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Pdéicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Uusi vuosi, uudet
mahdollisuudet

Uusi vuosi tuo tullessaan monia mahdollisuuksia. Vuoden aikana
on mahdollisuuksia my6s kehittda oman tyon sisaltdd, osaamis-
ta ja organisaatiota. Mahdollisuudet kannattaa hyddyntaa ja olla
aktiivinen. Antakaa villienkin ideoiden lent&a ja keskustelkaa va-
paasti ajatuksistanne. Vaikka vain yhden idean siivet kantaisivat
tahdeksi asti, voi se jo yksinaan valaista pitkén aikaa.

25 vuotta sitten eras tallainen ajatus [ahti pienesta ideasta
lilkkeelle, eikd kukaan varmaan arvannutkaan, mihin asti se veisi.
Innostuneen, motivoituneen ja ahkeran porukan kasissa ideasta
on kehittynyt vahitellen rautatiealalla tunnustettu, yksi harvois-
ta alamme laajasti luetuista lehdista. Rautatietekniikka-lehti on
kulkenut kunnioitettavan matkan alkaen pienestéa paperijulkai-
susta saannéllisesti neljasti vuodessa ilmestyvaksi lehdeksi. Juh-
listamme tana vuonna 25-vuotista taipalettamme ja seuraavissa
lehdissa onkin odotettavissa aiheeseen liittyvia juttuja.

Tasséa lehdessa kasitellaan erityisesti turvallisuutta rautatie-
jarjestelmassa. Turvallisuuden pitaisi olla kantavana ajatuksena
kaikessa mita me teemme, tuntien rautatiejarjestelmaan liitty-
vat riskit ja tydmme erityispiirteet. Yksikin tapaturma on litkaa.
Vaikka takana olisikin pitka ura, on aika ajoin tarpeen muistutella
mieleen turvallisen toiminnan pelisdantéja. Harmillisen usein ta-
vallinen kulkija tasoristeyksessakin luottaa siihen, ettd eihan tés-
ta eilenkaan juna tullut. Samanlainen toimintakulttuuri on unoh-
dettava ja kannustettava muitakin turvalliseen toimintaan. Asen-
ne on tarkein.
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Lehtemme innovatiivisen alun kunniaksi haluamme muistaa
alallemme kehitettyja innovaatioita juhlavuoden aikana. Tassa
lehdessa julkistamme innovaatiokilpailun, jonka tuloksia paa-
semme seuraamaan vuoden aikana. Katsokaahan ilmoituksem-
me ja ilmiantakaa mielestanne parhaita innovaatioita Osallistuji-
en kesken arvotaan myos palkintoja.

Turvallista vuotta kaikille!



Radanpidon turvallisuus

Suomen rautateiden turvallisuustilannetta
voidaan pitaa hyvana. Junamatkustajia ei ole
kuollut sitten vuoden 2000, jolloin tasoriste-
ysonnettomuuden seurauksena matkustaja
menehtyi. Tata ennen vuonna 1998 tapahtui
Jyvaskylan junaonnettomuus, jonka jalkeen
kulunvalvonnan rakentaminen sai vauhtia.
JKV:n kayttoonotto onkin varmasti suurin yk-
sittainen rautateidemme turvallisuutta paran-
tanut tekija.

Kulunvalvonta ja junaliikenteen turvallisuus on kuitenkin vain
osatekija rautateiden turvallisuuden varmistamisessa. Turvalli-
suudesta tulee huolehtia liséksi ratatdissa ja vaihtotydssa huomi-
oiden rautatieturvallisuuden liséksi ty6- ja ymparistéturvallisuus.

Tasoristeysonnettomuuksien maaréa on pidemmalla aikavalilla
laskenut merkittavasti. Onnettomuustutkintakeskuksen ansiok-
kaassa teematutkinnassa S1/2011R on analysoitu asiaa perin-
pohjaisesti. Onnettomuuksien maara on laskenut [&hes samassa
suhteessa tasoristeysten méaaran kanssa. Vuosi 2011 oli tasoriste-
ysonnettomuuksien suhteen historiallisen hyva, koko Suomessa
tapahtui vain 25 onnettomuutta. Vuonna 2012 otettiin jonkin ver-
ran takapakkia, onnettomuuksia tapahtui yhteensé 52, joista 38
valtion eli Liikenneviraston rataverkolla ja 14 muilla eli yksityisil-
la raiteilla. Selkeaa syyta tasoristeysonnettomuuksien viimevuo-
tisen maaran kasvuun ei ole l6ydetty, joten muutoksessa saattaa
olla kyse samasta tilastollisesta poikkeamasta kuin edellisena
vuonna, jolloin maara oli erittain alhainen. Vuoden 2012 tasoris-
teysonnettomuuksissa huomiota on kuitenkin herattanyt se, etta
usea onnettomuus tapahtui tasoristeyksessa, jossa nakemaalu-
eet olivat erittdin hyvat. Tasoristeysten turvallisuuden paranta-
misessa riittaa silti tyota. Talta osin Litkenneviraston olisi syyta
vahvistaa resurssejaan.

Vaihto- ja ratatiden turvallisuudessa on viela paljon tehtavaa.
Esimerkiksi vaihtotdissa tapahtuu raiteilta suistumisia keskimaa-
rin 1-2 viikossa. Luku on melko suuri kun muistetaan, etta suistu-
misiin liittyy aina ty6tapaturman vaara ja useassa suistumistapa-
uksessa myos litkkuva kalusto ja ratainfra vaurioituvat aiheuttaen
kustannuksia ja litkkennehaittaa. Myos térmayksia vaihtotdissa
nayttéa sattuvan turhan usein, samaa tahtia kuin suistumia.

Ratatdissa kokonaistilanne on viime vuosina hieman parantu-
nut. Kuitenkin edelleen mm. rataty®n paikantamiseen liittyy ris-

kitekijoita. Vuosittain tulee esille useita vaaratilanteita, joissa lii-
kenteenohjaaja ja ratatyosta vastaava ovat olleet keskenaan eri
kasityksessa tydryhman sijainnista. Lisaksi on havaittu, etta tyo-
mailla toimivien henkiléiden osaamistasossa on vaihtelua. Liiken-
nevirasto tuleekin jatkamaan rataty6turvallisuuden kehittémista
vuonna 2011 valmistuneen selvityksen Esitys rautateiden tyémaa-
turvallisuuden kehittamiseksi ja muiden havaintojen pohjalta.

Turvallisuuspoikkeamat rautateilla

Liikennevirasto seuraa, kokoaa ja analysoi valtion rataverkolla
tapahtuvia turvallisuuspoikkeamia. Turvallisuuspoikkeamilla tar-
koitetaan tiivistetysti tapahtumaa tai hairitta, joka voi aiheuttaa
tai on aiheuttanut henkilévahingon, aineellisen vahingon, vaara-
tilanteen tai olosuhteen, joka heikentaa turvallisuutta. Turvalli-
suuspoikkeama voi olla myds tapahtuma tai tilanne, jossa ei ole
noudatettu turvallisuusmaarayksia tai -ohjeita.

Vuonna 2011 valtion rataverkolla kirjattiin onnettomuuksia ja
vahinkoja 350. Vaaratilanteita oli 2162. Luvut ovat tuntuvat mel-
ko suurilta, mutta tulee huomata, etta niihin on keratty tihealla
kammalla kaikki niin rautatieliikenteessd, rakentamisessa ja kun-
nossapidossa tapahtuneet turvallisuuspoikkeamat. Onnettomuus
ei siis tassa aina tarkoita suurta vauriota. Vuoden 2012 lukuja
tydstetaan viela tata kirjoitettaessa.

Luokittelussa kaytetaéan Liitkenneviraston oman luokittelun
lisdksi EU:n komission ns. yhteisia turvallisuusindikaattoreita
(common safety indicators). Tapausten luokittelu ja luvut eivat
kuitenkaan ole se varsinainen tarkoitus: Turvallisuuspoikkeama-
tietojen avulla Litkennevirasto ja muut toimijat pystyvat havain-
noimaan turvallisuustilanteessa tapahtuvia muutoksia ja kohdis-
tamaan turvallisuustoimenpiteitdan oikein ennakoivan riskien-
hallinnan lisaksi.

Luvuista kaikkiaan selviaa, etta meilla kaikilla on parannetta-
va. Kaikilla tarkoitan niin rautatieliikenteen harjoittajia, rataver-
kon haltijoita, suunnittelijoita, kunnossapitoyrityksia, urakoitsi-
joita ja lilkenteenohjausta. Emme ole huonoja mutta emme kii-
tettavan hyvidkaan. Vain toimimalla yhdessa voimme parantaa
tilannetta.

Muuttuvat maaraykset

Trafi on uudistamassa litkenndintiin liittyvia maarayksiaan. Trafin
ainakin alustava [@ht6kohta on se, etta nykyiset kahdeksan liiken-
nointiin liittyvaa maaraysta tiivistetdan yhdeksi, muutaman sivun
maaraykseksi. On selvaa, etteivat maaraysten asiat kuitenkaan
katoa mihinkaan, ne tulevat uudessa mallissa ainakin joiltain osin
siirtymaan rataverkon haltijoiden ja rautatielitkenteen harjoitta-
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jien vastuulle ja ohjeistettavaksi. Kaytannossa tama tarkoittaa
merkittavaa uuden ohjeistuksen laatimista mm. Liikennevirastos-
sa. Sinallaan pyoraa ei tarvitse keksia uudestaan, mutta nykyisten
madraysten vaatimuksia on syyta tarkastella, josko niiden sisaltd
voitaisiin kirjata tuleviin ohjeisiin hieman selkedmmin. On myds
esitetty arvioita, onko Trafin maaraysten purkaminen ja ohjeista-
misvastuun siirtdminen alan toimijoille kaikilta osin perusteltua.
Ainakin aiheesta tulisi tehda kattava riskienarviointi.

Vastaavaa muutosta on tulossa myds mm. radan merkki-,
opaste-, opastin- ja turvalaitemaarayksiin. Naita maarayksia Trafi
on niputtamassa yhdeksi Rautatiejarjestelméan ohjaus-, hallinta-
ja merkinanto-osajarjestelma -maaraykseksi. Tamakin muutos on
melko suuri eikd ainakaan kirjoitushetkelld nayta kovin selkealta
uudistukselta. Maaraysmuutokset nayttavat hieman epéatasaisilta
eivatka tue maaraysten ymmarrettavyytta. Kaikkiaan Trafilta toi-
votaan tiivistd yhteistydta kaikkien alan toimijoiden kanssa, jotta
maaraysmuutokset saadaan valittavassa laajuudessa vietya lapi
niin, ettei maarayksiin jaa aukkoja tai harmaita alueita ja etta
maaraysmuutoksesta ei aiheudu toimintaa tai turvallisuutta vaa-
rantavia riskeja.

EU-komission asetus riskienhallinnan yhteisesta turvallisuus-
menetelmasta on ollut voimassa heinakuusta 2010, laajemmin
heinakuusta 2012. Tama ns. riskienhallinnan YTM-asetus on tuo-
nut rautatiealan toimijoille uuden, varsin tarkan tavan suorittaa
rautatiejarjestelman muutoksiin liittyvaa riskienarviointia. Uute-
na asiana tullut muutoksen merkittavyyden arviointi lienee aihe-
uttanut paénvaivaa monella taholla. Liikennevirasto laati oman
ohjeensa asetuksen noudattamisesta loppuvuodesta 2011 ja se
loytyy Liikenneviraston internet-sivuilta ohjekokoelmasta. Ohje
soveltuu myds muiden toimijoiden ohjeeksi. Litkennevirastossa
taman riskienhallinnan kehittamisesta vastaa Arja Toola.

Ajankohtaista turvallisuustyota

Litkennevirasto laatii vuosittain rautatietoiminnan turvallisuu-
den vuosisuunnitelman. Suunnitelmaa laadittaessa huomioidaan
paitsi havaitut turvallisuuspoikkeamat myds pidemman aikavalin
havainnot turvallisuudesta, suositukset, omavalvonnan tulokset
ja niin edelleen.

Edelld mainitun maaraysmuutokseen valmistautumisen lisak-
si turvallisuustoiminnassa tapahtuu monenlaista. Lukuisia ohjei-
ta paivitetdan. Radanpidon turvallisuusohjeiden (TURO) paivitys
tehdaén syksylla 2013. Nykyinen ohje tuli voimaan vuosi sitten ja
siihen liittyvaa palaute on ollut osin kiittdvaa ja osin on esitetty
tarkennuksia ja muutoksia. Syksyn paivitys keskittyykin muuta-
mien epatarkkuuksien selventédmiseen. Suuria muutoksia ei ole
odotettavissa, tosin ohjeen sisaltt saatetaan jarjestaa uudelleen
selkeammiksi kokonaisuuksiksi. Lisaksi rakentamiseen ja kun-
nossapitoon liittyvia turvallisuusasiakirjaan ja -suunnitelmaan
liittyvia ohjeita tarkennetaan. Viimeksi mainittujen paivittami-
sesta vastaa Outi Luukkonen.

Nopeusrajoitusten asettamisessa ja nopeusmuutosten kir-
jaamisessa on viime vuosina ollut jonkin verran epaselvyyksia.
Asiaan liittyvia ohjeita on paljon ja menettelytavat saattavat olla
osin vaikeaselkoisia. Asian selkeyttamiseksi pysyvan ja tilapaisen
nopeusrajoituksen ilmoittamistapaa ja -valinetta tullaan tarken-
tamaan. Vuoden 2013 aikana on my®s suunnitteilla jarjestad ba-
liisien ohjelmoinnin ja asentamisen koulutusta.
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Radanpidon turvallisuusohjeiden sisaltamat tyopatevyydet
kaipaavat tdsmennysta. Nykyisellaan tyopatevyyden (esim. paal-
lysrakennepatevyys) voi antaa Liikenneviraston hyvaksyma kou-
lutuslaitos tai henkildn tydnantaja. Patevyyksia ja niihin liittyvaa
koulutusta tarkastellaan yhteistydssa alan toimijoiden kanssa
kevaalla.

Litkennevirasto pyrkii kehittdmaéan vaurio- ja turvallisuus-
poikkeamatapausten tutkintaa paastakseen entista paremmin
kiinni tapausten juurisyihin. Samalla on tarkoitus kehittéa poik-
keamaraportteja antamaan parempi tiivistetty kuva tapahtunees-
ta. Meneilldan on myds poikkeamien hallintajarjestelman maa-
rittely. Jarjestelmén avulla voitaisiin koota mm. turvallisuuteen
liittyvat poikkeamatiedot yhteen tietokantaan ja siten kyeta ana-
lysoimaan tapahtumia ja seuraamaan korjaavien toimenpiteiden
toteutumista nykyista helpommin.

Litkennevirasto kehittaa toimintaansa myos tydturvallisuus-
toiminnassa. Ensimmainen yhteistyétapaaminen on pidetty
Imatralla ja saannolliset tapaamiset on tarkoitus kaynnistaa koko
maassa. Tydturvallisuusasioissa vastuuhenkild on Risto Lappa-
lainen.

Edelld kuvattujen liséksi Litkennevirastolla on kdynnissa usei-
ta muitakin keittamishankkeita. Lahes kaikki niistakin tehdaan
tiiviissa yhteistydssa alan toimijoiden kanssa.

Turvallisuuskulttuuria kehittamassa
Turvallisuuskulttuuri on keskeinen tekija turvallisuuden paranta-
misessa. Hyva turvallisuuskulttuuri on sita, etta pieniinkin poik-
keamiin puututaan niistd oppien ja tydyhteiséa kehittéen. Tur-
vallisuuspoikkeamista puhumista tai niiden kasittelya ei kannata
kokea syyttelyksi tai syyllisten etsimiseksi, vaan yhteisen ymmar-
ryksen ja turvallisten toimintatapojen l6ytamiseksi.

Takavuosina niin rautateilld kuin muuallakin on tainnut olla
maan tapana, etta pienemmat sattumukset lakaistaan maton
alle. Viime aikoina on kuitenkin ilahduttavasti saanut todeta,
ettd osapuolet ovat kiitettavan aktiivisesti ottaneet esille asioi-
den kasittelyn. Alalla on selvasti ymmarretty, etta asioista puhu-
minen mahdollistaa ongelmien korjaamisen, vaikeneminen es-
taa sen.

Pienena huolenaiheena on ollut havaittavissa alihankintaket-
jujen pidentyminen. Aliurakoitsijan aliurakoitsija ei valttamatta
ole kovin tottunut toimimaan rautatieymparistdssa eika aina si-
toutunut yhteiseen turvallisuuskulttuuriin. Muistammehan si-
touttaa alihankkijat turvallisuusperiaatteisiimme.

Turvallisuuskulttuurin kehittaminen edellyttaa meilta kaikilta
hieman uudenlaista toimintatapaa. Meidan on opittava keskus-
telemaan turvallisuusasioista yhdessa, myos kilpailijoiden keske-
naan. Tama vaatimus on keskeinen myds turvallisuusjohtamisjar-
jestelmissa. Litkennevirasto hahmotteleekin rautatieturvallisuu-
teen liittyvia yhteisia keskustelutilaisuuksia, joiden tarkoituksena
olisi kayda lapi havaintoja rautatie- ja ratatydturvallisuudessa,
keskustella ajankohtaisista turvallisuusasioista ja muista vastaa-
vista seikoista.

Toivotamme kaikki mukaan yhteiseen turvallisuustyéhon!

Marko Tuominen



Maailmalla tapahtuu

Eurooppa

Euroopan komission tavoitteena on, etta rautateiden kotimaan
henkildliikenne avataan kilpailulle. Euroopan komissio antoi 30.
tammikuuta 2013 ehdotuksen Euroopan unionin neljanneksi rau-
tatiepaketiksi. Pakettiin sisaltyy lainsaddantdehdotuksia koskien
markkinoille padsyn avaamista seka rajat ylittdvan rautatieliiken-
teen teknisten ja hallinnollisten esteiden poistamista turvallisuu-
den ja yhteentoimivuuden lisdédmiseksi.

Ehdotusten taustalla on rautatieliikenteen kilpailukyvyn ja
houkuttelevuuden parantaminen. Komissio katsoo, etta rautatie-
litkenteen henkildliikennepalvelujen avaaminen kilpailulle tehos-
taisi rautatiemarkkinoiden toimintaa. Lisaksi komissio on selvi-
tyksissaan tullut sithen tulokseen, etta rautatiejarjestelman yh-
teentoimivuutta ja turvallisuutta koskevat vaatimukset poikkea-
vat edelleen huomattavasti jasenvaltioittain vaikeuttaen rautatie-
litkenteen sujuvuutta.

Komission ehdotusten tavoitteena on tehostaa viranomais-
ten lupien mydntamisprosessia ja poistaa turvallisuustodistus-
ten myodntédmisessa ja tunnustamisessa mahdollisesti esiintyva
syrjinta. Liséksi kansallista rautatieturvallisuutta ja yhteentoimi-
vuutta koskevaa sdantelya esitetdan yhtenaistettavaksi ja tarpee-
ton kansallinen saantely poistettavaksi.

Jatkossa Euroopan rautatievirasto myodntaisi EU-alueen rau-
tatieyrityksille yhtenaiset turvallisuustodistukset ja rautatieyri-
tysten kayttamalle kalustolle kalustopassin, jos kalustoa kayte-
tadn useamman kuin yhden jasenvaltion alueella.

Liséksi komissio katsoo, ettd rataverkon haltijoiden on olta-
va toiminnallisesti ja taloudellisesti riippumattomia litkenteen-
harjoittajista. Ehdotus lahtee yleisesti siita, etta institutionaali-
nen eriyttdminen on yksinkertaisin ja [pinakyvin tapa saavuttaa
tama. Komissio tunnustaa kuitenkin, etta vertikaalisesti integroi-
tunut yritys tai holdingrakenne voi turvata tarvittavan riippumat-
tomuuden, jos riittava oikeudellinen, taloudellinen ja toiminnalli-
nen eriyttdéminen varmistetaan.

Litkenne- ja viestintaministeri¢ valmistelee ehdotuksen val-
tioneuvoston kannaksi komission ehdotuksiin l&hiviikkojen
aikana.

(Litkenne- ja viestintaministerié 30.01.2013)

Iso-Britannia

Siemens ja Invensys ovat tehneet sopimuksen Invensys Railin
ostosta 2,2 mrd €:n kauppahinnalla. Invensys Railin liiketoiminta
sisaltéda markkinoilla merkittavan osuuden ohjelmistopohjaisis-
ta rautateiden turvalaite- ja litkenteenhallintajarjestelmista. Han-
kinta vahvistaa Siemensin laajentuvaa liiketoimintaa kansain-
valisilla rautatieautomaatiojarjestelmien markkinoilla. Tamé on
osa Siemens 2014 -ohjelmaa, jolla vahvistetaan Siemensin ydin-
osaamista. Invensys Railin ja Siemensin yhdistetty tuotevalikoi-
ma tarjoaa laajan valikoiman automaatio- ja optimointituotteita
ja palveluita kattaen kaikki asiakasrynmat. Tavoitteena on hyo-

dyntaa litketoimintojen synergiaetuja yhteisilla markkina-alueilla
ja tuotteilla saastaen hankinta-, tuotekehitys- ja muissa kustan-
nuksissa.

Latvia

Bombardierin johtama konsortio Belam Riga on saanut 13,6 M€
sopimuksen Latviaan turvalaitteiden ja niihin liittyvan infrastruk-
tuurin rakentamisesta ja paivittamisesta. Bolderaja-Zasulauks-
rataosuudelle rakennetaan Bombardierin INTERFLO 200 -jarjes-
telma. Rataosuus yhdistaa pagkaupungin Riikan seka Boldorajan
ja Riian satama-alueen. Sopimukseen kuuluu my®ds liikenteenoh-
jaus- ja varoituslaitosten toimitus.

Suomi

Liityntapysakointipaikoilla ruuhkaa

Liityntapysakointipaikat ovat erityisesti Etela-Suomen rautatie-
asemien tuntumassa ruuhkaisia ja tayttyvat jo varhain aamulla.
Arkipaivien ruuhka ulottuu jopa Lahteen ja Tampereelle saakka.
Helsingin seudun litkenteen (HSL) tyéryhma on miettinyt uu-
dessa strategiassaan liityntapysakdinnin tarpeita parantaakseen
tydmatkalaisten ongelmia. Asiantuntijat esittavat asemien park-
kiruutujen maaran lisdamista nykyisesta noin kymmenestatu-
hannesta kaksinkertaiseksi vuosikymmenen loppuun mennessa
vastaamaan kasvaneeseen kysyntaan.

