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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Tulevaisuuden palapeli

Tulevaisuutta tuntuu olevan vaikea ennustaa, vaikka jalkeenpain
onkin helppo nahda merkit. Viime aikojen uutisointia ja talous-
tilanteen kehitysta seuranneena tuskinpa kukaan olisi arvan-
nut tulevaa Ukrainan kriisia ja sen vaikutusta Suomen talouden
kehitykseen pakotteineen kaikkineen. Nain rautatiepuolella eni-
ten tietysti mietityttaa kriisin vaikutus Venajan suunnan litken-
teeseen, kun aiemmin oli ehditty valayttelemaan kasvumahdolli-
suuksia kansainvalisen litkenteen avautumiselle ja henkiléliiken-
teen kasvulle. Suomesta riippumattomat muutokset voivat kui-
tenkin kdantaa kaiken paalaelleen hyvin nopeasti. Ei ihme, etta
pitaisi olla aikamoinen ennustaja, etta pystyisi arvioimaan suun-
nitteilla olevien hankkeiden kannattavuutta pitkalla aikavalilla.
Resurssien vaheneminen ajaa entista tehokkaampaan rahan-
kayttoon. On mietittava, mita oikeasti tarvitaan ja mitka hankkeet
ovat kannattavia, unohtamatta kuitenkaan haluttua yhteiskun-
nan kehityksen suuntaa, johon litkkennejarjestelmallakin voidaan
ohjata. Pitadko jokaiseen syrjakyldan olla mahdollista paasta
lentokoneella, junalla ja autolla, ja vielapé sujuvasti? Litkenne-
viraston maararahat vahenevat myds ratarahoituksesta, vaikka
uusia hankkeita onkin saatu eteenpain. Samalla Liikennevirasto
kuitenkin pohtii vahaliikenteisten ratojen lakkauttamista; on hal-
vempaa laittaa rata rullalle ja keksia vaihtoehtoisia kuljetusmuo-
toja, kuin yllapitaa rataa, jonka kaytto ei ole kustannustehokasta.
Hyva niin, sillé helppo ratkaisu ottaa rahaa pois perusvaylan-
pidosta, ei kuitenkaan kanna pitkalle. Korjausvelkaa on kasva-
tettu jo pidemman aikaa, ja vuosien ajan kertyneet kustannukset
tulevat jossain valissa maksettavaksi korkojen kera. Talléin ehka
rahaa riittda myds kannattaviin hankkeisiin.
Padkaupunkiseutulaisena joukkoliikenteen kayttajana olen
hyvien yhteyksien ja palveluiden &arella. Toisaalta maksan asun-
non sijainnissa vastineeksi enemman. Veronmaksajana rahoitan
kuitenkin my6s syrjaseutujen joukkoliikennetta, jotka harvoin on
kannattavia itsessaan. Esimerkiksi rautatieliikenteesséa voidaan
kaytanndssa ainoastaan lahilitkenteen sanoa olevan kannatta-
vaa, eli kayttajia on riittavasti palvelun kustannuksiin nahden.
Vaikka olen endottomasti sita mieltd, etté joukkolitkenteen pariin
pitaisi kannustaa entistd enemman, suhtaudun kuitenkin kriitti-
sesti kattavan palveluverkoston ylldpitamiseen jatkuvasti. Alueel-
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linen kattavuus ei voi olla itsetarkoitus vaan kannattavuutta
yhteiskunnan kannalta pitaisi kylld miettia. Ikava kylla, saavute-
tuista eduista nayttaa olevan vaikea luopua, vaikka kokonaisuu-
den kannalta muutos kannattaisikin. Hyvéa suunta on, etta uskal-
letaan myos kyseenalaistaa nykyisten litkkennevaylien olemassa-
oloa.

Litkenne pitaisi jarjestaa tarpeen mukaan, mika on tulevai-
suuden suurin haaste. Valineet ja keinot kehittyvat, joten uusia
mahdollisuuksia kysyntéperusteiseen liikenndintiin on varmasti
saatavilla, kun maltetaan pitéda mielet avoinna. N&ita on jo visi-
oitu Vaylien visionaarien tydssakin. Tosin aina kuulee jonkun
kriittisena toteavan, etta ei se ennenkaan ole toiminut. Toivot-
tavasti néma kommentit voidaan jo unohtaa. Yhta lailla, kun
mikaan kysymys ei ole tyhma, mikaan aaneen lausuttu ideakaan
ei ole tyhma. Uuden luominen vaatii ennakkoasenteiden unohta-
mista seka vanhoista totutuista tavoista luopumista. Minkalaisen
tulevaisuuden haluamme itse rakentaa?

“Ala pelkaa kulkea hitaasti eteenpéin. Pelk&é vain paikoilleen
jaamista.” — Kiinalainen sananlasku
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Taustaa
Paaradan toimivuutta on tutkittu ainakin vuodesta 2007 lah-
tien, kun silloinen Ratahallintokeskus (nykyinen Liikennevi-
rasto) toteutti padradan toimivuustarkastelun. Pa&gradan litken-
teen simulointitarkastelu toteutettiin 2008, jonka lopputuloksena
todettiin, ettd paaradan liikenteen valityskykya rajoittavat eniten
Pasila ja Tikkurila. Pasilan laituri- ja kapasiteettiselvitys teetettiin
vuonna 2009 ja siing esitettiin toimenpiteita Pasilan valityskyvyn
parantamiseksi (lisaraiteen rakentaminen aseman lansipuolelle).

Pasilan lisaraiteen toteuttaminen on valttamaton edellytys
paaradan valityskyvyn kasvattamiseksi. Pdarata Helsinki-Riihi-
maki on valtakunnallisesti vilkkaimmin liikennoity rataosuus ja
se on kapasiteetiltaan l&hes taydesséa kaytdssa. Pasila—Riihimaki
-hankkeen myo6té paaradan linjakapasiteettia kasvatetaan lisérai-
teella ja samalla Tikkurilan kaukoliikenteen laituriraiteiden maara
kasvatetaan kolmesta neljadn. Hankkeen tavoitteena on saada
Tikkurilaa vastaava maara kaukoliikenteen laituriraiteita myos
Pasilaan, jotta asema ei jaa valityskyvyn kannalta paaradan aino-
aksi rajoitteeksi.

Hankkeeseen sisaltyy mm. seuraavat toimenpiteet:

Pasilan aseman l&nsipuolelle rakennetaan uusi lisaraide ja

laituri.

Lisdraiteen myo6ta Soérnaisten ratasiltaa levennetaéan,

Pasilan aseman kohdalle seka ristikkosiltojen etelapuolelle

rakennetaan uudet sillat.
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Pasilan pohjoista alikulkua jatketaan lanteen.

Lisaraiteen vaikutuksesta muuta raiteistoa muutetaan
Pasilan aseman molemmin puolin.

Lisaraide, laituri ja niihin liittyvat uudet rakenteet sovitetaan
kaupungin suunnitelmien kanssa.

Pasilan lantisen lisdraiteen yleissuunnittelu kdynnistettiin
vuonna 2010 ja se valmistui vuonna 2011. Ratasuunnitelman laa-
dinta kaynnistettiin 2013 ja se valmistuu teknisilta osiltaan syk-
sylla 2014. Ratasuunnitelma hyvéaksytaan kaavoituksen valmis-
tuttua (arviolta syksylla 2015).

Suunnittelun aikana on tutkittu erilaisia vaihtoehtoja lisarai-
teen linjaukselle ja Pasilan ristikkosilloille.

Hankkeen ymparistévaikutukset ovat vahaisia, silla lisaraide
suunnitellaan olemassa olevalle rata-alueelle. Lisaraide ei vai-
kuta rataosan suurimpaan sallittuun nopeuteen, akselipainoon
tai rantaradan lilkennemé&ariin.

Suunnitelma

Autojunatoiminnot siirrettiin Pasilaan vuonna 2011. Samassa
yhteydessa Pasilaan rakennettiin itdiseltd huoltoraiteelta 5B
(THR) (kuva 1) erkaneva yhdysraide paaradan suuntaan. Nykyti-
lanteessa raide 5B on kaytossa seka huolto- etta autojunaliiken-
teelld ja raidetta hyddynnetdan myds hairié- ja poikkeustilan-
teissa.
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Kuva 1. Pasilan nykytilanne.
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Pasilan lantisen lisaraiteen toteutta-
misen yhteydessa raide 5B on kuitenkin
tarkoitus ottaa kokonaan kaukoliikenteen
kayttoon. Tuolloin Pasilan lansipuolelle
rakennetaan yksi laituriraide lisaa (kuva
2) ja raiteiden toiminnallisuutta siirretdan
yhdella [@nnen suuntaan aseman molem-
milla puolilla.

Lantisen lisaraiteen toteuttamisen jal-
keen Pasilassa on kaukoliikenteen kay-
tdssa nelja laituriraidetta. Lisaraiteen
my6ta Pasilan aseman laitureiden nume-
rointi muutetaan juoksevaksi.

Uuden lisaraiteen linjaus alkaa vetu-
ritallien kohdalta ja jatkuu Pasilan ristik-
kosilloille. Linjaus kulkee Pasilan aseman
sisapuolella aiheuttaen olemassa oleviin
rakenteisiin muutoksia.

Pasilan ristikkosiltojen kohdalla (km
3,8) lisaraide rakennetaan uudelle sil-
lalle, nykyiset olemassa olevat ristikkosil-
lat peruskorjataan ja maalataan. Toinen
vanhimmista ristikkosilloista jéa pois kay-
tOsta ja puretaan.

Rakentaminen

Lisaraiteen rakentaminen aloitetaan
kesallad 2015 Pasilan aseman kohdalta.
Rakennustyot sovitetaan yhteen YIT:n
keskustakorttelihankkeen ja Helsin-

gin kaupungin Veturitien rakennusti-
den kanssa. YIT aloittaa keskustakorttelin
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Kuva 4. Nykytilanne alaratapihan puolelta
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Kuva 5. Nykytilanne raide 9 asemalta eteldaan



rakennustyot asemakaavan vahvistuttua kesalla 2015.
Ensimmaisessa vaiheessa rakennetaan Keskusta-
korttelin rakennuskaivannon patoseindrakenne ja sen
taakse tulevat lisaraiteen siltojen perustukset seka
Pasilan aseman kantaviin rakenteisiin tehtavat muu-
tokset. Lisdraiteen muiden osien rakentaminen ajoit-
tuu vuosille 2016-2020. Aikataulu tarkentuu syksyn
2014 aikana.

Nykyisen Pasilan aseman lansireunan kantaviin
rakenteisiin joudutaan tekemaan merkittavia muu-
toksia ja niiden téiden aikataulu tarkentuu suunnitte-
lun edetessa. Muutostydt tehdaan yhteistydssa YIT:n
kanssa. Pasilan asema uusitaan nykyisen asemahal-
lin ylépuolisilta osin kokonaan ja nykyisia perustuksia
joudutaan vahvistamaan lahes kaikilta osin.

Lisaraide toteutetaan nykyisten raiteiden lansi-
puolelle. Nykyisten raiteiden ja alaratapihan korkeus-
ero on noin 6 metria, joten liséraide rakennetaan suu-
relta osin silloille (6 erillista silta- / kansirakennetta),
muilta osin lisaraiteen ratapenger toteutetaan tuki-
muurirakenteena.

Jarmo Nirhamo

Liikenteen
solmukohta

Pamilan kaytta pahatiam wolbes mad-
huniapenasral ja tulrvamuuden anvio

e | e Rt asts B ek ipanili
wenl panilaheiombi i

Kuva 7. Lisaraide numeroina

Kuva 6. Nakyma eteldén suunnitelmamallista
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TOIJALAN KONE JA KULJETUS KY

Mustanhevosentie 3
37800 TOIJALA

Puh. (03) 542 2039, fax. (03) 542 2050

PRODUCT

Maanrakennus M. Anttila
Soukkiontie 203 04740 Salinkaa cuunnittely

0400 942 259 Konsultointi =REJLERS

www.maanrakennusmanttila.fi Projektit www.rejlers. fi

;vgvvsv(v).;ilgzo;tgechnics.fi ')ALGOL
TECHNICS

KESTAVIA JA TURVALLISIA

RAUTATIETEKNIIKAN

TUOTTEITA.

.

Knniorukenne Oy

Tarjoamme luotettavuutta ja vankkaa
ammattitaitoa kaikessa maa- ja vesiraken-
tamisessa yli 30 vuoden kokemuksella

¢ sillat ja siltojen korjaukset e siltojen tunkkaukset
¢ betonirakentaminen ja -saneeraukset e erikoisrakenteet

Seindjoen Kiintorakenne Oy

Tekijantie 8, 60510 Hyllykallio

Puh. (06) 420 6800 | Gsm Veli-Matti Poikela 0400 854 235
veli-matti.poikela@kiintorakenne.fi | www.kiintorakenne.fi
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Maadailmalla tapahtuu

Eurooppa

Euroopan rautatieyhtididen jarjestd CER jarjestéa valokuvaus-
kilpailun. Kilpailun teemana on Rautatiet ja moderni liikkuvuus.
Kilpailun tarkoituksena on tuoda esiin myds rautateiden ympa-
ristdystavallisyytta. Kuvista valitaan 12 parasta, jotka julkaistaan
CER:n seuraavassa kalenterissa. Lisaksi voittajille on luvassa
rahapalkinnot. Kilpailuun osallistuvat kuvat on [&hetettava
15.10.2014 mennessa. Lisatietoja kilpailusta ja tarvittavat yhteys-
tiedot l6ytyvat CER:n sivuilta (www.cer.be, CER 2014 photo con-
test).

Suomi

Uusia Flirt-junia

HSL on paattanyt tilata 34 kpl uutta Sms-junaa (Flirt-junia).
Uudet junat toimitetaan vuosien 2016—2017 aikana. Hankinta
tehdaan HSL:n suunnitteleman &hiliikenteen kilpailutuksen
vuoksi. Nykyisin junia on liikenteesséa 41 kpl ja lisaa tarvitaan
tulevaisuudessa Keharadan sek& mahdollisesti Pisara avaudut-
tua litkenteelle. Hankinnan vaihtoehtona tutkittiin myds vaihto-
ehtoa, jossa olisi hankittu 13 uutta Flirt-junaa ja liikenteeseen
olisi peruskorjattu myds nykyisin kaytosséa olevia Sm2-junia.
Sm2-junia ei kuitenkaan olisi voitu kayttaa Keharadalla tai Pisa-
raradalla. Uusien junien hankintaa perusteltiin Flirt-junien suu-
remmalla matkustajakapasiteetilla, esteettomyydella ja energia-
tehokkuudella.

10

Tasoristeysten turvallisuutta parannetaan
suomalaisella teknologialla
Toijala—Valkeakoski-rataosalla otetaan koekayttéon uusia taso-
risteysturvallisuutta parantavia huomiolaitteita. Syksylla 2014
koekayttoon otettavat uudet aurinkoenergialla toimivat huomi-
olaitteet ovat huomattavasti halvempia kuin perinteiset puoli-
puomilaitokset ja niita voidaan sijoittaa my®s harvaanasutuille
alueille. Uusien huomiolaitteiden sijoituspaikoiksi on valittu Toi-
jala—Valkeakosken-rataosa, koska kyseisella rataosalla rautatielii-
kennetta on rajoitetusti, mutta vartioimattomia tasoristeyksia on
kohtalaisen paljon.

Uusi huomiolaite koostuu kahdesta osasta — rautatiekalus-
tossa olevasta lahettimesta ja huomiolaitteesta, joka sijoitetaan
tasoristeyksen l&@heisyyteen. Rautatiekalustossa oleva ldhetin-
osa lahettaa huomiolaitteelle GPS:4an perustuvaa tietoa kalus-
ton sijainnista ja huomiolaite taas taman tiedon pohjalta kayn-
nistaa keltaisena vilkkuvan huomiovalon, kun kalusto on riittéavan
[ahella tasoristeysta.

Huomiolaitteiden kayttodnotolla pyritddn — osana liikenne-
ja viestintdministerion tasoristeysten turvallisuutta parantavaa
strategiaa — kehittdmaéan vahaliikenteisten vartioimattomien
tasoristeysten turvallisuutta. Huomiolaitteen on kehittanyt tam-
perelainen Jet-Tekno Oy. Kehitystydssa ja nyt alkavassa koekayt-
tévaiheessa on Liikenneviraston liséksi mukana myds Litkenteen
turvallisuusvirasto Trafi ja VR Yhtyma Oy.

(Litkennevirasto)

-,

Kuva: Eero Laaksonen
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Maadailmalla tapahtuu

Selvityksen alaiset
vahdliikenteiset ratacsat

Muu nykyinen rataverkko

Aiemmin suljetut rataosat

®  suurimmat kaupundgit
= Muut rataverkon ja sebityksen kannalta
tarkeimmat pidte- ja risteysasemat

Kaakirsen [$a8ama)

" bliinisaly

L 1oo km

A
Kokkola

Parkana

Hidari

Salla
'i Kemijand %

Rovaniemi

Kemivh Tabvalkoski
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Savonlinma

Mikkedi

Imatra
* Lappesnranta

Kuva 1: Liikenneviraston selvityksessa mukana olevat vahaliikenteiset rataosuudet

Selvitys vdhiliikenteisista
radoista

Liikennevirasto on selvittanyt vahaliiken-
teisten ratojen tilannetta ja tulevaisuu-
den ndkymia (Kuva 1). Selvityksen perus-
teena ovat olleet mm. teollisuuden ja elin-
keinoeldman tarpeet, litkkennejarjestel-
makokonaisuus seka realistiset liikenne-
ennusteet, kehitysnakymat ja kuntoarviot.
Peruslinjaukseksi selvityksessa todettiin,
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ettd vahaliikenteinen rataverkko on syyta
pitaa litkennoitavissa niilld osuuksilla,
joilla on teollisuuden ja muun elinkeino-
eldman tarpeista l@htevaa vakiintunutta
rautatielitkennetta ja jonka kehitysnaky-
mat ovat positiiviset. Selvityksessa esi-
tetdan jatkotoimenpiteita seka joidenkin
rataosuuksien kunnossapidon lopetta-
mista.

(Litkennevirasto)

Nopeammin junalla Savoon
Kaukojunien aikatauluihin Savon suun-
taan lyheni aikataulukauden vaihtuessa
11.8.2014. Matka-ajat ovat lyhyemmat eri-
tyisesti Helsingin ja Kuopion valillg, kun
suora Pendolino-vuoro alkaa liikenngida
Kuopioon. Pendolino korvaa nykyisen
vaihtoa vaativan IC-yhteyden. My&s Hel-
singista Tampereen ja Jyvaskylan kautta
Kuopioon alkaa liikennéida uusi suora
Pendolino-vuoro. IC-junien matka-aika
Kuopioon nopeutuu myds, kun kaluston
teknisen suorituskyvyn on osoitettu sovel-
tuvan my®s 200 km/h nopeudella ajami-
seen. Junaliikenteen nopeuttamiseen vai-
kuttavat myos vahaisella kaytolla ollei-
den Haukivuoren ja Lievestuoreen ase-
mien lakkauttaminen, jolloin pysahdyk-
set jaavat pois. Lisatietoja aikatauluista
Www.Vrfi.

VR:n lipunmyynti paattyi 11:lla
asemalla

VR on sulkenut lipunmyyntinsa 11:lla ase-
malla: Imatra, Kajaani, Kemi, Kerava, Kirk-
konummi, Kolari, Kupittaa, Pieksdmaki,
Pori, Salo ja Ylivieska. Asemien odotusti-
lat ovat auki kuten ennenkin ja asemilla
on lipunmyyntiautomaatit. Lipunmyynti
on suljettu sen vuoksi, etta lippuja oste-
taan nykyisin yhd enemman muualta kuin
lipunmyyntipisteista. Nyt jo 75 9% lipuista
ostetaan muualta kuin asemilta. Muutok-
sen taustalla vaikuttaa myos joukkoliiken-
teen kiristyva kilpailu ja paineet toimin-
nan tehostamiseen. VR:lld on oma lipun-
myyntipiste edelleen 23 asemalla ja lip-
puja voi ostaa myds R-kioskeista.
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i - Japanilaiset asiantuntijat suunnitte-
~} . levat Havukoskella Airjet-paineilma-
: puhaltimien asennusta.

Ratatekniikan pilottikohteita

Moni ratatekniikan tutkimus- ja kehityskohde
on dskettadin edennyt pilottivaiheeseen, jossa
uutta ratkaisua tai tuotetta testataan liiken-
nekdytossa kayttokokemuksien saamiseksi.

Tasoristeysten huomiolaite

Tasoristeysten huomiolaitteiden kehitysty6ta jatkettiin tiiviisti
alkuvuonna 2014. Aikaisempi Orivedelld ollut kehityslaitteisto
purettiin kevaalla ja tydssa siirryttiin pilottirataosan toteuttami-
seen. Aurinkoenergiakayttdisten laitteiden asennukset 20 taso-
risteykseen Toijala—Valkeakoski-radalla aloitettiin loppukevaalla.
Kaikki 20 laitteistoa on tarkoitus ottaa kdyttéon samanaikaisesti
syksyn aikana koeajojen ja testien jalkeen. Valkeakosken rata
valittiin, koska sillé on pilottiin sopiva méaara vartioimattomia
tasoristeyksia ja liikenne radalla on suhteellisen vilkasta seitse-
mana paivana viikossa. Tasoristeyksissakin on runsaanlaisesti
kayttajia.

Huomiolaitteet eivat vaadi rataan mitaan laitteita tai kaape-
lointeja. Vain tasoristeyksen kohdalla yksi kaapeli alittaa raiteen
radan kummallakin puolella olevien valoyksikéiden valilla. Taso-
risteyksissa olevat huomiolaitteet kdynnistyvat veturiyksikén
GPS-tiedon ja radiosanoman perusteella. Tasoristeysten alylait-
teet laskevat jatkuvasti [8hestyvén junan nopeutta ja kdynnis-
tavat huomiovalon 30 sekuntia ennen junan saapumista. Radan
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Naita on edeltdnyt joskus vuosiakin kestanyt
tutkimus- ja kehitystyo. Tassa artikkelissa
on kuvattu merkittavimpia kdynnissa olevia
pilotteja.

vetokalustossa on kaytettava siirrettavaa lahetintg, joita on sijoi-
tettu Toijalaan kolme. Jos jarjestelméa laajenee valtakunnalliseksi,
asennetaan tarvittavaan vetokalustoon kiinte&t (&hettimet.

Yhden tasoristeyslaitteiston hinta on noin kymmenesosa nor-
maalin puolipuomilaitoksen hinnasta.

Joustoratapolkyt

Uudenkaupungin radalla syksylld 2013 aloitettua betonisten ns.
joustoratapdlkkyjen kokeilua on jatkettu seurantamittauksilla
kevaalla ja kesalla 2014. Koeosuuksia taydennetaan lisaratapol-
kyilld alkusyksylla. Joustopolkyilla pyritaédn hakemaan korvaavaa
ratkaisua kreosoottikyllastetyille mantyratapélkyille hiljaisem-
pien ratojen hajapélkynvaihdossa. Pilotointi antaa samalla lis&-
aineistoa kaynnissa olevalle vahaliikenteisten ratojen kunto- ja
litkenndintiselvitykselle.

Joustoratapolkkyyn on tehty ennalta tehtaalla saréija, jotka
mahdollistavat polkyn jouston puuratapolkkyjen tapaan. Nain
polkyn dynaaminen kayttaytyminen on puuratapoélkyn kaltainen
ja niita voidaan asentaa sekaisin puuratapdlkkyjen valiin. Tama
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Tasoristeyksen huomiolaite Metsékan-
sassa Valkeakosken radalla, aurinko-
kenno ylhaalla.

koskee kuitenkin vain nopeudeltaan hil-
jaisempia ratoja. Vaihtoehtona varsinai-
sille joustoratapolkyille Uudenkaupun-
gin radalla pilotoidaan my®s normaaleja
betoniratapolkkyja, joissa on erikoisalus-
levyt, joilla tavoitellaan vastaavaa loppu-
tulosta. Niitd on asennettu rataan alku-
syksyna 2014.

Seurantamittauksia jatketaan iin, etta
ensi kevaana voidaan arvioida ratkaisujen
onnistuneisuutta.

