekkaa
Soraa
Multaa

p. 0201 555 920

GEOPALVELUA
kautta maan

- Pohjatutkimukset 10 kairavaunulla

- Maatutkimuslaboratorio, geosuunnittelu

- Pohjavesiputket ja muut asennukset

- Inklinometri- ja huokosvedenpainemittaukset
- Mittaukset, kartoitukset, maalaserkeilaukset

Geopalvelu Oy
Ristimdenkatu 2, 33310 Tampere
puh. (03) 2767 200, faksi (03) 2767 222
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ASIANTUNTIJAPALVELUT
KUNNOSSAPIDON HANKINTAPALVELUT
TURVALLISUUSPALVELUT
KOULUTUSPALVELUT

CC TEHO - PROJEKTINHALLINTA
CC CONTROL - VALVONTAPALVELUT
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CC Infra Oy | Elektroniikkatie 10 | 90590 OULU
www.ccinfra.fi

tamware

DOOR SOLUTIONS™

Oviratkaisut

Suunnittelu -ja
konsultointipalvelut

Saahuone komponenttien
testaukseen -50...+80°C

Tel. +358 3 2831 111

sales@tamware.com
www.tamware.com

KETTERA
KAIVUU OY

Véhakyrontie 469 B
66520 Veikkaala

Puh. (06) 343 3093

matkapuh.
0500 663 697

SPECIAL TOOLS

ANNO 1978

Raidekaluston huoltotyokalut
JUNA-RAITIOVAUNU-METRO

Turvalliset tyokalut laakerei-
den, pyorien, jarrulevyjen ja
hammaspyorien irroitukseen
ja asennukseen, esimerkiksi:

KORKEAPAINEPUMPPU (2800 BAR)
INJEKTOINTIIN JOUSTAVALLA LETKULLA

I YTM-Industrial

INDUTRADE GROUP
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Vuokatissa RT:n ja RRI:n lomapaikka odottaa kayttdjia,
kevidtkaudella 2014 viela runsaasti vapaita viikkoja!l!

Varattuina viikot 6, 8 - 15, muut kaytettdvissa, esim. vuodenvaihde !

Yhdistyksien omistama huoneisto on Katinkullan kylpylahotellin Huoneisto on jasenille erittain edullinen. Sesonkiaikana,
[&@heisyydessa ja kylpyléan harrasteosakkeet oikeuttavat runsaisiin =~ kevattalvi (vkot 8-17/2014) hiihtolomista Paasiaiseen ja joulu/
kylpylékaynteihin viikon varauksen hinnalla. vuoden vaihde, hinta on 400€/viikko ja muina aikoina 320€/
Katinkullan vieressa, Rautatiealan Tekniset ja insindorit AMK viikko. Lyhyempia aikoja voi myds kyselld, hinta on tuolloin 70€/
ry:n ja Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry:n vrk. Ulkopuolisille hinta on 560€/viikko.
yhdessé omistama, rivitalokolmio on jasenten kaytossa koko Lisainformaatiota huoneistosta saa Rautatietekniikka lehden
vuoden. Osoitteessa Suojarventie 8 B 9. sivuista, www.rautatietekniikka.fi ja varausehdotukset séhképos-
Huoneisto on taysin kalustettu 8:lle ja sisaltdd mm saunan. titse osoitteeseen, erkki.kallio@pp.inet.fi, gsm 050 521 8355..
Huoneiston viikkohintaan sisaltyy Katinkullan kylpylan kayttéon RT ry:n taloudenhoitaja Erkki Kallio

oikeuttavat rannekkeet, 12 kayntia. Vain vuodevaatteet mukaan ja
lomalle. Huoneistoon kuuluu mm. katettu autopaikka.
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Pddluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Pimeaa on, tai ainakin
harmaata

Lammin syksy alkaa vahitellen kaantya kohden talven pakkasia ja
monen hartaasti toivomia liukkaita hiihtokeleja.

Tama aika marras- joulukuun taitteessa on todella pimeata ja
harmaata aikaa.