Liityntapysaksinnin kehittamisessa ongelmana on usein ol-
lut, ettd yleishyddyllisen pysékoinnin kustannuksista vastaavaa
tahoa on vaikea loytaa. Liityntapysakdinti ja niiden kehittéminen
kuuluu usein paaosin kuntien vastuulle, mutta rakennuskuluista
on asemakohtaisesti neuvoteltu myos esimerkiksi VR:n ja valtion
kanssa. Kustannusten jakamiseen on pikkuhiljaa tulossa jonkin-
laista yhteista linjaa. Kustannusjakoneuvotteluja vetaisi padkau-
punkiseudulla HSL ja muualla Suomessa Liikennevirasto.

Liityntapysakaintia kehitettédessa on myds mietittéva, kuinka
paikat saadaan ohjattua liityntapysakdintia kayttaville eika esim.
lahiasukkaille. HSL on kokeillut liityntapysakdinnin maksullisuut-
ta ja pysakdintiluvan liittamista joukkoliikennemaksuun muun
muassa Espoon Leppavaarassa. Vaarinkaytdkset vahenivat sa-
man tien ja parkkipaikan kayttdaste laski puoleen. Tydmatka-au-
toilijat joutuvat odottamaan tilanteen selvaa kohenemista viela
monta vuotta.

Uusien rataosuuksien asemille parkkipaikkojen saaminen on
yksinkertaisempaa, sillé rakentamiskustannukset ja suunnittelu
on liitetty osaksi hanketta. Keharadan ja L&nsimetron valmistu-
essa on luvassa mittavia lisdyksia ruutumaariin Etela-Suomessa.

Rautatiealan kelpoisuutta koskevat
valtioneuvoston asetukset annettu

Valtioneuvosto on antanut 10.1.2013 kolme rautatiealan kel-
poisuutta koskevaa valtioneuvoston asetusta, jotka tulevat voi-
maan 15.1.2013. Asetukset liittyvat rautatiejarjestelman litkenne-
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turvallisuustehtavia koskevan lain (kelpoisuuslaki) muutokseen
(860/2012 joka on tullut voimaan 1.1.2013.

Valtioneuvoston asetus rautateiden liikenneturvallisuus-
koulutusta antavia oppilaitoksia koskevista vaatimuksista seka
eraistéd kelpoisuuksista ja luetteloinneista.

Asetuksella sdadetaan rautatiejarjestelman litkenneturvalli-
suustehtavista annetun lain nojalla uuden EU-s&antelyn pohjalta
rautateiden litkenneturvallisuuskoulutusta antavia oppilaitoksia
koskevista vaatimuksista seka oppilaitosten henkiléstolta ja litk-
kuvan kaluston kuljettajan tutkinnon vastaanottajilta vaaditta-
vasta osaamisesta.

Valtioneuvoston asetus rautatiejarjestelman liikenneturval-
lisuustehtdvia hoitavilta vaadittavasta kielitaidosta. Asetuksella
sdadetaan rautatiejarjestelman litkenneturvallisuustehtavista an-
netun lain nojalla rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehta-
via hoitavien henkildiden kielitaitovaatimuksista. Rautatiejarjes-
telman kielena on perinteisesti ollut suomen kieli, jonka riittavaa
taitoa asetuksessa edellytetdan ao. liikenneturvallisuushenkilds-
t6ltéd mukaan lukien litkkuvan kaluston kuljettajat.

Valtioneuvoston asetus rautatiejarjestelman kelpoisuusre-
kisteriin ja lisdtodistusrekisteriin tallennettavista tiedoista. Ase-
tuksella sdadetaan rautatiejarjestelman liikenneturvallisuusteh-
tavistd annetun lain nojalla uuden EU-saantelyn pohjalta laissa
tarkoitettuun Liikenteen turvallisuusviraston yllapitdmaan kel-
poisuusrekisteriin ja toiminnanharjoittajien yllapitdmiin lisato-
distusrekisteriin tallennettavista tiedoista.

Lisatietoja:lalakimies Anne Seppanen, puh. 029 5346 840

Tasoristeysonnettomuuksia pystytaan
ennakoimaan entista tarkemmin
Tasoristeysonnettomuuksien ennakoimiseen on kehitetty uusi ar-
viointiohjelma, jolla pyritadn ennustamaan mahdollisimman luo-
tettavasti kussakin tasoristeyksessa tapahtuvien onnettomuuksi-
en maaria seka arvioimaan tasoristeysten parannustoimenpitei-
den vaikutuksia onnettomuusmaariin.

Tasoristeysten turvallisuusarviointeihin tarkoitettu arviointi-
tyokalu, RautaTARVA (Tarva LC) on kehitetty Liikenneviraston ja
Trafin toimeksiannosta VTT:n ja Simsoft Oy:n yhteistyéna. Vas-
taavankaltaista arviointiohjelmaa teiden turvallisuusarviointeihin
on kaytetty Litkennevirastossa ja ELY-keskuksissa 1990-luvun
puolivalista alkaen.

Arvioinnit perustuvat vuosina 2000-2011 valtion rataverkon
tasoristeyksissa tapahtuneiden onnettomuuksien maariin seka
tasoristeystietojen perusteella laadittuihin onnettomuusmallei-
hin. Tehdyt tarkastelut osoittavat, ettd onnettomuusmallien ja on-
nettomuushistorian tiedot yhdistdmalld saadaan olennaisesti pa-
rempia ennusteita kuin pelkan onnettomuushistorian perusteella.

Ohjelmaan sisaltyvat tiedot tasoristeyksista on tarkoitus pai-
vittéa maaraajoin, ensimmainen paivitys tehdaan vuoden 2013
alussa. Litkennevirasto ja ELY-keskukset tulevat jatkossa kaytta-
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maan Tarva LC:n laskemaa onnettomuusennustetta mm. valitta-
essa turvallisuutta parantavia toimenpiteita seka tasoristeyksia,
joiden kohdalla turvallisuutta parannetaan.

Trafi hyddyntéaa ohjelman tietoja turvallisuustydsséaan. Ohjel-
man perusteella voidaan arvioida seka yksittaisten tasoristeys-
ten ettd rataosien tasoristeysten turvallisuutta. Tasoristeykset on
my0s jaoteltu ennustettujen onnettomuusmaérien perusteella eri
turvallisuusluokkiin.

Rautateiden tasoristeysten turvallisuuden arviointi -raportti
kokonaisuudessaan Liikenneviraston nettisivuilla

Lisatietoja:erityisasiantuntija Kirsi Pajunen, puh. 029 534

Rautateiden toimijoille entista suurempi vastuu
turvallisuudesta

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi valmistelee kattavia maarayk-
sia litkkenndinnista rautatiejarjestelmassa seka rautatiejarjestel-
man liikenteen ohjausjarjestelmista. Maaraysten tarkoituksena
on, etta rautateiden toimijat ottaisivat jatkossa entista suurem-
man vastuun rautatiejarjestelman turvallisuudesta.

Valmisteltavina olevilla méaarayksilla toteutetaan uudenlaista
saantelya, jossa yksityiskohtaisesta saantelysta siirrytdan kohti
yleisempaa: viranomaiset maaraisivat jatkossa vain jarjestelman
toimintaa koskevista ehdottomista raja-arvoista.

Maérayksilla pannaan taytantdon rautateiden kayttétoimin-
taa ja liikenteenhallintaa sekéa ohjausta, hallintaa ja merkinantoa
koskevat yhteentoimivuuden tekniset eritelmat (ns. OPE-YTE ja
CCS-YTE) ja kumotaan 12 voimassa olevaa maaraysta.

Trafi on lahettédnyt maaraysluonnokset alustavalle lausunto-
kierrokselle. Yksityiskohtaisemmat perustelut maaraysmuutok-
sille on esitetty lausuntopyynndssa. Trafi pyysi lausuntoja maa-
raysluonnoksista 25.1.2013 mennessa. Erityisesti toimijoilta pyy-
dettiin nakemyksia siita, millaisilla toimenpiteilla ja valietapeilla
maaraysten mukainen rautatiejarjestelma voidaan toteuttaa vuo-
den 2015 loppuun mennessa.

Rautateiden henkil6liikenteen kilpailuttamisen
vaikutuksia arvioitu

Rautateiden henkilélitkenteen avaamisesta kilpailulle tulisi ke-
rata lisdkokemuksia Suomessakin. Muiden maiden kokemuksien
perusteella voidaan havainnollistaa sita, kuinka suurista vaiku-
tuksista Suomen kansantaloudessa voisi olla kysymys.

N&in toteaa lilkenne- ja viestintaministerion selvitysmies, do-
sentti Juha Honkatukia Valtion taloudellisesta tutkimuskeskuk-
sesta (VATT).

- Ministerio ei ole taman selvityksen perusteella tekeméssa
paatosta henkildlitkenteen kilpailuttamisesta eika selvitys ole mi-
nisterion tai hallituksen kanta kilpailun avaamiseen. Selvitys on
hallitusohjelman mukainen kokonaistaloudellinen arvio kilpailun
avaamisen vaikutuksista. Selvityksessa on hyvaa faktatietoa, joka
helpottaa meita loytdmaan ne elementit, joilla voimme rakentaa
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toimivan joukkoliikennejarjestelman ja kehittaa toimintaamme,
korostaa liikenneministeri Merja Kyllonen.

Kilpailulle avaamista ei selvitysmiehen mukaan ole mielekas-
ta toteuttaa yhtékkisesti, vaan siiné tulisi edeta seka lahi- ja etta
kaukolitkenteen mahdollisten muutosten osalta vaiheittain. Nai-
ta vaiheita ovat esimerkiksi lapindkyvyyden lisddminen, palvelu-
tason varmistaminen, henkiloston aseman selvittdminen, infra-
struktuurin kehittéminen ja viranomaisten resursointi.

EU:n neljénnen rautatiepaketin tavoitteena on avata rautateiden
henkil6liikenne kilpailulle avoimen markkinoillepaasyn pohjalta.

- Tama selvitysmiehen raportti antaa meille evaitéd myos EU-
tasoiseen keskusteluun kilpailuttamisesta. Raporttiin on koot-
tu hyvin myds muiden maiden kokemuksia. On selvag, etteivat
muutokset koskaan tapahdu ilman jonkinlaista hintalappua ja se
on jokaisen hyva tunnistaa, jatkaa ministeri Kyllénen.

Henkildstojarjestot ovat ilmaisseet huolensa raideliikenteen
kilpailuttamisen avaamisesta. Heidédn mukaansa raideliikenteen
kilpailuttamisessa keskustellaan "parhaat paalta” -periaatteella,
jolloin kokonaisuus unohtuu. Jarjestot kyseenalaistavat kilpailu-
tuksen hyotyjen vaikutukset kustannuksiin néhden huomioiden
erityisesti vaikutukset junalitkenteeseen, taloudelliset vaikutuk-
set kansainvalisten yritysten viedessé tuotot Suomesta ulkomail-
le, kalustokulut, henkilokunnan tilanteen seka vastuun kannatta-
mattomista vuoroista. Rataverkon kapasiteetin aiheuttamat ra-
joitukset kilpailulle on myds huomioitava, silla kannattavimpien
rataosuuksien raiteet eivat mahdollista litkenteen lisadmista.

Rautatieliikenne on avattu kilpailulle tavaraliikenteessa.
VR:ll&@ on yksinoikeus kaukoliikenteeseen vuoteen 2019 asti. Hel-
singin Seudun Litkenne HSL voi kilpailuttaa &hilitkenteen aikai-
sintaan vuoden 2018 alusta.

Vuonna 2013 Keharadalla tapahtuu

Keharadan tyomailla rakentaminen jatkuu hurjaa vauhtia vuonna
2013. Merkittavimmat tyovaiheet nékyvat ratatunneleissa, joissa

tehdaén tunnelin ja asemien sisustusurakoita. N&itd asemia ovat
Lentoasema, Aviapolis seka Ruskeasannan ja Viinikkalan asema-
varaukset.

Keharadan rakentaminen jatkuu vauhdikkaana vuonna 2013
paadosin vuonna 2012 tarkennetun aikataulun mukaisesti. Suu-
rimmat tydvaiheet ovat kansalaisten nakymattémissa radan 8
kilometria pitkdssa tunnelissa. Tunneliin rakennetaan kaksi ase-
maa, Lentoasema ja Aviapolis, seka Ruskeasantaan tehdaan ase-
mavaraus, joka voidaan tarvittaessa rakentaa asemaksi myo-
hemmin. Myds Viinikkalan asemavarauksen sisustusurakka alkaa
maaliskuussa. Tunneliosuuden tyét tapahtuvat pitkalti maan uu-
menissa, joten niista ei ole haittaa asukkaille tai matkustajille.

Valtatie 3:lle uudet lilkennejarjestelyt
My@s valtatie 3:n (Hdmeenlinnanvayld) parantamishanke ja sen
liittymien muutostydt jatkuvat. Valtatie z:n ja Keha IIL:n véalisen
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avorataosuuden maanrakennustydt seka Kivistén aseman raken-
nustyot jatkuvat.

Toiden johdosta valtatie 3:lla on voimassa alennettu nope-
usrajoitus, 50 km/h. Lisaksi liittymien ramppien uusimistéiden
vuoksi valtatielld on uudet liikennejarjestelyt tammikuun puoli-
valista alkaen. Valtatie 3:n parantamishanke valmistuu vuoden
2013 lopussa.

Itdinen avorataosuus valmistuu kesan aikana

[tdinen avorataosuus kulkee Keharadan tunnelin itaiselta suuau-
kolta paaradalle. Osuudella oleva maanrakennusurakka valmis-
tuu kesalla 2013. Taman jalkeen osuudella voidaan aloittaa paal-
lysrakennetyo6t, joilla tarkoitetaan poélkkyjen, kiskojen ja vaihtei-
den asentamista seka radan tukikerroksen rakentamista.. Leine-
lan asemalla aloitetaan viimeistelyty6t eli aseman varusteiden ja
katosten asennukset ja asemaurakka valmistuu kokonaisuudes-
saan elokuussa 2013.

Tikkurilan asemasillan rakentaminen kuuluu Keharadalle
Tikkurilan asemasillan urakka kaynnistyy alkuvuonna ja sita ra-
kennetaan tarkan vaiheistuksen mukaisesti kaksi vuotta. Ase-
masillan rakennustdiden vuoksi Tikkurilan aseman laituriraiteita
otetaan tarvittaessa pois kaytdsta ja matkustajat ohjataan kay-
tossa oleville laitureille. Lisaksi liityntapysakdintipaikkoihin tulee
muutoksia.

Paaradan liitosalueen merkittavimmat urakat valmistuivat
Keharata ja paarata liitetdaan Vantaan Havukoskella yhteen. Paa-
radan liitosalueelta valmistui joulukuussa kaksi merkittavaa
urakkaa, Koivukylan risteyssilta sekd Havukosken liitosurakka.

Betonitunneli glykoliongelma-alueelle

Keharadan ratatunnelissa tehdaan parhaillaan ilmatiivista beto-
nitunnelia glykoliongelma-alueelle. Kohdalle on tehty metrin lisa-
louhinta niin molemmille sivuille kuin pystysuunnassakin. Ilma-
tiiviin tunnelin ja kallion valiin jaa rakenteiden huoltotila. Tulevan

Kuva Markku Nummelin
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betonitunnelirakenteen pohjalla on betonialusta, sitten eristys-
kalvot, eristysmatto ja sen paallé kuvassa tyon alla oleva raudoi-
tettu betonilaatta, johon betonitunnelin elementtirakenteet tu-
keutuvat. Betonilaatan péaalle rakennetaan normaali raiteen paal-
lysrakenne. Paikalle ei siis tule sepelitonté kiintoraidetta, vaan
alusta palvelee yksinomaan suojarakennetta. Sen sijaan sahkora-
dan ajojohto rakennetaan koko tunneliin kiintoajojohtimena.

Uusia hankintoja
Vuodenvaihteessa Keharata-projekti kaynnistda uusia hankin-
toja. Kilpailutettava maanrakennusurakka 3 on tarkoitus saada
kayntiin ennen kesadlomia. Lisdksi radan kahteen osaan jaetut
paallysrakennetytt kdynnistetdan vaiheittain keséan aikana.

Seuraa Keharadan toiden etenemisté osoitteessa www.litken-
nevirasto.fi/keharata

Lisdtietoja: Juha Kansonen, projektipaallikkd, Liikenneviras-
to, puh. 040 670 7761

'Kehérata on 18 kilometria pitka, poikittainen raideyhteys,
joka yhdistaa Vantaankosken radan lentoaseman kautta paara-
taan Vantaan Hiekkaharjussa. Keharadalle tulee ensimmaéaisesséa
vaiheessa nelja uutta asemaa: Lentoaseman ja Aviapoliksen tun-
neliasemat seka Leinelan ja Kivistdn pinta-asemat. Asemavara-
uksia rakennetaan Vehkalaan, Petakseen, Viinikkalaan ja Ruskea-
santaan. Keharata on Liikenneviraston, Vantaan kaupungin ja Fi-
navia Oyj:n yhteishanke. www.liikennevirasto.fi/keharata

Mipro toimittaa turvalaitejarjestelman Kokkola-
Ylivieska-rataosalle

Liitkennevirasto ja Mipro ovat tehneet sopimuksen uuden turvalai-
tejarjestelman toimituksesta Kokkola-Ylivieska-rataosalle. Turvalai-
tehanke on yksi suurimpia, mita Suomessa on toteutettu ja kattaa
olemassa olevan raiteen liséksi rakenteilla olevan kaksoisraiteen.
Mipron turvalaitejarjestelman toimitus on osa Seinajoki—Oulu-ra-
dan perusparannushanketta, jolla varmistetaan kilpailukykyinen ju-
nalitkenne yhdelld Suomen tiheimmin litkennéidyista rataosista.

Mipro toimittaa Kokkola-Ylivieska-rataosalle akselinlasken-
tajarjestelmaan perustuvan asetinlaitejarjestelman, joka tayttaa
alan korkeimmat turvallisuusvaatimukset. Asetinlaitejarjestel-
man liséksi Mipron toimitus siséltéda uudet yhdistelméopastimet,
ja yritys vastaa myos rataosan ulkolaitteista sekd toteuttaa usei-
ta rajapintoja, muun muassa junan kulunvalvontajarjestelmaan,
litkenteen kauko-ohjausjarjestelmaan seka Kokkolan ja Ylivieskan
releasetinlaitteeseen. Asetinlaitejarjestelméaa voidaan ohjata pai-
kallisesti tai Oulun tai Seinajoen ohjauskeskuksesta.

Mipron turvalaitetoimituksen kokonaisarvo on yli 16 mil-
joonaa euroa, ja se jakautuu kolmeen vaiheeseen: ensimmaiset
kayttoédnotot ajoittuvat vuoden 2014 loppuun, seuraavat vuosille
2015-16 ja koko rataosan turvalaitejéarjestelma on kaytdssa vuo-
den 2017 puolivalissa.

Mipro 23.01.2013
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Valokuvanayttely paattaa VR:n juhlavuoden
Helsingin paarautatieasemalle on avattu valokuvanayttely, joka
kokoaa yhteen VR Groupin 150-vuotisjuhlavuoden.

Nayttelyssa kaydaan lapi juhlavuoden tapahtumia ja pysah-
dytéan sen kohokohtien aarelle: nahtavilla on otoksia muun mu-
assa Valtteri-perinnejunan ajeluilta, Inmepuutarhasta ja kesén
asemakiertueelta.

Nayttely on esilla Helsingin paarautatieaseman Elielinaukion
puoleisessa hallissa 5. maaliskuuta asti.

Juhlavuotta vietettiin monin tavoin

VR taytti viime vuonna 150 vuotta. Vuoden aikana juhlittiin rau-
tateiden pitkaa historiaa ja raidelitkenteen merkitysta monipuoli-
sena ja ymparistoystavallisena kuljetus- ja matkustusmuotona.

Juhlavuodesta paasivat nauttimaan seka VR-konsernin asiak-
kaat etta henkildstd. VR jarjesti vuoden aikana lukuisia tapahtu-
mia ympari Suomen.

Vuoden aikana julkaistiin VR:n historiasta kertova teos, las-
tenkirja ja postimerkkisarja. Rautateiden historiaan ja tulevai-
suuteen saattoi tutustua kevaasta syksyyn Helsingin paarauta-
tieaseman valokuvanayttelyssé seka koko vuoden juhlavuoden
ajan verkkosivustolla vr150.fi. Juhlavuoden kunniaksi VR:n henki-
(6std sai uudet tydasut, ja junamatkustajat paasivat nauttimaan
monipuolisista eduista ja tarjouksista.

Yksi juhlavuoden merkkitapauksista oli pitkaan valmistel-
lun, taydellisesti entis¢idyn perinnejuna Valtterin valmistuminen.
Junaa péaasi ihailemaan kesalla asematapahtumissa eri puolilla
Suomea.

Juhlavuoden paatteeksi VR Group jarjesti marraskuussa asi-
antuntijaseminaarin, jossa pohdittiin ja visioitiin rautatieliiken-
teen tulevaisuutta.

VR:n tasmallisyystyo toi tulosta - junat paremmin
aikataulussaan

Junat kulkivat viime vuonna tammi-joulukuussa paremmin aika-
taulussaan kuin edellisend vuonna. Tasmallisyys parani VR:n ja
muiden rataverkon toimijoiden korjaavien toimenpiteiden ansiosta.

Kaukojunista 86,2 prosenttia saapui maaraasemalleen viiden
minuutin tarkkuudella vuonna 2012. Parannusta edellisvuoteen
on 6,5 prosenttiyksikkda.

Paakaupunkiseudun lahilitkenteen tasmallisyys koheni myos
vuonna 2012 ja oli 93,7 prosenttia, eli noin kaksi prosenttiyksik-
kda parempi kuin vuotta aiemmin. Lahiliikenteen mittarina on ju-
nien tasmallisyys [&ht6- ja maaraasemalla kolmen minuutin tark-
kuudella.

Junaliikenteen tasmallisyytta heikensi runsasluminen seka
kylma alku- ja loppuvuosi, jotka vaikuttivat seka junakalustoon
etta rataverkkoon.