Elastinen vaihde

Nykyinen raskaan 60E1-kiskopainon vaih-
deperhe luotiin 1980-luvun lopussa senai-
kaisen parhaimman teknologian mukaan.
Alkusarjojen vaihteiden jalkeen kayttoon
otettiin mm. [@pimeneva 1:40 kiskonkallis-
tus ja mangaaniristeykset. Vuosikymmen-
ten aikana vaihteissa on noussut esiin joi-
takuita kehittdmistarpeita ja samanaikai-
sesti alan teollisuus on kehittanyt uusia
teknisia ratkaisuja. Suomen rataverkolla
esille tulleita ongelmia ovat raideruuvien
katkeamiset vaihteissa, joissa on run-
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saasti lilkennetta poikkeavalle raiteelle,
mangaanisristeysten viat seka varsinkin
suorissa kielissa squat-ongelmat. Aina-
kin osasyy naihin ongelmiin on vaihteiden
suuri jaykkyys. Liséksi vaihteiden tuen-
tamahdollisuudet seka kaantolaitteiden
ettd koskettimien kohdalla ovat rajoitetut,
koska kaanto- ja tarkistustangot kulkevat
vaihdepdlkkyjen valisissa tankokuopissa.
Elinkaaren pidentamiseksi maailmalla
on erilaisia koulukuntia. Terdsmateriaaleja
voidaan kehittaa yha kovemmiksi, mutta
esimerkiksi erikoiskovien kiskojen ongel-
maksi voi tulla silloin kulumisen siirtyminen
kalustoon. Ratkaisussa on kuitenkin huo-
mioitava kokonaisuus eli kiskon ja pydran

yhteistoiminta. Toinen koulukunta koros-
taa ennakoivaa kunnossapitoa. Suomessa
on linjattu edeta kolmannen vaihtoehdon
mukaan eli kdyda koko vaihderakenne api
ajatuksella lisata sen joustavuutta ja erityi-
sesti pienentaa nykyisten jaykkien ja jous-
tavampien komponenttien eroa. Maailmalla
on arvioitu, ettd vaihteiden osien elasti-
suuksien erot ovat nykyaan noin 70 9%, ellei
jopa enemman. Hyvaksyttava ero olisi noin
30 9% kumpaankin suuntaan.

Uutta kokonaisuutta kutsutaan elasti-
seksi vaihteeksi. Elastisten vaihteiden 2012
lopussa aloitettu kehitysty® eteni kevaalla
2014 toteutusvaiheeseen. Kielisovitusten
koekokoonpano tehtiin Pieksamaen vaihde-

Joustoratapdlkkyja radassa. Raiteessa on soratukikerros, raidesepelid on vain pin-
nassa. Joustoratapdélkyt mahdollistavat myds soraradalla sekavaihdon.

Joustoratapdlkkyjen ja vertailuratapolkkyjen mittaukset kdynnissa Raisiossa Tampe-
reen teknisen yliopiston taipumamittausvaunulla.
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hallilla heindkuussa 2014 valiaikaisilla kyllastamattomilla puuvaih-
depélkyilla. Lopullisten uusien betonisten vaihdepolkkyjen koeva-
lut aloitettiin heinakuun lopussa. Kaksi pilottivaihdetta asennetaan
rataan Kouvolaan vield syksylld 2014.

Elastisissa vaihteissa on mm. uudet vaihdepolkkyjen sisdan
rakennetut vaihteenlukot tankoineen, uudet joustavat kiinnitykset,
kumipohjaimet ja uusi kdantdavustin. Vaihdealuslevyjen kiinnityk-
siin kaytettavat raideruuvit on korvattu kestavimmilla (&pivetopul-
teilla. Valikiskoalueella vaihdealuslevyt on korvattu kokonaan vaih-
depolkkyihin valmiiksi valetuilla 1:40-kallistetuilla pinnoilla. Uudis-
tetuilla ratkaisuilla vahennetaan vaihteiden kulumista ja pienenne-
téan niiden elinkaarikustannuksia. Pilottivaihdetta mitataan tarkasti
radassa ja ensi vuonna linjataan siirrytadnké niihin laajemmin tule-
vissa vaihdehankinnoissa.

Vaihteiden paineilmapuhaltimet
Heindkuussa 2015 avattavan Keharadan erkanemisvaihteet
Havukoskella Tikkurilan pohjoispuolella ovat erittain kriittiset
niin Helsinki-Vantaan lentokentan litkenteen kuin muunkin kau-
punkirataliikenteen kannalta. Vaihteet sijaitsevat aukealla alu-
eella, jossa lumikinostus on ollut ajoittain voimakasta.
Vaihteissa tullaan pilotoimaan japanilaisvalmisteisia paineil-
mapuhaltimia. Ne toimivat lisdna normaalien séhkolammitysten ja
lumisuojien rinnalla. Laitteet puhaltavat monilla pienilla suuttimilla
kielten kannasta etuosaan siirtyvalld puhalluksella kielen ja tukikis-
kon valin vapaaksi lumesta ja jaasta. Puhallus tehddan automaatti-
sesti jokaisen vaihteen kaannon jalkeen ja tarvittaessa muutoinkin.
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Elastisten vaihtei-
den kielisovitukset
koeasennuksessa
valiaikaisilla puu-
vaihdepdlkyilla
Pieksamaen vaih-
dehallilla. Kaytto-
ja tarkistustangot
tulevat metalli-
sen laatikkopdlkyn
sisdan.

Yhdistelmé&opas-
tin, joiden on
suunniteltu vahi-
tellen korvaavan
muut opastintyy-
pit.

Laitteita on jo kdyttssa Japanin rautateilla useita satoja. Ruot-
sissa Tukholman l&hella testataan samanaikaisesti Havukosken
laitteita vastaavia laitteita. Havukoskella kenttatesteja on tarkoitus
paasta aloittamaan marraskuussa 2014.

Laituriopastimet

Pasilan asemalla otettiin kayttéon kesdkuussa 2014 1. ja 2. raitei-
den laitureiden pohjoispuolella ensimmaiset ns. laituriopastimet.
Ne ovat tyypiltadn yhdistelmaopastimia, joiden toimintaperiaate
ja sijoittelu on uudentyyppinen. Opastimet sijaitsevat normaa-
lia esiopastinetéisyyttéd (Ahempana laiturin etelapéassa olevista
opastimista. Uusien opastimien ja niita edeltévien opastimien
opasteet mahdollistavat kuitenkin Seis-opasteen ennakkotie-
don antamisen aina vahintaan normaalin esiopastinetaisyyden
paassa Seis-opastetta nayttavaltd opastimelta. Opastimet voivat
nayttaa opasteet Seis, Odota seis ja Odota aja.

Liikennevirasto on tehnyt paatoksen yhdistelmaopastimien
kayttdonotosta vahitellen eri osilla rataverkkoa investointien
toteutuksen ja rahoituksen sallimassa nopeudessa. Alustavasti
koko rataverkko olisi varustettu yhdistelmaopastimilla 2032.

Yhdistelmaopastimien kapea rakenne mahdollistaa niiden asen-
tamisen mm. ahtaisiin raidevaleihin, jolloin véltytaan kalliiden opas-
tinportaalien ja -ulokkeiden rakentamiselta. LED-valoyksikdiden
elinikd on noin 10 vuotta, kun nykyisten opastimien lamput vaihde-
taan jopa 1-2 kertaa vuodessa.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin
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Eltel - Rautatierakentamisen osaaja

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

Eltelin edistéd yhteiskunnan kestavaa kehitysta tarjoamalla infraverkko-

ratkaisuja voimansiirto- ja jakeluverkkoihin, kiintedan ja mobiilin tele-
viestintdan seka raide- ja tieinfrastruktuuriin.

Eltelin palveluksessa Suomessa tydskentelee yli 1800 tyontekijad, ja

www.eltelnetworks.fi

yhtion liikevaihto on noin 300 miljoonaa euroa.

ELTEL

GEOPALVELUA

kautta maan

- Pohjatutkimukset 10 kairavaunulla

- Maatutkimuslaboratorio, geosuunnittelu

- Pohjavesiputket ja muut asennukset

- Inklinometri- ja huokosvedenpainemittaukset
- Mittaukset, kartoitukset, maalaserkeilaukset

Geopalvelu Oy
Ristimaenkatu 2, 33310 Tampere
puh. (03) 2767 200, faksi (03) 2767 222

SKOL jasen SGY jdsen

* Vaativat pohjarakennus-
ja perustustyot

*  Kunnallistekniikka
* Tienrakennus

* Ratatyo6t ja alikulkutunnelit yms.
Maanrakennusliike www.empekkinen.fi

E.M. PEKKINEN OY

Juvan teollisuuskatu 17, 02920 Espoo
Puh. +358 9 849 4070, fax +358 9 852 1890

@ Promeco

RAIDELIIKENNE-

TEOLLISUUDEN
RATKAISUTOIMITTAJA

Meilta saat palvelut suunnittelusta
valmistukseen ja elinkaari-
palveluihin.

Suunnittelu- ja valmistus-
ohjelmaamme kuuluvat
mm. junien, vaunujen ja
vetureiden

¢ sahkdkeskukset

* ohjauspodydat

« kotelorakenteet

* paakayton taajuus-
muuntajat sahkdvetureihin

¢ junien sisatilaratkaisut

PROMECO.FI
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®
DEUTZ

VARAOSAT
TEHTAAN VAIHTOMOOTTORIT
UUDET MOOTTORIT
HUOLTO

Oy Gronblom Ab, Mekaanikonkatu 6a
PL 81, 00811 Helsinki
Puh. 010 286 8900
Sahkoposti: deutz@gronblom:fi

GRONBLOMS
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Sr3 - VR:n uusi sahkoveturi

Helmikuussa 2014 allekirjoitettiin VR:n ja Sie-
mensin valilla sopimus 80 sdahkoveturin han-
kinnasta. N&illa vetureilla korvataan ikaanty-
nyt Sri-sarja. Sopimukseen kuuluu optio viela
enintaan 97 lisaveturista. Veturien hankinnan

Suunnitteluperusteita
Sr3 perustuu Siemensin Vectron-veturimalliin, joten sita ei ole
suunniteltu puhtaalta pdydalta vain Suomea ajatellen. Muutok-
sia standardi-Vectroniin on tehty mm. talviolosuhteisiin liittyen.
Suomen Keski-Euroopasta poikkeava raideleveys on ilmeisin
muutos, mutta liséksi on runsaasti eri komponenttien kaapeloin-
tiin, kotelointiin ja ilmanottoon liittyvia pienempia muutoksia,
joilla ehkaistadn mm. lumen ja jaan seka hirvieldimiin tormaami-
sen aiheuttamia ongelmia.

Mahdollisimman laaja yhteensopivuus nykykaluston kanssa
on ollut perustana Sr3:n suunnittelussa. Paitsi etta se luonnolli-
sesti toimii yhteen kaiken vaunukaluston kanssa, toimii se myds

16

lahtokohtana ovat olleet VR:n toiminnalliset
tarpeet. Meikalaiselle toiminnalle tunnus-
omaista on samojen veturien kaytto seka
matkustaja- etta tavaraliikenteessa, ja veturi-
vetoisten matkustajajunien 200 km/h nopeus.

Edo-ohjausvaunun komennossa, ja monikayttssa Sr2-veturin
kanssa.

Vetureita koskevat viranomaismaaraykset ja standardit on
koottu EU:n vetureita ja henkildlitkennekalustoa koskevaan
yhteentoimivuuden tekniseen eritelmaan (LOC PAS YTE), jonka
vaatimukset Sr3:nkin tulee tayttaa. Hyvaksyntad Suomen rata-
verkolle edesauttaa se, ettd monilta osin Vectron-veturilla on jo
yleiseurooppalainen hyvéksynta.

Veturin méarittelysséa on ollut mukana laaja joukko Kunnos-
sapidon ja Junaliikenndinnin edustajia. Sr3:ssa saadaan hyddyn-
nettya mydnteiset ja kielteiset kokemukset aiemmasta kalustosta
siten, etta teknisid murheita torjutaan ennalta ja ergonomia saa-
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daan kaikilta osin kohdalleen jo tehtaalla. Energiatehokkuus,
nopea kayttéonotto ja alhaiset kunnossapitokulut ovat myds
olleet keskeisia tavoitteita.

Pohjana on ollut Sr2:n spesifikaatio, jota on muokattu ensin
sisaisesti ja sitten kilpailuun ilmoittautuneiden veturivalmista-
jien kanssa neuvotellen. Lopputuloksena hankintasopimuksessa
on kuvattu veturi, joka hyvin pitkalti vastaa kasitystamme par-
haasta saavutettavissa olevasta ty6juhdasta seuraavan 40 vuo-
den tarpeisiin.

Ohjaamo ja laitetila

Ohjaamo on Sr2-veturiin verrattuna tilava ja [Bmpoeristykseen
on kiinnitetty erityistd huomiota. Lattia on [&mmitetty. Istuimissa
on paineilmalla toimiva jousitus ja korkeuden saato.

Laitetilassa on keskelld kaytava, jonka molemmin puolin on
sijoitettu eri laitteet, mahdollisuuksien mukaan helposti vaihdet-
tavina moduleina. Laitetilassa on palonilmaisin- ja sammutusjar-
jestelma.

Dieselaggregaatti ja radio-ohjaus
Sr3 saa kayttdenergiansa ensisijaisesti ajolangasta, kuten tyyp-
pimerkintékin kertoo. Se on liséksi varustettu kahdella yhteensa
360 kW tehoisella dieselaggregaatilla. Dieselmoottorit ovat kuu-
sisylinterisia rivimoottoreita, iskutilavuudeltaan 3,2 litraa kumpi-
kin — tehoonsa nahden siis varsin kompaktin kokoisia veturikayt-
t66n. Sahkosta dieselvetoon voidaan siirtya vaikka vauhdissa.

Dieselaggregaattien kayttétarkoitus on pienimuotoiset vaih-
totyot esim. sahkoistamattomilla teollisuusraiteilla ja raakapuun
lastauspaikoilla. Niitad varten veturi on varustettu myos radio-
ohjauslaittein. Nopeudet dieselilld ajettaessa jaavat toki pieniksi,
mutta kokonaistaloudellisuus kasvaa, kun ei tarvitse ajaa die-
selveturilla "langan alla” vain viimeisen kilometrin vaihtotdiden
takia.

Katevaa on sekin, etta dieselvedolla voidaan litkkua myos
sahkoradan vikatilanteissa ja esim. kunnossapitovarikoiden sah-
koistamattomilla raiteilla.

Padkaytto

Suurin teho pyoran kehalta mitattuna on 6,4 MW ja suurin veto-
voima paikaltaan lahtiessd, kitkan salliessa 350 kN. Veturin paa-
muuntajan jadhdytys- ja eristysaineena on paloturvallinen ja
ymparistdystavallinen esteri aiemmin kaytetyn mineraalitljyn
sijaan. Paakaytté on moderni: ajomoottoreina on oikosulkumoot-
torit, joita syottavat telikohtaiset taajuusmuuttajat. Ne perustu-
vat IGBT-transistoreihin ja ovat vesijaahdytteiset. Sahkoéjarrutuk-
sessa syntyva energia voidaan sy6ttaa takaisin ajojohtoon.

Teli
Maaraysten muututtua saa veturienkin akselipaino olla 22,5 ton-
nia, mika Sr3:ssa kaytetadn taysimaaraisesti hyddyksi. Veturin
kokonaispaino on 89,7 tonnia. Vetovoima valitetdan telista kes-
kidtapin avulla veturin runkoon. Ensio- ja toisiojousitus on toteu-
tettu kierrejousin, toisiojousitus helicoil-tyyppisin jousin, jotka
joustavat myds vaakasuunnassa.

Voimansiirron perusrakenne on sellainen, ettd ajomoottorin
koko paino lepaa telin rungolla kumijoustimien valitykselld. Ajo-
moottorilta voima valitetdan joustavalla kytkimelld akselinkayt-
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tolaitteelle, jonka painosta puolet lepaa akselilla ja puolet telin
rungolla.

Muuta tekniikkaa
Paineilman tuotosta vastaa kaksi 6ljytdnta mantakompressoria,
jotka saavat imuilmansa veturin katolta. Yhteensé 10 barin pai-
neista ilmaa saadaan 3500 litraa minuutissa. Paasailion tilavuus
on 1000 litraa. Paineilmajarrut ovat pyoriin kiinnitetyt levyjarrut.
Tulevaisuutta silmalla pitden Sr3.een asennetaan alusta
alkaen yleiseurooppalainen ETCS-kulunvalvontalaitteisto. Sille
JKV-baliisien sanomat tulkkaa STM-moduuli.
Veturin kytkeytyminen vaunuihin tapahtuu SA3-automaat-
tikytkimen ja ruuvikytkimen yhdistelmalla, jotta kytkenta erityi-
sesti henkildvaunuihin olisi mahdollisimman valykseton.

Projektin eteneminen

Talla hetkella veturin suunnittelu on yksityiskohtien osalta viela
kesken, ja valmistaja hioo niitd kohdalleen yhteistydssa VR:n
kanssa.

Ensimmaiset Sr3:t saapuvat maahan vuonna 2016 koeajoja
varten, ja kaupallinen liikenne alkaa vuonna 2017. Ensimmaisten
kymmenen veturin toimituksen jalkeen on noin vuoden tauko,
jonka aikana on tarkoitus havaita erilaiset odottamattomat las-
tentaudit ja korjata ne ennen loppujen veturien sarjatuotantoa.

Olli-Pekka Nyman
Kirjoittaja on tekninen projektipaallikkd VR:n Sr3-projektissa.

Peruslukemia veturista

Tunnus Sr3 3301...3380
Valmistaja Siemens AG

Pituus 19510 mm  SA3:sta SA3.een
Pituus 19 050 mm  puskimesta puskimeen
Leveys 3070 mm kaiteineen

Korkeus 4 401 mm virroittimet alhaalla
Telikeskiovali 9 500 mm

Akselivali 3000 mMm telissa

Sisin akselivali 6 500 mm

Pyoranhalkaisija 1250 mm uutena
Pyoranhalkaisija 1160 mm loppuun kuluneena
Teho 6 400 kW sahkoveturina
Teho 360 kW dieselmoottoreilla
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Jamséanjoen ratasillan ristikkojanne.

Siltojen tarinoita — Jamséanjoen ratasilta

Jamsanjoen ratasilta sijoittuu yhteen museo-
viraston nimeamiin valtakunnallisesti merkit-
tavimpiin rakennettuihin kulttuuriymparistoi-
hin. Se, kuinka ratalinja ja silta valikoitui yli
Jamsadnjoen, on sisadltdnyt monta pienempaa

Kun rataverkkoa Suomeen aikoinaan 1800-luvun lopulla raken-
nettiin, se vain sivusi korpista Keski-Suomea. Tassa vaiheessa
myds jamsalaiset olisivat halunneet oman rautatiehankkeensa.
Mutta Pohjanmaan radan valmistuttua Savon seutu katsottiin
Keski-Suomea tarkeammaksi teollisuusalueeksi.

Pohjanmaan rata tuli kuitenkin lahelle Jdmsaa, kun Mantan
tehtaiden G.A.Serlachius kykeni muuttamaan poliittisesti sovit-
tua ratalinjaa Tampereella kulkemaan Nasijarven itapuolelta. Se
kulki katevasti Vilppulan lapi ja oli tarkea Serlachiuksen tehtai-
den menestykselle. Tama esimerkki toimi my®s rohkaisuna jam-
salaisille.

Ensin Jdmsa havisi ratalinjansa Savon radalle, myéhemmin
toiveet saada ratalinja Vilppulasta kaatuivat, kun Jyvéaskyla sopi
lantisestd linjasta Vilppulaan Keuruun kautta. Itéinenkin yhteys
Savon radalle paatyi Pieksaméaelle ja Jamsa jai entistd enemman
sivuun. Seuraavaksi jamsalaiset ajoivat Lahti-Jamsa—Jyvaskyla
ratalinjaa Paijanteen lansipuolelle, mutta tdméakin havisi Paijan-
teen itdiselle linjaukselle, joka lopulta toteutettiin vain Heinolaan
asti.

Lopulta Jamsankoskilaakson tehtaan suojeluksessa ratahan-
keasiassa onnistuttiin, kun 1930-luvulla virinneet suunnitelmat
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tarinaa. NyKkyisin silta palvelee Jamsan koh-
dalla seka raskaan liikenteen kuljetuksia etta
matkustajajunien paareittina Keski-Suomesta
Etela- ja Lansi Suomeen.

Tampere-Orivesi radan jatkamisesta Jamsaan saatiin sotien jal-
keen vihdoin toteutettua niin, ettd vuonna 1951 tavaraliikenne
paasi alkamaan. Matkustajaliikenne ja myds ydjunat aloittivat
seuraavana vuonna. Yhteys Jyvaskylaan valmistui 1970-luvun
puolivalissa, jolloin Jamsasta muodostui merkittava rautatiepaik-
kakunta.

Tata 56 kilometria pitkaa Orivesi-Jamsa rataa oli rakenta-
massa yli 300 henkil®a, joiden palkat nousivat rakentamisen
aikana jopa 20-kertaisiksi. Erityisen haastavaksi rakentamisen
teki se, etta ratapenkereité jouduttiin rakentamaan pehmealle,
rataan tuli paljon mutkia ja useita haastavia siltoja. Rautatien
rakentamisen myota Jamsan seudulle rakennettiin useita pisto-
raiteita, joista yksi syntyi Paijanteeen rantaan Olkkolaan.

Silloista iso osa oli teraksisia siltoja. Isoja terdssiltoja olivat
korkealla kulkenut Sulkusalmen ratasilta seka Jamsanjoen rata-
silta. Jamsanjoen Tuuralammin vesiston kohdalla ylittéava terék-
sinen ristikkosilta suunniteltiin jo 1940 luvun alussa ja valmistui
muun radan tavoin vuonna 1951.

Silta rakennettiin Jdmséanjokilaaksoon, joka tunnetaan savik-
koalueena ja Keski-Suomen vilja-aittana. Museovirasto on
nimennyt kohteen merkittavaksi rakennetuksi kulttuuriymparis-
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t6ksi. Polveilevan maanviljelysmaan ja varhaisten talonpoikais-
maatilojen lisaksi alueelta on ldydetty kalmisto rautakaudelta.
Jamsénjokilaaksossa oli asuttua seutua jo viikinkiajalla.

Sillan paalutustyot olivat vaativat ja siltaa varten ly6tiin yli
600 puupaalua. Paaluja ei saatu lydtya kovaan pohjaan vaan ne
paatettiin savikerroksen jalkeen soraan ja hiekkaan. Jokea pyrit-
tiin kunnioittamaan rakentamalla tuet sen rannoille. Maatuet
paalujen paalle rakennettiin kivista ja silta onkin yksi viimeisista
isoista silloista, joiden alusrakenteet on rakennettu kivests, silla
seuraavissa isoissa siltahankkeissa alusrakenteet olivat betonia.

Sillan suunnittelussa kaytettiin vield vanhoja kuormakaavi-
oita, useita 18 tonnin akselipainoja. 48 metrin pituinen ristik-
kosilta painoi 165 tonnia, kun se asennettiin paikoilleen. Reuna-
aukoissa olevat 12 metrin terdspalkkisillat painoivat 11,6 tonnia.

Silta sijaitsee mutkaisella rataosuudella, joka on vain 2,7 kilo-
metrid Jamsan ja Jamsankosken ratapihojen valilla. Ensimmai-
sen kerran oikaisua ehdotettiin Lahdenperéd—Jamsankoski valilla
1990-luvun alussa, kun koko rataosan tasonnostossa pyrittiin
saamaan mutkia suoraksi ja nopeusrajoituksia poistettua. Jam-
sanjoen siltapaikan oikaisua on hankaloittanut ratapihojen l&hei-
syys, mahdollinen oikaisu vaikuttaisi my6s vahintaan jompaan-
kumpaan ratapihaan.

Kun 2000-luvun alussa ryhdyttiin tutkimaan mahdollisuutta
nostaa akselipainoja Jamsankosken ja Rauman sataman valilla,
sillasta kiinnostuttiin enemman. Sillan kantavuutta laskettiin
useaan kertaan, tarkastuksia kohdennettiin niihin kohtiin, jotka
laskelmin todettiin heikoimmiksi. Kunnossapidossa tai tarkas-
tuksissa ei kuitenkaan havaittu sillassa eika radassa merkitta-
via vaurioita tai huolenaiheita. Vaikka laskelmin osoitettuna
silta olisi rajatapaus painavammalle liikenteelle, uskottiin, etta
nopeusrajoituksin ja eritystarkkailuin voitaisiin sillan kayttdikaa
jatkaa.

Mydhemmin muualla rataverkolla havaittiin, ettd teréssillat
alkavat olla vanhanaikaisia ja niissa alkoi nakya huolestuttavia
oireita vasymisestd. Havainnot tulkittiin vasymisilmioksi, koska
ne keskittyivat pitkalti vanhoihin siltoihin, jotka ovat edelleen
kaytodssa vilkkaimmin litkennoidyilla radoilla. Vahaliikenteisten
ratojen terassilloilla tallaisia havaintoja ei
ole tehty.