Toihin [Bht6 aamulla tapahtuu pimeyden viela vallitessa, ja
kotimatka illalla on sitten jo tulevan yon pimentama. Lumi sit-
ten tullessaan tuo tilapaisen avun ennen kevaan tuomaa péaivien
pidentymista asiaan.

Toki lauhassa ja lumettomassa syksysséa on hyvigkin puolia.
Lammityskuluissa saastyy pitkd sentti ja junaliikenteen talvihai-
rigilta ollaan toistaiseksi saastytty vallan.

VR: n ajankohtaiset.
Syyskiireet ovat tuttuun tapaan alkaneet ja kesalomat ovat jaa-
neet muistojen joukkoon.

Viimeiset vuodet ovatkin noudattaneet varsin selkeaa aika-
taulutusta.

Lokakuussa on alkanut kiiria useuden yksikdiden suunnalta
tietoja organisaatioiden uudistamistarpeista. Kohta on naita on
seurannut ilmoituksia johtajien tai johtoryhmien uudelleen ryh-
mityksista, ja juuri tdssad marraskuun alkupaivina on tyypillisesti
alkanut tulvia YT neuvotteluesityksia ihan kuin sienia sateella.

Juuri nain nayttaa tadmakin syksy kayttaytyvan.

VRY: n kunnossapidon johtoryhma koki mittavan paivityksen
lokakuussa, nyt on VR Teknologia alkamassa sitten omia organi-
sointejaan YT neuvottelujen vauhdittamana.

Junalitkenndinnissa vetopalvelut keskittédvaa ohjaus- ja suun-
nittelu toimintaansa voimakkaasti tietyille maantieteellisille sol-
mupaikoille ja varsinaiset henkildstda koskevat YT neuvottelut
ovat tata kirjoittaessani kdynnissa.

VR Track Oy vaikuttaa kayvan tulevaan talveen hiukan mal-
tillisemmilla muutoksilla, kuin pariin edelliseen. Mutta nyt on
kuitenkin meininking, ettad organisaatiorakennetta muutetaan
1.1.2014 alkaen siten, etta nykyinen kalusto- ja materiaalipalve-
lujen litketoiminta jaetaan kahdeksi itsenaiseksi liiketoimintayk-
sikoksi.

Taman ja mahdollisten muiden muutosten vaikutuksia ei
vield voida muuta kuin arvailla. Tuleva vuosi sitten osoittaa,
ovatko olleet muutokset toimintaa parantavia.

VR Track Oy joutuu my6s turvautumaan YT menettelyyn
havittyadn kunnossapitoalue 5: n kunnossapidon Destialle.
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Nykyisin kyseisessa projektissa tydskentelee n. 40 henkilda, ja
heidan tyollistymisestdan sitten neuvotteluja kdydaan.

VR Koulutuskeskuksen siirtyminen osaksi Kouvolan seudun
ammattiopistoa (KSAQ) nayttaa edistyvan aivan ennakkosuunni-
telmien mukaan.

Huhut Corenet Qy: n myynnista ovat velloneet jo hyvan aikaa
voimakkaina.

Viimein 4.10.2013 huhut konkretisoituivat ja VR Group seka
TDC Finland myivat omistamansa osakekannat kokonaisuudes-
saan Governia Qy: lle. Kuitenkin Corenetin litketoiminnan on ker-
rottu jatkuvan entiselldan, eika nyt tehdylla kaupalla ole henkilo-
vaikutuksia.

Nain siis kaantyi uusi lehti VR: n erittain merkittavan teknilli-
sen toimijan kohdalla.

Kiinteistoyksikdssa on myds alkamassa organisaation uudis-
taminen, ja siithen liittyvat YT neuvottelut alkoivat 11.11.2013.

Taman muutoksen ennakoidaan vaikuttavan enintaan g9 hen-
kilon tydpaikan véhenemiseen.

Paljon on touhua menossa eri puolilla konsernia.

Talouskatsaus
Kansainvalinen talous etenee uskoakseni kohti parempia aikoja,
tosin vauhti on toistaiseksi varsin maltillista, eika suunnan pysy-
vasta kadnnoksesta kestavalle nousu-uralle edes ole viela taysin
kiistatonta dataa olemassa.