VR, Liitkennevirasto ja HSL tekivat viime vuonna yhdessé pal-
jon junaliikenteen tasmallisyyden parantamiseksi. VR muun mu-
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assa tarkasti koko junakaluston talvea varten ja paivitti valmius-
ja litkenngintisuunnitelmia. Hairidtilanteiden hoitoa on kehitetty
uusilla tyokaluilla ja lisdamalla henkildokuntaa. Kaukoliitkenteen
poikkeustilanteita varten on kaytdssa kaksi varajunaa Helsingis-
sa ja Tampereella. Lumen ja jaan aiheuttamien ongelmien eh-
kaisemiseksi (ahiliikenteen kalustoon kaytetaan jadnesto- ja su-
latuslaitteistoa. Myos l&hijunien ovien toimivuutta on parannettu
lisadmallé henkilokuntaa jaan poistamiseen.

VR vastaa junien operoinnista, junakaluston kunnosta seka
tiedottamisesta junissa ja muissa omissa kanavissaan. Rataver-
kosta ja sen jarjestelmista seka asiakastiedottamisesta asemilla
vastaa Liikennevirasto.

Joulukuussa runsas lumentulo ja pakkaset vaikuttivat
tasmallisyyteen

Joulukuussa kaukojunien tasmallisyys oli 72,8 prosenttia. Yli var-
tin mydhastyi 9,6 prosenttia kaukojunista. Junien kulkuun vaikut-
ti erityisesti pollyava lumi joka vaikeutti vaihteiden ja junakalus-
ton toimintaa. Perutut junat on otettu huomioon téasmallisyyspro-
sentissa.

Lahiliikenteen joulukuun tdsmallisyys oli 89,1 prosenttia. Vain
[&hijunien kaytdssa olevilla kaupunkiradoilla tasmallisyys oli 92,1
prosenttia kolmen minuutin mydhastymisrajalla.

Tavaraliikenteen tasmallisyys vuonna 2012 oli 91,6 prosenttia,
kun mydhastymisraja on 30 minuuttia. Joulukuun tasmallisyys oli
84,4 prosenttia.

VR ajaa vuorokaudessa 890 lahilitkenteen ja 310 kaukoliiken-
teen junaa sekd 500 tavarajunaa.

VR-konserni tiedottaa junien tdsmallisyydestd kuukausittain.
Uudessa Junablogissa VR:n tydntekijat kertovat junaliikentees-
ta, litkenteen sujuvuudesta ja etenkin siitd, millaiset asiat vaikut-
tavat lilkenteeseen. Blogista voi lukea, millaista tyota VR:la teh-
daan ja millaisia eri alojen ammattilaisia on varmistamassa juna-
lilkenteen ja palvelujen toimivuutta. Lue lisaa osoitteessa www.
junablogi.fi.

Junaliikenteen tasmallisyydesta kerrotaan myds osoittees-
sa www.vrgroup.fi. Matkustajaliikenteen asiakkaat voivat seura-
ta ajankohtaista litkennetilannetta VR:n nettisivuilla osoittees-
sa www.vr.fi ja mobiilisti osoitteessa m.vrfi. Nettisivuilla on Junat
kartalla -palvelu , josta nékee junien kulun Suomen kartalla reaa-
liaikaisesti. Palvelu on saatavilla myds alypuhelimiin.

Destia uudistaa organisaatiotaan

Destia tiivisti 1.1.2013 alkaen alueellista organisaatiorakennet-
taan viidesta neljaan. Alueellisten tulosyksikoiden palvelut ovat
tienrakentaminen, insinddrirakentaminen ja muu infrarakentami-
nen seka infrahoito. Alueelliset tulosyksikét ja niiden johtajat ovat:
Eteld-Suomi: Jouni Karjalainen, Lansi-Suomi: Marko Vasenius, It&-
Suomi: Pasi Kailasalo ja Pohjois-Suomi: Seppo Ylitapio. Alueellis-
ten tulosyksikoiden rajat on kuvattu alla olevassa kartassa.
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Uutena toiminnallisena tulosyksikkona 1.1.2013 alkaen aloitti
Erikoisrakentaminen, sisaltaen kallio- ja kiviainestoiminnan, rata-
litketoiminnan ja kaluston. Tulosyksikkoa johtaa Minna Heinonen
vastaten myds Kallio-liiketoimintayksikosta. Kiviaines-liiketoi-
mintayksikon johtajaksi nimitettiin Lauri Niemi ja Rata-liiketoi-
mintayksikdn (Destia Rail Qy) johtajaksi Jorma Paananen. Kalus-
to-litketoimintayksikon (Destia Kalusto Qy) johtajana jatkaa Ilkka
Litendahl. Asiantuntijapalveluiden, sisaltéen suunnittelun, mit-
taamisen ja kansainvalisen konsultoinnin, johtajana jatkaa Jukka
Raudasoja.

Tulosyksikdiden tukena toimii asiakasratkaisut ja palvelujen
tuottaminen prosessi, jota johtaa Tom Schmidt. (Destia)

VR Trackin Lielahti-Kokemaki Vuoden tyomaaksi
2012

Rakennuslehti valitsi 4.12.2012 Liikenneviraston ja VR Trackin al-
lianssimuotoisen Lielahti—-Kokemé&ki-ratatydmaan Vuoden ty6-
maaksi 2012.

Allianssi on uudenlainen tapa toteuttaa ja suunnitella raken-
nusprojekteja. Tilaaja ja urakoitsija toimivat yhteisessa organi-
saatiossa ja avoimin tiedoin. Kaikki tehdaan allianssissa me-hen-
gessa.

Lielahti-Kokemaki-ratahanke on Euroopan ensimmainen jul-
kisten hankintojen allianssihanke ja samalla Liikenneviraston
pilottihanke. Lielahti-Kokem&ki on noin 9o kilometria pitka sah-
koistetty ja yksiraiteinen rataosuus, jolla liikenn®i noin 40 junaa
vuorokaudessa.

Tyémaahan kuuluu monipuolisesti silta-, maanrakennus-, sah-
ko-, turvalaite-, tasoristeys- ja ratatitd. Haasteensa toihin tuo
se, ettd niita tehdaan junaliikenteen ehdoilla. Tydssa on kuitenkin
onnistuttu hyvin: tyémaasta johtuva rataosan litkenteen tasmalli-
syys oli rakennuskaudella kesékuusta lokakuuhun 99,98%,.

Rakennuslehden raati vakuuttui tilaajan ja urakoitsijan yh-
teistydsta urakassa. Tydmaalla on panostettu turvallisuuteen.
Puutteisiin ja turvallisuushavaintoihin tartutaan heti, ja niista
puhutaan avoimesti molempien osapuolten kesken.

— Hankkeessa on kattava riskienkartoitus ja muutenkin turval-
lisuuteen on kiinnitetty erityistd huomiota, kiitteli Rakennusleh-
den raati. Innovatiivisuus kautta hankkeen nahtiin hyvana asia-
na. Aikatauluhallinta on hankkeessa toteutettu hyvin ja innovatii-
visesti. Pienilld oivalluksilla, kuten havainnollisten viikkoaikatau-
lujen kaytolla on suuri merkitys tdman kokoisessa hankkeessa.

Rakennuslehden palkintogaalassa 4.12.2012 VR Trackin toimi-
tusjohtaja Ville Saksi kiitti koko allianssiurakan henkilstoa. Han
korosti Litkenneviraston ennakkoluulotonta asennetta ja rohkeut-
ta uudistaa urakoiden hankinta- ja toteutuskaytantéja moderniin
suuntaan, jossa tuottavuus- ja kayttajalahtdisyys, yhteistyd ja
riskien seka hydtyjen jakaminen tulevat paremmin huomioiduik-
si. Vuoden tyémaa -palkinto on osoitus yhteishengen tarkeydesta
urakoiden onnistumisessa.

Rautatietekniikka 1-2013
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Tampereen kaupunkiraitiotie-hankkeesta
yleissuunnittelu

Tampereella on kdynnistetty ensimmaisen kaupunkiraitiotien
Hervanta—Keskusta—Lentavanniemi reitin yleissuunnittelu. En-
simmaisessa vaiheessa jatketaan alustavan yleissuunnitelman
reittivaihtoehtojen vaikutusten arviointia seké vertailua.

Raitiotielinjaukset viedaan paatoksentekoon ensi kesakuus-
sa, kun vaikutusarvio on tehty. Syksylla tarkennetaan valitun rai-
tiotiesuunnitelman teknisia ratkaisuja, kustannus- ja vaikutus-
arviointeja. Varsinaiset paatokset raitiotien rakentamisesta teh-
daan kevaallad 2014.

Kesalla valittava raitiotielinjaus on osa pidemmalla aikavalilla
toteutettavaa suurempaa Tampereen seudun raitiotieverkostoa.
Syksylla yleissuunnitelman toisessa vaiheessa verrataan taman
hetkista bussijarjestelmaa ja kahta joukkoliikenteen runkolinja-
vaihtoehtoa, joista toinen perustuu raitiotien seka bussin yhdis-
telmaan ja toinen ainoastaan bussilitkenteeseen.

Raitiotien suunnittelu on térkea kaupunkisuunnitteluhanke,
jossa liikenneratkaisujen ohella selvitetaan asumisen seka palve-
lujen parantamista hyvan joukkoliikenteen l&heisyydessa

Kaupunkiraitiotien yleissuunnitelma tehdaan yhteistydssa
Turun kaupungin ja valtion kanssa, jotta varsinkin raitiojarjestel-

man teknisten ominaisuuksien maarittamistydssa seka mahdolli-
sessa hankintavaiheessa saadaan kustannussadstoja.
Yleissuunnitelman ohella tutkitaan yhdessa Turun kaupun-
gin kanssa, miten raitiotiejarjestelma on tarkoituksenmukaisinta
hankkia, operoida seka yllapitaa.
Rakennuslehti 29.01.2013

Ramboll ostaa konsulttitoimisto Vinnea Oy:n
Ramboll vahvistaa projektijohtamisen palveluitaan ostamalla
Vinnea Oy:n koko osakekannan. Vinnea on vuonna 2008 Proxion
Infra Oy —nimella perustettu projektien johtamis- ja asiantunti-
japalveluihin keskittyva konsulttitoimisto. Vinnealla on toimistot
Helsingissa ja Oulussa, mutta toiminta on valtakunnallista. Vin-
nea tarjoaa kokonaisvaltaisia projektienjohtamispalveluita infra-,
teollisuus- ja toimitilainvestoinneissa seka julkisessa rakentami-
sessa. Vinnean 13 asiantuntijalla on pitkd kokemus rata-, tie-, sil-
ta-, maanrakennus- seka sahko- ja litkenneohjausjarjestelmapro-
jektien rakentamis-, projektinjohto- ja valvontatehtavista. Vinne-
an litkevaihto vuonna 2012 oli 1,6 M€.

Ramboll 04.02.2013

~

Rautatieinnovaatiot

innovaatioiden merkityksen.

Rautatietekniikka-lehden toimituskunta

- osallistu kilpailuun!

Rautatietekniikka-lehti tulee tana vuonna toimineeksi 25 vuotta. Sina aikana ovat rautatiet
kehittyneet monella tavalla niin infran, kaluston kuin liikenteenkin suhteen. Monet hyvat
innovaatiot ovat vieneet kehitysta eteenpain ja ovat hyva voimavara edelleen.

Innovaatio on uutuus, tavallisimmin jokin uutuustuote, esimerkiksi teollinen tai tekninen
keksinto. Innovaatio voidaan myos ymmartaa ideana, kaytantona tai esineena. Innovaatiot
ovat teknisen kehityksen ja talouden kasvun keskeisin kayttdévoima.

Rautatietekniikka-lehti etsii toimintansa ajalta neljannesvuosisadan rautatieinnovaatiota, joka
on otettu kayttoon lehden toimintakautena ja joka mielestasi olisi paras vaikuttavuudeltaan
turvallisuuden, taloudellisuuden, tehokkuuden tms. suhteen. Laheta ehdotuksesi lehden
sahkopostiin rautatietekniikka.posti@gmail.com viimeistaan 31.5.2013. Kaikkien ehdotuksen
tehneiden kesken arvotaan 2 kpl 300 euron lahjakorttia.

Paras innovaatio julkistetaan ja palkitaan 500 euron lahjakortilla RATA 2014 -seminaarissa
21.-22.1.2014 ja siita laaditaan artikkeli Rautatietekniikka-lehden numeroon 2/2014.

Rautatietekniikka-lehti haluaa tukea innovatiivisuutta nostamalla talla tavalla esille

Rautatietekniikka 1-2013
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Paikantamismerkeilla turvallisuutta

Rataverkon kohteiden sijainti on perinteisesti perustunut pi-
tuusmittausraidetta (joita on useita) pitkin mitattuun ratakilo-
metrijarjestelmaan. Ratakilometrin alkupiste on mitattu rataa

pitkin sovitusta nollapisteesta.

Kilometrimerkilla osoitetaan kohta radal-
la, josta merkin osoittaman lukuarvon ni-
minen ratakilometri alkaa ratakilometrien
kasvavassa suunnassa ja paattyy rataki-
lometrien laskevassa suunnassa. Rataki-
lometri on siis alue radalla ja silld on aina
kasvusuunta. Kohteen sijainti ratakilomet-
rijariestelméssa ilmoitetaan etaisyytena
ratakilometrin alkupisteesta. Ratakilomet-
rin alkupiste, projisoidaan kohtisuorasti
pituusmittausraiteeseen nahden. Rinnak-
kaisilla raiteilla kahden perakkaisen kilo-
metrimerkin etaisyys voi siten olla eri ky-
seisia raiteita pitkin mitattuna.

Radan geometriamuutokset ovat
muuttaneet rataa pitkin mitattuja kilo-
metrimerkkien valisia etaisyyksia. Yhdes-
sa kohdassa muuttuneen geometrian ta-
kia ei ole nahty tarpeelliseksi siirtad mui-
den ratakilometrin alkupisteita, jotta alku-
pisteiden valinen etaisyys sailyisi tuhan-
nen metrin mittaisena. Tama on aiheutta-
nut sen, etta ratakilometrien pituudet ei-
vat ole tasan tuhat metria. Erdilla paikoilla
rataoikaisut ovat lyhenténeet rataa yli ki-
lometrin, jolloin osa ratakilometrien alku-
pisteista on poistunut ja ratakilometrien
lukusarja ei ole pysynyt ehjana. Rataver-
kon laajenemisen myéta risteysasemille
muodostui useasta eri suunnasta mitattu-
ja ratakilometrijarjestelman lukusarjoja.

Kilometrimerkit on ohjeiden mukaan
asennettava ratakilometrien kasvusuun-
nassa radan oikealle puolelle. N&in ei ole
kuitenkaan aina tehty. Kilometrimerkis-
ta ei siten voi paatelld, mika on seuraavan
kilometrimerkin lukuarvo tai milla etaisyy-
delld se on. Liikenndinnin ja ratatyon pai-
kantamisen tarpeisiin rataverkolle asen-
nettiin aluksi pohjavariltaan vihreita lii-
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kenteen kilometrimerkkeja, joilla ratakilo-
metrin alkupisteen sijainnin havaittavuut-
ta saatiin parannettua. Lisaksi merkitta-
vasti poikkeavat ratakilometrien pituudet
ja poikkeavat lukusarjat merkittiin lyhyt
kilometri -merkill&.

Liikenteen kilometrimerkkien ja lyhyt
kilometri -merkkien asennusten edetes-
sa havaittiin, etta merkit eivat palvelleet
tarkoitustaan poikkeavien ratakilometrien
alueilla, erityisesti risteysasemilla. Tarve
uusille merkeille todettiin riskikartoituk-
sessa, joka tehtiin niiden litkennepaikko-
jen merkitsemisesta litkenteen kilometri-
merkeilld ja lyhyt kilometri -merkilla, joil-
la ratakilometrijarjestelman eri lukusarjat
risteavat.

Riskianalyysissa tunnistetut vaarat:

Liikennepaikkojen eri suunnista tule-

vat kilometrilaskennan lukusarja se-

koitetaan

«  Kaytetdan vaaran rataosan kilometreja
paikantamiseen

+ Liikennepaikan eri osissa voi olla sa-
moja tai [ahekkain olevia kilometreja
kaantyvasta kilometrilaskennasta joh-
tuen

«  Yksittainen kilometrimerkki ei kerro ki-
lometrin kasvusuuntaa

+ Kilometrilaskennan lukusarja vaihtuu
yllattaen

Tunnistettujen vaarojen poistamiseksi
sovittiin seuraava toimenpiteet
+ Liikennepaikoille asennetaan nakyviin
vain yhden kilometrilaskennan luku-
sarjan mukaiset junaliikenteelle tar-
koitetut paikantamismerkit

Paikantamismerkki 148 laskevaan suun-
taan Toijalan lilkennepaikalla. Paikanta-
mismerkisté 148 seuraava paikantamis-
merkki on 147. Lisékilvelld ilmoitetaan,
etta Toijalasta Urjalan suuntaan paikan-
tamismerkista 147 seuraava paikanta-
mismerkki on kuitenkin 149, joka on 1300
metrin etdisyydelld paikantamismerkis-
ta 147.

Selvitetdan ja haetaan keinoja, jolla
kilometrin kasvusuunta voidaan osoit-
taa

+ Poikkeava kilometrilaskennan luku-
sarja osoitetaan selkeasti esimerkiksi
merkein

Toimenpiteisiin tartuttiin ja useiden
kehitysvaiheiden jélkeen paadyttiin liiken-
teen kilometrimerkin ja sijainnin tarken-
tavan lisékilven korvaavaan paikantamis-
merkkiin seka lyhyt kilometri -merkin kor-
vaavaan paikantamismerkin lisakilpeen.
Litkennevirasto haki ja sai Liikenteen tur-
vallisuusvirastolta (Trafi) poikkeusluvan
paikantamismerkkien ja paikantamismer-
kin lisékilpien asentamiselle. Merkit asen-
nettiin vuoden 2012 aikana kaikille niille
radoille, jotka ovat liikenteenohjauksen
piirissa. Asennukset kilpailutettiin neljana
erillisena suunnittele ja toteuta -urakkana.

Rautatietekniikka 1-2013



Paikantamismerkistd on kaksi versio-
ta: nouseva ja laskeva suunta. Nousevan
suunnan merkissa luvun ylapuolella oleva
teksti, jolla osoitetaan lilkennepaikka tai
liilkennepaikkavali jolla merkki sijaitsee,
yhdessa merkin vihreéan alueen oikeassa
ylareunassa olevan kolmion kanssa tar-
koittaa, ettd seuraavan paikantamismer-
kin luku on kyseista suurempi. Vastaavas-
ti merkissa olevan luvun alapuolella oleva
teksti yhdessa merkin vihrean alueen oi-
keassa alareunassa olevan kolmion kans-
sa tarkoittaa, ettd seuraavan paikanta-

mismerkin luku on kyseista pienempi. Yk-
sittdinen merkki osoittaa n&in lukusarjan
kasvu- tai laskusuunnan.
Paikantamismerkki muistuttaa hyvin
paljon edeltdjaansa litkenteen kilometri-
merkkia. Ulkoasua merkittavampi muutos
on radalla olevan kohteen sijainnin ilmoit-
tamisessa kaytettavan jarjestelman muut-
taminen. Paikantamismerkilla ei kuvata
minkaan alueen alkamista tai loppumista,
vaan sillé osoitetaan pistemainen kohta
radalla. Radan kohteiden sijainti ilmoite-
taan suhteessa tahan pisteeseen, siis etéi-

Paikantamismerkki 147 nousevaan suuntaan Toijalan liikennepaikalla. Paikantamis-
merkisté 147 seuraava paikantamismerkki on 148.

TL-UR

1300 m

Paikantamismerkki 147 laskevaan suuntaan Toijalan liikennepaikalla. Paikantamismer-
kistd 147 seuraava paikantamismerkki on 146. Lisékilvelld ilmoitetaan, ettd Toijalasta
Urjalan suuntaan seuraava paikantamismerkki on kuitenkin 149, joka on 1300 metrin

etdisyydella tasta paikantamismerkista 147.
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syytena kohdetta edeltavasta paikanta-
mismerkistd. Kohteen sijainti paikantamis-
merkkijarjestelmassa on siten suuntasi-
donnainen, jolloin samalla kohteella on eri
sijaintitieto tarkastelusuunnasta riippuen.

Risteysasemilla, joilla on useita rata-
kilometrijarjestelméan lukusarjoja, paikan-
tamismerkit on asennettu samaan raitee-
seen kohdistuvana vain yhteen lukusar-
jaan perustuen. Talla valtetdan eri luku-
sarjojen sekaantuminen risteysasemilla.
Eri lukusarjojen vaihtuminen osoitetaan
paikantamismerkin alapuolelle asennetun
paikantamismerkin lisakilven avulla.

Paikantamismerkin lisakilpi on joko
ennakkokilpi tai kohdekilpi. Lisakilvessa
ilmoitetaan tarvittaessa myos litkenne-
paikkavali, jolle ilmoitettava tieto kohdis-
tuu. Paikantamismerkin lisakilven kohde-
kilvella osoitetaan myds, ettd kulkusuun-
nassa seuraava paikantamismerkki on alle
800 metrin tai yli 12200 metrin etaisyydella
tai seuraava paikantamismerkki ei ole lu-
kuarvoltaan seuraava. Kohdekilvessa esi-
tettava tieto toistetaan sita edeltavan pai-
kantamismerkin alle asennettavassa en-
nakkokilvessa. Lisakilvissa ilmoitettava
tieto on yksiloiva, jolloin siita selviaa tar-
kasti millainen poikkeama kahden perak-
kaisen paikantamismerkin valillé on. Pai-
kantamismerkin lisakilpien avulla kilomet-
rijarjestelman lukusarja ei enaa voi vaih-
tua yllattaen.

On tarkeaa erottaa ratakilometrijar-
jestelma ja paikantamismerkit toisistaan.
Paikantamismerkeilla ei ole mitéan toi-
minnallista yhteytta ratakilometrijarjes-
telmaan. Ratakilometrijarjestelmaa tarvi-
taan edelleen kohteiden sijainnin maarit-
tamisessa esimerkiksi radan rekistereissa.
Paikantamismerkkikin on yksi kohde, jon-
ka sijainti ratakilometrijarjestelmassa tie-
detaan. Litkennéinnin paikantamistarpei-
siin kadytetdan paikantamismerkkeja. Tu-
levassa ETJ-2 jarjestelmén suunnittelussa
tama on huomioitu ja reittikirjassa koh-
teiden sijainti sidotaan jatkossa paikanta-
mismerkkeihin.