Vanhat terassillat eivat vastaa nykyi-
sia rautatieliikenteen vaatimuksia tai eivat
ainakaan vastaa toivotun litkenteen vaati-

Vanhan ristikkosillan korjaus ei poista
kaikkia sillan ongelmia ja se on vaikea
saattaa nykyisen junaliikenteen vaati-
maan tasoon.
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muksia. Ne ovat radan geometrian parantamisen ja sahkoistyk-
sen kannalta pakkopisteita. Turvallisuusnakokohdat eivat vas-
taa myoskaan nykyvaatimuksia. Jo aiemmin nopeutta vanhoilla
terassilloilla on rajoitettu 140 km/h:ssa.

Kun havaintoja terdssiltojen epavarmuuksista alkoi ilmeta,
kaynnistettiin terassiltaohjelma vuonna 2012, jossa kaikki kriitti-
set tergssillat tutkittiin. Kéynnissa olevalla Seingjoki—Oulu rata-
hankkeella paatettiin uusia kaikki rataosan terassillat. Myds
Jamsankoski-Rauma akselipainojen korotushanke sisalsi teras-
siltoja, jotka joutuivat lisatarkastuksiin. Tampereen lansipuolella
2011-2014 tehty Allianssi radanparannushanke uusi kaikki teras-
sillat, itdpuolella mielenkiinto kohdistui Jamsanjoen ratasiltaan.

Sillan jatkotutkimuksessa vuonna 2012 l6ytyi useita alka-
via vaurioita. Vauriot eivat ole kovin merkittavia nykyliikenteelle,
mutta tulevien raskaampien junien kayttd sillalla jouduttiin arvi-
oimaan uudelleen. Paatos sillan uusimisesta on tehty vuonna
2013, jolloin aloitettiin myds uuden sillan selvitykset.

Uutta siltaa aletaan rakentaa pian. Lopullista paatosta siita,
onko silta betonista vai teraksests, ei ole tehty. Suomen rataver-
kolle on valmistunut vain véhan uusia terassiltoja viime vuosina.
Terassiltojen maine on saanut kolhuja viime aikojen havain-
noista, mutta uusien ohjeiden mukaan suunniteltu teréssilta saa-
daan vastaamaan kaikkia vaatimuksia seka ratateknisesti etta
esteettisesti.

Uusien terassiltojen vahyyden syita on etsitty myés mm. kus-
tannuksista, osaamisesta ja hankintamenettelyista, mutta selvaa
on, ettd Jamsanjokilaakson historiaa sisaltdva maisema ansait-
see ulkonadsltaan arvokkaan, jopa postimerkkeihin kelpaavan
sillan.

Lahteet:
Liikenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot
Museo 24 - Jdmsan seudun virtuaalimuseo
Museoviraston kotisivu

Janne Wuorenjuuri
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JETI-jarjestelma ja sen tulevaisuus
radanpidon ja liikenteen
turvallisuusjarjestelméana

JETI yleisesti

JETI eli Junalitkenteen EnnakkoTIetojarjestelma on monipuoli-
nen tietojarjestelmakokonaisuus jolla hallitaan valtion rataverkon
ratatdiden ja lilkenteen yhteensovittamista seka jaetaan litken-
ndinnin turvallisuuteen vaikuttavia tietoja eri kayttajaryhmille.
Jarjestelman paaasialliset kayttéjaryhmat ovat radan urakoitsi-
jat, veturinkuljettajat seka litkenteenohjaajat. JETI-jarjestelman
kokonaisuus koostuu monista eri vaiheista ja ohjelmistoista. Jar-
jestelma on voimakkaasti integroitu mm. ratakapasiteetin hallin-
tajarjestelmaan (Liike-tietojarjestelma) jolla hallitaan junien ja
linjaosuuksilla liikkuvien vaihtotdiden aikatauluja. Lisaksi jarjes-
telma on kytketty ns. LOKI-jarjestelmaén, joka on litkenteenoh-
jauksen kayttoliittyméan JETI:n toimintoihin. JETI:n ensimmaisen
vaiheen kayttdéonotto suoritettiin kesédkuun 2014 alusta lukien.

JETI:n kehityspolku ja ETJ-2 hanke
Lahtolaukaukset JETI-sovelluksen kehittamiselle annettiin
vuonna 2008 silloisessa Ratahallintokeskuksessa kun oli selvaa
ettd ET]-jarjestelman rakenne- ja tekniikka ei mahdollista uusien
tarvittavien toimintojen edelleen kehittamista. Talloin paatettiin
kaynnistaa ETJ-2 hanke silloisen ETJ:n uudistamiseksi. Lisaksi
hankkeeseen vaikutti yleiseurooppalaisten TAF/TAP-saadosten
velvoitteet yhtenaisten turvallisuuteen vaikuttavien tietokanto-
jen luomisesta. Hankkeen toteuttajaksi kilpailutuksessa valikoitui
Solita Qy, joka oli jo tiiviisti mukana Liike-hankkeessa.

JETLn kehitysvaiheessa huomattiin etta tarkka ja liikenteen-
hoidon tarpeiden mukainen tietokantamallinnus rataverkosta
on tarpeen tavoitteiden saavuttamiseksi. Tahan tarkoituksen

Panasonic

Kayttdonotettava veturipdatelaite.

20

kehitettiin graafinen rataverkko-editori jolla koko rataverkko rai-
teineen ja radan elementteineen mallinnettiin JETI:a varten kart-
tapohjaiseksi. Kyseisella ns. Trakedia-tyokalulla voidaan mallin-
taa ja yllapitaa tulevaisuudessa mm. raiteistokaavioita ja sah-
korataelementteja. Tiedon kayttémiselle vain mielikuvitus on
rajana. Erityisesti radan urakoinnissa ennakkosuunnitelmien
tekijan on helppo suoraan kohdentaa tehtava ty® konkreettisiin
radan elementteihin. Kun sama karttakuva on kaikkien osapuo-
lien kaytdssa, ovat myods ratatydn paikantamiseen liittyvat riskit
merkittévasti pienempia.

JETI- vaihe I

JETL:n ensimmaisen vaiheen kayttddnotto vaikutti merkittavasti
litkenndinnin ja ratatyon prosesseihin. Nyt ensimmaisté kertaa
saatiin kaikille rataty6téa tekeville yrityksille konkreettinen paasy
suoraan tietojarjestelméaan jossa ratatéitd voidaan suunnitella ja
hakea lilkennesuunnitteluprosessista. Aiempi ET]-jarjestelma oli
rakennettu historiallisista syista VR:n tietojarjestelmaympéaris-
t6on ja sen kayttaminen laajemmin oli teknisesti haastava. Nain
ollen suuri osa urakoitsijoista joutui asioimaan litkkennesuunnit-
telun kanssa perinteisesti paperi- ja sahkopostiasiointina. Tama
ei ollut kovinkaan tehokasta urakoinnin ja lilkennesuunnitte-

lun nakokulmasta. Lisaksi kilpailuneutraliteetin kannalta tilanne
jakoi urakoitsijat erilaiseen asemaan. Nyt ratatydtiedot ovat avoi-
mesti kaikkien osapuolten néhtavilla 24/7-periaatteella ja téiden
suunnittelun evaat ovat merkittavasti paremmat kuin aiemmin.
Jarjestelman kayttajamaara on talla hetkella n. 3000.

Vaiheen 1 muutokset my6s junaliikenteen ja liikenteenoh-
jauksen osalta olivat merkittavia. Aiempi paiva-
kohtaisuus tietojen osalta vaihtui kdytéanndssa
[&hes tayteen reaaliaikaisuuteen radan rajoittei-
den ilmoittamisen suhteen. Tama vahentaa merkit-
tavasti tarvetta ilmoittaa junille rajoitteita manu-
aalisesti silla jarjestelmaan tallennettu rajoite tai
tieto alkaa valittémasti tulostua kuljettajien aika-
taulu- ja ennakkoilmoitustulosteelle. Liséksi jarjes-
telma pitaa kirjaa junista joille muutos on jo saatu
jaettua. Talloin liikenteenohjaajan tarvitsee ilmoit-
taa muutokset vain niille junille joille aikataulu oli
tulostettu ennen muutoksen voimaantuloa. Kayt-
toonoton yhteydesséa siirryttiin valtion rataverkolla
kayttamaan paikantamismerkkia liikenteeseen vai-
kuttavien tietojen ilmoittamisessa entisen rataki-
lometreihin perustuvan jarjestelman sijaan. Talléin
etaisyydet ilmoitetaan todellisina etaisyyksina pai-
kantamismerkkeihin suuntakohtaisesti. Tama hel-
pottaa veturinkuljettajien tilannetietoutta ja kykya
hahmottaa rajoitteiden sijaintia.
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JETI, vaihe II (veturipaate)

JETI-kehitys tulee ottamaan kevaalla 2015 uuden ja merkittavan
askeleen kohti uudenlaista ympéaristoa. Talloin otetaan kayttoon
uusi veturipaatelaitesovellus kayttdymparistdineen. Veturipaa-
telaite kayttaa ns. KUPLA-sovellusta (KUljettajan PaateLAite).
KUPLA-sovellus siirtaa Veturinkuljettajan ja Litkenteenohjauksen
seka litkenteenohjausjarjestelmien valisen tiedonsiirron uuteen
aikakauteen. Tama mahdollistaa reaaliaikaisen tiedonsiirron
JETI-jarjestelman ja KUPLA:n valilla. Lisaksi KUPLA-lahettaa kes-
kusjarjestelmalle junan GPS-sijantitietoa 5-10 sekunnin valein.
Talloin sijaintitietoa voidaan hyvaksikayttad myds muissa litken-
teenhallintajarjestelmissa. Tasta on merkittavaa hyétyd mm. pit-
killa akselinlaskentaan perustuvilla litkennepaikkavaleilld. Lisaksi
mm. junien avustustilanteissa olleet riskit pienenevat merkitta-
vasti tarkan sijaintitiedon perusteella.

Veturinkuljettajien osalta kyseessa on merkittavin tyotapo-
jen ja tekniikan muutos pitkaan aikaan. Paatelaite mahdollistaa
sen, ettd kuljettaja ei tarvitse paperitulosteita junan ajamiseen
enaa lainkaan. Kuljettaja saa aikataulut, ennakkoilmoitustiedot
seka tiedot junan kokoonpanosta suoraan KUPLA-ohjelmistosta.
Liséksi paatelaitteella voi mm. antaa tiedon junan [&htoval-
miudesta ja vastaanottaa mm. laht6élupatietoja joilla korvataan
Flash-viestien vastaanotto tietyilla rataosilla.

VR on valinnut kaytettavaksi paatelaitteeksi Panasonicin val-
mistaman ns. taysruggeroidun mallin FZ-G1 joka on tekniikaltaan
parhaimmistoa. Litkenneviraston testeissa kyseinen paatelaite
havaittiin myds parhaimmaksi ja se on MIL-65 sertifioitu kesta-
maan kovempaakin kasittelya. Jarjestelméssa voidaan kuitenkin
kayttad myods muiden valmistajien tablet-laitteita. Perusvaati-
muksena ovat Windows 8.1 tabletti ja n. 10-tuumainen kosketus-
naytto. Lisaksi kdytannossa vaaditaan ns. A-GPS-vastaanotto ja
GSM-pohjainen tiedonsiirto yleisten televerkkojen kautta.

Jatkokehitys ja tulevaisuus, EcoDrive

JETLn ja KUPLA:n jatkokehityksessa tullaan keskittymaan usei-
siin osa-alueisiin. Jarjestelmaa rakennettaessa on jo esille tullut
tarve vieda ratatydn paikantamista GPS-pohjaisesti eteenpain.
Tallé voidaan merkittavasti pienentéa ratatyon paikantamisvir-
heita ja kehittaa ratatdiden suojaamista turvalaiteautomaati-
ossa. Talléin varmistettaisiin ratatydryhman todellinen sijainti
automaattisesti ennen ratatydluvan antamista.

Rautatieliikenteen turvallisuuteen tahtaavien parannus-
ten lisaksi veturipaatelaite tarjoaa merkittavia mahdollisuuksia
energiansaasttjen ja CO2-paastojen vahentamiseen tarkoitetun
EcoDrive-konseptin kautta. Verrattuna aiempiin lahinna pelkas-
taan vetokaluston taloudelliseen ajoon tahtaaviin konseptein,
tarjoaa Liikenneviraston [@hestymismalli myds litkenteen reaali-
aikaiseen optimointiin liittyvia toimia. Esimerkiksi turvalaiteau-
tomaatiossa voidaan optimoida junien kulkua siten ettd kohdat-
taville junille annetaan nopeussuosituksia "lennosta”. Talloin voi-
daan varmistaa etta esimerkiksi kohdattava painava tavarajuna
ei joudu turhaan pyséhtymaan. Litkenneviraston tarkoituksena
on rakentaa avoin rajapinta kaikille rautatieoperaattoreille jotta
eri kalustotyyppien energian optimointiin tarkoitetut ohjelmistot
voivat vaihtaa tietoja Liitkenneviraston rajapinnan kanssa. Naiden
kehityssuuntien kautta vaadittavat laiteinvestoinnit maksavat
itsensa nopeasti takaisin. Energiansaastomahdollisuudet vuosi-
tasolla lasketaan useissa miljoonissa euroissa.

Kaiken kaikkiaan JETI-jarjestelmén tulevaisuus nayttaa valoi-
salta ja silld on merkittava vaikutus kaikkiin rautatieliikenteen-
hallinnan tieto- ja ohjausjarjestelmiin. Jarjestelman tuomaa
potentiaalia tullaan merkittavalla tavalla hyodyntamaan liiken-
teenohjausjarjestelmien uudistushankkeessa. Liitkennevirasto
tekee myos yhteistyota koulutuslaitoksen (KSAQ) kanssa jotta
mm. veturisimulaattoreihin saadaan toimiva KUPLA-simulaatio
tukemaan simulaattorikoulutusta.

Atte Kanerva
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YTE:t muuttuvat — Nobon nakokulma
tarkastukseen

Miten tulevaisuudessa annetaan YTE:t, ovatko ne edelleen
komission paatoksia vai tuleeko uudet YTE:t EU asetuksina? Esi-
tin tdman kysymyksen vastavalitulle ERA:n yhteentoimivuusyk-
sikdn paallikélle Anna Gigantinolle. N&in Anna Gigantino vas-
tasi: "Tallé hetkelld suuntauksena on vahitellen muuttaa kaikki
YTE:t komission paatoksista EU:n asetuksiksi. Kuitenkin, esimer-
kiksi liikenteenohjaus-YTE:n (OPE) muotoa ei ole viela paatetty
komissiossa. Siita tullaan danestamaan RISC:issa todennakdi-
sesti lokakuussa 2014. Tassa syy siihen, etta tulevaisuudessakin
osa YTE:ista sailyy komission paatoksina.”

Kasitan taman vastauksen siten, ettd komissio ei enda halua
kansallisia tulkintoja YTE:ista kansallisiin lakeihin. Kun ne ovat
EU:n asetuksia, ne on pantava kansalliseen lainsaadantoon
sanasta sanaan siind muodossa kuin EU on ne julkaissut. OPE
YTE:n osalta on varmastikin kyseessa niin moninaiset nykyiset
litkenteenhoidon kaytéannét eri jasenvaltioissa, ettei komissiolla
ole mahdollisuutta sitoa jasenvaltioita vain yhteen kaytantoon.

Saadakseni kaytannonlaheisen otteen asiasta kutsuin Mikael
Ahon Vanaheim AB:sta haastatteluun. Vanaheim toimii rauta-
teilld ilmoitettuna laitoksena tarkastaen YTE:ien mukaisia vaati-
muksia. Mikael Aho valmisteli ERA:ssa vuosina 2006-2013 mm.
veturi- ja henkilélitkenteen kalusto-YTE:a ja oli valmistelemassa
my®s tavaravaunu-YTE:n uudistusta.

K: Vaikuttaako taméa muutos komission paatoksesta asetuk-
seksi ilmoitetun laitoksen toimintaan?

M: Ei sanottavasti vaikuta. Ilmoitettu laitos tekee arviointinsa
EU:n lainsdadanndn mukaan, olkoon perusta sitten asetus tai
komission paatos.

K: Lupasit myds kertoa yksityiskohtaisesti Euroopan Unionin
sdannoistéa rautatiekaluston hyvaksymisessa ja kayttoonotossa.
Samalla voisit valaista vahan taustaa naiden YTE:ien tekemi-
sessa.

M: Ensiksikin kiitédn kutsusta tulla keskustelemaan ns. sini-
sestd oppaasta seka uuden ldhestymistavan yhteentoimivuusdi-
rektiivista, jotka ovat kaksi tarkeinta mekanismia koko ajattelun
takana, kun puhutaan yhteentoimivuuden teknisista eritelmista
koskien rautateiden liikkuvaa kalustoa.
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K: Siis sininen opas tavoittelee markkinoiden avaamista kil-
pailun lisddmiseksi ja sitd kautta tehokkuuden kasvattamiseksi,
kun taas uuden lahestymistavan direktiivi kasittelee yhteisdn
asettamia vahimmaisvaatimuksia tuotteille Euroopan markki-
noilla. Tuotteet on siis oltava kuuluisan CE-merkinndn mukai-
sina. Mutta mita tdma tarkoittaa suhteessa rautatiekalustoon ja
erityisesti tavaravaunuihin?

M: Olet taysin oikeassa yhteenvetosi kanssa. Rautatietoimin-
taymparistd on muuttunut; on tullut uusia toimijoita kuten tur-
vallisuusviranomaiset ja toisaalta vapaus toimijoilla on liséanty-
nyt, muistaen kuitenkin vastuun omalla toimialallaan operaatto-
reiden seka rataverkon haltijoiden osalta. Turvallisuusviranomai-
nen myontaa hakemuksen perusteella rautatieyritykselle eli ope-
raattorille toimiluvan (turvallisuustodistuksen), kun operaattori
on osoittanut omaavansa oikeanlaisten lilkenndimissaantéjen,
kunnossapito-ohjeiden ja tapojen noudattamisen. Lisaksi ope-
raattorilla on jarjestelms, jolla se huomioi kaikki muutokset ja
niiden vaikutukset, ns. turvallisuusjohtamisjarjestelma. Turvalli-
suusviranomainen myéntaa kayttéonottoluvan kalustolle, mutta
se ei enaa tarkista teknisia yksityiskohtia kalustosta vaan audi-
toi operaattoria saanndllisesti tarkistaen, ettd operaattori todella
noudattaa oikeita litkenteenhoitotapoja seka kunnossapitomene-
telmia, jotka se on ilmoittanut hakiessaan turvallisuustodistusta.
Sen sijaan ilmoitettu laitos - kuten Vanaheim AB, jossa tytsken-
telen nykyaan - tarkastaa kaluston tekniset yksityiskohdat ja lain-
mukaisuuden, johon kaikki muut osapuolet, kuten kansalliset tur-
vallisuusviranomaiset, operaattorit ja rataverkon haltijat, voivat
luottaa. Euroopan Unioni on antanut lait, tdssa yhteentoimivuu-
den tekniset eritelmat (YTE), jotka ilmaisevat yhteentoimivuus-
direktiivin olennaiset vaatimukset teknisina saantdina koskien
niin tavaravaunuja, vetureita, henkiléliikenteen litkkuvaa kalus-
toa kuin muutakin kalustoa. Vastaavasti on olemassa omat saéan-
nokset infrastruktuurille, sahkoistykselle ja turvalaitteille. Haluan
vielda mainita ettei rautatiekomponentteja tarvitse merkita tuot-
teessa olevalla CE-merkinnall; riittéda kun valmistajalla on esit-
téa tuotteen sertifikatti.
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K: Mainitsit yhteentoimivuuden tekniset eritelmat eli YTE:t.
Nyt on olemassa YTE:t suurnopeuskalustolle ja suurten nope-
uksien infrastruktuurille seka sahkoistysjarjestelmille. Vastaa-
vat YTE:t ovat tavanomaisten nopeuksien kalustolle ja sahkdis-
tykselle etta infralle. On myds olemassa tavanomaisen nopeu-
den kalusto YTE vetureille ja matkustajavaunuille. Onko ole-
massa selva ero suurnopeus-YTE:iden ja tavanomaisen nopeu-
den YTE:illa?

M: Kylla vain, dlaké unohda aluetta, joilla YTE:t ovat voi-
massa. Se on TEN (=Trans European Network), joten niita ei tar-
vitse noudattaa siis kaikkialla. TEN-verkon radat ovat ratoja,
jotka kansalliset viranomaiset ovat notifioineet Euroopan Komis-
siolle.

Lahitulevaisuudessa vahvistetaan kuitenkin uusi YTE:ien
ryhma, joka kattaa koko EU:n rataverkon. Samalla (suurnopeus-
ja tavanomaisen ratverkon) YTE:t tullaan yhdistamaan.

K: Todellakin RISC- kokouksessa (=Railway Interoperability
and Safety Committee) lokakuussa 2013 uutta litkkuvan kalus-
ton YTE:& puollettiin hyvaksyttavaksi. Tama YTE yhdistaa suur-
nopeus- ja tavanomaisen nopeusalueen vaatimukset yhteen
YTE:aan ja samalla vaikutusalue laajenee koko rataverkolle.
Mutta oliko tarkoitus puhua myds tavaravaunuista?

M: Oikein, palataan asiaan yksityiskohtaisesti. Tavaravaunu-
YTE, komission asetus No 321/2013 13. maaliskuuta 2013 on nyt
voimassa. Vaikutusalue on laajennettu koko rataverkkoon, joten
TEN-verkko ei enaa ole merkityksellinen kaluston litkenteeseen
hyvaksymiselle ja kdyttodnotolle. Kéytanndssa asia hoituu seu-
raavasti: Hakija tekee sopimuksen ilmoitetun laitoksen kanssa,
joka on hyvaksytty suorittamaan arvioinnin tavaravaunu-YTE:n
mukaisesti.

K: Hakijahan voi olla joko vaunun valmistaja, rautatieoperaat-
tori tai naiden asiamies.

M: Kyllg, olet oikeassa. Jatkaakseni prosessin kuvaamista,
Vanaheim selostaa hakijalle sertifioinnin valttémattémat osavai-
heet: Suunnittelutarkastus seké tarpeelliset testaus- ja valmis-
tustarkastukset. Prosessi eroaa, mikali hakijan vaatimukset ovat
erilaisia. Jos on kyse pitkasta sarjasta tavaravaunuja, hakija olisi
syyta valita tarkastusmoduulit SB+SD (tyyppitarkastus ja val-
mistuksen laatujarjestelma) tai SH1 (tarkastus, joka perustuu
taydelliseen laatujarjestelmaan ja suunnittelun tarkastukseen).
Ilmoitettu laitos hyvaksyy (sertifioi) valmistajan laatujarjestel-
man vaunusarjan valmistamiseksi. Kun ilmoitettu laitos vakuut-
tuu suunnittelukatsastuksessa, etté valmistaja ymmartaa tekni-
set vaatimukset ja noudattaa niita seka ettd valmistajan laatujar-
jestelma kattaa koko tuotantoprosessin, voidaan hakijalle antaa
sertifikaatti. Taman liséksi ilmoitettu laitos kokoaa vaunun tekni-
sen kuvauksen.
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K: Sitten kansallinen turvallisuusviranomainen myéntaa kayt-
téonottoluvan vaunulle koko rataverkossa ilman lisatarkastuksia?
M: Juuri nain. Ennen litkenteeseen panoa rautatieyhtion on
harkittava, aiheuttaako uuden vaunun kaytto litkenteenhoidossa
merkittdvaa muutosta. Jos nain on, on rautatieyhtion tehtava ris-

kikartoitus loytagkseen tarpeelliset muutokset lilkenndinti- ja
kunnossapito-ohjeisiin. Lopuksi rautatieyhtion on varmistettava,
ettd he kayttavat vaunua kaluston kanssa yhteensopivan radan
kanssa. Lisaksi heidan on tehtava kayttdsuunnitelma missé ja
millaisilla ehdoilla (kuormaus ym.) vaunua kaytetaan. Yhteenso-
piva rata tarkoittaa eri asiaa kuin yhteentoimiva rata.

K: Ymmarran, yhteensopivuus tietyn radan kanssa, esimer-
kiksi 20 t akselipaino ja maksiminopeus 80 km/h, tarkoittaa,
ettd vaunu voi olla hyvaksytty suuremmalle nopeudelle ja akse-
lipainolle, mutta talla kyseisella radalla sita voidaan kayttaa vain
radan sallimissa puitteissa.