Koko ajan on vaanimassa vaara, etta orastava talouskasvu
hyytyy, tai kdantyy jopa laskevalle trendille.

Rautatietekniikka 4 -2013



Koko Euro aluetta uhkaa nyt suuri deflaation peikko. Eika sen
uhka mitenkaan kierré kotoista Suomeammekaan. Painvastoin.

Deflaatiohan tarkoittaa sita, etta varsinkin kestokulutus-
hyoddykkeiden hinnat alkavat laskea. Tama puolestaan vaikuttaa
ihmisten ostohalukkuuden hiipumiseen ja vield suuremman hin-
nanlaskun odotukseen. jne. jne..

Tasta sitten joutuu esimerkiksi kaupan ala, ja rakentaminen
karsimaan hyvinkin nopeasti, ja taman kierteen pysayttaminen
on ainakin historian valossa osoittautunut hyvin vaivalloiseksi ja
aikaa vievaksi operaatioksi.

Elokuussa solmittu Tyéllisyys — ja Kasvusopimus (TYKA), ei
ainakaan minun arvioni mukaan ole omiaan nopeasti pirista-
maan suomen talouden kasvua.

Todella toivon, etta pitkasséa juoksussa tama kuitenkin tulee
auttamaan meidankin maamme taloutta nostamalla vientiteolli-
suuden kansainvalista kilpailukykya sitten joskus.

Ja onhan mydnnettéava, etta valtiovallan toimet mm. eraissa
verotusta keventavissa toimissa edes aavistuksen lieventavat
tosiasiallista ostovoiman heikkenemisté (sisaista devalvaatiota).

Pahaa kylla ihan todella pelkaan, etta se onnen aika tulee ole-
maan todella kaukana tulevaisuudessa.

Tyomarkkinakuulumisia
Tyémarkkinoilla syksy on sujunut uusien tyéehtosopimusten
neuvottelemisten merkeissa.

kuten tiedetaan, sopivat tydmarkkinaosapuolet keskitetyn
TYKA sopimuksen 30.8.2013

Talloin sovittiin, etta alakohtaisille sopijoille annetaan 8 vko
aikaa neuvotella omat sopimuksen taman perusteella.

Alakohtaisten sopimusten maaraaika paattyi 25.10.2013 klo
16.00( noin), todettiin TYKA sopimuksen olevan tarpeeksi katta-
van, etta siihen liitetyt kaikki elementit voitiin myos valtiovallan
osalta ottaa kayttoon.

Rautatiealan toimihenkil6ité koskeva tyéehtosopimus ( RTL,
VR Akava ja PALTA ry) saatiin myos allekirjoitettua hyvissé ajoin
ennen maaraajan tayttymista. Siis 25.10 n klo 12.

Kyseisessa tydehtosopimuksessa sovittiin tapa, jolla TYKA
sopimuksen mukainen 20€/kk jaetaan kussakin eri palkkausjar-
jestelmassa. Seuraava, suuruudeltaan 0,49, korotus tulee sitten
voimaan 12kk ensimmaisen jalkeen, eli 1.11.2015.

Koko sopimus paattyy 31.1.2017, mutta marraskuun alun 2015
jalkeen tulevista korotuksista neuvotellaan sitten aikanaan.

Jarjestdjen asiat
Jarjestérintamalla on syksyn mittaan tapahtunut varsin paljon, ja
paljon tulee viela tapahtumaan.

RTL jarjesti luottamusmiehilleen ja tydsuojeluvaltuutetuilleen
koulutuspaivat Tampereella 31.10 -1.11.2013.

Rautatietekniikka 4 -2013

Koulutuksessa kasiteltiin ajankohtaisia tydsuhteeseen ja tyo-
suojeluun liittyvia asioita.

RTL valitsee itselleen uuden puheenjohtajan 12.12.2013 jar-
jestettavassa ylimaaraisessa edustajakokouksessa. Uusi puheen-
johtaja aloittaa tehtavassaan 1.1.2014.

TTT valitsi myds puheenjohtajansa 10.10.2013 olleessa edus-
tajainkokouksessa.