Teksti: Mikael Anttonen
Kuvat: Matti Maijala
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Raiteistokaaviot - turvallisuutta ja

tietoa

Menneen vuosikymmenen aikana rautatielii-
kennepaikoista laaditut raiteistokaaviot ovat
tulleet tutuiksi lukemattomille rautateiden
parissa tyoskenteleville. Erityisen tarkeita rai-
teistokaaviot ovat lilkkenteenohjaukselle, rata-
tyota tekeville ja lilkkenndintia eri tavoin suun-
nitteleville. Myos radan kunnossapitotyossa ja

ratasuunnittelussa raiteistokaavioiden hyodyt
on loydetty. Kaytto liikenteenohjauksessa ja
ratatyossa on tehnyt raiteistokaavioista tur-
vallisuuden kannalta tarkeita asiakirjoja, min-
ka vuoksi kaavioiden sisallon oikeellisuus ja
kaavioiden yllapidon toimivuus on oleellista.

Raiteistokaaviot julkaisee Liikenneviras-
to, ja niiden yllapitopalvelu on ostettu VR
Track Qy:lta. Monissa raiteistokaavioissa
on esitetty myds yksityisraiteita, joiden
tiedot ovat kyseisen rataverkon haltijan
vastuulla. Nykymuotoiset kaaviot on laa-
dittu 2000-luvun alussa, mutta niiden si-
salto ja merkintatavat ovat aikojen kulu-
essa hieman muuttuneet uusien maarays-
ten, ratateknisten ohjeiden uudistumisen
ja kayttajien tarpeiden myo6ta. Raiteisto-
kaavioiden vahimmaissisaltd on nykyisin
maaritelty Trafin maarayksessa.

Kaavio, ei kartta

Raiteistokaavioiden esitystavasta on py-
ritty tekemaan mahdollisimman yksinker-
tainen ja selked. Kaavion mittatarkkuus
ja raiteiston geometrisen muodon kart-
tamainen esittéminen ovat vaistyneet
sdanndnmukaisen piirtdamistavan tielta.
Yksinkertaistettu piirros johtaa myos sii-
hen, etta raiteistokaaviota ei voi mittasuh-
teiden vaaristymisen takia kayttaa radan
tai radan laitteiden suunnitteluun. Lahes
kaikkien tuntema kaavioiden esitystapa
on kuitenkin hyvin kayttékelpoinen laa-
dittujen suunnitelmien havainnollistami-
sessa.

Raiteistokaavion tavoite on olla ole-
massa olevaa rekisteritietoa ja muuta do-
kumentaatiota havainnollistava esitys.
Ainoastaan raiteistokaaviosta saatavissa
olevaa tietoa on hyvin vahan. Eraita aino-
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astaan raiteistokaavioista selvidvia asioi-
ta ovat lilkenteenohjauksen piirissé olevat
alueet, jotka on kaaviossa rajattu paksulla
katkoviivalla. Litkennepaikalla vaihdepiirin
nimi on merkitty lainausmerkkeihin. Pak-
sun katkoviivan ulkopuolelle jaavat alu-
eet eivat ole lilkenteenohjauksen piirissa.
Naiden alueiden nimet on merkitty kaavi-
oon vinotekstilla. Aivan kaikkiin raiteisto-
kaavioihin liikenteenohjauksen alueita ei
ole vield merkitty, silld merkinnat lisataan
kaavion muiden paivitysten yhteydessa.
N&illé rautatieliikennepaikoilla kaikki rai-
teet ovat lilkenteenohjauksen piirissa.
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Liikenteenohjauksen
ulkopuolisen
alueen nimi

Raiteet ja sdahkorata
Raiteistokaavioihin merkitdan tunnukset
ja pituudet litkenteenhoitoon kaytettavis-
sa oleville raiteille. Raiteiden pituuskasit-
teissa noudatetaan Ratateknisten ohjei-
den osan 7 "Rautatielitkennepaikat” maa-
rittelyja. Raiteistokaavioihin merkitdan
hyotypituus (hp) niille raiteille, joille tur-
valaitosta kayttamalla varmistettu juna-
kulkutie voi paattya tai joille on asetettu
Junakulkutien paatekohta -merkki. Hyoty-
pituus ilmoittaa raiteelle pyséhtyvéan ju-
nan suurimman pituuden. Muille raiteille
merkitadn kayttopituus (kp), joka kuvaa

Liikenteenohjauksen
alue liikenne-
paikkojen valilla

Sivuraide

Liikenteenohjauksen alueiden merkint6ja
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Liikenteenohjauksessa raide paattyy opastimeen. Opastimen ja vaihteen valilla voi
olla erillinen eristys- tai akselinlaskentaosuus.

raiteelle pysakditavan kalustojonon suu-
rinta mahdollista pituutta. Raiteen hyoty-
pituus on pysahtymisvaran verran eli 30-
50 metria lyhyempi kuin kayttdpituus. Py-
sahtymisvaran pituus maaraytyy RATO 7:n
mukaisesti raiteen kayttdpituuden ja pi-
tuuskaltevuuden perusteella.

Ilmoitettaessa sijaintia rautatieliiken-
nepaikan raiteistolla on huomattava, etta
litkenteenohjaajan nakyvilla voi olla nu-
merotunnuksia myds sellaisille raiteiston
osille, joille ei raiteistokaavioissa merki-
ta raiteen numeroa. Tyypillisesti tallaisia
ovat eristys- tai akselinlaskentaosuudet,
jotka sijaitsevat litkennepaikan lahtésuun-
nan opastimen ja opastimen takana ole-
van vaihteen valilla. Jotta sijainti tulisi il-
maistuksi riittédvan tarkasti, on erityisen
tarkeaa ilmoittaa sijainti kahden yksika-
sitteiselld tunnuksella merkityn kohteen
valina.

Sahkdistetyn radan rautatieliikenne-
paikoilla raiteistokaavioon on merkitty si-
niselld myds sahkéradan ryhmitys kytken-
taryhmien numeroineen ja ryhmityseristi-
mineen. Nama merkinnat eivat kuitenkaan
korvaa varsinaista ryhmityskaaviota, jota
on sahkorataan liittyvissa toissa aina kay-
tettava.

Yhdistelmaopastin
raiteistokaavioissa

Suurin raiteistokaavioiden piirrosmerkin-
t6ihin viime aikoina tullut muutos on seu-
rausta opastinjarjestelma 2010:n mukais-
ten yhdistelmaopastimien kayttéénotosta.
Yhdistelmé&opastimen ulkonaké ei paljas-
ta opastimen kayttétarkoitusta eiké an-
nettavia opasteita samoin kuin aiemmissa
opastinjarjestelmissa. Turvalaitesuunni-
telmissa kaytettavat merkinnat eivat so-
vellu raiteistokaavioissa kaytettaviksi pie-
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nikokoisten kirjain- ja numeromerkintjen
takia. Litkennevirasto on tehnyt paatok-
sen naiden opastimien uudentyyppisista
merkinnoistd, jotka noudattelevat hieman
tietokonepohjaisissa liikenteenohjausjar-
jestelmissa kaytettya symboliikkaa. Yhdis-
telmaopastimen merkinndssa osoitetaan,
voiko opastin antaa seis-opasteen, juna-
litkenteen opasteita, vaihtotydn opasteita,
ennakkotietoa vai useampia naista.

Jatkuvaa paivittamista

Vuosittain Suomen rataverkolla tehdéan
paljon muutoksia, joiden myéta raiteisto-
kaaviot vaativat paivittémista. Raiteiden
paallysrakenteen uusimisesta tai vaihtei-
den vaihdoista ilmoitetaan nykyisin rata-
rekistereiden yllapitajalle melko hyvin, ja
tata kautta myds monet raiteistokaavioi-
den paivitystarpeet tulevat ilmi. Harmilli-
sen usein esimerkiksi raiteiden sulkemiset

litkenteelta jaavat kuitenkin ilmoittamat-
ta, vaikka mahdollinen seislevy ja vaih-
teen lukitseminen olisi raiteistokaavioon
merkittava. Kaikki ilmoitukset ja kysymyk-
set ratarekistereihin ja raiteistokaavioihin
vaikuttavista asioista voi nykyisin [&het-
taa helposti sahkopostilla osoitteeseen
ratarekisterit@vrtrack fi.

Suurissa ja pitkakestoisissa rakennus-
hankkeissa raiteistokaavioiden pitaminen
jatkuvasti ajan tasalla on l&hes mahdo-
tonta tydmaiden jatkuvan muuttumisen
takia. Rakentamisprojektin organisaatios-
sa olisi oltava ratatiedoista vastaava hen-
kil®, joka keskustelee myos raiteistokaavi-
oiden yllapitdjan kanssa paivitystarpeista
ja sopivista paivitysajankohdista seka toi-
mittaa yllapitajalle kaavioita varten tarvit-
tavat tiedot.

Lahes kaikkia raiteistokaavioiden
muutoksia varten tarkastetaan rautatie-
litkennepaikan raiteisto vield paikan paal-
|4 ja tehdaan tarvittavat mittaukset. Toi-
sinaan tarkastuksissa havaitaan jo kauan
sitten muutettuja asioita, joista ilmoitta-
minen on muuttajalta unohtunut. Raiteis-
tokaavioiden tarkastuksia on viime vuo-
sina tehostettu, minka ansiosta kaavioi-
den luotettavuus paranee entisestdankin.
Kaikkia puutteita ei kuitenkaan voi sulkea
pois, silla raiteistokaavioiden pitdminen
ajan tasalla vaatii monien tekijéiden toi-
mivaa yhteistyota.

Pasi Holttd

CERRNEY.

©) Opastin voi aloittaa juna- ja vaihtokulkutien, pdittdd juna- ja/tai vaihtokulkutien sekd

antaa ennakkotiedon

® Opastin voi aloittaa junakulkutien ja pdittad juna- ja/tai vaihtokulkutien sekd antaa

ennakkotiedon

® Opastin voi aloittaa junakulkutien ja vaihtokulkutien ja paattad juna- ja/tai

vaihtokulkutien

(®) Opastin voi aloittaa junakulkutien ja pattii juna- ja/tai vaihtokulkutien

(5) Opastin voi aloittaa vaihtokulkutien ja patti juna- ja/tai vaihtokulkutien

©® Opastin voi aloittaa ja paattda vaihtokulkutien tai opastin on ainoastaan sivusuojan

antava opastin

() Opastin on ainoastaan ennakkotiedon antava opastin

(8) Opastin voi pdittii juna- ja/tai vaihtokulkutien ja antaa ennakkotiedon

® Opastin voi pdittdd juna- ja/tai vaihtokulkutien, aloittaa vaihtokulkutien seké antaa

ennakkotiedon

Yhdistelméopastimen piirrosmerkinnat raiteistokaavioissa
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Redantarkastusvaunit EMIMA 2 EREA
Kuva Meridau Nummelin

Radantarkastuksen uudet menételméit

“grmp—

Radantarkastuksen ensisijaisina tehtdavina on varmistaa, etta
rata on turvallisesti liikennditavissa ja etta sen kunto vasta
sille maaritettya palvelutasoa. Radantarkastus tuottaa tietoa
radanpidon kunnossapitoon, suunnitteluun, valvontaan ja oh-
jaukseen. Lisdksi radantarkastuksen pitkdaikaistuloksista on
arvioitavissa radan kunnon kehittymista seka voidaan ennus-
taa kunnossapito- ja perusparannustarpeita.

Radantarkastukseen kuuluvia osatehta-
via ovat muun muassa:
« raide- ja vaihdegeometrian mittaus
« ratajohdon tarkastus
* aukean tilan ulottuman (ATU) mittaus
« kiskojen ja vaihteiden tarkastus
* muiden rataan kuuluvien rakentei-
den, kuten siltojen, tunneleiden ja rum-
pujen tarkastus
Osa radantarkastuksen tehtavista
kuuluu peruskunnossapitoon, osa ra-
dantarkastuspalveluihin, ja osan Liiken-
nevirasto tilaa erillisina tarkastuksina.
Tassa artikkelissa esitelldan joitakin
uusia tai uudehkoja radantarkastusme-
netelmia seka lopuksi kasitelldan lyhyes-
ti radantarkastuksen kehitystrendeja.

18

Konenadkd

Konenakd on digitaaliseen kuvankasitte-
lyyn perustuva menetelma, jossa kuvas-
ta tunnistetaan matemaattisilla algorit-
meilla ennalta maaritettyja kohteita. Ko-
nenadn sovelluksia ovat muun muassa
erilaiset tarkastus- ja lajitteluautomaatit,
lukulaitteet, prosessien laadunvalvonta
seka teollisuusrobottien ohjaus. Konena-
kd soveltuu erityisesti rutiininomaisten
tai jatkuvien tarkastustehtavien automa-
tisointiin.

Radantarkastuksessa konenakoa voi-
daan kayttaa tavanomaista silmamaarais-
18 tarkastusta taydentavana tai korvaava-
na menetelméana. Konenadlle soveltuvia
tarkastuskohteita ovat esimerkiksi kiskon
kulkupinnan viat, kiskon kuluneisuus, kis-
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konkiinnitykset, side- ja eristysjatkokset,
ratapolkyt yldpinnan vauriot, ratapolkky-
jako ja ratapoélkkyjen suoruus seka tuki-

kerroksen muoto.

Nykytekniikalla konendkdon perustu-
vissa menetelmissa tarkastusnopeus esi-
merkiksi kiskonkiinnitysten ja ratapdlkky-
jen tarkastuksessa voi olla jopa 200 km/h.
Nopeuden ohella menetelman etuja sil-
mamaardiseen tarkastukseen verrattuna
on parempi tarkkuus ja toistettavuus. Li-
saksi tarkastustulosten tallennus ja jat-
kokasittely ovat automatisoitavissa. Ste-
reokuvaukseen perustuvilla menetelmilla
voidaan maarittaa myos esimerkiksi kis-
kon kuluneisuutta tai tukikerroksen (6yh-
tymisté ratapolkkyjen paassa, joka voi in-
dikoida lisaéntynytta hellekayrariskia.

Konenaon rajoitteena tai haasteena
radantarkastuksessa on erityisesti vaihte-
levien valaistus- ja sddolosuhteiden hal-
linta. Varjot ja esimerkiksi lumesta tai pin-
tojen kosteudesta aiheutuvat heijasteet
haittaavat kohteen tunnistamista. Lisak-
si konenakd on enintdan yhta alykas kuin
sen taustalla oleva tunnistusalgoritmi. Jos
tarkastuksessa havaitaan esimerkiksi jo-
kin ennakoimaton vikatyyppi, ei konen&kéd
[ahtokohtaisesti pysty tunnistamaan sita.
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Maatutkaus
Maatutkaus on ollut kaytdssa esimerkik-
si tien rakennekerrosten paksuuden mit-
tauksessa jo useamman vuosikymmenen
ajan ja radan rakennekerrosten mittauk-
sessa 1990-luvun lopulta saakka. Raken-
nekerrosten paksuuden lisaksi menetelma
soveltuu muun muassa pohjamaan laa-
dun ja routivuuden seka esimerkiksi rou-
tasuojausten ja erilaisten siirtymaraken-
teiden sijainnin maaritykseen.
Maatutkauksen soveltumista tuki-
kerroksen laadunmaarityksen on tutkit-
tu 2000-luvun alkupuolelta [@htien. Tu-
kikerroksen rakeisuus ja hienoainespi-
toisuus maaritetéan tavallisesti raiteesta
joko kasin tai koneellisesti pistemaisesti
otetuista naytteista. Varsinkin kasin otet-
tujen naytteiden laadullinen vaihtelu on
huomattavaa. Lisaksi on havaittu, etta
esimerkiksi noin kilometrin valein otetut
naytteet kuvaavat ainoastaan tukikerrok-
sen keskimaaraista hienontuneisuutta.
Maatutkauksen etuna on, ettd tuki-
kerroksen hienontuneisuus voidaan maa-
rittad jatkuvana mittauksena, joten silla
on maaritettavissa tukikerroksen raekoon
vaihteluita ja hienoainespitoisuutta huo-
mattavasti tarkemmin kuin tukikerros-
naytteista (kuva 1). Liséksi ainetta rikko-
mattomana tarkastusmenetelmana se ei
edellytd naytteiden kasittelya tai nayt-
teenottoon liittyvia oheistoitd, kuten nayt-
teenottokohtien sepeldintia. 3D-maatut-
kauksella voidaan lisaksi selvittaa esimer-
kiksi paaluhattualueen pinnan tarkka mal-
li (kuva 2).

Kiskojen tarkastus
Kiskojen tarkastukseen kuuluvat kiskovi-
kojen tarkastus, kiskon kuluneisuusmitta-
us seka kiskon kulkupinnan pitkittaispro-
fillinmittaus eli niin sanottu aallonmittaus.
Kiskovikojen tarkastuksessa perusme-
netelmat ovat silmamaarainen tarkastus
ja ultradanitarkastus, joista silmémaarai-
nen tarkastus on [&hinna ultradanitarkas-
tusta taydentava menetelma. Ultradani-
tarkastuksen rajoitteena on, etta se ei ole
luotettava menetelma kiskon pinnassa tai
enintaan noin 4-6 mm syvyydelld olevien
vikojen paikantamiseen. Taméan vuoksi se
ei sovellu esimerkiksi kiskon kulkupinnan
vierintavasymissardjen (kuva 3) paikanta-
miseen ja luokitteluun. Kunnossapitajien
tekemissa tarkastuksissa ainakin jo pi-
demmalle edenneet vierintavasymissarot
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Kuva 1. Maatutkaus
raidesepelin laadun-
madrityksessa (Pas-
si 2007).

.| Miiytieiden hienoaines-
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Kuva 2. Esimerkki 3D-maatutkauksen kaytdsta paaluhattualueen tarkastuksesta

(Silvast ja Levomaki 2010).

on mahdollista havaita silmamaéaraisesti,
mutta koneellisessa ultradanitarkastuk-
sessa ne jaavat havaitsematta. Ultradani-
tarkastuksessa ei ole mydskaan mahdol-
lista havaita kiskon jalassa olevia vikoja
lukuun ottamatta jalan hamaran alapuo-
lista aluetta.

Pydrrevirtatarkastus on sahkémag-
neettinen ainetta rikkomaton tarkastus-
menetelma, jossa tarkastettavaan kappa-
leeseen indusoidaan pydrrevirtoja. Kappa-

leessa olevat epajatkuvuuskohdat ja viat
aiheuttavat py6rrevirtoihin muutoksia, joi-
den mittaamiseen menetelma perustuu.
Pyorrevirtatarkastusta kaytetaan muun
muassa prosessiteollisuuden putkistojen
tarkastukseen, pinnoitteiden paksuuden
maaritykseen seka tuotannon laadunval-
vontaan. Standardin SFS-EN 13674-1:2011
edellyttaa vahintaan kiskon jalan alapin-
nan tarkastusta pyorrevirralla osana kis-
kojen laadunvalvontaa.

Kuva 3. Kulkupinnan
vierintavasymissa-

B r6ily (Thomas ym.

"
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Kuva 4. Esimerkki py&rrevirtatarkastuksen tulosteesta (Dey ym. 2008).

Radantarkastuksessa py&rrevirtatar-
kastusta kaytetaan ensisijaisesti kiskon
kulkupinnan vikojen, kuten vierintavasy-
missardjen ja ymparilydntivikojen, tar-
kastukseen. Vierintavasymissardjen tar-
kastuksessa menetelmalla pystytaan mit-
taamaan seka sardjen pituus etta sardjen
esiintymistiheys (kuva 4). Suomessa pyor-
revirtatarkastusta on toistaiseksi kaytet-
ty ainoastaan kiskonhionnan yhteydessa.
Kokemusten perusteella pyorrevirtatarkas-
tuksen luotettavuudessa on jonkin verran
vaihtelua, kun tarkastus tehdaan litken-
teen alla muokkautuneelle kulkupinnalle
ennen kiskonhiontaa. Sen sijaan mene-
telmalld voidaan havaita erittain luotetta-
vasti sarot, jotka ovat jaéneet kiskon kul-
kupintaan kiskonhionnan jalkeen.

Koneellisen ultradénitarkastuksen ra-
joitteena tai puutteena on, etté silla ei voi
havaita kiskon kulkupinnassa olevia viko-
ja. Taman vuoksi se ei voi taysin korvata
kunnossapitdjan tekemia kiskojen tarkas-
tuksia. Pyorrevirtatarkastus voidaan kui-
tenkin liittaa koneelliseen ultradaanitar-
kastukseen, jolloin tarkastus voi sisaltaa
samanaikaisesti seka kiskon sisaisten vi-
kojen etta kulkupinnan vikojen paikanta-
misen ja siten taydentaa koneellista ultra-
aanitarkastusta (kuva 5).

Ultradanitarkastukseen liittyva ongel-
ma on myos kiskon kulkupinnan ja ultra-
aaniluotaimen vélinen kontakti ja siina
esiintyvat puutteet, jotka voivat heiken-
taa tarkastuksen luotettavuutta. Taméan
vuoksi maailmalla on tutkittu melko pal-
jon menetelmia, joissa luotain ei ole kos-
ketuksissa kiskoon. Eras tutkimuskohde
on ollut elektromagneettisten akustisten
luotainten (electromagnetic acoustic tran-
ducers, EMATSs) soveltuvuus ultraganitar-
kastukseen. Niiden etuna on my®s se, etta
niillé voidaan havaita myos kiskon kulku-
pinnan vikoja toisin kuin tavanomaisilla
luotaimilla.
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Tehollisen kartiokkuuden
mittaus

Tehollinen kartiokkuus on laskennallinen
suure, joka kuvaa raiteen ja kaluston yh-
teistoimintaa. Teholliseen kartiokkuuteen
vaikuttavat raideleveys seka kiskojen kal-
listus, profiili ja kuluneisuus ja toisaalta
kaluston py6drakerran mitoitus seka py6ran
profiili ja kuluneisuus. Todellisuudessa sii-
hen vaikuttavat myos raiteen kaarresade
ja telin ominaisuudet, mutta ne jatetéan
yleensa huomioimatta. Teholliseen kar-
tiokkuuteen eniten vaikuttavat paramet-
rit ovat raideleveys ja pyodran kartiokkuus.
Tehollisen kartiokkuuden merkitys koros-
tuu rataosilla, joilla raiteen suurin nopeus
on 160 km/h tai suurempi. Vastaavasti sen
merkitys on vahainen, jos raiteen suurin
nopeus on enintédan 80 km/h.