M: Ehdottomasti n&din. On siis rautatieyhtion vastuulla ja
vain rautatieyhtion vastuulla kuormata vaunu maksimissaan 20
t akselipainoon ja operoida junaa talla rataosuudella maksimis-
saan 80 km/h nopeudella.

K: Mikael, sina olet toissa Vanaheim AB:ssa. Mita itse asiassa
Vanaheim tekee?

M: No niin, Vanaheimin toiminta perustuu kolmeen pilariin.
Ensiksikin yhti® toimii ns. riippumattomana turvallisuusasian-
tuntijana eri projekteissa, toiseksi teemme riskianalyyseja ja tur-
vallisuusselvityksia asiakkaillemme, mutta paatydmme on ilmoi-
tetun laitoksen toiminta rautatien osajarjestelmiin liittyen (infra-
struktuuri, séhkoistys, turvalaitteet ja liikkuva kalusto sisaltaen
myos esteettomyyden seka turvallisuuden rautatietunneleissa).
Teemme toita Ruotsin Trafikverketille infrastruktuurin tarkista-
misessa samoin kuin Suomen Liikennevirastolle ja Norjassa Tra-
fikstyrelsenille. Tavoitteena on auttaa asiakkaitamme luomaan
tehokkaan ja kustannuksia saastavan prosessin kaluston litken-
teeseen oton yhteydessa.

K: Kiitos Mikael.
M: Kiitos, etta sain valaista ilmoitetun laitoksen toimintaa

YTE:ien kayttssa

Kai Brandstack
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Suomen rautatieliikenteen
kuormitushistoria

Osana Tampereen teknillisella yliopistolla
vuonna 2014 valmistuneessa diplomitydssa,
Betonisten rautatiesiltojen jaljella olevan
kayttoian arvioiminen, selvitettiin vuosien
1900—2012 Suomen rataverkon bruttotonni-
historia. Tutkimuksen paatavoitteena oli luoda

Rataverkon laajeneminen

Suurin osa tdman lehden lukijoista varmasti tietaa, etta saan-
nollinen rautatielitkenne Suomessa alkoi rataosalla Helsinki-—
Hameenlinna 17.3.1862. Ratayhteyden pituus oli 108 km ja lii-
kenne oli vahaista nykyisiin litkennetiheyksiin verrattuna. Liiken-
netiheys oli talldin kolme junaa suuntaansa viikossa ja matka
kesti nelja ja puoli tuntia. Helsinki — Hadmeenlinna rataosan avaa-
misen jalkeen rataverkko laajeni ensin idan suuntaan, saavuttaen
Vainikkalan vuonna 1870. Tata seurasi ratayhteyden saaminen
Hankoon vuonna 1873, Porvooseen 1874, Turku ja Tampere saa-
vutettiin samana vuonna, 1876.

Rautateiden kuormitus on ollut jatkuvassa kasvussa seka
radan rakentamisen huippuvuosina ettd viime vuosikymmenina.
Kun verrataan nykyisia liilkennemaaria vuoden 1930 litkkennemaa-
riin, on henkiloliikennekilometrit 3,75-kertaistuneet ja tavaralii-
kenteen tonnikilometrit 5,9-kertaistuneet. Vuonna 1930 rataver-
kon pituus oli 5 010 kilometria, joka on 85 9%, nykyisesta pituu-
desta. Taman takia vain pieni osa lilkennemaarien kasvusta selit-

tyy rataverkon pituuden kasvusta.
-E Tilastoissa nékyy sotavuodet rataverkon
§ pituuden pienentymisena ja tuoreimpana

'g - .-.g tapahtumana Suomen ajautuminen taan-

S| £ 5| tumaanvuonna2008 maailmanlaajuisen
2013 599| finanssikriisin seurauksesta. Taantuman vai-
2012| 597 Kkutukset nakyvat vuoden 2009 sekd matkus-
2011 597 tajalitkenteen etté tavaraliikenteen vahen-
2010 572 tymisenda. Laman vaikutukset kohdistuivat
2009| 578 o ) . ) oy
2008 563 erityisesti tavaraliikenteeseen, joka vaheni
2007 656 &hes 18 9%,. 2000-luvulla bruttotonnien poh-
2006| 694| jakosketus otettiin vuonna 2010, jonka jal-
2005 653| keen rataverkon bruttotonnin ovat olleet
2004| 675| hitaassa kasvussa. Luvut ovat kuitenkin
2003| 681) edelleen perassa vuoden 2006 bruttotonni-
2002| 652
2001 646 Taulukko 1. Suomen rataverkon kokonais-
2000] 660| pryttotonnit
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mitoitusmalli betonisen rautatiesillan vasy-
miskertyman laskemiseksi ja jaljella olevan
kdyttoian arvioimiseksi. Laskentamallin ke-
hittamista varten tarvittiin tarkempaa tietoa
rataverkon kuormitus- ja kalustohistoriasta.

maaran huippuvuotta. Viime vuonna Suomen rataverkolla litkkui
kalustoa lahes 600 milj. bruttotonnin verran.

Bruttotonnihistoria

Bruttotonnilla tarkoitetaan junien omapainosta ja junissa kul-
jetettavan rahdin nettopainon summaa. Bruttotonnit sisalta-
vat seka tavara- etta matkustajajunat vetureineen ja ne kertovat
kuinka paljon rataa on kuormitettu. Vaikka diplomitydssa brut-
totonneja hyddynnettiin rautatiesiltojen vasymiskestavyyden
arviointiin, voidaan naita hyddyntad myds muuhun tarkoituk-
seen. Tiettavasti rataosuuskohtaisia bruttotonneja hyddynnetaan
mm. vaihteiden kulumisen arviointiin ja ylldpidon suunnitteluun.
Rataosuuskohtaisia bruttotonnitietoja tarkastelemalla saa myos
hyvan kuvan eri rataosuuksien litkenteen vilkkaudesta.

Nykyaan junaliikenteen bruttotonnitiedot rataosittain tuote-
taan Logican yllapitdmien Kultu- ja Veko-jarjestelmien kautta.
Jarjestelmat eivat ole taysin automaattisia, joten kayttajat joutu-
vat syéttdmaan datan jarjestelmaan. Kayttajia ovat mm. junatoi-
mistot, operaatiokeskukset, vetovoiman suunnittelijat ja tallipai-
vystajat. Kultu- ja Veko-jarjestelmien avulla tuotetaan tilastotie-
toa nykyisiin Suomen rautatietilastoihin.

Rautatietilasto on ollut paasiallinen tietolédhde bruttotonnien
selvittdmisessd. Se on julkaistu ensimmaisen kerran 1871. Kaikki
painetut rautatietilastot on arkistoitu Hyvinkaén Rautatiemuseon
arkistoon. Julkaisuja ei saa lainattua, joten tutkimuksessa ei ole
ollut kaytettavissa koko julkaisusarjaa. Rautatietilasto on paa-
saantoisesti julkaistu vuosittain.

Vaikka tilastotietoa bruttotonneista on ollut olemassa, selvi-
tystydssa oli useita mutkia. Ensinnakin vanhat 1900-luvun alun
rautatietilastot ovat hyvin yksityiskohtaisia, tavaran liilkkuminen
on tilastoitu jopa asemavaleittain ja elintarvikekohtaisesti. Suo-
ranaisia bruttotonnitilastoja taméan ajan tilastoissa ei ole. Brut-
totonnitiedot on jouduttu laskemaan tilastoiduista rataosuus-
kohtaisista junamaarista ja keskimaaraisista junapainoista. Van-
hempien tilastojen vuosittaista lapikaymista ei ole nahty tarpeel-
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liseksi, joten suurin osa vanhemmista vuosista on interpoloitu.
Interpoloinnissa on kuitenkin huomioitu rataverkon kokonaisvau-
nuakselikilometrit, jotka on helppo 6ytaa tilastoista.

Rautatietilastojen l&pikdymista on osaltaan hankaloittanut
vaihtelevat tilastointitavat. Rataosuudet, joilta tilastointia on
tehty, ovat vaihdelleet. Vuonna 1980 tilastoitavat rataosuudet
ovat muuttuneet l&helle nykyisté jakoa. Tama on ymmarrettavaa
kun huomaa, etta Suomen rataverkko on laajentunut ainoastaan
148 km vuoden 1980 jalkeen. Paloittain rakennetun rataverkon
lisdksi tilastointitavan muutoksiin syyna on ollut vuonna 1940
solmittu Moskovan rauha, jonka myo6ta vanha Karjalan rata siirtyi
Neuvostoliitolle.

Lopputuloksena saatiin luotua taulukko 103 rataosuuden
vuosittaisista bruttotonneista aikavaliltd 1900—2013. Tuloksista
on nahtavissa kehitys, etta radat jakautuvat entista selkeam-
min kehittyviin vilkkaasti litkenndityihin ratoihin ja hiljaisemmille
radoille.

Bruttotonnien ennustus

Tutkimuksessa tehtiin myos bruttotonniennusteet tuleville vuo-
sikymmenille. Ennusteiden laadinnassa kaytettiin samaa jakoa
103 rataosuuteen. Ennusteet perustettiin Litkenneviraston teet-
tamiin selvityksiin tavara- ja matkustajaliikenteen kasvusta. Tark-
koja rataosuuskohtaisia ennusteita useiden vuosikymmenien
paahan on hyvin vaikea tehda. Yksittaiset paatokset rataverkon
kehittamisessa tai esimerkiksi uuden kaivoksen perustaminen

vaikuttaa merkittévasti l&hialueen bruttotonneihin. Koska tyon
lahtokohta oli mallien laadinta laskentaa varten, laaditut ennus-
teet pyrittiin arvioimaan mieluimmin hieman yli kuin ali.

Useampiraiteiset rataosuudet

Tarkastellut bruttotonnit on selvitetty rataosuuskohtaisesti, joten
kaksi- tai useampiraiteisilla rataosuuksilla selvitetyt bruttotonnit
jakautuvat raiteiden kesken. Ne eivat jakaudu valttamatta tasan,
joka olisi ollut ihanteellista tutkitun asian kannalta. Tutkimuk-
sessa ei kayty l8pi kaikkia useampiraiteisia rataosuuksia vaan
tyydyttiin tutkimaan mika on epaedullisin suhde bruttotonnien
jakautumiselle. Tassé auttoi vuoden 1985 rautatietilastosta (6yty-
nyt tilasto rataosuuden eri suuntiin kulkevien vaunujen tyhjana-
kulkuprosenteista. Naiden ja vaunujen taarapainojen avulla pys-
tyttiin laskemaan mik& on suurin mahdollinen suhde bruttoton-
nien jakautumiselle kaksiraiteisen radan raiteiden kesken. Tulok-
seksi saatiin suhde 70:30. Taman tuloksen avulla tutkimuksessa
voitiin kaksiraiteisilla radoilla ottaa rataosuuskohtaisista brutto-
tonneista 30 9, pois, kun haluttiin tarkastella ainoastaan toisen
raiteen kuormitusta.

Kalusto

Tutkimuksessa oli tarve tutkia myos kuormituksen laatua. Tut-
kimuksessa selvitettiin kaluston akselipainoja ja mittoja. Heti

alussa havaittiin, ettd suomalaisista vetureista oli helppo [oy-

taa tietoja. Diplomitydn liitteeksi koottiin taulukko suomalais-
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2010-2013 4,0 6,5 52,0 77,2 13,2 34,5| 27,2 22,5 1,11 27,91 94,8| 17,9 80,8 27,8] 101,5| 21,8 4,4
2005-2009( 4,9 5,9| 65,8 114,3| 18,7 43,4 34,3| 30,3 1,4 38,5| 142,6| 22,8 96,1 56,8] 141,0] 33,1 4,5
2000-2004 4.4 5,6 50,7| 112,1| 21,1 36,9 33,9 33,1 1,5 40,7| 124,4] 20,2 91,9 90,6| 153,8| 32,3 6,4
1995-1999 3,4 59| 43,5/ 11,0 20,3| 25,7| 35,7| 27,0 1,5| 35,3| 110,0f 16,9 82,2 78,6 135,1 29,9 5,0
1990-1994 3,3 5,8 39,1 97,8 18,1 22,3] 355| 25,3 3,3|] 32,8 98,3] 11,8] 100,1| 63,8] 113,8[ 26,8 5,6
1985-1989 9,0 56 39,1 92,7 17,9 18,6/ 354| 24,5 29| 26,8 87,9 9,8] 126,11 68,9 110,9| 22,91 6,0
1980-1984( 10,8 6,5/ 40,7 91,3| 18,7 20,5 39,1 28,6 0,2| 25,1 88,4 9,5 119,3[ 71,11 113,0| 25,5 8,2
1975-1979 8,3 5,6| 37,6 71,71 14,4 13,9 37,8 23,4 1,8 75,6 9,91 119,0| 64,3| 81,2 22,8 7,8
1970-1974| 4,8 8,0 37,2 51,4| 14,41 14,01 42,4 22,3 3,9 74,01 11,91 103,1] 62,5 70,1 25,9 9,7
1965-1969 2,0 9,1 29,5 22,6 11,4 14,2 3,1 63,11 10,7 82,7 55,8| 58,7 17,2 9,0
1960-1964 1,1 3,8 22,1 23,2 12,6 59,71 11,5| 84,0
1955-1959 0,9 1,8 18,4 21,2 13,6 55,7 10,8] 79,2
1950-1954 0,8 1,5 16,8 19,5 12,9 51,5 10,01 72,9
1945-1949 1,1 1,5 15,3] 18,6 11,9 45,71 10,2| 67,1
1940-1944 2,1 1,5 12,8/ 17,9 10,4 35,31 11,6/ 58,3
1935-1939 2,9 10,3 17,2 25,6] 12,8] 50,0
1930-1934 8,4 14,8 21,4 11,2| 42,6
1925-1929 8,9 15,7 22,6 11,8 45,0
1920-1924 6,6| 11,7 16,8 8,8] 33,5
1915-1919 6,6 11,7 16,9 8,9] 33,7
1910-1914 5,0 8,8 12,7 6,6/ 25,2
1905-1909 3,0 52 7,5 3,91 15,0
1900-1904 2,6 45 6,5 3,4 13,0

Taulukko 2. Muutamien rataosuuksien bruttotonnit tiivistettyna viiden vuoden jaksoihin. Ylin rivi, keltaisella siséltaa poikkeukselli-
sesti vain neljan vuoden bruttotonnit. Laajempi taulukko esitetty Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 28/2014.
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Moottoriveturit/vaunut

Dmio 1 15,3 53,0
Dm12 16 13,6 54,5
sSmil 50 18,8 65,4
Sm2 50 15,9 46,5
5Sm3 Pendolino 18 13,3 54,0
Sm4 R-juna 30 19,5 50,0
SmS5S Flirt 27 132,0
Smb Allegro 4 432,0
Dwvl2 192 16,4 65,6
Dv15s 58 15,0 60,0
Dvle 28 15,0 60,0
Dri3 54 16,4 93,1
Dri4 24 21,5 86,0
Drie 23 20,5 82,0
srl 109 21,5 84,0
Sr2 46 21,1 82,0

1996
1997
1998
1999
2000
2001

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Taulukko 3. 2000-luvulla kdytossa oleva moottorijunakalusto. Laajempi taulukko esitetty Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia

28/2014.

tan vetureiden litkenteessaolovuosista, akselipainoista, koko-
naismassoista ja lukumaarista. Mukaan otettiin moottorijunien
liséksi hdyryveturit. Kuvassa 3 on esitetty pieni osa taulukosta.
Vetureista poiketen, vaunujen tietoja oli hankalampi (Oytaa.
Nykyinen vaunukalusto saatiin loppujen lopuksi selvitettya rekis-
tereista. Tassa ongelmana oli [&hinn& nykyisten vaunujen moni-
naisuus; erilaisia vaunuja oli suuri maara. Tutkimuksessa nama
jaoteltiin luokkiin akselipainon ja pituuden perusteella. Vanhasta
vaunukalustosta oli erittain hankala (6ytaa tietoja. Naiden pienen

Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa ja

maailmalla
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akselipainon vuoksi, 1950-lukua vanhempien vaunujen merkitys
todettiin tutkimukselle véhaiseksi. N&ain ollen vanhojen vaunujen
osalta tyydyttiin karkeisiin arvioihin.

Lisatietoa: Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 28/2014,
ISBN 8-952-255-4 URL: http://www2.litkennevirasto.fi/julkaisut/
pdf8/Its_2014-28_betonisten_rautatiesiltojen_web.pdf

Teksti ja taulukot: Antti Artukka
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Liikennevirastolla aito halu parantaa
tyoturvallisuutta — onko sita kaikilla toimijoilla?
Ratapihojen tyéturvallisuutta kuvaava tydtapaturmataajuus on
viime vuosina ollut selvassa laskussa. Onko ratapihojen tyotur-
vallisuus aidosti parantunut?

Monilla toimenpiteilla on ollut mydnteista vaikutusta tapatur-
mataajuuden laskuun. Silti heraa kysymyksia: ovatko kaikki eri
toimijoiden tekemat toimenpiteet olleet aidosti tydturvallisuutta
lisdavia vai jaako joitain tydturvallisuusvaaroja vielakin pimen-
toon? Enta, mita merkitsee tyoturvallisuudelle useiden toimijoi-
den tydskentely samaan aikaan ratapihalla? Miten ty6turvallisuus
huomioidaan kilpailun lisdantyessa ratapihatoiminnoissa? Ovatko
kaikilla toimijoilla tyéturvallisuusasenteet oikeasti kohdallaan?

Ty6turvallisuus on laaja kasite. Nain ollen tydtapaturmataa-
juus ja vaaratilanneilmoittelun lukumaara eivat ole ainoita tyo-
turvallisuustasoa mittaavia tunnuslukuja. Lisaksi on tarkea huo-
mata, etté niin junaturvallisuus kuin ty6turvallisuus taydentavat
toisiaan.

Seurataanko oikeita tunnuslukuja?
Ty6turvallisuutta tulee johtaa kuten muitakin toimintoja. Seu-
rannan ja mittaamisen tarkoituksena on maarittaa, vastaako toi-
minta suunniteltua ja ovatko tavoitteet saavutettu.

Talla hetkella ratapihatydskentelyn tyoturvallisuutta seura-
taan MVR-mittarilla, turvallisuushavaintojen lukumaarallg, tapa-
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Ratapihojen t);éftﬁrvallisuu_étyﬁ kehittyy

Ratapihojen vesakoituminen on noussut eraaksi eniten vaarati-
lanneilmoituksia aiheuttavaksi ongelmaksi.

turmataajuudella ja VR Transpointilla myds tyturvallisuusinfoti-
laisuuksien lukumaaralla.

Eri yrityksissa tapaturmataajuuden pienentyminen on kyt-
ketty henkildston, johdon tai molempien tulospalkkiojarjestel-
miin. Tama on turvallisuuden kehittdmisen kannalta ongelmal-
lista. On mahdollista, etta tulospalkkion menettdmisen pelossa
varsinkin lievemmat tydtapaturmat jaavat ilmoittamatta. Jarke-
vampaa olisi kytkea tulospalkkio ennakoivaa tyoturvallisuustoi-
mintaa kuvaaviin mittareihin. Lisaksi Lilkenneviraston tietoon
tulisi saattaa kaikki tyéturvallisuushavainnot.

Ratapihatydskentelyn tyoturvallisuusriskit

Eras tydturvallisuustydn téarkeimmisté ennakoivista toimenpi-
teistd on tydhon liittyvien vaarojen tunnistaminen. Liikenneviras-
ton taholta on noin vuoden verran selvitetty vaaroja.

Loydetyt vaarat ovat analysoitu ja niiden suuruus maaritelty.
Suurin osa tunnisteutuista riskeista on vahaisia. Riskeja, jotka
ovat arvioitu kohtalaiseksi tai merkittaviksi, on [8ytynyt muuta-
mia. Esimerkiksi ratapihalla ei ole yhteista karttaa tai opastetta,
josta selvida kulkutiet, katuosoitteet ja toimipisteet tai ratapi-
halla tapahtuvassa rautatieliikenteessa tiedonkulussa tai toimin-
tatavoissa tapahtuu virheita. Liséksi mm. kohtalaiseksi riskiksi
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LVI:n tyéturvallisuusvastaava Risto Lappalainen:

’Liikennevirasto kehittéa ratapihojen
tyoturvallisuutta”

Risto Lappalaisen vastuualueeseen Liikennevirastossa kuulu-
vat tyoturvallisuuskysymykset. Viimeisen vuoden aikana Lii-
kennevirastossa on ollut hankkeita ratapihojen tyéturvallisuu-
den parantamiseksi. Lappalaisella oli elokuun lopulla hetki
aikaa kertoa niista ja vastailla Rautatietekniikka-lehden rata-
pihojen tyoturvallisuutta koskeviin kysymyksiin.

-Meidan tavoitteenamme on, etta jokainen tyontekija paa-
see paivan paatteeksi terveena kotiin. Meilld on kéynnissa
kaksi erillista, toisiaan tukevaa selvitystyotd, Lappalainen
sanoo ja korostaa, etta tavoitteena on parantaa ratapihojen
tyéturvallisuutta.

Lappalaisella on aikaisemmalta tyduraltaan myds tydsuo-
jeluviranomaistaustaa. Han nakee rautatiemaailman taman
paivan tyoturvallisuustason kohtalaisen hyvana, mutta joita-
kin eroja muun litkenteen ty6turvallisuustasoon han l6ytaa.

-Naen rautatiemaailman tydturvallisuustason kohtalaisen
hyvana. Rautatiepuolella ei ole tiettyja tydturvallisuuteenkin
vaikuttavia lieveilmi6ita, mita jossain toisessa liilkennemuo-
dossa voi esiintya.

Kun Lappalainen tuli Litkenneviraston palvelukseen,
hanelle nousi ensimmaisena esille se, ettd myos rautateilla
tyoskentelee useita toimijoita ja urakoitsijoita samassa pai-
kassa samaan aikaan. Tdéiden turvallinen yhteensovittaminen
muodostuu talléin haasteelliseksi.

-Ehka suurin ongelma on tiedonkulussa toimijoiden valilla,

han toteaa ja painottaa, etta havaittuihin tyéturvallisuuspuut-
teisiin tulee olla lyhyempi vasteaika.

Viime aikoina on paljon puhuttu ratarahojen riittavyy-
destd, ratojen ja ratapihojen ns. korjausvelasta. Lappalaisen
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mielesta valtion taloudellinen tilanne ei saa estaa tyoturvalli-
suutta haittaavien epakohtien poistoa.

-Taloudellinen tilanne ei siihen saa vaikuttaa, toimimme
lainsdadannon mukaisesti, epakohdat korjataan, han vakuut-
taa. -Ennakoiva tyoturvallisuus ja riskienhallinta ovat tarkeita
tybtapaturmien ehkaisyn kannalta. N&in ollen Liikennevirasto
tulee muun muassa laatimaan ratapihakohtaiset tyéturvalli-
suusohjeet.

Han muistuttaa, etté myos turvallisuusasiat huomioidaan
kilpailutusasiakirjoissa.

Koska ratapihat tayttavat tyoturvallisuuslain tarkoittaman
yhteisen tydpaikan kriteerit, Lappalainen nakee, etta kaytan-
not tulee ratapihoilla jarjestad mukaillen ko. lakia.

-Siind on selkeasti kerrottu kaikkien osapuolten vastuut ja
velvollisuudet.

Lappalaisen mielesta yhteydenpidossa Liikenneviraston,
kunnossapitajien, isénnéinnin ja radoilla litkennoijien kesken
Oytyy my6s viela parannettavaa.

-Tahan puuttui taannoin myds viranomainen tydsuojelu-
tarkastuksella.

Lappalaisen mielestd ensimmaiseksi, jotta tyoturvalli-
suus paranisi ratapihoilla, jokainen mukana oleva voisi miettia
omaa asennettaan ja sitoutumista turvalliseen tyontekoon.

Jotta ty6turvallisuus paranisi ratapi-
hoilla, jokainen mukana oleva voisi
miettid omaa asennettaan ja sitou-
tumista turvalliseen tydntekoon,
sanoo Risto Lappalainen.
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on maaritelty se, ettei tietdmys onnetto-
muusriskeista siirry toimijoilta toisille.
Tama on tullut ja saattaa tulla varsin
konkreettisesti esiin, kun kilpailu ratapi-
hatdista lisaantyy.