Puheenjohtajan tehtavassa jatkaa seuraavan 4-vuotiskauden,
jo edellisen kauden puheenjohtajana toiminut Heikki Tuominen.

PARDIA: n uudeksi puheenjohtajaksi valittiin edustajain
kokouksessa 22- 23.10.2013  Niko Simola, joka tuli PARDIA: n
yksityisten alojen neuvottelupaallikdn tehtavasta.

STTK: n puheenjohtajavalinta on sitten tulossa joulukuussa,
joten siita sitten mythemmin.

Hyvaa Joulua, ja Onnellista Uutta vuotta toivottelee

Erkki Helkio
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Puheenjohtajan palsta

Esko Salomaa
Puheenjohtaja

Viimeista viedaan

Koska jatén vuoden vaihtuessa RTL:n puheenjohtajuuden, tama
on viimeinen kirjoitukseni talle palstalle. Veikko Huovinen on kir-
joittanut Konsta Pylkkasen toteamaan: "Kaikista paras ja imelin
viisauven laji on jélkiviisaus”. Ehka juuri siksi palaankin hieman
menneeseen, tarkastellen mita on naiden yhdeksan vuoden aikana
tullut kirjoitettua. Miettien ovatko ajatukseni olleet ollenkaan joh-
donmukaisia, ja ovatko ne ajan saatossa paljonkin muuttuneet.

Ty6taustastani johtuen radanpidon asiat ovat olleet jutuis-
sani korostetusti esilla. Esimerkiksi vuonna 2005 kyseenalais-
tin radanpidon markkinoiden toimivuuden, ja kysyin onko Suomi
yksinkertaisesti liian pieni maa toimiville markkinoille. Samaan
aiheeseen olen palannut mydhemminkin, ja ainakin osittain tai-
dan miettid samaa kysymysté edelleen. Kunnossapitomarkki-
noille ei ole odotuksista huolimatta ilmaantunut uusia tekijoita,
vaan paaasiassa kaksi valtio-omisteista yhtiotéa kilpailee ura-
koista "verissa pain”. Hinnat ovat joissakin kohteissa alentuneet
merkittavasti, ja Litkennevirasto on voinut kohdistaa saastyneita
maararahojaan uudelleen. Hintatasolla on valitettavasti kuitenkin
suora yhteys kunnossapidon laatuun, jonka nykytasosta onkin
hyvin monenlaisia mielipiteitd. Selvaa on, etta osa hintojen ale-
nemisesta johtuu toimintatapojen ja tydn tuottavuuden kehitty-
misesta, mutta yhta selvaa on, ettéd osa johtuu kunnossapitotoi-
menpiteiden véhenemisesta. En mene vaittamaan, etta kyse olisi
my0s selvista laiminlydnneistd, mutta ei sitékdan mahdollisuutta
voi kokonaan pois sulkea. On syyta toivoa, etta jatkossa kilpailu
tervehtyisi, ja sen seurauksena (Gytyisi peruskunnossapidolle
oikea ja riittavan laadun takaava hintataso.

Pienissa ja keskisuurissa rakennusurakoissa kilpailu toimii
suhteellisen hyvin. Tosin niissakin tarjoushintojen erot ovat usein
kasittamattoman suuret, mika kertoo mm. sen, etta kaikki urak-
kakilpailuihin osallistuneet eivat ole olleet aivan yhta tosissaan
urakkaa tavoittelemassa. Suurissa urakoissa on tekijdiden puute
edelleen ilmeinen, onhan isoja hankintoja viime aikoina jouduttu
jopa keskeyttamaan. Kun Liitkenneviraston mielesta seka elin-
kaarimalli, ettd suunnittele ja rakenna malli johtavat liian kallii-
seen lopputulokseen, jaavat vaihtoehdot vahiin. Urakat pilkotaan
niin pieniin osiin, etté ne ovat viranomaisen ja tdman konsulttien
ymmarrettavissa ja hallittavissa. Tama taas johtaa todennakoi-
sesti kokonaiskustannuksiltaan kalleimpaan ratkaisuun, minka
lisdksi seurauksena on monia muita ongelmia, joista vahaisim-
pia eivat ole aikataulujen venyminen, ja toimijoiden lisdantyessa,
junaturvallisuudesta huolehtimisen vaikeutuminen.