Tehollinen kartiokkuus lasketaan
yleensa joko mitatuista raideparametreis-
ta referenssipyorakerralle ja -profiilille tai
vaihtoehtoisesti mitatusta pyoraprofiilista
nimelliselle raideleveydelle ja kiskon kal-
listukselle seka kiskon referenssiprofiilille.
Tehollinen kartiokkuus maaritetaédn stan-
dardin SFS-EN 15302:2011 mukaisesti.
Suomessa raiteen tehollista kartiokkuut-
ta on mitattu jo vuodesta 2008 alkaen,

T

ja sen mittaus kuuluu nykyisin Litkenne-
viraston tilaamiin radantarkastuspalve-
luihin.

Radantarkastuksen
kehitystrendeja

Radantarkastuksen kehitystrendeja ovat
muun muassa tarkastusten automatisoin-
ti ja olemassa olevien tarkastusmenetel-
mien tarkastusnopeuksien kasvattaminen.
Tietokoneiden laskenta- ja tallennuska-
pasiteetin kasvu on edistanyt tarkastus-
tulosten tilastollisten analysointimene-
telmien kehittdmista ja erilaisten radan
kunnon ennustemallien kayttéonottoa.
Laser-skannaukseen ja [ampdkuvaukseen
perustuvat menetelmat ovat yleistyneet
varsinkin tunneleiden tarkastuksessa. Ka-
meratekniikan kehittyminen on mahdollis-
tanut uusien digitaaliseen kuvankasitte-
lyyn perustuvien menetelmien kayttd6n-
oton, joilla voitaneen tulevaisuudessa kor-
vata ainakin osa nykyisin kasin tehtavista
mittauksista ja tarkastuksista.

Toinen merkittava kehitystrendi radan
kunnon seurannassa on erilaiset radan
rakenteiden instrumentointimenetelmat
ja monitorointitekniikat seka niiden kayt-
todnotto. Langattoman tiedonsiirron ke-
hittyminen on mahdollistanut jopa reaali-
aikaisen rakenteiden kunnon valvonnan ja
seurannan.

Radantarkastusta tekevat henkilot,
saumaton tiedonkulku ja yhteisty6 tar-
kastajien ja kunnossapitéjien kesken on
edelleen avainasemassa radan turvalli-
sen lilkennditavyyden varmistamisessa ja
kunnon maarittamisessa. Nykyiset ja ke-
hitteilla olevat radantarkastusmenetelmat
tuottavat tietoa radan kunnossa ainoas-
taan inhimillisen paatdksenteon tueksi.

Kuva 5. Ultradanitarkastus (UT) ja pyorrevirtatarkastus (ET) (Thomas ym. 2006).
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MIPRO - KILPAILUKYKYINEN
JA JOUSTAVA:HELPPO VALITA
YHTEISTYOKUMPPANIKS]

Mipro kehittaa ja toimittaa kokonaisvaltaisia, aidosti joustavia
ratkaisuja rautatieliikenteen turvallisuuden hallintaan.

Alykkaat, helposti integroitavat asetinlaite- ja likenteenohjaus-
jarjestelmamme ovat mukana valvomassa jo yli puolta Suomen
ratakilometreista.

Toimintaperiaatteemme mukaisesti tarjoamme kokonais-
ratkaisuja asiakkaidemme tarpeisiin ja vastaamme toimitus-
projektin lisaksi myas jarjestelmien yllapidosta ja elinkaaren
hallinnasta.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

Kunnanmaki 9, 50600 Mikkeli | Puh.015 200 11 | www.mipro.fi
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Uusi mahdollisuus sivusuojaksi -

pysaytyslaite

Pysaytyslaite on Liikenneviraston toimesta ja
rahoituksella kehitetty kotimaiseen ideointiin
perustuva rautateilla kaytettava turvalaite.
Sen tarkoituksena on toimia sivusuojana ja

Pysaytyslaitteen tarkeimmat osat ovat pysaytyskengat, yksi kum-
mallekin kiskolle, kddntémekaniikka, kadntélaite tai asetin ja lait-
teen ohjaukseen ja valvontaan liittyvat turvalaitetekniset séh-
koiset osat. Kaantolaitteen ja —mekaniikan avulla laitteen pyséay-
tyskengat voidaan kaantaa kiskoille ja pois kiskoilta. Mukana ke-
hitystydssa ovat olleet Aalto-yliopisto, VR Track Oy, VR Yhtyma,
Teknikum Oy ja Konepaja Mankinen Qy, joka on vastannut meka-
niitkkakomponenttien valmistuksesta. Osapuolten solmiman sopi-
muksen mukaan pysaytyslaitteeseen liittyvista kaupallisista asi-
oista ja mm. ohjaus- ja valvontaosuudesta vastaa VR Track Oy.

Toimintaperiaate

Pysaytyslaitteen tarkoituksena on pysayttaa esimerkiksi ratapi-
hoilla karkuun paasseet vaunut suistamatta niita raiteilta perin-
teisen raiteensulun tapaan. Tasta tarkeimmasta pysaytyslaitteen
suunnittelun [@htékohdasta johtuen vahingot ratarakenteelle ja
kalustolle voidaan hyvin pitkalti valttaa kokonaan.

Pysaytyslaite toimii siten, etta kun karkuun paassyt vaunu-
kalusto tormaa kiskoilla olevaan pysaytyslaitteeseen, kaluston
ensimmainen pyorapari nousee pysaytyskenkien paalle. Viimeis-
taan siinad vaiheessa, kun pydrapari osuu pysaytyskenkien kalte-
vaan osuuteen, pysaytyskengat irtoavat kaantémekaniikasta, jo-
hon ne on kiinnitetty kolmella 10 mm murtopultilla. Pysaytysken-
gat jaavat talldin pyodrien ja kiskon selan valiin ja liukuvat kiskoa
pitkin (kuva 1).
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esim. estaa ratapihoilla karkuun paasseiden
vaunujen mahdollisesti aiheuttamat vahingot
radan rakenteelle, kalustolle ja henkil6kun-
nalle.

Pysaytyskenkiin kiinnitettyjen jarruelementtien pohjiin on
vulkanoitu kuminen materiaali, jonka aikaansaama kitkavoima
pysayttaa tehokkaasti vaunujen litkkeen. Pysaytysmatka riippuu
pysaytettédvan yksikdn nopeudesta, massasta, ensimmaisen pyo-
raparin akselipainosta, raiteen pituuskaltevuudesta ja ulkoisista
olosuhteista.

Rakenne

Keskitetty pysaytyslaite koostuu pysaytyskengistd, kaantémeka-
niikasta, kdantémoottorista, turvalaiteteknisistd ohjauksista ja
liitanndista seka kiskonldammityselementeista. Keskitetyssa versi-
ossa kaytetdan samaa kaantdémoottoria kuin keskitetyissa suista-
vissa raiteensuluissa (Siemens S700K).

Keskitetyn laitteen kdantémekaniikka perustuu hammastan-
kojen ja hammaspyorien kayttdon. Niiden valitykselld kdanto-
moottorin litke muutetaan pysaytyskenkien litkkeeksi kiskoille tai
pois kiskoilta. Pysaytyskengat kaantyvat kiskojen valiin ja jaavat
siind asennossa ATUn ulkopuolelle. Turvalaiteteknisessa ohjauk-
sessa voidaan kayttda normaalia vaihteenohjauksen relepakkia.
Aukiajon ilmaisu perustuu siihen, etta kengat kiinnityksesta irro-
tessaan katkaisevat virtapiirin johtimen.

Pysaytyskengat ovat joko yksisuuntaiset tai kaksisuuntaiset
eli ne pysayttavat litkkeen joko yhdesta tai molemmista suunnis-
ta. Kenkien pituus on 1750 mm tai 1900 mm. Jarruelementeissa
kaytetyn TRL20 kumimateriaalin valmistaja on Teknikum Oy.

Kasikayttoinen pysaytyslaite koostuu asettimesta, kaantéme-
kaniikasta ja pysaytyskengistd, jotka ovat samat kuin keskitetyn
pysaytyslaitteen yhteydessa. Kaantomekaniikka poikkeaa keski-
tetysta laitteesta siten, etta pysaytyskengista toinen kaantyy kis-
kojen valiin ja asetinta l&hinna oleva kiskojen ulkopuolelle ase-
tinta kohti (kuva 2).

Teoria ja testit

Pysaytyslaitteen toimintaan liittyen on tehty teoreettisia laskel-
mia ja noin 40 kenttatestia. Laskelmien ja testien tarkoituksena

Kuva 1. Pysdytyskengat liukuvat kiskoilla ensimmaisen pyorapa-
rin alla. Kuva Jari Viitanen
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Kuva 2. Kasikayttoinen pysdytyslaite kdannettyna pois kiskoilta.
Kuva Jari Viitanen

on ollut selvittéda kitkamateriaalin kitkakerrointa, tarvittavaa py-
saytyskengan korkeutta, kaluston vierintdnopeutta, murtopultti-
en toimintaa seka tietysti itse pysaytysmatkoja. Testien mukaan
esim. 2 promillen kaltevuudessa vierintdnopeudet pysyvat selke-
asti alle 10 km/h tasolla. N&in ollen testeissa on keskitytty alle 10
km/h nopeuksiin, vaikka my®s suurempia nopeuksia aina 35 km/h
saakka on testeissa kaytetty. Laskennallisesti ja testien perusteel-

la valittu pysaytyskengén 22 cm korkeus on taannut sen, ettei ke-
vyenkaan akselipainon pydrépari hyppaa pysaytyskengan yli.

Pyséytysmatkat ovat testeissa olleet esim. 517 tonnin junal-
le 60 kN akselipainolla 6, 5 km nopeudesta 12 m, ja 9 km/h no-
peudesta 24,5 m. 1378 tonnin painoiselle junalle 60 kN akselipai-
nolla pysaytysmatka on ollut 8,2 km/h nopeudesta 66,2 m. Suun-
nilleen samanpainoiselle junalle, 1366 tonnia, suuremmalla 100
kN akselipainolla pysaytysmatka 9,5 km/h nopeudesta on puo-
lestaan ollut 50,1 m. Raskaammalla akselipainolla jarrutusmatkat
ovat siis lyhyemmaét ja toisaalta suurempi kaluston yhteismassa
merkitsee pidempaa jarrutusmatkaa. Pienilld, 2 - 3 km/h nopeuk-
silla pysaytysmatkat ovat vain muutamia metreja.

Teoriaan ja testeihin perustuva kuvan 3 kayrasto kuvaa py-
saytysmatkoja kaluston nopeudesta ja massasta riippuen, kun
akselipaino on 60 kN ja laskeva pituuskaltevuus 2,5 promillea.

Suurten nopeuksien osalta pysaytysmatkat ovat esim. 207,3
tonnin junalla ja 71,1 kN akselipainolla olleet esim. 20 km/h no-
peudesta 64,2 m ja 35 km/h nopeudesta 218,9 m. Talvitesteja on
suoritettu 20 asteen pakkasessa 548, 7 tonnin painoisella junal-
la ja 72,6 kN akselipainolla. Testit tehtiin kuivilla ja vedelld jaady-
tetyilla kiskoilla. Jaadytetyilla kiskoilla jarrutusmatkat olivat 2 - 3
kertaa pidemmat.

Kayttéehdot ja -kohteet
Pysaytyslaitteen kayttda on ohjeistettu Ratateknisten ohjeit-
ten (RATO) osissa 6 "Turvalaitteet” ja 7 "Rautatieliikennepaikan
suunnittelu”. Yleisesti ottaen kulkutieraide on suojattava kulku-
tieraiteella olevan vaihteen kulkutieraiteelta pois johtavan haa-
ran suunnasta vaihteella, raiteensululla tai pysaytyslaitteella.
Perinteisesta suistavasta raiteensulusta poiketen pysaytyslaite
voidaan Liikenneviraston luvalla sijoittaa myos kulkutieraiteelle,
jolloin se on varustettava kaantélaitteella. Muulla kun kulkutie-
raiteella oleva pyséaytyslaite on varustettava kaantélaitteella tai
asettimella.

Pysaytyslaite voidaan sijoittaa junakulkutielle turvaamaan
toista junakulkutietd, jos muut vaatimukset eivat edellyta tur-
vaavaksi elementiksi vaihdetta ja etdisyys pysaytyslaitteesta lait-
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Kuva 3. Pysadytysmatkat kaluston nopeuden ja massan funktiona 60 kN akselipainolla. Kuva Tero Savolainen
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teen pysayttavassa suunnassa olevaan [@himpaan vaihteeseen
tai tasoristeyksen kanteen on vahintédan 60 m. Talldin raiteen
keskimaaraisen laskevan pituuskaltevuuden tulee olla enintaéan
2.5 %eo. Suistavan raiteensulun sijasta voidaan kayttaa pysaytys-
laitetta, kun raiteensulusta turvattavaan kohtaan on vahintaan
60 m ja raiteen laskeva pituuskaltevuus on enintaén 2,5 %q. Tar-
kemmat ehdot ja suunnitteluohjeet on kirjattu em. RATOihin.
Edelld mainittu 60 m etaisyys on siis testien perusteella valittu
turvallinen toimintamatka. Sen puitteissa oletetuilla vierintédno-
peuksilla litkkuva kalusto voidaan pysayttaa turvallisesti.

Kaantolaitteella varustetun pysaytyslaitteen ohjaus voidaan
toteuttaa Liikenneviraston paatoksella asetinlaitteesta erillisel-
(& ohjauksella. Kulkutien varmistaminen raideosuuden, jolla py-
saytyslaite sijaitsee, kautta on estettava pysaytyslaitetta ohjaa-
van jarjestelman ollessa pois perustilasta ja/tai, kun pysaytyslai-
te ei ole valvotusti pois kiskoilta. Tama asennustapa on kaytossa
Helsingissa (kuva 4), jossa pysaytyslaitteilla suojataan Helsingin
paarautatieasemaa ja estetadn osaltaan tammikuun 2010 onnet-
tomuuden toistuminen.

Helsingin tapauksessa pysaytyslaitteen tila (kiskoilla/pois
kiskoilta/aukiajettu) valitetdan asetinlaitteelle, joka estaa kulku-
tiet kyseisen raideosuuden kautta, jos pysaytyslaite on kiskoilla
tai aukiajettu. Pysaytyslaitetta ei ohjata asetinlaitteella, vaan oh-
jaus tapahtuu nopeammin painokytkimelld - kayttétilanteessa-
han on aina kiire ja kyse on onnettomuusuhasta.

Otollisia kayttokohteita pysaytyslaitteelle loytyy laajemmin
etenkin kuormausraiteilta. Esimerkiksi Kontiomé&en kuormaus-
raiteille ollaan parhaillaan hankkimassa 7 keskitettya pysaytys-
laitetta. Yksityisraiteilta [6ytyy myds paljon potentiaalisia kayt-
tokohteita, joihin sopii vaikkapa asettimella varustettu pysaytys-
laite. Suunnittelijoiden kannattaakin pitad mielesséan tdma uusi
mahdollisuus sivusuojan muodostamiseen, etenkin kun pysay-
tyslaite on huomattavasti edullisempi hankkia kuin esimerkiksi

[r-mainos.fi

. TEKNIKUM

Teknicross®
kumitasoristeykset
rautaisille teille

Teknikum Oy + PL 13, 38211 Sastamala * Puh (03} 51911

www. beknikum.com

turvavaihde. Turvavaihteen hinta saattaa selvitysten mukaan olla
tilanteesta riippuen kaksinkertainen, jopa suurempikin, pysaytys-
laitteen hintaan nahden.

Jari Viitanen

Kuva 4. Helsingin pysaytyslaite ja sen ohjauspaneeli Pasilan liikenteenohjauskeskuksessa. Kuvat Jukka Saha ja Esko Kaijansinkko.
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VandalSafe
valaisimet

Sadsta
korjauskustannuksissa
ja vaihda valaisimet
iskunkestdviin sisd- ja
ulkovalaisimiin.

Esimerkkejd
asennuskohteista:

Junavaunut, asema- ja
varikkoalueet seka
huoltohallit.

puh. 019 574 5700
info@malux.fi, www.malux.fi

KESALAHDEN
MAANSIIRTO QY

-MAANRAKENNUSTYOT - VESIRAKENTAMINEN-
*ALUERAKENTAMINEN - VIENTI-

Palokankaantie 20, 59800 KESALAHTI
Puh. 0207 851 480, fax 013 371 341
www.kesalahdenmaansiirto.fi

Opastukseen, viitoitukseen, merkintaan
/ kaikki radan kilvet ammattitaidolla

- VR:n radan liikennemerkit, - opasteet
ja kilvet

- VR:n rautarakenteita mm. opastinmas-
tot, jalustat, auraussuojat, lumenoh-
jaimet, suojaputket, kannattimet jne

- Pystytyspylvaat, Betonijalustat

- Kilpikiinnittimet

- Liikenteen ohjaus- ja sulkulaitteet

- Kaiverrettavat muovikilvet

- Tarrakirjaimet, -tekstit ja -kuvat

- Heijastavat- ja tavalliset kalvot

- P-mittarit ja -lippuautomaatit

Laatua ja luotettavuutta

(ALAATUKILPI

Opastie 10 62375 Yliharma
Puh 06- 4822200 Fax 06- 4822210
E-mail info@laatukilpi.fi

www.laatukilpi.fi

Lk
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RATA 2014 on Liikenneviraston jarjestama rautatiealan seminaari. Jarjestyksessaan
kahdeksas seminaari pidetaan Turun Logomossa 21.-22.1.2014.

Tilaisuus on suunnattu rautatiealan ammattilaisille,
rautateistd kiinnostuneille seka opiskelijoille. RATA 2014
-seminaarin ohjelmassa on yleisistuntoja, rinnakkais-
luentoja sekd iltatilaisuus ensimmaisen paivan paat-
teeksi.

Ilmoittautuminen seminaariin alkaa alkusyksylla.

Haemme RATA 2014 -seminaariin esitelmia ja luentoja
seuraavista aihepiireista:

« rautatieliikenne ja yhteiskunta

+ rautatietekniikka

« turvallisuus ja riskienhallinta rautateilld
+ litkenteenhallinta.

Lisatiedot ja ilmoittautuminen esitelmditsijaksi ja naytteilleasettajaksi:

www.litkennevirasto.fi/rata2014
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Asemasilta radan yli Tikkurilassa

Keharadan valmistuttua Tikkurilasta muodos-
tuu tarkea kaukojunien ja lentokenttdjunalii-
kenteen solmukohta ja sita kautta maamme
toiseksi vilkkain rautatieasema. Aseman ym-
paristoon on tiedossa melkoisesti muutoksia
lahivuosina.

YIT rakentaa nykyisen Tikkurilan rautatieaseman pohjoispuolel-
le toimisto- ja litkekeskuksen, joka muodostuu 3-kerroksisesta
kauppakeskuksesta seka jopa 12-kerroksisista toimistotorneista,
yhteenséa noin 16 000 m2. Ensimmainen vaihe toimisto- ja litke-
keskuksesta valmistuu loppuvuodesta 2014 ja koko hanke noin
20109. Litkekeskuksen ensimmaiseen kerrokseen sijoittuvat myos
Tikkurilan asematoiminnot lipunmyynteineen. Liikerakennuksen
pohjoispuolella rakennuksen alla katutasossa on bussiterminaa-
li, joten asema toimii jatkossa myos linja-autoliikenteen solmu-
kohtana.
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Litkenneviraston hankkeena valmistuu litkekeskuksen 1. vai-
heen kanssa samassa aikataulussa Tikkurilan asemasilta, joka
on pystyleikkaukseltaan ovaalin mallinen lasinen putki yli radan.
Hanke on osa Kehérata-projektia. Sillalta on liukuporras- ja his-
siyhteydet seké& poistumistieportaat kullekin valilaiturille ja ra-
dan itépuolelle. Lansipuolella silta liittyy rakentuvaan liikekes-
kukseen. Asemasillan suunnittelu hoidettiin tamperalaisvoimin:
paa- ja arkkitehtisuunnittelusta vastaa Aihio Arkkitehdit Oy, ra-
kennesuunnittelijana toimii A-Insindorit Suunnittelu Oy, séhkd
suunnittelijana TSS Group Oy ja lvia-suunnittelijana AX-suun-
nittelu.

Asemasillalta on suora kulkuyhteys litkekeskuksen kolman-
teen kerrokseen. Asemasillalla tulee olemaan kaksi pienehkéa lii-
ketilaa, seka wc- ja tavarasailytystilat junamatkustajille. Asema-
silta tulee olemaan paaasiassa kirkasta lasia, sillan alapinta on
verhottu sileilld, hopeanvarisilla peltikaseteilla. Liukuportaiden
alapintaa ja hissitornien etupintaa on elavéitetty kirkkaanvarisil-
(& lasilevyilld, mika tuo Tikkurilan asemasillan uniikkina mieleen
ohiajavillekin junamatkustajille. Sama véariteema on tuotu naky-
viin poistumistieportaikkojen suurissa variseinissa. Varikkyys oli
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kaupunkikuvaneuvostonkin toive: varit jos mitka kuuluvat olen-
naisesti juuri Tikkurilan asemalle. Suuret poistumistieportaiden
variseiniin kiinnitetyt laiturinumerot ovat osa kokonaisarkkiteh-
tuuria ja toimivat myds opasteina.

Kuva 1. Tikkurilan asemasilta on ovaalin mallinen lasiputki, josta
on hissi- ja porrasyhteydet laituritasoille.

Asemasilta litketiloineen on ldmminté sisatilaa; porrasyh-
teydet kylmaa tilaa. Ilmanvaihtokonehuone sijaitsee sillan paal-
(&. Molemmilla sivuilla asemasiltaa kulkee katossa pitkittaiset
umpikaistaleet, joiden alla on alakatto-osio, johon on integroi-
tu kaikki sillan vaatima valaistus- ja ilmanvaihtotekniikka. Silta
on toteutettu esteettdmyys-YTE:n méaarayksia noudattaen. His-
sit on varustettu laituritasoilla &animajakoin, ja esteeton reitti
on toteutettu tuntoon perustuvin opastein. Sillan lattia on hiot-
tua, [Bpivarjattya betonia. Hissikuilujen seinapinnat on siltata-
solla verhottu akustisin levyin, pintarakenteena on vaakaritilikké
yhdistellen puuta ja metallia. Seinille on myds kiinnitetty suuret
laiturinumero-opasteet samaan tyyliin kuin poistumistieporras-
huoneissa. Asemasillan reunoilla kulkevat pitkat pahkinapuiset
penkit, jotka muodostavat my6s sillan lasitusta suojaavan osan.