Eradna vahemmalle huomiolle jaa-
neend seikkana olen huomannut ratapiha-
henkildston vuorotyojariestelyt ja tydsta
johtuva vasymisen. On ollut havaittavissa,
etteivat tydntekijat uskalla kertoa vasy-
myksestaan, koska pelkaavat ns. terveys-
luokan tippumista ja siirtoa véhemman
palkattuun tyohon tai perati tydsuhteen
purkua. Toisena seikkana jotkut tydnte-
kijat kokevat pelkona, etta ilmoittamalla
vaarasta joutuu itse puhuttelun tai jopa
rangaistuksen kohteeksi.

Vaarojen poistamiset
aikataulutettava

Edelld mainittujen riskien poistamiseen
on lahdetty, mutta osalle tarvitaan viela
selkeat toimenpiteet, aikataulut ja seuran-
nat. Toimenpiteista osa kohdistuu Liiken-
nevirastoon toimintaan, mutta myds rata-
pihoilla toimijoilla on oma osuutensa ris-
kien poistamiseen tai vahentamiseen.
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Oli kysymyksessa ratojen kunnossapito
tai vaihtoty6t ratapihoilla, eri yritykset ovat
jo vuosia tehneet omia erillisia riskikartoi-
tuksiaan. Niiden taso ja niista johtuvat toi-
menpiteet ovat vaihdelleet. Monesti vaarat
ovat tunnistettu, mutta korjaavien toimen-
piteiden tekeminen ja niiden toteuttami-
sen seuranta kaipaavat tarkennusta.

Olisivatko nyt l[@ahtdkohtana Litkenne-
viraston erisuuruisille ratapihoille laatimat
riskianalyysipohjat? Naiden avulla kukin
toimija voisi laatia omista toistaan tayden-
tavat riskiarviot. Tiedot eri riskiarvioista ja
vaaroista tulisi kertoa aina kyseisen ratapi-
han niin sanotulle padasiallista maarays-
valtaa kayttavalle tydnantajalle, jonka vel-
vollisuutena on tiedon edelleen jakaminen
muille toimijoille seké tydohjeisiin.

Turvallisuushavainnot ovat
tarkeita

Ty6turvallisuusvaarojen torjunnassa on
tarkeaa tehda ja kirjata turvallisuusha-
vaintoja. Esimerkiksi Destia Rail ja VR
Transpoint ovat ottaneet kayttédnsa omat
ilmoitusmenettelynsa.

VR Transpointin Kouvolan alueella
1.1.2013- 11.8.2014 valisena aikana teh-
dyista 204 havainnosta ratapihojen lumi-
toiden puutteellisuudesta, kavelykulkutei-
den liukkautta, huonoa kuntoa tai kom-
pastumisvaaraa koskevia ilmoituksia oli yli
70 kpl. Liséksi ilmoituksista 47 kpl littyi
ratojen tai ratapihojen vesakoitumiseen.

Edelld mainitussa tilastoinnissa on
useampia samaa kohdetta koskevaa
ilmoitusta, sillé korjaavat toimenpiteet
ovat viipyneet. Rataisannginnin, kunnos-
sapitajan ja litkennoijan kanssa on pyritty
yhdessé sopimaan korjaustoimenpitei-
den tarkeysjarjestys. Korkean riskin koh-
teet ovat poistettu valittomasti. Tulevai-
suudessa tulee kiinnittaa entista enem-
man huomiota myds pienempien riskien
nopeampaan poistamiseen. Olisi hyvg,
ettd ratapihakohtaisesti pidettaisiin tilai-
suuksia, joissa kaikki ratapihalla yhdessa
kasittelisivat turvallisuushavaintoja ja
niistd johtuvia toimenpiteita. Toimenpi-
teet aikataulutettaisiin yhdesséa ja toi-
minta seurattaisiin.

Kaatumisista ja
kompastumisista tyotapaturmia
Kuten maassamme keskimaarin, myos
ratapihoilla tydtapaturmia tapahtuu luku-
madraisesti eniten kaatumisten, kompas-
tumisten ja liukastumisten seurauksina.
Yksistédan VR Transpointin Kouvolan Lii-
kenneviraston hallinnoimilla ratapihoilla
heinakuu 2011 — kesakuu 2014 valisena
aikana on sattunut seitseman liukastumi-
sesta tai kaatumisesta johtunutta tyota-
paturmaa.

Muutamia esimerkeja: vaihtotyénjoh-
taja liukastui raidepolkyn paalla olleeseen
sepeliin, jolloin oikea polvi kipeytyi. Kon-
duktoorin astui pahasti sepelinmurikan
paalle ja vasemman jalan nilkka nuljahti
ja vaantyi.

Nayttaa silta, etta vaarat ovat tunnis-
tettu, mutta onnettomuuksia silti on sat-
tunut. Voidaankin kysya, ovatko kaikki
mahdolliset toimenpiteet ratapihojen
kunnossapitajan taholta tyotapaturmien
ehkaisemiseksi tehty? Miten kunnossapi-
tajan ja Litkenneviraston valisessa sopi-
muksessa tehtavat ovat maaritelty. Enta,
mika on ratapihahenkilékunnan mahdol-
lisuus vaikuttaa omaan turvallisuutensa?
Voisivatko he korjata valittomasti pienet
vaaraa aiheuttavat tilanteet, kuten koholla
olevien kaivonkansien paikalleen laitot?
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Ratapiha on yhteinen tyépaikka

Ratapiha tayttaa tyéturvallisuuslain mukaisen yhteisen tyopai-
kan tunnusmerkit. Litkenneviraston taholta on pohdittu, miten
ty6turvallisuuslain tarkoittama yhteinen tydpaikka ja sen paaasi-
allista maaraysvaltaa kayttavan tydnantajan rooli soveltuu rata-
pihaille.

Ty6turvallisuuslaissa on paaasiallista maaraysvaltaa kaytta-
valle tydnantajalle saadetty erityisvelvoitteita. Ne ovat tydpai-
kan kokonaisuuden hallintaan, jarjestelyyn ja tyon turvallisuu-
teen vaikuttavia asioita. Voidaankin kysya, voiko joku muu kuin
Liikennevirasto huolehtia ratapihalla tasapuolisesti eri tytnan-
tajien ja itsenaisten tydnsuorittajien toimintojen yhteensovitta-
misesta, tydpaikan litkenteen ja liilkkumisen jarjestelyista, tyo-
olosuhteiden ja tydympariston yleisesta turvallisuudesta seka
terveellisyydesta. Kuka muu toimija olisi se padasiallista maa-
raysvaltaa kayttava tydnantaja, joka olisi velvollinen asemansa
perusteella kdynnistamaan eri osapuolten valisen tydsuojeluyh-
teistyon?

Ratapihaohjeet ja -koulutus on paivitettava?
Tyoturvallisuuslain 50 § toteaa: "Yhteiselld tydpaikalla pédasial-
lista mddrdysvaltaa kdyttévén tyénantajan on tyén ja toiminnan
luonne huomioon ottaen varmistettava, ettd hénen tydpaikallaan
tyobtd teettdvd ulkopuolinen tybnantaja ja tdmdn tydntekijdt ovat
saaneet tarpeelliset tiedot ja ohjeet tydhon kohdistuvista tydpai-
kan vaara- ja haittatekijbistd sekd tydpaikan ja tyén turvallisuu-
teen liittyvistd toimintaohjeista’.

Rautatieliikennetta ja toimintaa rautatiealueella saatelevat
monet Liikenneviraston ja Liikenteen turvallisuusviraston ohjeet,
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jotka koulutuksen myota kerrotaan radoilla toimijoille. Lisaksi eri
t6issa ratapihoilla ovat eri toimijoiden ohjeet ja maaraykset.

Radalla ja ratapihoilla tytskentelyyn vaaditaan oma koulutus
ja tietyt turvallisuuteen liittyvat kurssit. Koulutuksen avulla var-
mistetaan muun muassa se, etta tydntekijat saavat tarpeelliset
tiedot ja ohjeet tydbhon kohdistuvista ratapihan yleisista vaara- ja
haittatekijoista seka rautatieliikenteen ja tyon turvallisuuteen liit-
tyvista toimintaohjeista.

Paikallisesti ja valtakunnallisesti tulee selvittaa, ovatko kaikki
koulutusaineistot, tydohjeet ja pelastussunnitelmat (varsinkin
ratapihakohtaiset) ajan tasalla ja kaikkien toimijoiden vapaasti
saatavissa.

Turvallisuus on aitoa yhteistyota
Yhteisen tydpaikan tyd- ja muu turvallisuus tulee olla eri toimi-
joiden vilpiténta halua varmistaa, ettei kenellekaan tapahdu ty6-
tapaturmia. Turha omiin "poteroihin” kaivautuminen ja turvalli-
suustiedon panttaaminen ei valttamatta ole kenenkaan etu. Tyo-
tuvallisuuden kehittdminen on pitkalti eri toimijoiden oikeaan,
turvallisen asenteen vaikuttamista. Aito turvallisuus ei tule tilas-
tokikkailun avulla vaan tekemalla turvallisuutta parantavia todel-
lisia toimenpiteita.

Vaikka tyoturvallisuutta kuvaavat mittarit kertovat oikeasta
suunnasta, paljon tekemista riittaa ratapihoilla viela kaikilla osa-
puolilla aidon tydturvallisuuden lisdamiseksi.

Hannu Saarinen
Kirjoitus perustuu kesalla 2014 Liikennevirastolle tekemé&ani rata-
pihojen tydturvallisuutta koskevaan selvitykseeni.
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Kuva 1. Kaantolaitteen kokeilu

Kiilalukkovaihteen kaantolaite

Taustaa

Rataverkollamme on edelleenkin satoja kasin kadnnettavia vaih-
teita ja raiteensulkuja. Naihin ei ole ollut saatavilla markkinoilta
edullista ja helposti asennettavaa universaalia sahkokayttoista
ratkaisua. Padasaantdisesti nama vaihteet ja raiteensulut sijait-
sevat raiteistoilla, jotka sijaitsevat kuormaus,- tehdas alueilla-,
satamissa, ym . paikoissa. Vaihteiden kasikayttdisyys sitoo henki-
l6resursseja. Kasikayttdisten vaihteiden kdantamisessa ja kalus-
tosta laskeutumisessa aiheutuu l&helta piti tilanteita ja tyotapa-
turmia kayttajille. Tasta syntyy ylimaaraisia kustannuksia rauta-
tielitkenteen harjoittajille.

Syntyi ajatus, miten naita asioita voitaisiin kehittaa ja paran-
taa tulevaisuudessa. VR Track Oy:n Sahko organisaation johtava
asiantuntija Pentti Koskinen ja projekti-insindori Pauli Puola ovat
pitkan linjan rautatielaisia, joka ovat kehitténeet ja toteuttaneet
useita rautateiden turvalaitteisiin liittyvia uusia innovaatioita
vuosien aikana. Pentin ja Paulin ideocimana (&hdettiin selvitta-
maan eriosa-alueita, joita tdmankaltaisessa vaihteenkdanndssa
tulisi huomioida. Mukaan suunnitteluun ja kehittamiseen otettiin
VR Track Oy suunnittelun turvalaiteryhmasta vanhempi konsultti
Esko Kaijansinkko, seka asiantuntijoita VR Yhtymasta, jotta saa-
tiin riittavan laaja kokonaiskuva asiasta ja siihen liittyvista eri-
tyisseikoista.
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Vaihteen kaantamisessa paadyttiin hyddyntaa lineaari-
moottoria sen vahaisen tilantarpeen vuoksi. Lineaarimoottoria
ohjaamaan, seka valvonta- ja kayttolaitteita valvomaan otettiin
ohjauslogiikka, jonka VR Track Oy on kehittanyt rautatiekayttoon.
Vastaavia ohjauslogiikoita on kdytdssa yli sadassa rautatieso-
vellutuksessa vuodesta 2006 alkaen ja sillé on Litkenneviraston
hyvaksynta rataverkolle. Kdantolaite ja ohjauslogiikka ovat hel-
posti sovitettavissa myds raiteensulkujen,- pysaytinlaitteiden,- ja
erilaisten turvaporttien kayttoon.

Ennen suunnittelua ja kokeiluja asetettiin vaatimuksia kaan-
tolaiteelle ja kiinnitysosille. Ka&ntolaitteen ja kiinnitysosien
asennuksen vaihteeseen tuli olla yksinkertaista ja mahdollisim-
man helppoa. Kaantoélaitteen kiinnityksen tulisi olla ns. univer-
saalia mallia, jotta eri kiskotyypeille ei tarvittaisi mitaan erilli-
sia asennustarvikkeita. Asentamisen tulisi olla mahdollista myds
ilman mitaan tyostavaa tydkalua. Asentaminen tehdéaan vain nor-
maaleja tavallisia kasitytkaluja apuna kayttaen. Edelld mainitut
kriteerit saatiinkin toteutettua moottoriin kiinnikkeissé hyvan
suunnittelun, eri kiinnikemallien kokeilun ja testaamisen avulla.
Tarkea valintakriteeri oli my6s, ettéd moottorin tulisi toimia pien-
jannitteella (24V DC) ja sen tulisi olla huoltovapaa. Tallé saadaan
koko jarjestelman huollon tarve minimoitua tulevaisuutta aja-
tellen.
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Kuva 2. Kasikdanto ei kdytdssa
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Kuva 3. Kaantolaite

Kuva 4. Osien suunnittelussa kaytettiin apuna 3D-mallinnusta
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Koekaytt6on mukaan valittiin muu-
tamia eri lineaarimoottorimalleja, joilla
kéannettiin testeissa oikeaa rautatievaih-
detta.

Valittua kaantolaitetta testattiin
oikeassa vaihteessa toistuvilla edes takai-
silla k&annailla yli 40 000 kertaa. Vuo-
sien 2012- 2013 aikana tehty testaus
kesti 10kk, jonka aikana saatiin koke-
musta eri sddolosuhteista. Testien aikana
ei havaittu mitédan ongelmia kaantélait-
teessa ja kiinnityksissa.

Vaihteen kdannon turvalogiikka akus-
toineen asennettiin siirrettavaan kel-
taiseen alumiini laatikkoon (kuva, vaih-
teenkaantologiikka), joka tehtiin van-
hasta vaihteenldmmityksen muuntaja
laatikosta. Laatikon yhteyteen asennet-
tiin vaihteen kdantdnappi mastoineen
jailmaisuineen. Ilmaisumajakka kertoo
vilkkuvalla valolla kun vaihde on kaanty-
massa tai ei saavuta padteasentoonsa tai
vaihde on aukiajettu ja kiintealla valolla
kun vaihde on saavuttanut paateasen-
tonsa.

Testaus Hyvinkaalla

Testien jalkeen aloitettiin suunnittelu ja
valmistelut tuotantokayttéon. Ajatuksena
tehda asennus vaihteeseen, jota joudu-
taan kaantdmaan kohtuullisesti vuorokau-
den aikana, jotta saataisiin mahdollisim-
man hyva kokemus uudesta tuotteesta.
Erilaisten selvitysten jalkeen paikaksi vali-
koitui Hyvinkaan konepajan (VR-Yhtyma
Oy:n) raiteistolla oleva vaihde V009.
Vaihde on ns. perinteinen kiilalukko-
vaihde 1:9, jonka suurin sallittu nopeus on
35km/h poikkeavalle raiteelle.

Kenttatestit vaihteella Voog paastiin
aloittamaan kevaalla 2013. Kenttatestien
aikana saatiin tarkeaa tietoa kayttajilta
mm. kayttdnappien sijainneista. Hyvin-
kaan vaihteeseen jatettiin asetin (ns.
limppu) paikoilleen. Mahdollisen vaurion
tullessa kaantoélaite voidaan irrottaa ilman
tydkaluja nopeasti poistamalla kiinnitys-
tapit, jotka ovat varmistussokkien avulla
lukittu. Taman jalkeen vaihdetta voi kayt-
taa normaalina kasikaantdisena kiilaluk-
kovaihteena.

Vetonarupylvasmallilla juna henkild-
kunta voi kaantaa vaihteen suoraan avoi-
mesta junakaluston ikkunasta. Vetonaru
kytkimet toimivat langattomasti logiik-
kaan pain, joten naissa ei tarvita kaape-
lointi lainkaan ja tdman vuoksi vetonaru
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kuva 5. Logiikkayksikkd paikalliskadntonappeineen

Kuva 7. Kiilalukkovaihteen kaantélaite kiinnosti yleis6a napakasta pakkasesta huolimatta
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kytkimien asentaminen on helppoa maastossa. Mukana kuljetet-
tavaa langatonta kauko-ohjainta on myds kokeiltu osana laitteis-
toa, mutta sité ei ole vield otettu jatkuvaan kayttéon.

Taman vuoden syksyyn mennessa Hyvinkaa konepajan vaih-
detta on kaannetty jo yli 2000 kertaa. Vaihteen kaantolaitteessa
ei ole havaittu vikoja. Kayttajien palaute on ollut positiivista ja
kannustavaa. Kiinnostusta ja tarvetta on kayttéjien suunnalta
tuotu esiin kaéntdlaitteiden ja automaation lisaamiselle. Kaytta-
jid on ollut jo satoja eri henkil®ita, joiden avulla olemme saaneet
huomattavan maaran tietoa kaytettavyydesta ja eri tarpeista.

Vaihteen kunnon pitéa olla samalla tasolla kuin ilman kaan-
tolaitettakin, mitédan lisa kunnossapitoa kiilalukkovaihteen kaan-
t6laite ei sindnsa vaadi. Kéantolaite itsessaan on taysin huolto-
vapaa.

Rataseminaari 2014 Demo

Talvella Litkenneviraston rataseminaarin 2014 yhteydessa VR
Track Qy esitteli vaihteen asennusta ja kiilalukkovainteen k&an-
tolaitetta. Ulkona olleesta kohtuullisen napakasta pakkasesta
huolimatta vaihteen asennus ja kdantolaite toimivat moitteetto-
masti. Vaihdetta kdannettiin myos langattomalla kauko-ohjauk-
sella, yleisélle naytettiin asennuksen helppous ja yksinkertaisuus
konkreettisesti.

Jatkotoimenpiteet

Syksylla asennetaan kiilalukkovaihteen kaantolaite Liikennevi-
raston raiteistolla olevaan vaihteeseen koekayttdon. Tarkoituk-
sena on saada laajempaa ja kayttajakokemusta ja lisaa talvites-
tausta oikeassa ymparistossa.

Kaantolaite logiikan ohjaamista veturinkuljettajien tabletti
tietokoneilla tutkitaan seuraavana kehitysportaana. Talla toimin-
nalla veturinkuljettaja voisi kaantaa itse kiilalukkovaihteita, rai-
teensulkuja, pysaytinlaitteita poistumatta veturista. Tabletti tie-
tokoneeseen olisi mahdollista tehdé sovellutusten avulla useita
erilaisia automaattitoimintoja tulevaisuutta ajatellen vaihteita-,
raiteensulkuja-, ja pysaytinlaitteita.

Yhteen vaihteeseen asennetun uuden kaantolaitteen koko-
naishinta ohjauslogiikoineen on samaa luokkaa kuin perintei-
sen jarjestelman pelkan kaantoélaitteen hinta. Ohjauslogiikkaan
voidaan liittéda useita kdantolaitteita jolloin vaihdekohtainen
hinta muodostuu vieldkin edullisemmaksi. Kéytdnndssa yhteen
ohjauslogiikkaan on jarkevaa liittaa 5-6 kaantolaitetta, jolloin
kaapelointikustannukset pysyvat vield kohtuullisina. Turvaoh-
jauslogiikka voidaan kytkea suoraan VR-CTC litkenteen ohja-
usjarjestelmaan, jonka avulla voidaan toteuttaa isoja erilaisia
ohjaus kokonaisuuksia. VR-CTC jarjestelma on kaytdssa Sei-
najoki — Ruha valilla ja talla hetkelld toteutetaan Kouvolan ase-
tinlaitteen varaohjausjarjestelmaa. VR-CTC on taysin oma itse-
nainen ja muista jarjestelmistéa riippumaton jarjestelma, jolla
toteuttaa hairidtilanteisiin toimiva ratkaisu.

lisatietoja Esko Kaijansinkko ja Pentti Koskinen VR Track Oy
Teksti Tommi Latva

Kuvat Sari Sohlstrém
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Uusi lahilitkenneyksikko

VR:ll3 on tehty muutoksia matkustajaliiken-
teen organisaatioon tarkoituksena kehittaa
lahiliikenneyksikon toimintaa. Matkustajalii-
kennedivisioonan uudet yksikot ovat kehitys,
myynti ja markkinointi, suunnittelu seka pal-

Uudistuksen taustalla on HSL:n suunnittelema l&hilitkenteen kil-
pailuttaminen tulevien vuosien aikana. Lahiliikenneyksikdn joh-
tajana aloittaneella Topi Simolalla on haasteena uudistaa orga-
nisaatio siten, etta se pystyy vastaamaan kilpailukykyisesti mah-
dolliseen kilpailuun. "Nykyisin lahililkenteen myynnisté n. 60 %
on HSL:n tilaamaa litkennetta ja 40 9% vyohykeliikennetta, joten
kilpailutuksen kohteena oleva palvelu on merkittéva osa toimin-
taamme. ” Simola kertoo. "HSL maksaa lilkenndinnin jarjestami-
sestd sopimuksen mukaisen korvauksen VR:lle ja HSL saa litken-
teen lipputulot.”

HSL on suunnitellut kilpailuttamista vuosien 2016 aikana.
Palveluntoimittajien esivalinta tehdaan vuoden 2015 aikana ja
vuonna 2016 on varsinainen tarjouskilpailu. Simolan mukaan
HSL:n kilpailutuksessa on todennakdisesti mukana seka junien
litkenndinti ettd niiden kunnossapito. Lahiliikenteen kalusto,
Flirt-junat, on hankittu erillisen kalustoyhtion kautta, joten var-
sinaiseen kilpailutukseen kuuluvat vain niihin liittyvat palvelut.
Tama edistaa kilpailua ja auttaa hyddyntémaan kalustoa hyvin
koko sen elinkaaren aikana.

Nykyisia Flirt-junia ei ole riittavasti HSL:n alueen l&hilitken-
teen jarjestamiseksi, silla myds Keharadan avaaminen kasvat-
taa litkenteessa olevaa kalustomaarda. Nykyinen kalusto riittaa
perusliikenteessd, mutta lisakalustoa tarvitaan ruuhkatilanteiden
hoitamiseen. HSL on paattanyt tdméan vuoksi tilata lisaa Flirt-
junia 34 kpl. Junat toimitetaan vuosien 2016-2017 aikana.

Kilpailutukseen kuuluu, etta Ilmalan varikkotiloja Flirttien
kunnossapitoa varten on luovutettava kilpailijalle. Jos kilpailu-
tuksen voittaa joku muu kuin VR, on toiminnot varikolla sovitet-
tava yhteen.

Lahiliilkenneyksikdn perustamisen taustalla on kehittamis-
tavoitteiden lisaksi myds riippumattomuuden osoittaminen.
VR:n on pystyttava osoittamaan, ettd HSL:n litkenteen hallinto
ja talous eivat mene sekaisin monopoliasemassa jarjestetyn lii-
kenteen kanssa. Taman vuoksi osa toiminnoista siirtyy kokonaan
uuteen yksikkodon ja lisaksi lahiliikenteen konduktorit ja veturin-
kuljettajat on eriytetty kaukoliikenteestd. Organisaatiouudistusta
edistagkseen (ahilitkenneyksikon henkildstoé on Helsingissa muu-
tettu yhteisiin tiloihin, myds Riihiméella toteutetaan vastaava
muutos.

Lahiliikenteen toimintaa tullaan kehittdmaan useilla toimen-
piteilld. Hallintoa tehostetaan ja toimintaa pyritdan ohjaamaan
paremmalla suunnittelulla. Joitakin uudistuksia on jo toteutettu,
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velut. Divisioonaan kuuluu uuden lahiliiken-
neyksikon lisdksi myods Pohjolan Liikenne ja

Avecra. Uusi organisaatio aloitti toimintansa
1.9.2014.

Lahiliikennejohtaja Topi Simolan haasteena on uudistaa l&hilii-
kenneyksikon toiminta kilpailukykyiseksi
Kuvan lahde: VR Group Oy

kuten kaantodaikojen nopeuttaminen. Oletettavaa on, etta HSL
haluaa panostaa palvelutasoon, joten odotettavissa on viivastyk-
sistd aiheutuvien hairididen sanktioiden nouseminen. Simolan
mukaan HSL tulee maarittamaan kilpailutuksen yhteydesséa hen-
kilostomaaran ja tehtéavat palvelutason varmistamiseksi.