Toinen usein esilla ollut asia kirjoituksissani on ollut alan toi-
mijoiden ja niiden organisaatioiden muutokset. Viranomaispuo-
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lella lahdettiin Ratahallintokeskuksesta ja paadyttiin keskitta-
miseen Liikennevirastoon ja hajauttamiseen Liikenteen turvalli-
suusvirastoon. Ja kun kerran uusia virastoja paastiin organisoi-
maan, ei sitd malteta lopettaa. Pahat kielet vaittavat, etta nykyi-
sin Litkennevirastossa on enemman juristeja kuin insinéoreja, ja
etta Trafissa kunkin liikenteenalan asioista paattaa vuorenvar-
masti aina jonkun muun liikenteenlajin hallitseva henkil®.

Oli miten oli, mutta ainakin se pitaisi ymmartas, etta vaikka jat-
kuva muutos voi markkinoilla toimivassa yrityksessa olla elami-
sen ehto, se ei valttamatta ole sita valtion virastossa.

VR:n puolellahan jatkuva muutos on nykyisin arkipaivaa.
Mikaan ei ole pysyvaa, paitsi muutos. Sopeutuminen kilpailuun
yhtaalld ja valmistautuminen siihen toisaalla, on muuttanut
tilanteita niin, etta toimintatapoihin vaikuttavat muutkin tekijat
kuin kulloinkin pelkastaan omista [Bhtokohdista tehtava harkinta.
Olen kirjoituksissani, mielestéani johdonmukaisesti, tunnustau-
tunut jatkuvan kehityksen kannattajaksi, enka siitd mielipiteesta
luovu. Yrityksen jatkuva kehittdminen on lopulta myds sen hen-
kiloston kannalta ylivoimaisesti paras ratkaisu. Paljon huonompi
vaihtoehto hengissé pysymiseen, on ajautuminen saannéllisin
valiajoin isoihin saneerauksiin, joissa henkildstd6n kohdistuvat
vaikutuksetkin ovat massiiviset. Se kolmas vaihtoehto onkin sit-
ten huonoin, eli toiminnan lopettaminen.

Melko usein olen kirjoittanut myos tyohyvinvoinnista. Kehit-
tamisen vauhdissa on pidettdva mielessa, etta varsinkin pitkalla
tahtaimelld yksi yrityksen taloudellisen menestymisen vankim-
pia peruskivid on osaava, hyvinvoiva ja tyytyvainen henkil®sto.
Olen varma, etta jatkossa tyohyvinvoinnin merkitys tuottavuuden
parantajana aletaan ymmartaa yha paremmin. Tahan teemaan
uskon tallakin palstalla palattavan myds tulevaisuudessa.

Palstan pidon paatteeksi toivotan kaikille lukijoille, mutta eri-
tyisesti RTL:n jasenille, onnea ja menestysta kaikissa toimissanne.
Olen vuosien varrella paattanyt juttuni useasti samaan toteamuk-
seen, enka nae mitaan syyta, miksi en tekisi niin myos nyt.

Tulevaisuus on raiteilla
Esko Salomaa
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Kolumni

Risto
Nihtila

Vika junassa

Onkohan 150 vuoden aikana Suomessa moitittu mitdan niin pal-
jon kuin herroja, hallitusta ja rautateitd? Syita on tietysti [6yty-
nyt sysissa ja sepissa. Missa kansa kulkee, sinne moite lankeaa.
Joukkoliikennevalineend juna ei kulje joka savuun, mutta junaa
ja rautateita voi arvostella hieman kauempaakin eli kaukoliiken-
teessd, vaikka ei olisi ikina junassa matkustanut.

Vika junassa voi tarkoittaa montaa asiaa. Sité voi itse olla
vika junassa eli menossa vaaraan suuntaan tai asemalle, jossa
juna ei pysahdy. Onko se oma vika vai junan vika? Voi olla, etta
itse oli vika junassa eli viimeinen matkustaja, joka ehti junaan tai
jai junaan. Tietysti junakin voi olla vikajuna eli viimeinen juna eli
juoppojuna.