Asemasillan rakennusurakoitsijan valinta tapahtuu tammi-
kuussa 2013 ja sillan rakentaminen alkaa helmikuussa. Valmis-
tuttuaan vuoden 2014 lopussa asemasilta toimii vilkkaan matka-
keskuksen solmukohtana ja rataliikenteen kayntikorttina myos
lentomatkailijoille.

Marika Rékman / Aihio Arkkitehdit Oy
Kuvat copyright Aihio Arkkitehdit Oy.

Kuva 2. Opastuksesta on tehty osa kokonaisarkkitehtuuria. Suu-
ret laiturinumerot loistavat porrashuoneiden lasituksen &pi.

Kuva 3. Varikkyys valittiin Tikkurilan aseman kantavaksi teemak-
si. Varimaailma tuotiin myos laituritasolle tuomaan ilmeikkyytta
ohikulkevienkin junien matkustajille.

Rautatietekniikka 1-2013

Kuva 4. Sisatiloissa hissinousujen seinat ovat akustisesti verhoil-
tuja. Suuret laiturinumerot parantavat orientoitavuutta.

Kuva 5. Asemasilta on valoisa ja avara liikenteen solmukohta
juna-, linja-auto- ja lentomatkustajille. Tikkurilasta tulee Kehara-
dan valmistuttua maamme toiseksi vilkkain rautatieasema.

27



mppUL,

Helsingin Linnumtaulin:
jossa en 1__0-r1"ﬁnakkaist_‘a--r'éidetta.
-Opasti-n‘ﬁ'gt ovat vieleanhaa mallia,
koskanykyiset ﬁ@'rmaalit opastimet
eivat mahdg,:n’éihin ahtaisiin raideva-
leihin: Kuva Markku Nummelin

HELRA - Helsingin ratapihan toiminnallinen

parantaminen

Helsingin ratapiha on yli 150 vuotta vanha. Ajan saatossa ra-
tapihaa on tarpeen mukaan laajennettu ja myéhemmin supis-

tettu.

Viimeisimmat Helsingin ratapihaan vai-
kuttavat isot muutokset ovat Lansisata-
man tavaraliikenteen loppuminen vuon-
na 2008 ja kaupunkilitkenteen avaaminen
Leppavaaraan ja Keravalle vuosina 2001
ja 2004. Ratapihalla on 19 laituria, joista
padsaantodisesti reunimmaiset palvelevat
(ahilitkennetta ja keskimmaéiset kaukolii-
kennetta. Laiturilisayksille ei ole varattu
lisatilaa. (Kuva 1)

Ratapihan liilkennemaara on kasvanut
2000-luvun alussa noin 40 %, eika ratapi-
han toiminnallisuus vastaa nykyisen lii-
kenteen tarpeisiin. Helsingin ratapihalla
liikkuu arkipaivina noin 100 kaukoliiken-
nejunaa ja 850 lahiliikennejunaa ja Hel-
singin aseman lapi kulkee noin 200 000
matkustajaa paivassa. Junalitkenteen hai-
ridtilanne Helsingin ratapihalla vaikuttaa
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nopeasti @hilitkenteeseen ja pienelld vii-
veelld vaikutus leviad myds koko Suomen
kauko- ja tavaraliikenteeseen. Ja samalla
suuri maara junamatkustajista joutuu kar-
simaan myodhastyneista junista.

Helsingin ratapihan toiminnallisessa
parantamisessa - HELRAssa - tarkastel-
laan koko ratapihaa kokonaisuutena lii-
kennemalli lahtokohtana. Tavoitteena on
hairidherkkyyden vahentadminen seka ase-
tinlaitteen uusiminen. Tarkastelualueena
on kaikki Helsingin ratapihalta alkavat rai-
teet ja niihin liittyvat vaihteet, séhkérata-
laitteet, JKV-laitteet, turvalaitteet mukaan
lukien Helsingin asetinlaite aina Pasilan
pohjois- tai lansipuolelle saakka, pois lu-
kien Ilmalan ratapiha. Ennustettu liiken-
nemaara on saatu lisdéamalla junavuoro-
ja nykyiseen lifkenteeseen. Selvityksessa

el oteta kantaa rantaradan tai paaradan
linjaosuuden kapasiteettiin eika suunnit-
teilla olevan Pisararadan litkenteelliseen
vaikutukseen. Pisaran liittyminen Helsin-
gin ratapihaan raiteisiin on paaasiallisesti
otettu huomioon.

HELRAssa on rohkeasti suunniteltu
erilaisia vaihtoehtoisa ratapihan raiteis-
tokaavioita, jotka on sovitettu raidegeo-
metriaan ja simuloitu ennusteliikenteell.
Simuloidut paadvaihtoehdot ovat olleet X-
malli, Konfliktipisteen siirto seka Minipa-
likka (Kuva 2). Vaihtoehtoja on verrattu o+
vaihtoehtoon, joka on nykyista ratapihas-
ta vahan parannettu versio.

X-mallissa paaideana oli ratapihan jako
toiminnallisesti eroteltuihin ryhmiin seka
varmistaa sujuvat kulkureitit kaksinkertai-
silla vaihdekujilla. Litkennesimuloinnissa
tama vaihtoehto tukkeutui heti alkuunsa ja
vaihtoehto hylattiin mahdottomana.

Konfiliktipisteen siirrossa ajatukse-
na on antaa litkenteenohjaukselle mah-
dollisuus tehda junan kulkureittien valin-
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ta useassa kohdassa Helsingin ja Pasilan
valilla. Simuloinnissa konfliktipisteen siir-
to oli [ahes samanveroinen kuin 0+-vaih-
toehto. Hairidtilanteissa mydhastyneiden
junien maara ja hairién kertautuminen ja
vaimeneminen oli l&hes yht& suuria.
Minipalikka vaihtoehdossa raiteet
suunniteltiin 360 metrin pituisilla silloilla
kahteen tasoon Helsingin ja Pasilan valil-
[a. Vaihtoehto on normaalilitkenteessa eh-
dottomasti sujuvin. Hairittilanteessa pie-
nempi maara junia hairiintyy, mutta hai-
riintymisaika junaa kohden on pidempi ja
hairiintymisen vaimeneminen on nopeam-
paa kuin 0+ vaihtoehdossa. Haittapuole-
na Minipalikassa on se, ettd Pisararadan
vaihteita ei voida liittaa suunnitellussa
kohdassa ratapihaan. Kustannuksiltaan
Minipalikka on tutkituista vaihtoehdois-
ta kallein, mutta rakennuskustannuksil-
taan halvempi kuin Pisararata. Minipalikan
huolto- ja kunnossapitotydt ovat vaikeam-
pia toteuttaa kuin muissa vaihtoehdoissa
suurten kaltevuusjaksojen, siltojen ja tuki-
muurirakenteiden takia. Lisaksi Linnunlau-
lun luoteisosan kalliota jouduttaisiin leik-
kaamaan muutamalla metrilla ja Helsingin
kaupunkikuva muuttuisi jonkin verran ra-
tasiltojen ja -ramppien vaikutuksesta.
Vaihtoehtoja karsimalla ja yhdistamalla
pyritaan lopputuloksena saamaan yksi jat-
kosuunnitteluun valittava vaihtoehto. Ta-
han mennessa jokaisesta tutkitusta vaihto-
ehdosta on loytynyt pienia yksityiskohtia,
joita voidaan hyodyntaa jatkosuunnittelus-
sa. Ratapihan ja asetinlaitteen suunnitte-
lu seké rakentaminen kestavat ajallisesti
monta vuotta. Hyvalla suunnittelulla pyri-
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Kuva 2. Minipalikan raiteistokaavio

taan paasemaan optimaaliseen ratkaisuun
ja minimoimaan rakentamisen aiheutta-
mia hairidita matkustajille. (Kuva 3)

HELRA-tydssa kaikki ideat ovat sal-
littuja. Niinpa nykyisen Helsingin laituri-
alueen pohjoispuolelle ja Linnunlauluun
on ideoitu vaihteiden lumisuojaksi katok-
sia tai kevyita siltoja. Villeimmat ajatukset
ovat menneet jopa ratapihan ylédpuoliseen
tehokkaaseen maankayttoon. Toteutetta-
vuutta ei ole kyseenalaistettu.

Ratateknisesti Helsingin ratapiha on
niin tiivis, etta kaikissa vaihtoehdoissa
joudutaan ylittamaan tai alittamaan ny-
kyisia radan suunnitteluohjeiden raja-ar-
voja. Kaikille poikkeamille haetaan perus-
tellut poikkeusluvat Trafilta.

KM 3

> silta : FJkimuumslllat.{

PASILA

PEL Budralde

Tosiasia on, etta Helsingin asetinlaite
vanhenee ja ennen sen vaihtamista pitaa
olla selvillda millainen on tulevaisuuden
toimiva ratapiha. Mahdollinen Pisararata
keventaa ratapihan litkennemaéarad, mutta
se ei ratkaise asetinlaitteen ikaantymista.
Aikataulullisesti ja teknisesti Helsingin ra-
tapihaan liittyen on kdynnissa ikaan kuin
kolme toisiinsa limittyvaa suunnitteluhan-
ketta: ratapihan raiteistokaavio, asetin-
laitteen uudistaminen seka mahdollisen
Pisararadan toteutus. Aika nayttaa toteu-
tuvatko kaikki nama hankkeet ja missa
jarjestyksessa.

Heidi Méenpdd

Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantaminen

1. tarkasteluvaihe

g Simulointi tilaajan mallilla = 1. simulointi konsultin mallilla 5 2. simulointi konsultin mallilla £
A

Lopullisen raiteistomallin simulointi

Vaihtoehdon viimeistely
jatkosuunnittelua varten

Kuva 3. HELRAN simulointity6
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Tietokanta henkildliikennepaikoista

Liikenneviraston vastuulla on Suomen rata-
verkon yllapito, kehittaminen ja kunnossapito.
Toimivat matkaketjut ja paivittdinen litkkennoi-
tavyys ovat prioriteetteina henkiloliikenteen
ja sen palveluiden kehittamisessa.

Rautatieliikenteen houkuttelevuutta pyritaan lisadmaan Liiken-
neviraston vastuualueella tarpeellisilla palveluilla seka miellyt-
tavalla, toimivalla ja turvallisella ymparistolla. Asemaymparistén
esteettdmyys palvelee kaikkia matkustajia.

Henkildjunaliikennetté palvelevien asemien ja seisakkeiden
kehittamisen tueksi kdynnistettiin vuonna 2009 henkildliikenne-
paikkojen kehittamisohjelman laatiminen. Rautateiden henki-
[6liikennepaikkojen palvelutaso vaihtelee nykyiselladn merkitta-
vasti. Vilkkaillakin risteysasemilla on korottamattomia laitureita
ja esteettémat yhteydet laitureille puuttuvat, kun koko ratapiha
odottaa raiteistoremonttia. Matkustajien kokemaan palveluta-
soon rautatieasemilla vaikuttavat erityisesti laiturialueiden ja
kulkuyhteyksien toimivuus ja esteettémyys sekd matkustajainfor-
maatio.

Kehittamistoimenpiteiden lahtékohtana on matkustajan na-
kdkulma - matkakokemus ja matkaketjun sujuvuus ovat tarkeita
tavoitteita. Rautatielitkenteen palvelut pyritdédn saamaan houkut-
televiksi ja helposti saavutettaviksi kaikille kaytt&jille.

Kuva 1. Henkiléliikennepaikkojen kehittdmisohjelman
osatehtavat.
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Kehittamisohjelma koostuu neljasté osakokonaisuudesta:
asemien luokittelu ja palvelutasotavoitteet, nykytilan kartoitus,
nykytilan tietojen analysointi seka varsinaisen kehittamisohjel-
man muodostaminen toimenpide-ehdotuksineen (kuva 1).

Tyo aloitettiin asemien luokittelulla ja maarittelemalla kulle-
kin luokalle tavoitteellinen palvelutaso. Tarkastelussa olivat mu-
kana kaikki Suomen 194 henkildlitkennepaikkaa (2009). Luokit-
telun kriteereiné olivat asemien matkustusmaara (tarkein), alu-
eellinen sijainti, rooli rataverkolla, litkenndinti, liityntaliikenne
ja vaihtomahdollisuudet. Luokkakohtaiset palvelutasotavoitteet
koskevat laitureita, laiturikalusteita, esteettomyytta, matkusta-
jainformaatiota, kiinteda opastusta, liityntalitkennetta ja pysa-
kdintia. Tyon tulokset julkaistiin vuonna 2010 Henkildliikenne-
paikkojen kehittdmisohjelman valiraportissa. Asemaluokittelun ja
palvelutasotavoitteiden tarkoituksena on palvella radanpitoa ja
asema-alueiden kehittdmista seka toimia mm. hankepriorisoin-
nin tydkaluna.

Esteettomyystietokanta kayttoon kesalla 2012
Henkilolitkennepaikkojen nykytila- ja esteettémyyskartoitus to-
teutettiin padasiassa v. 2009 - 2010. Asema-aluetta tarkasteltiin
kartoituksessa kokonaisuutena eli henkildéjunien pysahtymispaik-
kana palveluineen ja liityntalitkennealueineen, johon kuuluvat
raiteet, matkustajalaiturit ja kulkuyhteydet ympardivasta yhdys-
kunnasta. Liityntalitkennealueella on yleensa pysakointipaikkoja
autoille ja pyorille, taksiasema ja bussipysakki.

Kriteerit matkan eri osatekijéiden esteettomyydesta laiturien,
kulkureittien ja opastuksen osalta on otettu paasaantéisesti Euroo-
pan unionin komission paatdksesta (2008/164/EY) "litkuntarajoit-
teisia henkil6ita” Euroopan laajuisessa tavanomaisessa ja suurten
nopeuksien rautatiejarjestelmassé koskevasta yhteentoimivuuden
teknisesta eritelméastd” (nk. YTE). T&man ja vuonna 2006 uudistu-
neen rautatielain perusteella astui vuonna 2009 voimaan Rautatie-
viraston maarays "Esteettémyys rautatiejarjestelméssa”. Myds ra-
tateknisia ohjeita (RATO) uudistettiin vuonna 2009 Osan 16 Vaylat
ja laiturit osalta kattamaan uusitut maaraykset. Muutoksia esteet-
tomyysmaarayksiin on odotettavissa, silléd EU:ssa on yhteentoimi-
vuuden teknisen eritelmén paivittédminen kaynnissa.

Henkildlitkennepaikkojen esteettémyyskartoitusten tulosten
keraamiseksi ja tallentamiseksi muodostettiin Acces-pohjainen
tietokanta, jossa oli internet-pohjainen tietojensydttélomake.
Tietokanta sisaltaa talla hetkelld kaiken kaikkiaan 196 henkil6lii-
kenneaseman esteettomyyskartoitustiedot, silla vuonna 2012 tie-
tokannan péaivityksen yhteydessé lisattiin 2 uutta henkiloliiken-
nepaikkaa. Kartoituksissa asema-alue on inventoitu laajasti lii-
tyntapysakdintialueilta laitureille ja asemarakennukseen.

Tietokantaan on lisatty jokaiselle asemalle virallinen asemaly-
henne ja henkildliikennepaikkojen kehittdmisohjelman mukainen
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asemaluokitus. Asemalyhenne mahdollistaa tietokannan tietojen
yhdistamisen muiden tietokantojen (mm. ratapurkki, info-tieto-
kanta) tietoihin ja asemaluokitustietojen ryhmittelyn erilaisten
hakujen yhteydessa. Tietokannan tietoja voi tarkastella asema-
kohtaisesti tai tehda tiedoista erilaisia hakuja. Valmiita hakuja on
viisi erilaista ja niiden avulla voidaan hakea tietyn muuttujan ar-
voja useammalta asemalta tai asemaluokittain yhta aikaa.

Kartoituksen yhteydessa otetut valokuvat liitettiin osaksi tie-
tokantaa ja ne l6ytyvat jokaisen aseman kohdalta omalla kuvak-
keellaan. Valokuvat taydentavat tietokantaa ja antavat yleiskasi-
tyksen asemaymparistéista. Valokuvien maara asemittain vaih-
telee suuresti. Asemilta on kuvattu erityisesti laiturialueita, ali-
kulkuja, pysakodintialueita, opastusta, kavelijoiden reitteja ja ase-
mien sisatiloja.

Esteettdmyystietokannan sivustolta loytyvat myds esteetts-
myyskartoitusohje ja -lomake seka muuta henkiléliikennepaikko-
jen kehittdmisohjelmaan ja asemiin liittyvaa aineistoa.

Valmis tietokanta sijaitsee Liikenneviraston extranet-palve-
lussa. Tietoja voivat hyddyntaa kaikki, joilla on kayttdoikeus pal-
veluun. Sen sijaan tietojen paivittamisesta on sovittu erikseen.
Tietokanta palvelee Liikennevirastoa ja yhteistydkumppaneita
erilaisissa suunnittelu- ja kehittdmishankkeissa seka kunnossa-
pidon tehtavissa. Toimintamallina on, etta tietokannan kaytosta
tehdaén sopimus Liikenneviraston ja asiakkaan valilla. Asiakas
voi olla yhteistydosapuoli kuten yritys/yhteisd tai yksityinen hen-
kilo. Palveluun kirjautumista varten Liikennevirasto myontaa kul-
lekin yksittaiselle kayttajalle henkilokohtaisen kayttajatunnuksen
ja salasanan. Litkennevirastossa palvelun vastuuhenkiléna toimii
Arja Aalto, jolta lisatietoja palvelusta kuin myds kayttéjaoikeuk-
sia voi kysella.

Nykytilatietojen analysoinnilla selvitettiin ero asemien pal-
velutason nykytilanteen ja tavoitetilanteen valilla, mika toi esiin
mm. muutostarpeita tavoitetilan maarityksiin. Tuloksena syntyi
yleiskasitys asemien ja asema-alueiden nykyisesta palvelutasos-
ta. Analysoinnin tuloksia kaytetaan seka henkilélitkennepaikko-
jen kehittdmisohjelman jatkoty®ssa ettéd suunnittelussa, rakenta-
misessa ja asemakohtaisten korjaustarpeiden ohjelmoinnissa.

Suunnittelun haasteet

Asiakkaan nakdkulmasta asema on yksi kokonaisuus, mutta toi-
mijakentta kuin myos kayttdjakentta on laaja. Omistussuhteiden
moninaisuuden vuoksi omistajien ja matkustajien tarpeet eivat
aina kohtaa ja asemien kokonaisvaltainen kehittdminen on haas-
teellista.

Henkildlitkennepaikkojen kehittamisohjelman muodostami-
nen ja toimenpide-ehdotukset edellyttavatkin laajaa yhteistyota
eri toimijoiden kesken, jotta asemien ja asema-alueiden puuttei-
den korjaamisesta seka niiden palvelutason parantamisesta ja
kehittdmisestd saadaan sovittua. Litkennejarjestelméassa toimivat
matkaketjut ja paivittdinen lilkennditédvyys muodostuvat monen
tekijan summana ja myotavaikutuksella.

Esimerkiksi VR on luonut oman asemaluokittelunsa liitty-
en henkiléjunalitkenteen palveluihin. Lisdksi asemaympariston
muilla maanomistajilla ja toimijoilla, kuten kunnilla ja kaupun-
geilla, Helsingin seudun liikenteelld ja yksityisilla kiinteistdjen- ja
maanomistajilla on omia suunnitelmia asemaymparisttjen ke-
hittamiseksi. Kaikkien asemaymparistdn toimijoiden tavoitteet
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ja ohjelmat on otettava huomioon asemien kokonaisvaltaisessa
kehittamisessa.

Kehittdmisessa on tunnistettavissa erilaisia toimintamalle-
ja. Radan palvelutason parantamishankkeissa kuten Lahti - Luu-
maki ja Seinajoki - Oulu on rataosien asemia parannettu EU-
vaatimusten mukaisesti. Yksi tarkeimpia kehittamistoimia on ol-
lut laiturien korottaminen. Vuonna 2015 valmistuvan Keharadan
asemista tulee uudenaikaisia, kayttajaystavallisia asemia, joissa
matkustajainformaatio ja kulku- ja liityntayhteydet tukevat ase-
mien toimivuutta ja esteettomyytta.

Kunnossapidolla on merkittava rooli, kun puhutaan vaikkapa
pienten, kiireellisten epakohtien ja nykytilan palvelutasopuuttei-
den korjaamisesta. Viime vuosina erityisesti asemien talvihoito
on vaatinut voimavaroja.

Asema-alueet sijaitsevat usein kaupungin ja kunnan keskus-
tan tuntumassa. Asema-alueiden kehittdminen on tullut mones-
sa paikassa ajankohtaiseksi yhdyskuntarakenteen kehittymisen
myo6ta. Myos radanpidon tarpeet ovat muuttuneet, joten maan-
kayton kehittamistoimia ja kaavoitusta tarvitaan. Myés joukko-
litkenteen edistaminen ja asemien keskeinen rooli liikennejarjes-
telmassa ovat lisénneet mielenkiintoa tallaisten solmupaikkojen
kehittdmiseen ja toiminnallisuuden parantamiseen. Potentiaalia
uusille asemillekin tutkitaan mm. Tampereen seudun @hijunalii-
kenteen suunnittelussa.

Kaukoliikenteen asemaluokat ovat:

1. Matkakeskukset ja muut merkittavat risteysasemat (28 kpl)

o Matkustajamaara yli 250 000 vuodessa.

o Nykyiset ja tulevat matkakeskukset (22 kpl) ja muut valtakun-
nallisesti merkittavat risteysasemat (6 kpl).

2. Keskisuuret asemat (29 kpl)

2a. Vaihto- ja risteysasemat (9 kpl)

o Keskisuuret asemat, joissa on junanvaihtomahdollisuus. Si-
saltaa ne risteysasemat, jotka eivat kuulu 1.luokkaan.

2b. Muut asemat (20 kpl)

o Matkustajamaariltdan keskisuuret asemat, vahintaan 50 000
matkaa/vuosi.

o Tavoitteena on liittaa luokkaan alueellisesti merkittavia asemia,
vaikka matkustajamaara ei olisikaan valtakunnan karkitasoa.

3. Vahaliikenteiset asemat (90 kpl)

o Matkustajamaariltdan vahaliikenteiset asemat ja seisakkeet,
enintdan 50 000 matkaa/vuosi. Tassa luokassa ovat ne kau-
kolitkenneasemat, jotka eivat kuulu luokkiin 1 ja 2.