Samantyyppinen ahiliikenteen kilpailuttaminen on toteu-
tettu jo Tukholmassa, jossa Veolia ja S] toimivat [&hilitkenteessa.
Alussa kilpailijoita oli useampia, mutta nykyisin liilkenne on
jaettu naiden kahden kesken. Kilpailutuksen seurauksena SJ van-
hana valtionyhtiéna on tehostanut runsaasti toimintaansa. Toi-
minnan tehostamisen tuloksista ei ole saatavilla tarkempia ana-
lyyseja, mutta Simola esitti myds kritiikiksi, etté viranomaispuo-
len tehtavat ovat kasvaneet, miké osaltaan syd hyotyja. "Huolena
on erityisesti hairiétilanteiden hallinta, jos Helsingin lilkennepai-
kalla olisi kaksi litkennéitsijaa. Raiteistonkayttésuunnitelma laa-
ditaan viela VR:n toimesta, joten Liikennevirasto tarvitsisi lisaa
resursseja sen laatimiseen seka nopeaan reagointiin hairidtilan-
teissa. Tahan mennessa hairidnhallinnan kehittémiseksi kilpailun
avautuessa ei ole tehty viela riittavasti ja siihen pitaisi kiinnittaa
huomiota.” Simola esitti toiveenaan.

Laura Jérvinen
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Vaylien Visionaarit ja lilkkkumisen
uusi aika: Kohti sosiaalisen liikenteen
vallankumousta

Liikenneviraston poikkitieteellinen harjoitte-
lijaryhma Vaylien Visionaarit tutki kymmen-

kuisen projektinsa aikana Suomen liikenteen
tulevaisuutta vuonna 2025. Kestavampi ja te-

Vuoden 2025 Suomi nayttaytyy erilaisena yhteiskuntana. Lahes
neljasosa suomalaisista on yli 65-vuotiaita. Yha useampi suo-
malainen asuu kaupungissa, ja maaseudusta on tullut yha har-
vaanasutumpaa. Julkiset resurssit ovat yha niukat, ja on tarkkaan
pohdittava, mihin niitd kaytetaan. Digitalisoituminen on muut-
tanut sekd tyontekoa etta palveluiden tarjontaa. Kansainvalinen
kanssakayminen on arkipdivaa, ja perinteisten liikkumismuoto-
jen lisaksi sahkoiset palvelut mahdollistavat tiiviin yhteydenpi-
don maapallon toiselle laidalle. Ilmastonmuutoksen eteneminen
nakyy paitsi tiukentuneina paastorajoitteina myds sédan aari-ilmi-
oiden yleistymisend. Tehokasta tulevaisuuden liikennejarjestel-
maa visioitaessa on siis otettava huomioon aivan uudenlaiset
haasteet ja mahdollisuudet.

Liikenne muuttuu palveluksi

Ihmisten entista vahvempi keskittyminen kaupunkeihin luo
hedelmallisen pohjan palveluliikennemarkkinoiden synnylle.
Palveluliikennejarjestelman ideana on, ettd oman kulkuneuvon
hankkimisen sijasta ihminen voi tulevaisuudessa ostaa kullois-

Palveluliikenne ja helpot sovellukset suosivat senioriliikkujaa.
Kuva: Quinn.Anya (Flickr).
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hokkaampi liikennejarjestelma on realistinen
tavoite, mutta sen saavuttaminen vaatii seka
paattajien, yrittdjien etta koko kansan yhteisia
liikennetalkoita.

takin tarvettaan vastaavan liikennepalvelun: matkoja voi taittaa
junalla, ratikalla, bussilla, kimppakyydilla, kaupunkipyéralld tai
henkildautolla. Esimerkiksi tydmatkat voi kulkea katevasti rati-
kalla, kun taas mokille [ahdettaesséa saatetaan vuokrata palvelu-
operaattorilta henkildauto.

Palveluliikennekulttuurin edetessa omistaminen sivukustan-
nuksineen jaa vahitellen tarpeettomaksi, kayttssa olevien kul-
kuneuvojen kayttoaste kasvaa jakamisen myota ja samalla esi-
merkiksi yksityisautojen lukumaéara pienenee. Kaupunkitilasta
tulee viihtyisdmpi, kun parkkeeratut, kayttamattémat autot eivat
hallitse ihmisten elinymparistda. Paastot vahenevat, kun omalle
henkildautolle on tarjolla vaivattomia, liikkumisen vapauden tur-
vaavia vaihtoehtoja.

Myds maaseudulla liikkumiseen on luvassa muutoksia. Vaikka
yksityisautoilu onkin tarkein kulkumuoto harvaanasutuilla seu-

Vaylien Visionaarit
Litkenneviraston uudenlainen, poikkitieteellinen harjoittelija-
ohjelma, joka paattyi elokuun lopussa

+ Tehtavanantona visioida Suomen litkenteen ja lilkkumisen
tulevaisuus vuodelle 2025

«  Tutkimus pohjautui padosin 40:n litkennetta ja
yhteiskuntaa eri nakékulmista tuntevan asiantuntijan
Delfoi-paneeliin

* Lopputuloksena kolme skenaariota toivottavasta mutta
realistisesta tulevaisuudesta vuonna 2025 (http://issuu.
com/visionaarit/docs/a-sanomat)

+ Ohjelmassa edustettuina viisi tieteenalaa seka
maantieteellisesti lahes koko Suomi: Liisa Kauppila
(Turun kauppakorkeakoulu, tulevaisuudentutkimus
ja polititkan tutkimus), Ilkka Kotilainen (Jyvaskylan
yliopisto, tietojarjestelmétiede ja kognitiotiede), Kalle
Lehtinen (Tampereen yliopisto, ymparisto- ja aluetiede),
Konstantin Nikkari (Lapin yliopisto, teollinen muotoilu
ja konseptisuunnittelu) ja Samuli Puroila (Helsingin
yliopisto, ympéristotaloustiede)
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Tulevaisuuden juna muuttuu hetkessa
toimistoksi, olohuoneeksi tai viihdekes-
kukseksi. Kuvassa interaktiivinen ikkuna,
josta tulevaisuuden junamatkailija voi
valita mieleistansa viihdykettd matkan
ajaksi. Kuva: Konstantin Nikkari.

duilla viela tulevaisuudessakin, kimppa-
kyydeista voi muodostua merkittava tay-
dentava vaihtoehto — varsinkin, kun jul-
kisten resurssien niukkuus saattaa johtaa
joukkoliikenteen lopettamiseen haja-asu-
tusseuduilla. Robotisaatio eli kuskitto-
muus on keskeinen edellytys maaseudun
kimppakyytien laajemmalle yleistymi-
selle, sill& pienet kiertotiet eivat haittaa,
jos jokainen autossa istuva voi keskittya
ajamisen sijasta esimerkiksi tydntekoon,
lukemiseen tai nukkumiseen. Asenne-
tasolla taméa saattaa muistuttaa myods tie-
tynlaista paluuta yhteisoélliseen vanhaan
aikaan: naapureiden kanssa saa kommu-
nikoida.

Kéasien irrottaminen ratista on
todellista lilkkumisen vapautta
Litkkumisen vapauden turvaaminen

on palvelulitkennejérjestelman tarkein
tavoite. Samalla se on yksi autottomam-

Vaylien Visionaarit loivat vision Suo-
men lilkkkumisen tulevaisuudesta vuonna
2025. Kuvassa Ilkka Kotilainen, Samuli
Puroila, Liisa Kauppila, Konstantin Nik-
kari ja Kalle Lehtinen. Kuva: Niko HYp-
ponen.

Rautatietekniikka 3 -2014

man yhteiskunnan suurimmista haas-
teista. Jos oman auton rattiin hyppaa-
minen on tadhan asti luonut riippumat-
tomuutta, tulevaisuudessa liikkumisen
vapaus tarkoittaa jotain paljon kokonais-
valtaisempaa: kallisarvoista aikaa ei tar-
vitse enaa tuhlata pelkastaan liikkumi-
seen.

Kasien vapautuminen ratista tarjoaa
ennenkuulumatonta vapautta. Tama voi
olla seurausta joko kimppakyytien yleis-
tymisesta, joukkolitkennemuotojen tehos-
tumisesta, etatyon liséantymisesta johtu-
vasta liilkkumisen tarpeen vahentymisesta
tai sitten kuskittomien autojen [@pimur-
rosta. Olennaista on, etta liikkumiseen
kaytetyn ajan - esimerkiksi tydmatkan -
voi kayttaa ajamisen sijasta tyontekoon,
nukkumiseen tai aterian nauttimiseen.
Kulkuneuvo muuntuu hetkessa toimis-
toksi, olohuoneeksi tai ravintolaksi ja pel-
kastaan matkustamiseen kaytetty aika
vaikkapa Turku-Helsinki —valilld kutistuu
kymmeniin minuutteihin.

Muutos on erityisen merkittava ikaih-
misten kaltaisille erityisryhmille. Tehok-
kaiden ja helppojen vaihtoehtojen syn-
tyminen yksityisautoilulle tarkoittaa,
ettd ajokykyyn vaikuttavista fyysisista tai
psyykkisista rajoitteista huolimatta ikaih-
minen voi nauttia itsendisesta elamantyy-
lista paljon nykyista pidempéaan. Kimppa-
kyydin houkuttelevuutta liséa entisestaan
palvelujarjestelmassa helposti saatavilla
olevat asiakasarviot, jotka lisaavat turval-
lisuudentunnetta ja uskallusta [&hteé tun-
temattoman matkaan. Kimppakyydeilla
liilkkuminen laajentaa myds ikaihmisen
sosiaalista piiria.

Junamatkailun uusi kulta-aika
Junamatkailu tulee olemaan yksi sosiaali-
seen litkenteeseen nojaavan palvelulitken-
nejarjestelman kulmakivista. Yksityisau-
toilun vahentyessé ja uudenlaisten liikku-
misen vapauden vaatimusten yleistyessa
junamatkailun suosio tulee kasvamaan,
silld juna on seka tydskentely-ympéaris-
tdna ettd olohuoneena vertaansa vailla.
Myds junamatkailun ymparistoystavalli-
syys on kiistaton etu.

Toisin kuin talla hetkella ajatellaan,
mahdollisimman nopea matkan taittami-
nen ei valttamatta ole tulevaisuuden lii-
kennejarjestelman merkittavin houkutte-
levuustekija, silla esimerkiksi tydmatkan
voi hyddyntaa tehokkaana tydaikana. Rau-
tateiden visionaarien olisikin nyt suunnat-
tava katseensa junien sisédan: miten junat
voisivat varustelutasollaan vastata tule-
vaisuuden matkustajien tarpeisiin? Esi-
merkiksi hiljaiset tydskentelytilat, mobii-
lilaitteita lataavat pinnat, persoonalliset
ravintolavaunut, kuntosalit ja vaikka tai-
denayttelyt osana junan varustelutasoa
muuttaisivat perinteista, kulunutta kasi-
tysta junasta pelkkana kulkuneuvona,
jolla paasee paikasta A paikkaan B. Vanha
totuus on, ettd tarjonta lisaa kysyntaa.

Liisa Kauppila
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Siltatrendeja Shanghaista

IABMAS (International Association for Bridge
Maintenance and Safety) on kansainviélinen
silta-alan jarjesto, jonka tavoitteena on tuoda
yhteen siltojen kunnossapito-osaajat seka ke-
hittaa siltojen hallintajarjestelmia. Jasenina
on seka tieteellisesti ansioituneita henkiloita

Organisaatio jarjestaa kansainvalisen suurkonferenssin joka toi-
nen vuosi, talla kertaa jarjestyksessaan 7. konferenssi pidettiin
Shanghaissa, Kiinassa heindkuun 7.-11. paiva. Jarjestelyvastaa-
vana oli Tongi yliopisto ja tilaisuus jarjestettiin kaupungin kes-
kustan Jin Jiang Tower —nimisessa pilvenpiirtajahotellissa.

Shanghain konferenssiin osallistui lahes 750 asiantuntijaa,
jotka saapuivat 37 eri maasta. Suurin osallistujajoukko oli luon-
nollisesti iséntdmaasta Kiinasta. Suomesta tilaisuuteen osallis-
tuivat Janne Wuorenjuuri VR Track Oy:sta, Pekka Korhonen Lii-
kennevirastosta, Risto Kiviluoma WSP Finland Oy:sté seka Ilkka
Hakola ja Petr Hradil VTT:sta.

Wuorenjuuri esitteli tilaisuudessa Suomen terdssiltaohjel-
maa seka rautatierumpujen hallintajarjestelmaa. Kiviluoman
esitys koski Suomessa kehitettya siltojen kantavuuden arviointi-
ohjelmaa ja VTT:n edustajat pitivat omat esityksensa teraksisten
riippusiltojen reaali-aikaisesta vasymisarvioinnista seké siltojen
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ja oppilaitoksia etta kaytannon osaajia kon-
sulttien ja vaylaomistajien maailmasta. Jar-
jeston motto onkin ”"Bridging the gap between
theory and practise” eli Silta teorian ja kay-
tannon valilla.

kokonaisvaltaisen seuranta-, testaus- ja analysointijarjestelman
perusperiaatteista. Kaikki esitykset herattivat kansainvalista
mielenkiintoa edustaen suomalaista silta-alan huippuosaamista
ja ne koettiin palautteen perusteella olevan tulevaisuuden tar-
peita palvelevia suunnan nayttajia.

Tekniset luennot oli jarjestetty siten, ettd aamupaivisin luen-
not alkoivat yhteisilla luennoilla, jossa esiintyi kutsuvieraspuhu-
jat ja iltapaivallé oli vuorossa rinnakkaiset luennot. Rinnakkaisia
luentoja oli yht& aikaa kuudessa salissa. Esitykset kestivat aina
tasan 15 minuuttia.

Teknisten luentojen lisaksi paiviin kuului tervetuliaistilaisuus,
gaala-illallinen, tekninen vierailu Tongi yliopistolle seka laiva-
risteily kaupungin &pi virranneella Huangpu joella, jossa saa-
tiin ihastella Shanghain pilvenpiirtajia iltavalaistuksessa. Paivien
aikana lounas tarjoiltiin pilvenpiirtajan kattoravintolassa, josta
saatiin ihailla Shanghain loputonta kaupunkikuvaa.
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Paivien aikaan nousi esille selvid uusia trendeja ja uusia aja-
tuksia siltojen kunnossapitoon liittyen. Yksi merkittavimmista
"uusista” asioista aiempien vuosien vastaaviin tilaisuuksiin ver-
rattuna oli useat esitykset siitd, ettd suurimmissakin maissa on
huomattu, etta infrastruktuuri rapistuu, mutta sita ei ole valtta-
matté varaa yllapitaa. Suomalaisille tdma on jo tuttua monien
vuosien takaa, etta joudutaan korjauskohteita asettamaan tarke-
ysjarjestykseen ja innovoimaan uusia ratkaisuja. Mutta monessa
Euroopan maassa, Amerikoissa ja Kaukoidassa vasta nyt aletaan
keskustella, etta rahat eivat valttamatta riitd kunnossapitoon.
Koska tama tiukan rahan aikana tehtava priorisointi on hyvin tut-
tua meille suomessa, olisi siitd hyvin mahdollista kehittaa suo-
malaisille oiva vientituote. Sama todennakéisesti koskee muita-
kin aloja kuin silta- tai infra-alaa.

Konferenssissa rautatiesiltaosaajat olivat vdhemmisttssa esi-
tysten ollessa tiesilta- tai tutkimuspainotteisia. Rautatiepuolella
on hyvin tuttua reitti- ja verkkotason tarkastelut (Network Perfor-
mance), mutta esitysten perusteella tama ajattelu on vasta otta-
massa ensiaskeleita maailmalla rautateiden ulkopuolella. Yksit-
taisen sillan sijaan tarkastellaan kuljetusreitteja. Tama tarkoittaa,
ettd tarkastelut koskevat sillan kunnon hallinnan lisaksi reitin luo-
tettavuutta, kaytettavyytta, kunnossapidettavyytta ja turvallisuutta
seka myos ymparistonakokohtia ettd poliittisia merkityksia.

Eradssa mielenkiintoisimmassa puheenvuorossa esitettiin,
ettd kunnossapidon lahtdkohdaksi ja tavoitteeksi pitaisi nostaa,
ettd ainakin merkittdvimpien siltarakenteiden tavoiteika kunnos-
sapidossa pitaisi olla daretdn. Tama tarkoittaa sita, etta vaikka
siltojen suunnittelussa kayttoikatavoite on ja on yleensa ollut
100 vuotta tai suuremmilla 200-250 vuotta, siltoja ei paastettaisi
niin huonoon kuntoon, etté ne pitéisi korvata.

Tama mielenkiintoinen ajatus muuttuu hyvin kdytannonlahei-
seksi jos ajatellaan vaikka San Franciscon Golden Gate - siltaa.
Tuntuu mahdottomalta ajatus siita, etta silta joskus korvataan
taysin toisella, vaan ikddntymisesta huolimatta se on pidettava
kunnossa. Hyvia esimerkkeja (oytyy [@hempaakin.

Kun tdman ottaa kunnossapidon lahtékohdaksi, vaatisi se
seka asennemuutosta ja osaamista nykyiseen kunnossapitokay-
tantdon. Se ei valttamatta tarkoita lisda kustannuksia, varsin-
kaan jos puhutaan elinkaarikustannuksista. Konferenssissa tuli
tahan liittyen monia mielenkiintoisia uusia sanoja esiin. Kun-
nossapitoa syytettiin esityksessg, ettéd se nykyaan liian tydval-
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Tilaisuuden avasi IABMAS jarjeston ame-
rikkalainen presidentti Dan M. Frangopol

taista (labor intensive), painopiste pitaisi siirtéa oikeanaikaisiin
toimenpiteisiin (intervension) ja ett& tarkastustoiminnan ja kor-
jausten pitéisi olla nykyista analysoivampaa ja tieteellisempaa
(examineering).

Suunnittelun merkitysta painotti seka koko konferenssin paa-
puhuja ettd useat muut puhujat omissa esityksissaan. Yhteista
oli, ettd seké uudis- etta korjauskohteissa suunnitteluun pitéisi
panostaa enemman jo esisuunnittelusta lahtien. Hyvin toteu-
tettu hanke onnistuu pysymaan jo varhaisissa vaiheissa esitet-
tyjen kriteerien sisapuolella. Yhtena esimerkkina osoitettiin
kuinka hankkeen lisa- ja muutosty6t ovat suoraa seurasta aiem-
missa suunnitteluvaiheissa tehtyihin virhepaatelmiin ja suunni-
telmapuutteisiin.

Konferenssissa oli esilld useita mielenkiintoisia korjauskoh-
teita. Korjausten siirtyessa myds maailmalla yha hankalampiin
kohteisiin, pitdisi ne tehda paremmin laadukkaan lopputulok-
sen lisdksi litkenteen alla (Accelerated Bridge Construction ABC).
Tamakin on maailmalla varsin uusi trendi, jossa suomalaisilla on
avainosaamista jo useilta vuosikymmenilta ja kelpaisi hyvin vien-
tituotteeksi.

Rautatiesektorilta konferenssissa oli yksittaisten luentojen
lisaksi kaksi kokonaista luentosarjaa. EU:n rahoittamaa rautatei-
den MAINLINE hanketta esiteltiin tilaisuudessa. Tutkimuspro-
jektiin on antanut panoksensa my®s useita suomalaisia yrityksia
ja tahoja, vaikka itse esiintyjat tilaisuudessa olivat muualta. Tut-
kimusprojekti on keskittynyt siltojen mittausmenetelmien kehit-
té&miseen seké elinkaarikustannusten arviointiin ja hallintaan.
Hanke paattyy syksylla 2014.

Toinen rautatieaiheinen luentosarja koski siltoja nopeiden
junien reiteilld. Vaikka maailmalla nopeat junat kulkevatkin suu-
remmilla nopeuksilla kuin Suomessa, on naiden siltojen tyyp-
piongelmilla myds yhtaldisyyksia. Tyypillisesti ongelmia saatta-
vat olla varahtely ja sillan tausten rakenteet. Esitykset herattivat
myos ajatuksia siita, onko nykyinen radan paallysrakenne riittava
pitkilld ja ehka kaarevilla silloilla, jos kyse on nopean liikenteen
radasta.

Kaiken kaikkiaan IABMAS 2014 konferenssi oli erittdin onnis-
tunut ja hyddyllinen. Jarjestelyt onnistuivat erinomaisesti, kiitos
kiinalaisten vieraanvaraisuuden. Tamantyyppisiin tilaisuuksiin
kannattaa meidan suomalaisten ehdottomasti osallistua. Suo-
messa on silta- ja infra-alalla paljon osaamista, josta voimme
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Kaupungin l&pikulkuliikenne on nostettu
katutasosta moottoritiesilloille.

olla ylpeita ja josta voisimme jalostaa
vientituotteita, kuten meidan priorisoin-
timenettelyista ja jarjestelmallisyydesta.
Ajatuksia Litkenneviraston tulevasta taito-
rakennerekisteristd on esitetty aiemmissa
konferensseissa ja maailman johtavat hal-
lintajarjestelmaasiantuntijat odottavat
kuulevan jo kokemuksia meiltd suomalai-
silta.

Shanghain konferenssista oli paljon
uusia ajatuksia ja tuliaisia tuotavaksi suo-
malaisille menettelyille. Ja tietenkin yhte-
ydet maailmaan oli iso anti my&s tapahtu-
malla. Maailmalla on hyvin paljon saman-
laisia ongelmia ja ratkaisuja kuin meilla
Suomessa. Kansainvalinen yhteistyon
merkitys on myds taloudellisesti merkit-
tavaa.

Shanghai oli myds kaupunkina todella
positiivinen yllatys. Sen 25 miljoonaa
asukasta saivat tuntemaan tervetulleeksi.
Ihmiset osasivat englantia. Shanghai oli
hyvin kansainvélinen, turvallinen ja kas-

r

vava kaupunki. Kaupunkiin valmistuu uusi
pilvenpiirtdja joka viikko. Kiinassa kaikki
on suurta, mittakaavaero on vaikea kasit-
t&a Suomesta.

Julkinen litkenne oli todella halpaa,
joten metrolla tai taksilla paasi hyvin hal-
valla liilkkumaan. Kaupungin autoruuh-
kat on ratkaistu siten, etta (apikulkeva-
litkenne on nostettu katutasolta ilmaan
kymmenien kilometrien pituisille silloille,

joten automaérasta huolimatta kaduilla
oli hyvin tilaa. Kaupunki oli my&s yllatta-
van vihrea. Junista ei ehditty saada talla
reissulla kokemusta, sen sijaan nakyvat
rata-alueet olivat hyvin siisteja junien kul-
kukaytavia.

Seuraava IABMAS -konferenssi jarjes-
tetédan Brasiliassa kesakuussa 2016.

Janne Wuorenjuuri

Meidan kanssamme
tyot kulkevat kuin

KISKOILLA

Suomen raideliikenne on luottanut Parma Railin betoni-
ratapolkkyihin ja varmoihin toimituksiin jo vuodesta 1990.
Maamme ratarakentamisen kehityksen veturina tarjoamme
asiakkaillemme kestavia, turvallisia ja huoltovapaita ratkaisuja.

Tehtaallamme on valmistettu jo yli viisi miljoonaa
ratapolkkya. Ota yhteytta, niin kerromme lisaa.

»» Markku Jarveldinen, puh. 020 577 5456

Kuulumme kansainvaliseen Consolis-konserniin yhdessa betonisen
valmisosarakentamisen markkinajohtaja Parma Oy:n kanssa.
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Vaylat ja liikkenne -seminaari
Tampereella 27-28.8.2014

Tieyhdistyksen jarjestéma seminaari on
jarjestetty tdhan mennessa l&hes kolme-
kymmenta kertaa. Pdaaiheina ovat liiken-
nevaylat, liikenne ja liikkuminen huomioi-
den eri kulkumuodot. Seminaari koostuu
rinnakkaisista luentosarjoista ja naytte-
lysta, jossa on esilla infraan ja tutkimuk-
seen liittyvia tuotteita ja palveluita.
Pirkanmaan maakuntajohtaja Esa
Halme sai kunnian lausua tervetulosa-
nat seminaariin. Halme esitteli liikenteen
kehitystarpeet Pirkanmaan maakunnan
nakokulmasta. Myos rautateiden rooli ja
ratapihan siirron suunnitelmat Tampe-
reella olivat esilla. Tampereesta on tar-
koitus kehittaa logistiikan huippunoodi,
jonka avulla voidaan kehittda vahvaa kas-
vua ja kansainvalistymista.
Avaussessiossa palkittiin myds kaksi
esitelmaa seka muutamia opinnaytetsita.
Parhaan opinndytetydn palkinnon sai
Antti Kiviniemi aiheesta Radan tietomalli-
pohjaisen massalaskennan vaatimukset.
Avaussession paneelissa keskusteltiin,
kuinka litkennetté voitaisiin kehittaa kan-
sainvalisen kilpailukyvyn kehittamiseksi ja
erityisesti Litkenneviraston vaylien visio-

. UFE
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naarien Liisa Kauppila toi esille uusia
nakokulmia aiheeseen. Kauppilan tule-
vaisuuden visioiden mukaan tulisi siirtya
pois yksityisautoilusta ja yksityisomistuk-
sesta sosiaaliseen litkenteeseen. Visiona
on, ettd Suomi on alyliikenteen testikentta
ja datasatama, lisaksi Helsinki-Vantaa on

portti Aasiaan ja Suomen arktinen missio
etenee. Tulevaisuudessa eri kulkumuodot
pitaisi olla saumattomammin yhdistetty.
Paneelissa arvioitiin myds, etta digitali-
saatio tulee muuttamaan maailmaa sellai-
silla tavoilla, joita emme osaa viela edes
kuvitella.