Junaa on helppo syyttaa joistain toisten tekemisista tai teke-
matta jattamisista. Junatuttu sai kouluaikana my®dhastymisia

anteeksi kertomalla valvovalle opettajalle, ettd juna oli mydhassa.

Koulun (&helld asunut luokkatoveri, kertoi, etta jalat olivat myo-
hassa. Han ehti melkein luokkaan asti, kunnes hanet huudettiin
takaisin. Tietysti junassa voi olla vikaa. Juna on peruttu. Junan
ovet eivat toimi tai junan vessa ei toimi.

Ihmisen tavoin juna joutuu joskus vaaralle raiteelle. Tama
tapahtuu tietenkin vaihteen vuoksi. Niin harhateille joutunut
ihminen kuin junanvaunukin on saattaen vaihdettava oikealle
raiteelle. Joskus junaan ei ole mahtunut. Joskus junailijalta on
tydmaa karannut. Ilman kondukt6dria matkustajia ei saa junassa
kuljettaa. Ilman kuljettajaa kulkee maailmalla jo monia junia.
Junan pahimpia vikoja ovat jarruviat. Kun on reissuun l@hdetty,
niin sitten mennaan junalla ja jarruitta [@pi harmaan kiven oli
kuljettaja mukana tai ei. Siind menevét silloin remonttiin baarit
ja hotellit. Juna on joskus kuin mopo eli karkaa kasista. Lahihis-
toria rautateiltd tuntee myos tapauksia, jolloin joku on varasta-
nut junan ja l&htenyt ajelemaan omia rautateitédan ilman lupaa ja

vastaantulevasta liikenteesté piittaamatta tuhoisin seurauksin. Ei

matkan mittavuus, vaan vauhti turman tuo.
Tuskin nuo junarydstét ja juniin kohdistuneet terrori- iskut
ovat junien vikoja. Englannin suuresta junary®stdsta on jo 50

vuotta. Siitd puhutaan vieldkin. Varhaisempi tapaus sattui Meksi-

kon pikajunassa. Siella paastiin sentdan neuvottelemalla ja pie-
nelld nujakoinnilla l&hes onnelliseen lopputulokseen. Katastro-
feja on joskus saanut hakemalla hakea. Joskus on viety kiskot
junan edesta. joskus on ravintolavaunusta olut loppunut. Inti-
assa on vaki ryhtynyt suoraan toimintaan pahoinpitelemalla
junan henkildkuntaa. Jossain on varauduttu estamaan vihollisen
tunkeutuminen maahan junalla polttamalla kaikki matkaliput.
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Moitteet junaliikenteessa kohdistetaan usein junaan, vaikka
hallinnon ja tehtavien hajauttamisen myéta sylttytehdas on
muualla. Joku ajaa junaa, joku pitaa huolta kalustosta ja joku rai-
teista. Joku suunnittelee aikataulut ja joku maaraa lippujen hin-
nat. Matkustajat vield tunkevat juniin kaikki juuri ruuhka-aikaan.
Tunnin odottelu Helsingin asemalla lippujonossa harmittaa ja
saattaa johtaa syyteharkintaan tai ainakin korvaushakemuksiin.
Vika voi olla luonnevika tai luonnonvika. Kymmenkunta vuotta
eteldisessa Suomessa oli vahalumisia talvia. Rautateillé ei juuri
tarvittu luutamiehia. Parin viime talven runsaat lumet yllattivat.
Ei oikein enaa tiedetty, miten lumet poistetaan ja kuka lumet
poistaa. Junan vika on varmaan tamakin.

Risto Nihtild
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Turvallista ja tasmallista matkaa

Rata-automaatiota Suomessa vuosikymmenten kokemuksella
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Suomessa kehitetaan, rakennetaan ja yllapidetaan rata-automaatioratkaisuja. Vahva paikallinen
osaaminen ja rata-automaation kansainvalisen edellakavijan nakemykselliset teknologiat parantavat
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