Lahiliikenteen asemaluokat ovat:

1. Vaihtoasemat (14 kpl)

o Asemat, joilla on vahva vaihtostatus kaukoliikenteeseen ja
muuhun joukkoliitkenteeseen.

o Naiden liséksi l&hiliilkennealueen vaihtoasemina toimivat
myos suuret kaukoliikenneasemat: Helsinki, Pasila, Tikkurila,
Espoo, Rithimaki, Lahti, Kirkkonummi ja Karjaa.

2. Perusasemat (23 kpl)

+ Merkittava matkustajaméaara, mutta ei vahvaa vaihtostatusta.
Matkustajia yli 1 000 / arkivuorokausi.

3. Pienet asemat (10 kpl)

Matkustajamaara alle 1 000 matkustajaa / arkivuorokausi.

Arja Aalto
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Siltojen tarinoita

Nykyiset isot terdssillat ovat haasteena kas-
vaville junakuormille ja — nopeuksille. Haas-
teet merkitsevat sitd, etta naiden siltojen
kohdalla osaamista vaaditaan yhta aikaa seka
rakenteellisista, kunnossapidollisista etta hal-
linnollisista ndkokulmista katsoen. On selvaa,
etta isojen siltojen mahdollisilla ongelmilla on
myos kustannusmielessa suuri merkitys.

Tama ei kuitenkaan ole mitenkaén uusi asia. On sitd ennenkin
oltu vaikeiden ratkaisujen aaressa ja innovatiivisilla rohkeilla rat-
kaisuilla on saatu aikaan rakenteita, joita viela ihaillaan ja jotka
ovat olleet edellakavijoina nykyiselle siltasuunnittelijasukupol-
velle.

Lappeenrannassa oleva Saimaan kanavan ratasilta on eras
hyva esimerkki ennakkoluulottomasta sillansuunnittelusta. Sai-
maan kanavaa laajennettaessa 1960-luvulla oli vanha kanava-
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Saimaan kanavan ratasilta. Kuva Janne
Wuorenjuuri

silta uusittava. Vanha silta oli 10 metria matalampi kdannettava
ristikkosilta 25 metrin paassa nykyisen sillan etelapuolella. Osit-
tain uuden ratalinjan sijoitukseen vaikutti viereinen maantie, sil-
& sen ajateltiin toimivan vastapenkereena radalle ja vahentavan
nain tarvittavia maamassoja etenkin kanavan lansipuolella.

Uusi ja nykyinen silta on palkkisilta, joka on jannemitoiltaan
33,0+39,0+42,0+39,0+33,0 m. Ratasilta suunniteltiin kokonai-
suudessaan valtion rautateiden sillanrakennus- ja geoteknillises-
sd jaostoissa. Sillassa oli poikkeuksellista se, etta raide on suo-
raan siltapalkkien paalla kumimaton paalla.

Silta vedettiin korkealla kanavan yli janteelta toiselle syksyn
1967 aikana. Siltatyd liittyi kanavan kolmanteen rakennusvai-
heeseen 1963-1968. Ratasillan terdspaino oli 475 tonnia ja urak-
kahinta oli 778 000 markkaa ilman liikevaihtoveroa. Terdsurakka
oli melko tarkalleen puolet koko sillan 1,55 milj. markan hankin-
tahinnasta. Rataoikaisu ei kuulunut t&han hintaan. Uutta rataa
tehtiin yhteensa n. 3,8 km.

Esikuvana oli muutama vuotta aiemmin valmistunut Syrja-
salmen ratasilta Kiteelld, joka myds vedettiin pilareilla yldsalaisin
olevien rullavaunujen avulla. Pienempéana siltana Syrjasalmen
ratasilta on jadnyt hiljaisen pikkusiskon asemaan, mutta yhtalai-
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syyksia rakenneratkaisuissa ja kdytdn ajan haasteissa on molem-
missa silloissa edelleen useita.

Rakentamisesta ja siltapalkin siirrosta on hauska tarina, joka
kertoo hyvin mm. sen aikaisesta rakentamiskulttuurista. Seka te-
raspalkkeja ettd alusrakenteita hyddynnettiin rohkeasti itse siir-
rossa ja niita tarkkailtiin tihennetysti koko siirron ajan.

Sillan korkeat hoikat pilarit olivat tiukoilla siltaa ylivedetta-
essa ja eraan pilarin kohdalla teraspalkki jai jumiin eika sité saa-
tu vedettya pilarin paalle. Ongelman ratkaisemiseksi tyémaa ja
suunnittelijat (Bmmittivat saunan ja vetaytyivat miettimaan kor-
jaavia toimenpiteita. Saunassa paatettiin, etta suunnittelijat pa-
laavat tydpoydan dareen tekemaan uudelleenlaskentaa seuraa-
van paivana. Laskennan tulos oli se, etté siirron jatkamiselle an-
nettiin vihreaa valoa. Pienin korjausliikkein palkki saatiin tuelle
ja tyota jatkettua loppuun asti.

Sillalle tehtiin koekuormitus kahdella HR12-veturilla, joiden
yhteispaino oli 256 tonnia. Lisatesteja tehtiin niin, etté veturien
perassa oli 7 Vok-tavaravaunuja, jotka olivat painoltaan 64 ton-
nia/vaunu. Kaikki mittaustulokset olivat sallituissa rajoissa. Ny-
kysilloille vastaavia koekuormitusjarjestelyja ei enaa rakentami-
sen paatteeksi tehda.

Sillan siirtopaivat olivat kuumia, helletta oli tydmaamuistioi-
den mukaan l&hes koko pédivan. Jalkikatselmuksessakin [@mmin-
ta oli 27—29 astetta. Laakerit sekd aiemmin asennetut kiskot ja
kiskonliikuntalaitteet olivat adriasennossa, mutta niille ei tehty
mitaan. Ajateltiin, ettd kuumempia péiva ei enaa olisi. Jalkikat-
selmuksesta siirryttiin juhlimaan Lappeenrannan uimalan vesi-
kelkkamakeen kaiken paatteeksi.

Koko siirtotapahtuma dokumentoitiin erittdin hyvin muistioi-
hin. Siitd suuri kiitos suunnittelijoille. N&in jalkipolville on jaanyt

paljon tietoa sillan suunnittelusta ja rakentamisen toteuttami-
sesta. Muistiosta koottiin viela parannusehdotuksia seuraaviin
isojen levypalkkisiltojen suunnitteluun. Esimerkiksi jo silloin esi-
tettiin, etta siltapalkkien on oltava sivusuunnassa selvasti jay-
kempia varahtelyjen, resonanssin ja sivusysaysten takia. Myos
pilareiden olisi vastaavissa tapauksissa oltava vahvemmat ja le-
veammat asennusaikaisten kuormien takia.

Eras sivujuonne sillan tarinassa on sillan ja koko rataosan
sahkdistys. Séhkdistyspylvaat kiinnitettiin sillan pilareiden yla-
padhan 1977. Sahkoistysrakenteista haluttiin sillan tapaan hoik-
karakenteisia. Jo valmistuessaan séahkéistysrakenteissa todettiin
voimakasta huojuntaa junan kulkiessa yli portaalikehan tason
suunnassa. Sahkoistysportaalia onkin jaykistetty usealla eri ta-
valla vuosien saatossa. Toisaalta varahtely ei ole ihme, silld séh-
koistysrakenteet ovat korkeimmillaan 35 metrissa maan pinnalta
hoikkien rakenteiden paassa. Varahtelyllda on ollut myds merki-
tystéd kunnossapitajien havaitsemiin ajolangan kulumiin.

Todennakdisesti osittain aarirajoilleen vedettyjen ratkaisu-
jen takia silta on ollut erittain vaikeasti kunnossapidettava ja
vaatinut jatkuvaa seurantaa sen eléamisen takia. Jo 1980-lu-
vulta asti sillan laakerien kayttéytyminen on ollut tehostetussa
seurannassa. Syita laakerihavaintoihin on haettu asennusaikai-
sista poikkeamista, sillan heilumisesta, saksalaisen laakeritoi-
mittajan mitoitusvirheesta, junien kulusta ja mm. siita, etté sil-
tapalkit laajenee auringon [@Bmmittamana erilailla etela- ja poh-
joispuolella.

Vuonna 2003 tarkastuksissa havaittiin yhden sillan laakerin
olevan rikki ja tdma kaynnisti sillan tiiviimman seurannan jakson,
joka edelleen jatkuu. Sillalle tehtiin erikoistarkastus ja liikkeita
mitattiin. Mittalaitteet kiinnitettiin siltaan teollisuuskiipeilijoita

Saimaan kanavan sillan rakentaminen. Kuva VR Track Oy, siltaryhman valokuva-arkisto
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hyvaksi kayttaen, kun rakenteisiin luokse padseminen todettiin
vaikeaksi muuten.

Erikoistarkastusten ja lisaselvitysten perusteella tehtiin sil-
lalle korjaussuunnitelma. Samalla esitettiin vaihtoehtoisena rat-
kaisuna sillan uusimista. Sillan taydellinen korjaaminen ja uusi-
minen todettiin olevan kustannuksiltaan melko samanarvoisia.
Korjausvaihtoehdossa hintaa nosti merkittavasti sillan koko ja
se, ettd tarpeelliset toimenpiteet olisivat l&hes mahdottomia yk-
siraiteisella ja todella merkittavalla seka vilkkaasti liikenndidylla
rataosalla.

Havaittujen vaurioiden takia korjaustoimenpiteista suoritet-
tiin vuonna 2007 laakereiden uusiminen. Muut korjaukset jaivat
toteutumatta. Suurin yksittdinen korjausta vaille jadnyt vika oli
raiderakenne sillalla. Nyt jo 40 vuotta vanhat kumimatot olivat
hapertuneet raiteiden alla. Niiden vaihtaminen todettiin erittain
hankalaksi. Rakentamisvaiheesta saakka jaéanyt maatuen siirty-
ma oli myds tarkoitus korjata muuttamalla raidegeometriaa.

Osittain suurempia korjauksia jai odottamaan myoés kaynnis-
tynyt Luumaki — Imatra kaksoisraide, josta oltiin tassa vaiheessa
tekemassa yleissuunnittelua. Tarkoitus oli yleissuunnitelmassa
ratkaista mita sillalle kannattaisi tehda. Tiedettyjen haasteiden
ja hankkeen viivastymisen takia sillalle on asennettu pysyva no-
peusrajoitus junille ja silta pysyy jatkuvan ja tehostetun seuran-
nan alaisena.

Kaksoisraide tuo joka tapauksessa uuden sillan toista raidet-
ta varten. Nykyisen sillan kohtalo on vield auki. Seka sillan sai-
lyttamiselle ettd uudelleen rakentamiselle on 6ydetty teknisia
ratkaisuja.

Toisaalta muut seikat voivat puoltaa mieluummin uuden sil-
lan rakentamista. Nykyisen sillan valituki on kanavassa ja riski-
ajattelulla laivan mahdollinen térmaaminen sillan pilariin olisi
estettéva. Akselipainojen nostotavoitteiden tayttyminen vaatii
melkoista todistelua, vaikka rakenteellinen vahvistaminen on to-
dettu mahdolliseksi. My&s kunnossapitonaktkulmasta vanha sil-
ta jaisi vaikeaksi pitéda kunnossa seka jokapéaivaisessa kunnossa-
pitotydssa etta laajemmissa korjausurakoissa.

Oli vaihtoehto kumpi tahansa, tulisi siltapaikka saattaa kun-
toon melko pikaisesti. Ja samalla on pidettava huolta, etta myds
uusi siltapaikka on samanlainen nahtéavyys, maamerkki ja sillan
rakennuksen taidonnayte, jota tdman kanavan ylittéavat ratasillat
ovat sen eri vaiheissa olleet.

Lahteet: Siltojemme historia —kirja (2004), Liikenneviraston rau-
tatiesilta-arkisto ja VR Track siltaryhman arkisto.

Janne Wuorenjuuri

Vanha Saimaan kanavasilta. Kuva VR Track Qy, siltaryhman valokuva-arkisto
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Siltatutkimusta Tampereella -
Vanhan rautatiesillan koekuormitus

Vuonna 2010 Lahti - Kouvola valille valmistuneen Suurisuon
rataoikaisun seurauksesta poistui kdytdosta vanha Suokannan
rautatiesilta, joka oli rakenteeltaan terapalkkibetoninen laatta.
Siltatyypin rakenteellisen toimintaan liittyvien epavarmuuk-
sien selvittamiseksi silta koekuormitettiin Tampereen teknil-
liselld yliopistolla loppuvuodesta 2011. Kyseessa oli Suomen
ensimmainen tayden mittakaavan sillan murtokuormitus.

Suokannan sillan jannemitta oli 2.9 met-
ria ja se oli rakennettu kahdessa osassa
vuosina 1916 ja 1932. Teraspalkkibetoni-
sissa silloissa teraspalkit on valettu be-
tonilaatan sisaan, jolloin saadaan aikaan
jaykka ja rakennekorkeudeltaan varsin
hoikka kansirakenne. Kyseisen siltatyypin
siltoja rakennettiin runsaasti 1900 —luvun
alkupuoliskolla ja niité on edelleen kay-
t6ssa noin 100 kappaletta Suomen rau-
tateilla. Terdspalkkibetonisia siltoja —ja
rumpuja ei viime vuosisadan puolivalin
jalkeen juurikaan rakennettu, misté kertoo
siltatyypin siltojen korkea keski-ika: 75
vuotta. Esimerkiksi vuonna 1931 valmistu-
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nut Tampereen rautatieaseman alikulku-
tunneli on padosin rakennettu terdspalk-
kibetonisena.

Rautatieinfrastruktuurin vanhenemi-
nen ja kunnon heikkeneminen on suuri
haaste alalla tyoskenteleville insindoreille.
Olemassa olevaa rakennetta arvioitaessa
on kunnolle ja kantavuudelle maaritetyil-
(& arvoilla usein valittémia toimenpide- ja
kustannusseuraamuksia. Talldin insindo-
rin arvio rakenteen korjaus- tai korvausin-
vestoinnin tarpeesta tulisi olla mahdolli-
simman perusteltu, koska infrastruktuurin
toiminnassa pitémiseen kaytettavat re-
surssit ovat rajalliset ja samaan aikaan tu-

lee kayttajiin kohdistuvan riskin olla ma-
tala. Teréspalkkibetonisten laattasiltojen
kyky kantaa riittavalla luotettavuudella
ylittava rautatielitkenne on voitu maarit-
taa kayttamalla tiettyja oletuksia raken-
teen toiminnasta. Erés tallainen oletus on
jattaa rakenteen kestavyyden maarityk-
sessa teraspalkkien ymparille valettu be-
toni huomiotta, jolloin vain suoraan rauta-
tielitkennekuorman alla olevat teraspalkit
kantavat puhtaana terasrakenteena kuor-
mat maatuille. Oletus on looginen, sil-

(8 1900 -luvun alussa ei betonin ja terak-
sen liittorakennetta tunnettu erityisen hy-
vin, jolloin teraspalkkibetonisten siltojen
suunnittelu ohjeistettiin tehtavaksi edella
mainittua oletusta kayttéen ja taten beto-
ni jatettiin huomiotta laskennallisesti. Kun
kuitenkin rautateiden suurimmat sallitut
akselipainot ja liikennemaarat ovat kasva-
neet, on teraspalkkibetoninen silta melko
tiukoilla laskennallisen kantavuuden suh-
teen jos vain teraspalkit otetaan huomi-
oon kantavana rakenteena. On kuitenkin
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havaittu, etta kyseisen siltatyypin sillat
ovat ikddnsa nahden kohtuullisen hyvassa
kunnossa. Tama on herattéanyt kysymaan,
voisiko kyseisen siltatyypin siltojen kanta-
vuutta laskettaessa tarkastella rakennet-
ta liittorakenteena ja missa maarin. Uu-
sien siltarakenteiden suunnitteluohjeet,
eurokoodit, tuntevat teréspalkkibetonisen
kannen ja tunnustavat rakenteen betonin
ja teraksen taydelliseksi liittorakenteek-
si, jossa kumpikaan materiaali ei paase
liukumaan suhteessa toiseen. Mutta niin
kuin aina kaytettaessa uusille rakenteille
tarkoitettuja suunnittelustandardeja, tu-
lee vastaan huomattava maaré vaatimuk-
sia koskien rakenteen geometriaa, mate-
riaaleja, tyotekniikkaa ja laadunvalvontaa.
N&ita vaatimuksia vanhat rakenteet tuskin
koskaan tayttavat.

Edelld mainittu Suokannan rautatiesil-
ta paatettiin koekuormittaa, jotta saatai-
siin hyddyllista tietoa vanhojen teraspalk-
kibetonisten siltojen liittorakenteisuu-
desta ja jotta kantavuutta tarkasteltaessa
insindori voisi tehdé perustellumpia ole-
tuksia rakenteen toiminnasta. Koekuormi-
tus toteutettiin Litkenneviraston rahoitta-
man ja Tampereen teknillisen yliopiston
Maa — ja pohjarakenteiden yksikén toteut-
taman nelivuotisen ja kahdeksanosaisen
tutkimushankkeen Elinkaaritehokas rata
(TERA) puitteissa. TERA -tutkimushanke
pureutuu rautateiden yllapidon, kunnos-
sapidon ja suunnittelun kannalta kriitti-
siin kohtiin ja pyrkii selvittdmaan rauta-
tien eri komponenttien tarkempaa toimin-
taa. TERA:n osa viisi kasittelee siltojen
kantavuutta ja kunnon selvitysta.

Koekuormitusta varten Suokannan sil-
lan kahden lohkon pé&alté poistettiin van-
han radan tukikerros minka jalkeen loh-
kot irrotettiin ja toimitettiin Tampereen
teknillisen yliopiston Rakennustekniikan
laitoksen tutkimushallille kokonaisina VR
Track Qy:n toimesta. Kumpikin lohko pai-
noi n. 15 tonnia, joten niiden siirtely ja
kasittely kokonaisina oli vaativa tehtava.
Ennen koekuormittamista lohkoista otet-
tiin lukuisia naytteitd niin betonista kuin
terdspalkeistakin, jotta saataisiin mahdol-
lisimman hyvin selville materiaalien omi-
naisuudet ja niiden kunto. Selvitettavina
oli mm. betonin lujuus ja rapautumisen
aste. Liséksi sillalle tehtiin maatutkaluo-
taus Roadscanners Oy:n toimesta, milla
pyrittiin selvittdmaan kyseisen tydkalun
soveltuvuutta huonokuntoisten kohtien
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loytédmisessa. Rakenteen kunnon tutki-
mus selvitti, etta betoni oli ikddnsa nah-
den erittdin hyvassé kunnossa. Terdspalkit
taas olivat paikoin erittdin ruosteisia ala-
reunastaan, milléd on suoraan vaikutusta
kantavuuteen. Siltalohkojen tutkimisen
yhteydessa havaittiin liséksi, etta raken-
teessa oli kaytetty alkuperaista Helsinki-
Hameenlinna —valin rautatiekiskoa, joka
oli betonin sisalla sailynyt kohtuullisen
hyvéssa kunnossa. Tasta 1800 —luvun kis-
kosta toimitettiinkin osa Suomen rauta-
tiemuseolle.

Siltalohkojen koekuormitus suoritet-
tiin lohko kerrallaan. Koekuormituksessa
lohkoa kuormitettiin hydraulisilla tunkeilla
kuormittavaa voimaa vahan kerrallaan li-
saten, kunnes rakenteen murtuminen saa-
vutettiin. Koekuormituksen aikana mitat-
tiin rakennetta kuormittavaa voimaa seka
rakenteen muodonmuutoksia eri kohdis-
sa. Rakenteen muodon muuttumista oli
teraksen venyminen, betonin puristumi-

Suokannan rautatiesillan siltapaikka en-
nen purkua kevaalla 2011

nen, rakenteen taipuminen ja teraspalkin
liukuminen betonin sisalld. Rakenteiden
statiikan ja lujuusopin teorioiden avul-
la koekuormituksesta pystyttiin luomaan
laskentamalli, josta pystyttiin poimimaan
samoja suureita, kuin mité koekuormituk-
sessa rakenteesta mitattiin. Vertaamalla
nain kahdella tavalla saatuja kuormitta-
van voiman ja rakenteen muodonmuutok-
sien yhteyksia, pystyttiin paattelemaan
kuinka hyvin teoreettinen malli vastasi to-
dellista rakennetta.

Koekuormituksessa saavutetut murto-
kuormat olivat 280 ja 320 tonnia ja mur-
totapana oli betonin murtuminen laatan

Koekuormituksesta mitattujen ja teorian
pohjalta laskettujen voima-taipuma -yh-
teyksien vertailua
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ylapinnasta. Ilman betonin vaikutusta
murtokuormat olisivat jaaneet vain noin
170 tonniin, joten voidaan todeta terés-
palkkibetonisten siltalohkojen toimineen
hyvin teraksen ja betonin liittorakentee-
na. Lisaksi siltalohkoista tehdyt tietokone-
mallit pystyivat hyvin kuvaamaan todellis-
ten rakenteiden toimintaa kuormitettuna,
mika viittasi siihen, ettd mallin l[@htdole-
tus liittovaikutuksen olemassaolosta oli
oikea. Laskentamallin ja koetulosten ver-
tailun pohjalta pystyttiin myds maarittele-
maan asioita, joita tulisi ottaa huomioon
teraspalkkibetonisen sillan kantavuutta
tarkasteltaessa. Taten koekuormituksesta
tehty tutkimus pystyi antamaan tarpeel-
lista tietoa, jota voidaan kayttéda apuna
vield kaytossa olevien rakenteiden arvi-
ointiin tai samantyyppisten siltojen jatko-
tutkimuksessa.

Tarkempaa tietoa aiheesta loytyy ke-
salléd 2012 valmistuneesta diplomitydsta,
jonka voi ladata TTY:n kirjaston verkkosi-
vuilta. Lisaksi tietoa koekuormituksesta

Tyéntdporausta American Augers 72-12000G
kaneeita, DN1E00 asenms.