Litkennevaylia kasiteltiin seminaarissa
monipuolisesti. Rautatiejarjestelmaan liit-
tyvia aiheita, jotka puhuttivat myds kay-
tavilla, olivat mm: Keharadan valmistu-
minen, ratahankkeiden hankearvioinnit ja
tulevaisuuden liikenne-ennusteet. Talous-
tilanne on heikko ja useat teollisuudenalat
ovat murroksessa, jonka kehityssuuntaa
pidemmalld aikavalillé on vaikeaa ennus-
taa. Isoina litkennevayliin vaikuttavina
asioina nahtiin mm. pohjoisen kaivosteol-
lisuuden kehitys seka Venajan suunnitel-
mat kaupan ja kansainvalisen litkenteen
osalta. Kaikki ovat kuitenkin yhta mielta
siitd, ettd resursseja on véhemman, joten
vahemmalla pitaisi saada aikaan enem-
man. Tama koskee koko yhteiskuntaa.
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Tukholman lahiliikennekaluston
kunnossapito

Tukholman lahilitkennealueella kulkee 970 ju-
navuoroa ja noin 300 000 matkustajaa viidella
yhteysvililla vuorokaudessa.

Tukholman lahilitkenteesta vastaa Stockholm Public Transport,
SL. SL ostaa operoinnin, jonka hoitaa Stockholmstag vuoteen
2016 asti, jolloin SL jarjestaa lahiliikenteen operoinnin kilpailu-
tuksen. SL omistaa kaluston seka kaluston kolme kunnossapito-
varikkoa, Alvsj®, Sodertalje ja Bro. Neljas varikko on rakenteilla
Marstaan Tukholman pohjoispuolelle. Operaattori hankkii kalus-
ton ja varikkojen kunnossapidon seka liikenne- ja asiakaspalve-
lut. SL omistaa l&hiliikenteessé 83 kpl 6-vaunun X60-yksikkoa
(Alstom) ja 52 kpl 2-vaunun X10 yksikkda (ASEA, BT), joiden kun-
nossapidon hoitaa Alstom.

Stockholmstag kilpailutti kunnossapidon, minka seurauk-
sena Alstom aloitti vuonna 2011 Tukholman &hilitkennekaluston
kunnossapidossa ja kolmen varikon vaihtotydssa. Toiminta alkoi
Ruotsissa Arlanda Express-linjan kaluston valmistuksesta, minka
jalkeen Alstom avasi Tukholmaan oman toimiston vuonna 2003.
Taman jalkeen Ruotsiin on toimitettu 2-kerros-, paikallis- ja [&hi-
junia yhteenséa 296 kpl. Suomeen Alstom on toimittanut 18 Pen-
dolinoa, 4 Allegroa ja 30 Coradia Sm4 &hilitkenteen junaa. Nor-
jaan Alstom on toimittanut laitteita ja rakentanut séhkdistysta.
Tanskassa Alstomilla on meneillédan projekti, jossa 789 junaa ja
1500 km rataa varustetaan ERTMS-jarjestelman edellyttamilla
laitteilla seka toimittanut yhteenséa 220 kpl junia. Liséksi merkit-
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Stockholm Public Transport, Johan von Schantz, 5.6.2014)
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Kuva 1. Kaavio Tukholman ldhiliikenteen omistajuuksista ja sopimussuhteista (lahde:

tavia sopimuksia on mm. Barcelonan ja Nottinghamin raitiovau-
nujen kunnossapidossa.

Tukholman lahilitkennekaluston kunnossapidossa toiminnan
ahtdkohdat ja tavoitteet ovat olleet seuraavat:

- jarjestelmien yhteensovittaminen ja kehittdminen

- tiedon keruun ja siirron kehittaminen

- kaluston kunnossapitostrategian muuttaminen

- ajattelutavan muuttaminen

- edellisen toimijan henkiléstén tydllistaminen parhaalla
mahdollisella tavalla.

Toimintaperiaatteet on sovellettu asiakkaan tarpeiden ja pai-
kallisten olosuhteiden pohjalta.

Kunnossapitosopimus sisaltéda ennakoivan ja korjaavan kun-
nossapidon, varaosien ja komponenttien hankinnan ja hallinnan,
kaluston pesun seka varikailla tapahtuvan vaihtotyon ja yksikoi-
den jarjestelyn. Sopimus perustuu yhteiseen pdamaaraan mat-
kustajan ja asiakkaan (SL) nadkdkulmasta. Molemmat osapuolet
hyotyvat parannuksista eika sopimus perustu pelkastaan sankti-
oihin. Sopimuksen sanktiot ja bonukset keskittyvat kaluston saa-
tavuuteen, luotettavuuteen ja kunnossapidon viivytyksiin.

Ennen toiminnan aloittamista valmistauduttiin vuosi toimin-
nan siirtémiseen Alstomille, mihin osallistui paikallisia henkil6ita
ja kansainvalista osaamista Alstomilta seka siirtoa varten perus-
tettu erikoisryhmad. Vuoden mittainen toiminnan siirtdmishanke
sisélsi parhaiden kaytantéjen tuomisen Tukholmaan Iso-Britan-
nian kahdesta sisarprojektista. Lisaksi vuoden aikana mm. koot-
tiin uusi organisaatio, valmisteltiin edellisen toimijan henkilosto
siirtoon henkilékohtaisissa tapaamisissa
seka tehtiin riskianalyysi ja yksityiskohtai-
nen toiminnan suunnittelu.

Toiminta aloitettiin yhdessa yossa,
IT- ja kunnossapitojarjestelmat, henki-
6ston siirtyminen Alstomille, TrainTra-
cerin kayttdonotto, operaattorin ja Alsto-
min yhteistydryhman aloittaminen seka
Alstom Production System — APSYS -jar-
jestelman kayttédnotto, ilman vaikutusta
asiakkaalle.

Kokemukset kolmen vuoden toimin-
nasta ovat positiivisia. Alstom on otta-
nut tehtavansa asiantuntevasti haltuun.
Varaosien ja komponenttien saatavuus ja
hallinta on saatu toimimaan paremmin.
Varaosia odottavien vaunujen ja junien
maaraa on onnistuttu véhentamaan mer-
kittavasti. Alstomin prosessien kayttdon-
otto on sisaltanyt SWIP —tyotavan "Single

Py Y

Contractor
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Kuva 2. Nékymdesimerkit TrainTracerin tiedoista ja sijaintikartasta. (Alstom)

Week Improvement Program”. SWIP:n my6té prosessien tehos-
tuminen on nakynyt mm. kaytavalla kuljetun ajan véhenemisena
76 9%:a ja kuljetun matkan 72 9:a. Muita olennaisia mittareita
ovat mm. kaluston luotettavuus, vikojen maara ja perutut junat
seka kaluston saatavuus ja tasmallisyys. X60-kaluston ajossa

olo ilman rajoituksia on kasvanut kahdessa vuodessa 63 9%:sta
(2012) 86 Y:iin (2014). X10:Ua luku on noussut 30 Yy:sta 78
%:iin. Aika, jonka sisdan kaluston vika l6ydetaan ja varmistetaan,
on lyhentynyt 40 minuutista viiteen minuuttiin. Tasmallisyys on
noussut 44 9%:sta 63 9:1in. Asiakastyytyvaisyys on kasvanut noin
15 94 kolmessa vuodessa. Stockholmstag mittaa asiakastyytyvai-
syytta joka kuukausi elokuusta toukokuuhun.

Kaikkiin X60-junayksikdihin on asennettu vuonna 2011 Tra-
inTracer, joka keraa ja analysoi tietoa kalustosta, radasta ja ajo-
johtimesta. Tavoitteena on paasta tarvelahtdiseen kaluston kun-
nossapitoon TrainTracerista saatavan tiedon ja sen hyddyntami-
sen myota. Hyva kaluston hallinta TrainTracerin avulla edellyttaa
toimittajalta vakituisen henkiléstén Stockholmstagin operointi-
ja ohjauskeskukseen.

TrainTracer keraa dataa jatkuvasti ja reaaliaikaisesti. Tietoa
voi seurata reaaliajassa tai hakutoiminnoilla. Ohjelmisto &het-
taa tietoa 30 sekunnin valein mm. ilmastoinnista ja ilmanvaih-
tojarjestelmasta, ovista, vessoista, kaytdssa olevasta tehosta ja
moottoreista. Jokainen juna ja sen tarkka sijainti ndytetaan ajan-
tasaisesti kartalla. Ohjaamoihin on sijoitettu naytét helpotta-
maan kuljettajien antamaa operoinnin tukea ja matkustajainfor-
maatiota. Muutoksista on mahdollista saada ilmoitus sahkdpos-
tiin tai muodostaa raportteja eri tarkoituksiin. Tieto on saatavilla
kaksi vuotta, jonka jalkeen se arkistoidaan.

TrainTracerin tietojen avulla on ohjelmoitu Pendelkollen-apli-
kaatio matkapuhelimiin. Pendelkollen kertoo matkustajalle ase-
makohtaiset tiedot saapuvista junista, aikatauluista ja vaunujen
tayttdasteesta.

Tukholman lahiliikennealueen kolmesta varikosta yksi sijait-
see Bro:ssa. Sopimuksen ansiosta varikon toimintaa ja varaston
hallintaa kaluston kunnossapidon aloittamisen jalkeen on kehi-
tetty vuodesta 2011 eteenpéain. Bron varikkoa on kehitetty vuo-
den 2011 jalkeen mm. rakentamalla uusi pyorasorvi "twin wheel
lathe”. Parhaillaan varikolle rakennetaan lisaa varastotilaa seka
kahta lisaraidetta, joilla voi nostaa raidekohtaisesti yhden junan
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ja yhta kahden junan mittaista huoltoraidetta. Varikko on suun-
niteltu X60-yksikdiden kunnossapidolle ja on auki ymparivuoden
jokaisena tuntina. Paivisin varikolla tehdaan raskaita huoltotoi-
mia kuten esimerkiksi telien huoltoa ja 6isin kevyita kuten vesi-
tysté ja siivousta. Bro toimii X60-kaluston paavarastona. Liséksi
varikolla tehdaan junien sulatusta ja kaytetdan jaatymista ennal-
taehkaisevaa glykolia. Pysakaintiraiteet sijaitsevat myods hallissa
saan ja ilkivallan takia.

Kuva 3. Nostoraide Bro:n varikolla.
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Kuva 4. Varikon toinen kerros junien kattojen ja sielld sijaitsevien laitteiden huoltoa varten.

Varikolla on yksi huoltoraide, jolle mahtuu 2 junaa seka kolme
nostoraidetta, joista kullekin mahtuu 1 juna. Nostoraiteella junan
voi nostaa haluttuun korkeuteen toimenpiteesté riippuen. Katolla
olevia elementteja voi huoltaa ylatasolta (kuvat 3 ja 4), joka on
uusi ratkaisu varikoilla. Ylatasolla huoltaminen véhentaa riskia
tippua junan katolta tai tiputtaa tarvikkeita alempana tydskente-
levien paalle. Molemmissa kerroksissa on omat tehtaviin soveltu-
vat varastot.

Kuva 5. Laatikot junista poistetuille ei-rekisterdidyille osille
seka vuoropaallikon rekisterdimille osille.
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Varastossa ei pideté turhia tytkaluja tai osia. Vuoropaallikko
vastaa varaston ajantasaisuudesta mm. merkitsemalla poistetut
osat jarjestelmaan, minka jalkeen osa siirretdaan rekisterdimatto-
mien joukosta rekisterdityjen laatikkoon (kuva 5).

Edelld mainittuja saavutettuja parannuksia tullaan edel-
leen kehittamaan mm. kaluston luotettavuuteen, saatavuuteen,
tasmallisyyteen liittyen. Merkittdvana tavoitteena on tutkia ja
kehittaa tarvelahtoista kunnossapitoa TrainTracerin tietojen ja
mittausten pohjalta. Tarkoitus on integroitua operaattorin kanssa
ja kehittaa yhteisty6ta entistéa tiiviimmin.

Tukholmassa on tiedossa lahilitkenteeseen liittyen mm.
uusien X60B (46 kpl) yksikdiden toimitus vuosina 2016-2017 ja
ERTMS-turvalaitetekniikan asentaminen niihin, neljannen Tuk-
holman l&hilitkennevarikon ja Tukholman City Line Tunnel:n val-
mistuminen, X10-yksikdiden poistuminen, operoinnin kilpailutus
vuonna 2016 sekéa uusi 10+5 vuoden kilpailutus kaluston kunnos-
sapidossa.

Tiina Kiuru
Valokuvat Tom Kalima
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Ratainfraa Forssasta

Parma Railin Forssan tehtaalla on vuosien
kuluessa valmistettu jo yli viisi miljoonaa
ratapolkkya. Osana kansainvalista Consolis-
konsernia se tarjoaa ratarakentamisen tuo-
reinta teknologiaa ja huippuosaamista myos
suomalaisasiakkaille.

Parma on nykytyyppisten betonisten ratapoélkkyjen uranuurtaja
Suomessa. Polkkytuotanto alkoi Forssan tehtailla vuonna 1990,
kun VR teki Parman kanssa mittavan toimitussopimuksen. Sen
pohjalta rakennettiin Suomen ensimmainen taysin ratapélkkyjen
tuotantoon tarkoitettu tehdas. Taustalla oli raideliikenteen koko-
naisvaltainen investointi- ja kehitysohjelma, jossa panostettiin
rataosuuksien sahkoistykseen ja perusparannukseen, uuteen ja
nopeampaan kalustoon seka taté kautta lisdantyviin litkenne- ja
matkustajamaariin.

VR:n yhtidittamisen jalkeen 1990-luvun lopulla sopimus-
kumppaniksi tuli Ratahallintokeskus. Vuodesta 2010 [&htien suu-
rin asiakas on ollut ratojen yllapidosta vastaava Liikennevirasto.
My6s Helsingin metroa ja raitiovaunuja operoiva HKL on luot-
tanut Parma Railin osaamiseen. Tuotannossa viiden miljoonan
ratapdlkyn rajapyykki saavutettiin 2011 ja viime vuonna tehtaalta
valmistui noin 70 000 pdlkkya. Isoja kohteita ovat muun muassa
Lansimetro, Keharata sekd Kokkola-Ylivieska-kaksoisraide.

Vuoden 2014 alussa Suomen suurin betonielementtien val-
mistaja Parma yhti¢itti ratarakentamiseen liittyvan Forssan lii-

Parman taivalta juhlistava 5. miljoonas ratapdlkky.

ketoiminnan omaan Parma Rail-sisaryritykseen. Toimitusjohtaja
Markku Jarvelaisen mukaan tama tarkoittaa asiakkaille entista
kestavampia, huoltovapaampia ja kustannustehokkaampia rat-
kaisuja.

"Raideliikenteeseen liittyva tuotekehitys on Euroopassa
pidemmalla kuin taalla Suomessa. Yhteistyd ja tiedonvaihto Con-
solis-konsernin sisalla on erittain tiivista”, Forssan tehtaalla sen
kaynnistamisesta l&htien eri tehtavissa tydskennellyt Jarvelainen
toteaa.

Consolis-konsernilla on yhteensé 21 ratarakentamisen kom-
ponentteihin erikoistunutta tehdasta viidessatoista eri maassa.
Kruununjalokivena on erillinen testilaboratorio Lyonissa Rans-
kassa. "Liséksi Consoliksesta loytyy erittdin monipuolista ja vah-
vaa raitiolitkenne-osaamista. Se on tulevina vuosina selkea kas-
vualue monissa Euroopan kaupungeissa ja myds meilld Suo-
messa”, Jarveldinen lisaa.

Uuden teknologian ja uusien innovaa-
tioiden hyddyntaminen on ohjannut teh-
taan toimintaa alusta pitéen. Parhaillaan
kehityskohteena ovat mm. elastiset vaih-
teet, joissa Parma Rail on ratkaissut kisko-
jen kiinnityksiin liittyvat pulmat uudenlai-
sella pulttauksen lapiviennilla. Forssassa
on myds onnistuttu toteuttamaan kiskon
kallistus, joka voidaan erillisten kompo-
nenttien sijaan valaa suoraan ratapolk-
kyyn. Lopputuloksena on kestavampi, tur-
vallisempi, huoltovapaampi ja hiljaisempi
rakenne.

Parhaillaan Parma Rail ja Liikenne-
virasto testaavat ns. joustopélkkya Rai-
sio-Uusikaupunki-rataosuudella. Jousto-

Toimitusjohtaja Markku Jarveldinen ja
tydmaakuljetusta odottava ratapdlkky-
erd. Jarveldinen seuraa tiiviisti rataraken-
tamisen kansainvalista kehitysta ja poi-
mii Consoliksen siséltd Suomeen sopivia
ratkaisuja ja teknologiaa.
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polkky on ympéaristdystavallisempi vaihtoehto kreosiittipolkylle.
Liséksi polkkyja voidaan vaihtaa tarvittaessa vaikka yksitellen
ilman raskaita ratatoité ja litkennekatkoksia.

My6s Consoliksen uudet kiintoraideratkaisut ja alypdlkyt ovat

alan tulevien vuosien kehityskohteita. "Kiintoraiteiden etuina
ovat pienemmat pohjaty6t ja louhinnan tarve. Lisaksi rakenne
on kestava ja huoltovapaampi eli pitkalla aikavalillé se on talou-
dellinen vaihtoehto. Ratapélkkyihin voidaan puolestaan sijoit-
taa anturiteknologiaa, joka keraé tietoa vaikkapa radalla litkku-
vista lovipy0drista seka itse radan kunnosta”, Jarveldinen toteaa.
"Euroopassa panostetaan nyt moottoriteiden sijaan entista
enemman raideliikenteen ja siihen liittyvan teknologian kehitta-
miseen. Me poimimme siita parhaita ja sopivimpia paloja tanne
Suomeen”, han lisaa.

Timo Sormunen
Kuvat: Parma Rail Oy

Parma Rail Oy Ab

- Consoliksen rataliiketoimintalinjaan kuuluva tytaryhtio
Suomessa

- Tehdas Forssassa vuodesta 1990

- Henkildstda 20

- Liikevaihto noin 9,0 meur (2013)

www.parma.fi/tuotteet/infratuotteet/ratapolkyt

o Wt

Forssan tehdas yhtiditettiin Parma Rail Oy:ksi vuoden 2014 alussa.

Kauvatsan ratasilta on yksi vuosien varrella toteutetuista kohteista.
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Sujuvaa kunnossapitoa

Aamulla klo 7:00 Helsingin varikon vaunuhuollon tyénjohtaja
Jyrki Tiilikainen ja huoltotiimi kokoontuvat huoltohallin Sujuva-
taulun aareen. Siina kaydaan (api eilen kesken jaaneita huolto-
tydn vaiheita, niiden mahdollisia ongelmia ja pohditaan ratkaisu-
malleja niihin ja keskustellaan tulevan paivan huoltoon tulevista
toista, jotka paivitetdan saman tein Sujuvatauluun. Asentajat
tarkentavat Tiilikaiselta viela huoltoja koskevia asioita. Yhdessa
mietitaan niihin sopivat ratkaisumallit. Koko huoltotiimi saa
yhtaaikaisesti ja samanlaisena tiedot olevista ja tulevista toista
ja nain valtytaan tietokatkoksilta tai vaarin ymmarryksilta. 10
minuutin aamupalaverin jalkeen, asentajat hajaantuvat toihinsa.

Jokainen tydnjohtaja kdy Sujuvakeskustelun alaistensa
kanssa aina tydvuoron alettua. Nain tydhon tulevat tyontekijat
tietavat sen hetkisen tyétilanteen. (Kuvai)

Sujuvasta on, etté "ei tarvitse juosta, vaan kavella lyhempi
matka”. Eli tuodaan huollossa tarvittavat tarvikkeet suoraan tyon
luo, kuin etta haettaisiin tarvike erikseen esim. varastosta. Nain
saastyy aikaa ja askeleita ja saadaan hukkaty® pois.

Sujuva on lyhenne sanoista "suoraan junat valmiiksi”. Edella
kerrottiin, miten Sujuva toimii Helsingin varikolla kunnossapi-
dossa. Sujuva toimii lapi varikon organisaation aina yksikdnpaal-
likkdon asti.

Seuraavaksi tydnjohtaja kertoo tydtilanteen esimerkiksi [ahi-
lilkenteen tuotantopaallikélle, tuotantosuunnittelijoille, muille
tydnjohtajille, teknisille asiantuntijoille, materiaaliyksikén- ja sii-
voustoiminnan edustajille Sujuvataulun aaressa (kuva 2).

Ensin todetaan tapaturmatilanne ja muistutetaan kaikkia
havainnoimaan hallitiloissa olevista poikkeamista, esim. latti-

Kuva 1. VR Groupin kunnossapidossa on tyonteko nykyaan
"Sujuvaa”. Noin vuosi sitten otettiin VR:n varikoilla ja konepa-
joilla kéytt6on Japanin autoteollisuudesta Suomeen rantautu-
nut Lean ajattelutapa, joka nimettiin VR:lla Sujuvaksi.

Lean-ajattelu on ajattelumalli, jonka avulla pyritdan asiakas-
tyytyvaisyyden- ja laadun parantamiseen, toiminnan kustannuk-
sen pienentdmiseen toiminnan kustannuksista seké [@pimenoai-
kojen lyhentémiseen tuotannoissa.

Oikea maara oikeanlaatuisia tarvikkeita, resursseja ja kalus-
toa saadaan oikeaan aikaan, oikeaan paikkaan — tata on Lean.
Ollaan joustavia ja avoimia muutoksille.

Lean vaikuttaa kuljetuksiin, varastoihin, odotusaikoihin, yli-
tuotantoon, yliprosessointiin ja viallisiin tuotteisiin.

Lean-ajattelu tarjoaa useita tyokaluja ongelmien poistami-
seen, kuten jatkuvaa kehittamista, imuohjausta ja virhemahdolli-
suuksien prosessista eliminointia.

VR:lla kaytiin laaja koulutus "Sujuva-akatemia”, jossa kay-
tiin lapi mita Sujuva kaytannon tasolla tarkoittaa. Yksi esimerkki
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Kuva 2. Sujuva toimii [@pi koko varikon organisaation. Tyétilan-
netta voi seurata Sujuvataulun aaressa.

alla lojuviin letkuihin, kaapeleihin tai muihin vaaraa aiheuttaviin
paikkoihin. Niihin on puututtava heti, poistettava vaaratilanne ja
raportoitava se jarjestelmaamme.

Sen jalkeen kaydaan lapi siivoustoiminnan tilanne, siivoukseen
varattavat junat ja muut mahdolliset poikkeamat ja palautteet.

Seuraavaksi kdydaan [api materiaaliyksion vaihto ja vara-
osien puutteet ja asiat, vaunu-, juna- ja veturityyppikohtaisesti.

Taman jalkeen tydnjohtaja kay lapi l&hiliikenteen tdman het-
kisen vika- ja huoltotilanteen seka tulevalle vuorolle suunnitellut
korjaukset ja huollot.

Tekniset asiantuntijat antavat evastyksia junien vikojen korja-
uksiin tai huoltoihin, tuotantopaallikkd haluaa tarkennusta korja-
uksen aikatauluun ja huoltojen miestydvoimaan. Tydnjohtaja tar-
kentaa em. asiat. Tekniset asiantuntijat kommentoivat viela joi-
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takin t6ita koskevia asioita. Lahiliikenteen
tilanne péaivitetdan Sujuvatauluun.

Lopuksi tydnjohtaja kay l&pi veturiosas-
ton tydtilanteen. Veturipuolen tyét ja huol-
lot ja muut asiat paivitetdan Sujuvatau-
luun.

N&in sujuu napakka paivittainen
"aamuvartti” on pidetty ja sen jalkeen
kaikki tietavat missa korjaustoiminnassa
mennaan.

Hetken paasta kokoontuu tuotantojen
paallikéiden Sujuva kokous yksikdn paal-
likdn johdolla. Jokainen tuotantopaallikko
paivittaa yksitellen varikon yhteisen Suju-
vataulun ja kertoo osastonsa tilanteen ja
vastailee kommentteihin (kuva 3).

Sujuvan tarkoitus on saada hukkaty®
minimiin ja poistaa inhimilliset virheet,
seka tydn jatkuva parantaminen. Lisaksi
se helpottaa paivan tilanteen hahmotta-
mista, kun yhdella vilkaisulla on mahdol-
lista nahda sujuvataulusta koko prosessin
tilanne.

Ty6n vakioinnilla saadaan ty6sté laadu-
kasta ja hukkaty® vahenee.

Varikolla hukkaty® on sita etta, esim.
asentaja joutuu hakemaan jotain tydka-
lua tai varaosaa kaukaa varastosta tai jopa
toiselta osastolta. Turha liikkuminen valta-
vassa kunnossapitohallissa osastolta toi-
selle voi tarkoittaa huomattavaa ajankayt-
toa.

Kunnossapidossa on huolloille tehty
arvovirtakartoitus, jossa huolto- tai korjaus-
ty6 on jaettu pieniin palasiin. N&ita palasia
on analysoitu ja tehty paatelmat hukkatydn
osuudesta, seka se miten voitaisiin mini-
moida tai jopa poistaa hukkaty® kokonaan.
Pyritaan siis eroon turhista tyovaiheista.

Sujuvan kannalta ei ole niinkaan kiin-
nostavaa se kuinka paljon varsinaisen suo-
dattimen vaihtoon menee aikaa, vaan se
kauanko suodattimen hakeminen kestaa ja
voiko sitd lyhentad tai poistaa. Tyon koko-
naisaika on siis tarkeaa.

Ty6n sujuvuutta voidaan siis parantaa
joskus hyvinkin yksinkertaisilla asioilla.

Sujuvatauluilla lisdtdan myos tiedon-
kulkua tyontekijoiden ja tydnjohtajan
valilla. Hyvalla tavalla "vanhananaikainen”,
nakyva kasin kosketeltava taulu ja napakka
kokous, silla saavutetaan kustannuste-
hokkuutta, laatua ja jatkuvaa kehittamista
aikaan.

Kaikki Helsingin varikon n. 460 kunnos-
sapidon tydntekijaa osallistuu toiminnan
kehittamiseen.
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Kuva 3. Tuotantojen paallikdiden Sujuvakokous kokoontuu yksikon paallikon johdolla.

Lean-ajattelu on johtamisfilosofia, joka keskittyy seitseman erilaisen turhuuden
(tuottamattoman toiminnon) poistamiseen, minka avulla pyritdan parantamaan
asiakastyytyvaisyytta, parantamaan laatua ja pienentdmaéan toiminnan kustan-
nuksia ja lyhentamaéan tuotannon lBpimenoaikoja. Lean pyrkii siihen, etté oikea
maara oikeanlaatuisia oikeita asioita saadaan oikeaan aikaan ja oikeaan paikkaan
ja oikean laatuisena. Samaan aikaan véahennetaan kaikkea turhaa ja ollaan jousta-
via sekd avoimia muutoksille. Arvoa tuottamattomiksi toiminnoiksi tai turhiksi asi-
oiksi lasketaan

*  kuljetukset

« varastot

+ litke

» odotusaika

« ylituotanto

* yliprosessointi

 viallinen tuote.

Naiden ongelmien poistamiseen Lean-ajattelu tarjoaa useita tytkaluja, kuten
jatkuvaa kehittdmista, imuohjausta (Kanban) ja virhemahdollisuuksien prosessista
eliminointia.

Lean on muodostettu padosin Toyota Production Systemin (TPS) periaatteiden
pohjalta. Sanana Lean esiteltiin ensimmaisen kerran 1990-luvun myyntimenestyk-
sessa, Womackin ja Jonesin kirjoittamassa kirjassa "The Machine That Changed the
World”. Kirja kertoo Toyotan menestyksesta ja autoteollisuuden muutoksista Lean-
tuotantoa kohti ja esittelee viisi ydinkonseptia:

* Arvon maarittamisen perustuminen asiakkaan nakemykseen

« Arvoketjun tunnistaminen ja kaiken arvoa tuottamattoman toiminnan poista-
minen

« Arvoketjun perustaminen asiakkaan tarpeisiin perustuvaan imuohjaukseen

« Tydntekijoiden osallistaminen kehittdmiseen

« Toiminnan jatkuva kehittéminen

(9 ohjetta parempaan Lean-johtamiseen, Lean Lion Oy)

Asiakaspalvelussa junia kayttavalle
asiakkaalle kunnossapidossa hyvin tehty
tyd nakyy konkreettisesti, junien tulee olla
ehjia ja siisteja, jotta asiakkaat kokevat
matkustuksen myénteisena. Asentajille on

painotettu, etta junien kunnossapitotyd
on myos asiakaspalveluty6td, siina missa
lipun myynti ja tarkastuskin.

Teksti ja kuvat Markku Toukola
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Kohti uusia haasteita

Alkukesan koleat kelit ja heinakuun porottavat helteet ovat nyt
onnellisesti takanap&in ja paluu syksyisiin touhuihin on tosiasia.

Todellakin on paasty nauttimaan Suomen erittdin monipuoli-
sesta kesasaasta. Pahoin jo pelkasin kylman kauden aikana, ettei
syksyn marja-, sieni- eika hedelmasadoista olisi tulossa, kuin
ennatysheikot.

Toisin onneksi kavi, ja ainakin toistaiseksi on kaikkia luonnon
antimia tullut ihan kiitettavasti.

Kohtalaisen raskaan talven jalkeen suunnittelin viettavani
ainakin padosan lomastani siten, etten seuraisi VR: n asioita juu-
rikaan, ja pitaisin puhelimen ja sahkodpostin enimmékseen kesa
tilassa (Tarkoittaa, etté kiinni).

Niin kuin usein suunnitelmille kay, ei tamakaan mennyt aivan
suunnitelmieni mukaan.

Lehdista ja uutisista alkoi kuulua sen verran poikkeuksellisia
uutisia VR Track:n suunnasta. Valilla tuli tietoa jonkin henkilos-
toryhman mielenilmauksista, peradn taas uutisoitiin tydénantaja
jarjeston ilmeisista vastatoimista jne.

Kylla tuossa alkoi lomallakin monenlaisia kysymyksia pyoria
mielessa, eikd toki muu auttanut, kuin kdyda seuraamaan tilan-
teita sitten tiiviimminkin.

Nyt syksyn alkaessa, vaikuttaisi kuitenkin, etta suurimmat
selkkaukset olisivat jo takanapéain, ja rauha olisi palautumassa
vahitellen myos VR trackiin.

VR: n ajankohtaiset

VR:n kannalta kesa vaikuttaisi noin &kkiseltdan kuluneen hyvin-
kin pitkalti jo kasittelemieni tydrauha ongelmien kanssa paini-
miseen. Tilanne oikeasti on kuitenkin, ja sanon, ettd onneksikin.
Kylla taalla on jatkettu tekemistd ihan hyvissakin tunnelmissa.

Uusi lahilitkenneyksikkd on aloittanut toimintansa kesalla, ja
kasitykseni mukaan alku on sujunut oikein mallikkaasti.

Monessa muussa yksikdssa on viimetalvena suunniteltuja
toimintamallien muutoksia alettu kayttédnottamaan ja siirta-
maan sitten ihan oikeasti tuotantoon.

Tama vaihe on tietysti varsin haasteellinen, kdynnistysvaike-
uksia on jo paikoitellen nékynyt, ja varmaan niita on viela paljon
tulossakin.

YT rintamalla on ollut toistaiseksi mukavan rauhallista. Toki
edellisten YT neuvottelujen jalkeiset toimenpiteet ovat osittain
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viela tekematta, joten oletettavasti téssa viela joitakin negatiivi-
sia henkildstovaikutuksia on viela tulossa.

Ratainfran osalta kilpailukuviot ovat kovassa kdymistilassa.

VR Trackin kova kilpakumppani Destia on ollut omistusjar-
jestelyissa, ja sen rooli on vield hieman arvoituksellinen tulevissa
urakkakilpailuissa.

Toisaalta kiredssa tilanteessa on monia uusiakin yrityksia ja
tydyhteenliittymia pyrkimassa jo ennestaankin kireille ratamark-
kinaille.

Kunnossapitopalvelujen osalta ndkymat ovat myds erittain
mielenkiintoiset. Flirt junien kunnossapitokilpailun ratkettua
VR:lle suotuisella tavalla, on kuitenkin hetki aikaa viela viilata
toimintaa ennen seuraavaa suurempaa jannitettavaa.

Niitahan riittaa kasittaakseni ainakin uusien, vasta tulossa
olevien sahkdveturien kunnossapidon kohdalta, ja lienee myds
tulevan &hilitkenneoperaattorin (Olipa se sitten kuka tahansa)
kaluston kunnossapidon osalta jonkinlainen tarjousmenettely on
aikanaan edessa.

VR Track puolestaan etsii aktiivisesti yhteistydkumppaneita
ainakin turvalaitekunnossapidon kohdalla, ja tuleva syksy voi-
kin olla vallan vallankumouksellinen toimintajarjestelmien osalta
tuolla sektorilla.

Itse suhtaudun aika suurin varauksin pyrkimyksiin luopua
edes osasta niin rautatiespesifisestd osaamisesta, kuin kyseinen
kunnossapito on. Toivottavasti tésskin asiassa lopulta jarki voit-
taa, ja mahdolliset muutokset tehdadn maltilla ja huolellisesti
harkiten, ettei sitten paase luiskahtamaan niin sanotusti lapsi
pesuveden mukana viemariin.
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Talouskatsaus

Kun kirjoitan tata tarinaani 5.9.2014, voin vain sanoa, etta kan-
sainvélisten ndkymien osalta eldmme varsin epavarmaa aikaa.
Perusasiat alkaisivat olla jo suuressa osassa Eurooppaa varsin
valoisalla tolalla. Viennin ja sita kautta taloudellisen toimeliai-
suuden nousu ennatti jo karvan verran piristymaan kevaan lop-
puvaiheilla.

My6s Pohjois-Amerikasta on kiirinyt varsin toiveikkaita sig-
naaleja jo pitkdn aikaa.

Mutta sittemmin poliittinen ja osin sotilaallinenkin konflikti
Ukrainassa on kerta kaikkiaan aiheuttanut molemminpuolisten
talouspakotteiden ja selkean sodanuhanvalityksella epavarmuu-
den lisdantymista. Tama nakyy tietysti muds litke-elaman toime-
liaisuuden vahenemisena.

VR:n kohdalla numerot nayttavat matkustajalitkenteen Suo-
men ja Venajan valilld vahentyneen alkuvuoden aikana, saman
odotetaan tapahuvan myds rahtikuljetuksille.

Myds kotimaan matkustajaliikenne on supistumaan pain
ilmeisesti ihmisten saastaessa rahojaan pahan péivan varalle.

Taloudessa voi todella tapahtua isojakin muutoksia lyhyessa
ajassa, ja peukkuja vaan pystyyn, etté ne olisivat talla kertaa suo-
tuisaan suuntaan.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoiden osalta nakisin tarkeimmaksi tapahtumaksi tyo-
ehtosopimuksen voimaantulon 1.7.2014. Sehan on voimassa, ellei
kumpikaan osapuoli sita irtisano ennalta sovittujen reunaehtojen
mukaisesti 31.1.2017.
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Em. TES: n mukaan on meille sitten tulossa 4kk voimaantulon
jalkeen eli 1.11.2014 20€ suuruinen palkankorotus ja tama sitten
jaakin tdman vuoden ainoaksi sopimuksiin perustuvaksi korotuk-
seksi.

Tydmarkkinoilla on lisédksi meneilldan juuri nyt keskusjarjes-
tétason neuvottelut uuden elékejarjestelman aikaansaamiseksi.

Tassdhan on kysymys siitd, ettd kun ihmiset elavat keskimaa-
rin entistd vanhemmiksi, on tarkoitus, etta myos elakoitymisikaa
vastaavasti nostettaisiin.

Kyseiset neuvottelut on tarkoitus saada valmiiksi syksyn 2014
aikana, joten tata luettaessa voi ratkaisu hyvinkin olla tehtyna.

Jarjest6jen asiat

Jarjestérintamalla kesa on ollut erittéin hiljaista, niin kuin kesaai-
kana on tapana ollutkin.

RTL on kokoontunut elokuussa kuitenkin pohtimaan mahdollista
luottamusmiesjarjestelmansa paivittamista 1.2.2015 alkavalle
kaudelle.

Tasta asiasta on tarkoitus avata keskustelu myds VR tydnantajan
kanssa syyskuun 2014 aikana.

Oikein toimeliasta ja mukavaa syksya toivottaa

Erkki Helkio
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Kolean kesdkuun,
helteisen heindkuun
ja sateisen elokuun

jalkeisia mietteita

Hyvin poikkeuksellisen kesan jalkeen mietittavaa riittaa itse kul-
lakin. Kun ensimmaista juttuani Rautatietekniikka lehteen kirjoit-
telin, oli paljon avoimia kysymyksia. Nyt osaan niistakin on saatu
vastauksia. Meilla on uusi hallitus ja uusia ministereitd, minihal-
litusneuvottelut on kayty ja lisabudjetista paatetty. Jokaiselle siis
jotakin, mutta raideliikenteelle juhannusviikko tuntui Joululta,
eika pelkastaan ulkona vallinneen saén vuoksi.

Juttua kirjoitellessani hallitus on saanut budjettineuvottelut
paatokseen vuodelle 2015. Neuvottelut olivat hallitukselle haas-
teelliset silla neuvottelut on kayty vaikeammassa tilanteessa kuin
yksikaan aiempi budjettineuvottelu sitten 19g0-luvun alun lama-
vuosien.

Alkukesan toiveet talouden kdanteesta valoisaan suuntaan
ovat osoittautuneet ennenaikaisiksi ja kasvua joudutaan edelleen
odottamaan. Vienti ei ole vieldkaan virkistynyt, tuotanto supis-
tuu ja tyottdmyys kasvaa. Vetoapua talouden kohentumiselle ei
ole luvassa myotskaan euroalueelta, joka rampii edelleen vaikeuk-
sissa. Ukrainan kriisi ja Vendjan viennin hyytyminen tuovat oman
synkan lisdnsa kokonaiskuvaan.

Hallituksen talousarvio vuodelle 2015 valmistui ja meita rai-
delitkenteen ammattilaisia tietenkin kiinnostaa Liikenne- ja vies-
tintdministerion budjettiehdotus, joka on 2,9 miljardia euroa
vuodelle 2015. Rahoitusta l6ytyi Rithimaen kolmioraiteen raken-
tamiselle, jonka tavoitteena on tavaraliikenteen tehostaminen.
Helsinki-Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisadminen oli myos
budjettiehdotuksessa. Hanke parantaa rautatieliikenteen toi-
mintaedellytyksia lisadmalla rataosan valityskykya ja se sisaltaa
Kyroléa—Purola-valin lisdraiteiden rakentamisen, raide- ja vaihde-
jarjestelyja seka laitureiden kunnostuksia.

Litkenne- ja viestintaministeri¢ ehdottaa lisaksi kéynnissa
olevien hankkeiden valtuuksien tarkistamista. Esimerkiksi poh-
janmaan radan loppuunsaattaminen edellyttéda hankkeelle
20 milj. euron lisarahoitusta, koska siltatydt ovat osoittautuneet
ennakoitua suuremmiksi.
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Talousarvioehdotuksen tédydennyksessaan litkenne- ja viestin-
taministeridé on nostanut esille myds Soklin kaivoshankkeen edel-
lyttdman vaylainvestoinnin Ita-Lappiin. Liséksi Lansimetron jat-
koa Matinkylé—Kivenlahti ja hankkeeseen liittyvien liityntayhteyk-
sien valmistelua jatketaan.

Perusvaylanpidossa jatketaan vuonna 2014 aloitettuja han-
keohjelmia. Junaliikenteen turvallisuutta, sujuvuutta ja tasmalli-
syytta parannetaan paaratojen routa- ja pehmeikkékorjauksilla.

Muutama vuosi sitten hallituksen lupaileman Ylivieska—
lisalmi—Kontiomaen-radan peruskorjaus- ja sahkoistysrahat siir-
tyvat seuraavalle hallituskaudelle ja tdma on selke& heikennys
budjettiehdotuksessa.

Eléakeneuvottelut ovat vield kovasti kesken tata juttua kirjoit-
taessani. Padministeri Alexander Stubb on sanonut julkisesti,
ettd jos tydmarkkinajarjestot eivat saa ratkaisua aikaan, hallitus
joutuu toimimaan asiassa. Stubb on painottanut, etté eldkerat-
kaisun on pienennettava 4,7 prosentin kestavyysvajetta prosent-
tiyksikolla. Toivottavasti tyomarkkinajarjestot l6ytavat sovun ela-
keneuvotteluissa pikaisesti.

Tama vuosi ei ole tuonut tydllisyysmarkkinoille helpotusta
vielakaan ja tydttémien maara on jatkanut kasvuaan. YT-menet-
telyn kohteena on tana vuonna ollut 62 000 palkansaajaa, joista
6 677 henkiloa irtisanottiin.
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Muistutuksena vuorotteluvapaasta, jonka ehdot muuttui-
vat 1.9.2014. Muuttuneita ehtoja ovat mm. tyohistoria edellytys,
joka on muutoksen jalkeen 16 vuotta, vuorotteluvapaan pituus
muuttuu 100 paivasta 360 paivaan ja yhden vuorotteluvapaajak-
son pituus on jatkossa 100 paivaa. Uudistus on myds se, etté 60
vuotta tayttaneet eivat voi jaada tulevaisuudessa vuorotteluva-
paalle. Lakimuutoksen jalkeen edellytetéan sijaiselta, ettd han on
ollut tydttéméana vahintédan 9o paivaa vuorotteluvapaata edelta-
van 14 kuukauden aikana. Taman lisaksi sijaisen on oltava tyot-
témana tydnhakijana valittbmasti ennen vuorotteluvapaan alka-
mista. Jos sijainen on alle 25-vuotias tai yli 55-vuotias tai jos han
on alle 30-vuotias ja suorittanut ammatti- tai korkeakoulututkin-
non vuoden sisélla vapaan alkamisesta ei 90 paivan tyottomyytta
kuitenkaan edellyteta. Naissa tapauksissa yhden paivan tyotto-
myys riittaa. Naita 1.9.2014 voimaan tulleita muutoksia ei sovel-
leta, mikali henkil® on tehnyt vuorotteluvapaasopimuksen ennen
1.9.2014 ja vuorotteluvapaa alkaa vuoden 2014 puolella.

Lakimuutoksia on my&s tulossa yhdenvertaisuuslakiin, joka
uudistuu 1.1.2015. Tapaturma- ja ammattitautilakiin on tulossa
my0s uudistuksia lahiaikoina.

Kuulaita syyspaivia kaikille,
Yhteisty6lla kohti parempaa

Johanna Wire

Miksi pelkaisit muutosta,

kantaisit huolta siita mika on otettu pois?

Kayta sen sijaan aikasi etsimalla mita 6ytaisit tilalle.
Muutos on aina mahdollisuus.

Rautateiden sahko- ja turvalaitteet | Turvalaiteasennukset | Vahvavirta-asennukset | Kokonaistoimitukset | Prosessiautomaatio | Suunnittelu

CELER 0Y - Pomonkatu 2, 50150 Mikkeli - www.celerfi

CELER

Sdhkoisid ratkaisuja mittatilaustyénd
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Kolumni

Risto
Nihtila

Lyhyet kiskot

Pikkupoikana jouduin puijatuksi. Isa lupasi kymmenen pennia,
jos kavelisin yhta ratakiskoa pitkin tietyn matkan. Tehtava tuntui
helpolta, mutta raha jai saamatta. Kaveltavaan matkaan oli sopi-
vasti valittu kohta, jossa kaksi kiskoa oli liitetty toisiinsa. Isén
tuomio kuului, ettd olin mennyt toiselle kiskolle. Silloin ei ollut
Kaipiaisissa VR:n kiskohitsaamoa, jossa hitsataan yhteen rata-
kiskoa kymmenien metrien pituisiksi elementeiksi.

Pitkien kiskojen hydty on matkustamisen mukavuus. Ei kuulu
liitoskohtien kolke junan pydrista eiké vaunu heilu niin paljon,
kuin silloin ennen. Vanhan ajan matkatunnelmaa voi kokeilla
sivuraiteilla, museoradoilla tai radoilla itdrajan takana. Lyhyita
kiskoja enemman puhutaan leveista ja kapeista rautateista.
Lyhyita kiskoja on saatavana puisina seké& metallisina pienois-
rautateita valmistavissa ja myyvissa yrityksissa. Tarjolla on seka
suoria ettd kaarevia kiskoja.

Kovin pitkat eivat kiskot olleet tiettavasti Suomen ensimmai-
selld rautatielld Taipaleen kanavan rakennustyémaalla Varkau-
dessa 1830-luvulla. Hyotylitkenteessa lyhyité kiskoja pitkin on
kuljetettu puutavaraa kannasten yli vesistdista toisiin. Perinne
jatkuu nyt veneiden kuljetuksina. Lyhyilla kiskoilla ajellaan myds
monilla tivolilaitteilla. Siella saatetaan lapset ja lapsenmieli-
set sulloa pieniin leppakerttuvaunuihon ja vaunut liikkuvat parin
kymmenen metrin rillirataa pitkin ympyraa tai edestakaisin.
Lyhyet kiskot on tietenkin helppo purkaa ja kuljettaa tivolin seu-
raavalle esiintymispaikkakunnalle. Lyhyilla kiskoilla on menty
my6s Linnanmé&ella vuoristoradalla ja kummitusjunassa. Terva-
kosken Puuhamaassakin on vanhaa sahan rautatieta ja vihrea
veturi kansan kummasteltavana.
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Leveiden kiskojen lyhyimmat lienevat varikoiden kdantépdy-
dilla tai veturitallien pilttuissa. Hyvinkaalla oli Kytajan kapearai-
teisesta radasta jaanyt purkamatta muutama metri rataa. Paikal-
linen hyvantekevaisyysjarjestd kaivoi kiskot asfaltin keskelta ja
sahautti ne parin sentin patkiksi. Kiskonkappaleet myytiin mat-
kamuistoina alan harrastajille lyhyella kaupalla eli kateisella.

Kovin pitkalle elamassa ja rautatiekiskoilla ei ole paasty Tan-
kavaarassakaan, vaikka kultajunassa on ollut kdytdssa sauna-
vaunu ja ravintolavaunu. Paikallaan polkemista se on ollut poh-
joisilla selkosillakin, missa pitkia ovat vain kaamos, valimatkat
ja pororaidot. Rautateilléd on mittayksikkd ollut joskus tolpanvali
ja joskus asemanvali. Kiskoja on mitattu kestavyydella. Kiskon
on kestettava ruostumista, kulumista, taipumista ja eri suuruisia
painoja. Sotavaessa joskus todettiin, ettéd metrin pituinen rata-
kisko on ainoa, mika kestaa. Lyhyemmaéat katoavat ja pitemmat
vaannetaan solmuun tai ainakin mutkalle.

Junien nopeus ja yksisuuntainen kulku ovat paljastaneet
ratakiskoissa rasitusvammoja. Kiskojen materiaalit ja ominais-
painot vaikuttavat kestavyyteen. Lyhyet kiskot ovat pitkia alttiim-
pia [@Bmpdotilojen vaihteluille. Ennen lyhyiden kiskojen aikaa hel-
teiden kayristamat kiskot haittasivat junaliikennetta. Ratavahdit
resiinoineen olivat silloin tarpeen hellekdyrien tarkkailussa.

Lyhyista kiskoista on lyhyt matka lyhyisiin rataosuuksiin tai
asemanvaleihin. Lyhyita junamatkoja on tehty Simolan suun-
nalla. Pitka ei ollut junakyyti Hyvinkaan aseman ja konepajan
valilldkaan. Matkalla juna vield pysahtyi Sahanmaessa. Turun ja
Turun sataman valilla oli junassa jopa ensimmainen luokka ja
ravintolavaunu. No, Turussa nyt kulkee Foéri-lauttakin runsaan 80
metrin matkaa Aurajoen ylitse toiselt puolelt jokkee toisel puolel
jokkee.
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