Lannen Alituspalvelu Oy

Vaakaporauksen vahva ammattilainen 20 vuoden kokemuksella
www.lannenalitus.com

ALITUSPORAUKSET

Honkapuistontie 95, 28430 Pori
puh. 02 538 3655, gsm 0400 593 928
email; lannenalitus@lannenalitus.com

kaikilla menatelmilld

kaikki halkaisijat © 50 - 2300 mm
kaikkiin maalajeihin savesta kallicon
asennuspituudet jopa 1000 m

ja tutkimuksesta tulee loytymaan vuonna
2013 julkaistavasta TERA -hankkeen silto-
ja koskevan osion loppuraportista. Lisaa
rautatiesiltatutkimusta tullaan tekemaan
uuden, tassakin lehdessa uutisoidun
(Rautatietekniikka no. 3 -2012), Liitkenne-
viraston ja TTYn TERA II puitesopimuksen
yhteydessa.

Joonas Tulonen

Lisatietoa:
http://www.tut.fi/fi/tietoa-yliopistosta/lai-
tokset/rakennustekniikka/tutkimus/maa-
-ja-pohjarakenteet/ratarakenteet/sillat/
suokanta/index.htm

Tampereen -
Pesuainepalvelu Oy
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Lahiliikenteen
tuotannonohjausjarjestelma IVU

Lahiliikenteen tuotannonohjausjarjestelma IVU, on osa ka-
luston kdytonohjaustoiminnon uudistusta. Lahiliikenteen
kaluston kdaytdonohjauksen toimintamallin kehittaminen on yksi
useista VR:n isoista muutoshankkeista.

IVU on tietojarjestelma, jolla suunnitel-
laan kaluston ja raiteiston kayttéa, seu-
rataan junia ja kalustoa, seka ohjataan
mahdollisia poikkeustilanteita. Kertoo
IVU- jarjestelman projektipaallikké Mikko
Linderoos.

Tietojarjestelman tavoitteena on saa-
da reaaliaikainen kokonaiskuva kalustos-
ta, seké saada kunnossapitoon parempi
ennakointi, jolla taas saadaan liikentee-
seen lisaa tasmallisyytta ja kalusto tehok-
kaammin kayttoon.

Lahilitkennekaluston kayténohjaus-
tiimi on aloittanut jo tietojen sy&tén oh-
jelmaan ja uusi toimintamalli on otettu
kadyttéon Sm4 ja Sms -junien osalta. Sm
1-2 otetaan jarjestelmaan mukaan kevaan

IVU:n periaatekaavio.

Tuotannonsuunnitte-
lija Hannu Heino tut-
kii IVU:n raportteja
Ilmalan varikolla.
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aikana. Uutta toimintamallia tuetaan VR:n

ja Litkenneviraston useilla tietokanta "tyo-

kaluilla” IVU:n tarkoitus on helpottaa mo-
nen eri kayttajan tyota.

Tuotantoprosessi [VU:ssa etenee siten,

ettd ensin suunnitellaan aikataulut, jota
varten on oma ohjelma ja se tieto sielta
tuodaan IVU:uun, jossa sitten yksittaisista
junista muodostetaan kalustokiertoja. Sa-
malla suunnitellaan raiteiston kaytto, joka
onkin haastavaa Helsingissa.

Kun aikatalutus ja raiteenkaytt® suun-
nitelma on tehty, ne viedaan paria liiken-
nointipaivaa ennen toteutusta, kaluston
kaytonohjaukseen. Aikataulu- ja raiteis-
tonsuunnittelu suunnittelee taustalla jat-
kuvasti ja vie em. tiedot paria paivaa en-

TRAFFIC
TECHNOLOGIES

IVU

Projektipaallikké Mikko Linderoos.

nen liikenndintipaivaa IVU:uun ja josta
kalustonohjaus sen saa tietonsa. Kalusto-
nohjaus tarkastelee nykyhetked, seka pa-
ria paivaa eteenkin pain.

Liikenteenohjaus kayttaa paivittain
IVU:a, ohjatessaan litkennetta ja raiteiston
kayttoa. Varikolla seurataan IVU:a ja ka-
luston kilometri kertymia. Kalustonohjaus
ohjaa tarvittaessa junan rungon tai run-
got varikolle huoltoon. My6s varikko voi ti-
lata tietyn junanrungon varikolle.

Kaluston kierratys tapahtuu kaluston-
ohjauksen ja Ilmalan varikon valilla. Varik-
ko tekee huoltoon kutsun jollekin rungolle
ja kayténohjaus ohjaa sen sopivana het-
kena varikolle.

Kaluston seuranta paranee oleellisesti.
Huoltoa tarvitsevat junanrungot ja tyon-
tekijat kohtaavat jatkossa paremmin. Sa-
moin IVU ja sen oheisohjelmat paranta-
vat yksittaisten runkojen seuraamista. Jos
esim. lumipyry sekoittaa Helsingin litken-
teen ja runkokierron, voimme seurata mis-
sa huoltoon tilattu runko liikkuu, jolloin se
voidaan tilata varikolle.

Markku Toukola
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Ratojen routimisen aiheuttamat

nopeusrajoitukset

Routapaikkarekisteri

tietojen pohjalta

Routapaikkarekisteri on osa Liikenneviraston ja VR Track Oy:n Rekisteri-

ja palvelusopimusta. Routapaikkarekisteria on yllapidetty jo vuodesta
2003 ja siihen keratdan tietoa routapaikoista kunnossapitajien ilmoitusten
perusteella. Routapaikkoihin Lliittyvia kysymyksia voi lahettaa osoitteeseen
routailmoitukset@vr.fi. Tama artikkeli on laadittu routapaikkarekisterin

Routa ilmitna

Roudan syntymisen, talven mittaan jatkuvan etenemisen ja su-
lamisen vaikutukset rataan syntyvat monen tekijan summana.
Routimisen edellytyksena kuitenkin on, ett& jaatyva alusrakenne-
tai pohjamaakerros (maalaji, materiaali) on routivaa, kerrokseen
paasee kulkeutumaan vetta ja kerroksen l@ampétila laskee jaaty-
mispisteen alapuolelle.

Roudan tunkeutumissyvyyteen vaikuttavat
+ rakennekerrosten materiaalien (mahdollisten routaeristeiden)

ja pohjamaan lampotekniset ominaisuudet ja routivuus
+ ilmastotekijat: pakkasmaara, vuoden keskilampaotila, lumen

paksuus

kuivatusolosuhteet, pohjavedenpinnan syvyys
+ ratapoikkileikkauksen geometria.

Routivan kerroksen jaatyessa sen tilavuus kasvaa, mika jat-
kuessaan aiheuttaa ratarakenteeseen routaliikkeitd, pdaosin rou-
tanousua. Routanousua voi aiheuttaa myds huonosti kuivatetun,
&hes vedella kyllastyneen, sinansé routimattoman kerroksen jaa-
tyminen suljetussa tilassa. Routivimpia maalajeja ovat siltit ja
silttimoreenit, joiden vedenldpaisevyys ei juuri rajoita veden kul-
keutumista routimisrintamaan. Rataverkon pohjamaana yleisim-
mat moreenimaalajit ovat suurelta osin routivia.

Pohjasuhteiden, etenkin pintamaakerroksen seka alusraken-
teen vaihtelun my6ta vaihtelevat myds routanousuominaisuudet.
Tama voidaan havaita paallysrakenteen epatasaisena routanou-
suna, kun routaraja on vaihtelevasti routivassa kerroksessa.

Routiminen havaitaan raiteen tasaisuuden heikkenemisena:
korkeuspoikkeamien kasvuna, monesti johtaen kallistus- ja kie-
rousvirheiden kasvuun.

Roudan sulamisvaiheessa routineen kerroksen vesipitoisuus
kasvaa ja kantavuus heikkenee, jolloin lilkennekuormitus mones-
ti atheuttaa raidevirheiden kasvua. Routanousujen palautumi-
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nen voi lisata raiteen epatasaisuutta, mikali sulaminen tapahtuu
eriaikaisesti esim. penger-/ leikkauskohtien tai paikallisilmaston
vaikutuksesta.

Routaongelmat viime vuosina

Suhteellisen kylmat talvet vuosina 2009-2010 ja 2010-2011 ai-
heuttivat junaliikenteelle huomattavaa haittaa. Tuolloin pakkas-
maarat olivat likimain vuoden 2003 tasoa, ja niiden toistuvuus
paikkakunnasta riippuen on kerran 2—8 vuodessa. Viime talvi oli
huomattavasti edellisid leudompi ja myds keskimaarainen pak-
kasmaara (F2) alittui jonkin verran. Tasta huolimatta routanope-
usrajoituksia jouduttiin viime kevaana asettamaan yhteensa 63,6
km:n matkalle.

Kuluvan talven pakkasmaara tullee likimaarin vastaamaan
keskimaaraista talvea, mika yhdistettynéa runsaisiin sateisiin en-
nen routaantumiskautta viittaa viime vuotta laajempien routaon-
gelmien olevan odotettavissa. Kuitenkaan kevaina 2010 ja 2011
koettuja, hyvin laajoja routahaittoja ei nayta olevan tulossa.

Routanopeusrajoitusten pituus on selvasti riippuvainen tal-
ven pakkasmaarasta (kuva 1). Verrattaessa keskenaan keskimaa-
raista kylmempia talvia, 2003 vs. 2010 ja 2011, ja toisaalta talvea
2012 aikaisempiin leutoihin talviin on nahtavissa, etta routavau-
riot laajenevat yha herkemmin pakkasmaaran myota ja saman-
tasoista ilmastorasitusta vastaava routavauriomaara on selvas-
ti kasvanut. Kevaalla 2012 nopeusrajoituksia oli yli 10-kertainen
km-maara vuosiin 2004—2005 verrattuna, vaikka pakkasmaarat
olivat véhan pienemmat.
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Kuva 1. Pakkasmaarat ja routanopeusrajoitukset 2003-2012.

Routapaikat 2010-2012

Routapaikkarekisteriin keratdan tietoa routanopeusrajoituksista,
-kiilauksista ja -tarkkailuista. Vain nopeusrajoituksilla on suora
vaikutus liikenteeseen, mutta kiilaus- ja tarkkailutietojen pohjal-
ta voidaan tarkkailla routaongelmien pidempiaikaista muuttu-
mista. Kuvissa 2—4 on esitetty kartalla routapaikkojen sijainti. Pu-
nainen tarkoittaa nopeusrajoitusta, sininen kiilausta ja keltainen

tarkkailua. Esimerkiksi kuvassa 2 vuonna 2010 Keski- ja Pohjois-
Suomessa oli paljon roudasta johtuneita nopeusrajoituksia. Ra-
joitukset olivat myds hyvin pitkia.

Vuosien 2010 ja 2011 pahojen routatalvien pelkat nopeusra-
joitukset on vertailun vuoksi esitetty kuvassa 5. Rajoitukset ovat
osuneet suurimmaksi osaksi samoihin kohtiin.
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Kuva 2. Routapaikat 2010

40

Kuva 3. Routapaikat 2011.
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Nopeusrajoitettu ratapituus 2010, 2011 ja 2012
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Kuva 6. Routanopeusrajoitukset kevaalld 2010-2012.

Routanopeusrajoitukset

Ensimmaiset routanopeusrajoitukset asetetaan jo vuoden vaih- 2011 2.5.2011 (798 km). Vuonna 2012 rajoituskilometreja oli huo-
teessa — nain tapahtui myos routakautena 2013. Routanope- mattavasti vahemman, silld 2.5.2012 rajoituksia oli 60 km.
usrajoitusten maara l&htee kuitenkin selvdan nousuun vas-

ta helmikuun lopulla — maaliskuussa (kuva 6). Pahimmillaan

routanopeusrajoitukset ovat huhti—-toukokuussa. Vuonna 2010

rajoituksia oli enimmilla&n 17.5.2010 (975 rata-km) ja vuonna
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Kuva 4. Routapaikat 2012. Kuva 5. Routanopeusrajoitukset 2010-2011.
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Routanopeusrajoitusten
aiheuttama my6hdstyminen

Routapaikkarekisterin yhteydesséa routanopeusrajoituksille on
laskettu teoreettinen roudasta johtuva mydhastyminen. Laskus-
sa on huomioitu routanopeusrajoituksen pituus ja nopeusrajoi-
tuksen ja suurimman sallitun nopeuden ero. Tuloksena on siis
minuutteina kuinka kauan kestaa routapaikan ohitus verrattuna
suurimmalla sallitulla nopeudella tehtavaéan ohitukseen. Vuoden
2011 ja 2012 laskuissa on huomioitu tarkasti sallitun nopeuden
vaihtelu rajoitusalueella sekd my®s junan kiihdytykseen ja jarru-
tukseen kuluva aika. Kithdytykseen ja jarrutukseen kuluva aika
on arvioitu noin 0,5 min + 0,5 min eli yhteensa 1 minuutin kes-
tavaksi. Tassa ei ole otettu huomioon eri junatyyppien nopeuksi-
en erotuksen suuruutta vaan luku on hyvin karkea arvio. Vuoden
2010 kuvassa laskentatapa on ollut hieman yleispiirteisempi eika
mm. kiihdytysta ja jarrutusta ole huomioitu, joten 2011-2012 ku-
via ei voi suoraan verrata kuvaan 2010.

Kuvista voi huomata, etta erityisesti Kokkolan ja Oulun valilla
kulkeneet junat ovat karsineet mydhastymisistd. Oulu—Kontioma-
ki vali on ollut myds suurimmalta osalta nopeusrajoitettua, mika
on aiheuttanut mydhéastymista junille. Vuosi 2012 oli hyvin help-
po edellisiin vuosiin nahden.

Vuoden 2010 roudasta johtuneiden hallitsemattomien my6-
hastymisten seurauksena vuonna 2011 VR maéaritteli erilliset rou-
takauden aikataulut, jotka lisdsivat matka-aikaa tiettyjen rataosi-
en juniin. Vuonna 2012 ei erillisia routa-aikatauluja otettu kayt-
t66n, mutta tilannetta seurattiin ja varautumissuunnitelmia teh-
tiin tarvittaville rataosille.

Teksti: Heikki Komulainen ja Martta Peltola
Kuvat: Martta Peltola
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Kuva 7. Teoreettinen mydhastyminen 2010.
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Kuva 8. Teoreettinen my&hastyminen 2011.
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Routakorjaukset ja -tutkimukset

"Liikennepoliittisen selonteon paatokset lilkenneverkon kehittamisesta 2012-
2022" on Paaratojen routa- ja pehmeikkoalueiden korjaukset 85 milj. €. Hanke
sisaltda mm. seuraavien osuuksien kunnostusta:

. Muurame-Jyvaskyld-Vaajakoski —
. Mikkeli-Pieksamaki, Siilinjarvi-Iisalmi ,

J ®
. Oulu-Kontiomaki EASYLI N E EDG E
. Helsinki-Turku Markkinoiden kestévin
Ratojen routimisen toistuvuutta, routakorjaus- ja suojaustoimenpiteiden sisa- ja ulkotilojen

kohdistamista tutkitaan osana Elinkaaritehokas rata -tutkimusohjelmaa (TERA), aerosolimerkkausmaali

joka on Tampereen teknillisen yliopiston ja Liikenneviraston yhteishanke. EEQ
Ohjelman toinen nelivuotiskausi on kdynnistynyt 2012.

Vuosina 2011-2015 toteutettavan ROPE-hankkeen tavoitteena on rataverkon + Turvallinen, myrkyton

. . . . .. . maalin koostumus on
routahaittakohteiden paikantaminen, routimisen syiden tarkastelu, saatavilla 8 vakiovérissi ja
kohdekohtainen korjausten ohjelmointi ja priorisointi, kaikki perustuen 2 fluorisoivassa varissa.
jatkuvaan rakennetutkimukseen. Tédhin mennessi hankkeessa ovat toimineet + Kolme viivan leveytta: 50,

Arcus Oy ja Teknologian tutkimuskeskus VTT. 75ja 100mm.

» 750ml aerosolilla noin
100m viivaa (50mm).

» Katso demovideo
osoitteessa www.ytm.fi

IR SR
I YTM-Industrial

INDUTRADE GRO
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Kuva 9. Teoreettinen mydhastyminen 2012. Juvan teollisuuskatu 17, 02920 Espoo

Puh. +358 9 849 4070, fax +358 9 852 1890
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e
UIC:n paakonttori sijaitsee Pariisissa,
aivan Eifel-tornin kupeessa.

UIC rautatietekniikan kehittadjana

Kansainvalinen rautatieliitto UIC (Union Internationale des
Chemins de Fer) on perustettu vuonna 1922 hallitusten valisel-
L@ sopimuksella. UIC ei kuitenkaan ole varsinainen hallitusten
valinen jarjesto, vaan puhtaasti rautateiden yhteiso. Siina on
jasenina seka rautatieliikenndéitsijoita etta radanpitajia, Suo-
mesta seka VR etta Liikennevirasto. Paatoimipiste sijaitsee
Pariisissa. UIC:lla on ollut ja on yha edelleen merkittava rooli

rautatietekniikan kehittajana.

Toimialueena koko maailma

UIC on globaali jarjestd. Siina on 197 ja-
senta viidelta eri mantereelta. Toiminta
tapahtuu padasiassa erilaisten forumien
ja platformien alaisuudessa, joita on kaik-
kiaan seitseman. Tydryhmia on yli 30 ja
projekteja on talla hetkella kaikkiaan noin
180.

Jarjestdn ylin paattava elin on yleisko-
kous, jotka jarjestetaan kaksi kertaa vuo-
dessa. Varsinaisten yleiskokouksen lisak-
si jarjestetdan alueellisia yleiskokouksia
my0ds kahdesti vuosittain, ndin myos Eu-
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roopan kokouksia. Yleiskokouksiin osallis-
tuvat paajohtajat tai heidan edustajansa.

UIC on ollut melkoisessa muutoksessa
2000-luvun alussa. Toiminnan selkea pai-
nopiste oli aikaisemmin Euroopassa. Yh-
teisélle muodostui kuitenkin taloudellisia
ongelmia ja ratkaisuksi tuli onnistuneesti
toiminnan laajentaminen maailmanlaa-
juiseksi.

Puheenjohtajuus Venajalle
Joulukuun 2012 yleiskokouksessa keskei-
simpia asioita olivat puheenjohtajiston ja

paajohtajan valinta vuosille 2013-2014.
UIC:n uusi puheenjohtaja on Venajan rau-
tateiden paajohtaja Vladimir Jakunin.
UIC:n paajohtajan tehtévassa jatkaa Jean-
Pierre Loubinoux.

Uusi puheenjohtaja korosti puhees-
saan litkkuvan kaluston ja infrastruktuu-
rin teknistd harmonisointia. Venaja ei ole
EU:n jasen, mutta yhteisty6ta yhteentoi-
mivuuden ja standardoinnin alalla pitaa
tehostaa. Jakunin korosti myds manner-
ten vélisen yhteentoimivuuden merkitysta
tulevaisuuden hankkeissa, joista esimerk-
kind han mainitsi suunnitelmat rakentaa
rautatieyhteys Aasiasta Beringin salmen
yli/ali Alaskaan ja Yhdysvaltoihin. Jaku-
nin totesi, ettd joitakin vuosia sitten tal-
lainen ehdotus olisi ollut pelkkaa science
fictionia, mutta nyt asiasta on jo olemassa
yleissuunnitelma ja toimeenpanosuunni-
telmaa mietitaan nyt.

Rail System Forum

Rail System Forum (RSF, "Rautatiejarjes-
telmafoorumi™) ohjaa UIC:n teknisté toi-
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mintaa, erityisesti tutkimus- ja kehitys-
projekteja seka maarelehtien tekoa ja pai-
vitysta. Foorumi ohjaa kaytanndssa koko
rautatiejarjestelman teknista kehitystyota.
Suomen edustajia RSF:ssé ovat olleet vii-
me aikoina VR:lta Markku Pesonen ja Las-
si Matikainen seka Liikennevirastosta ar-
tikkelin kirjoittaja. Foorumissa toimii mo-
nia eri asiantuntijaryhmia. Useissa niista
on Suomenkin edustaja, joko Liikennevi-
rastosta tai VR:lta.

Seuraavat ovat varsinkin Suomelle tarkei-

ta ajankohtaisia kehitysprojekteja:

- Lediopastimet. UIC on tehnyt perus-
teellisen selvityksen leditekniikan
kayttémahdollisuuksista. Tyoté on ve-
tanyt UIC:ssa tydskenteleva Veli-Matti
Kantamaa.

- Uudet rautateiden radiojarjestelmat.
Uuden GSM-R:n korvaavan radiojar-
jestelman kehitystyon on tarkoitus al-
kaa 2014. Projektiajaksi on suunniteltu
2014-17. Suomen tulee olla téssa ak-
tiivisesti mukana, korvaahan se aika-
naan nykyisen RAILIn.

- Automaattinen raideleveyden vaihto-
laitteisto. Aikaisempi tarveselvitys on
osoittanut, ettei jarjestelma ole talo-
udellisesti kannattava. Sama on to-
dettu muutama vuosi sitten Suomen
ja Ruotsin tekemassa selvityksessé ja

b

koelitkenteessa. Asiaa halutaan kui-
tenkin tutkia uudelleen.

Junien komposiittijarrut. Europe Train
—projektissa on ajettu 200.000 km on-
nistuneita koeajoja komposiittijarruil-
la. Koeajoja on ajettu Saksasta niin
Kiirunaan kuin Etela-Italiaan, kuin
myds Ranskasta Sloveniaan. Testeja
on tehty niin kesallé kuin talvella. N&il-
& jarruilla tavarajunien melutasoa voi-
daan laskea oleellisesti. Tulokset ovat
2012 olleet paljon parempia kuin aikai-
semmin. RSF:n huhtikuun 2013 koko-
ukseen tuotaneen paatdsehdotus nai-
den jarrumateriaalien kayttdonotos-
ta. Tama tulee olemaan erittain tarkea
paatds. Muutoinkin UIC on ollut aktii-
vinen melututkimuksissa.

Junan ja radan valisten pysty- ja poikit-
taisvoimien vélisen suhteen uusi tutki-
mus toteutetaan 2013-14. Myds kiskon
ja pyoran valiselle teholliselle kartiok-
kuudelle maaritellaan raja-arvot.
Rataomaisuuden hallintajarjestelmia
kehitetaan (aheisessa yhteistydssa
alan muiden toimijoiden kanssa.
Kreosoottitutkimus hakee ratkaisuja
ratapdlkkyjen kyllastysongelmiin, kun
kreosootin kaytto kiellettaneen. Kreo-
sootin kayttélupa on kriittinen Suo-
men rataverkon kannalta.

- Teréassiltatutkimuksilla haetaan kus-
tannustehokkaita ratkaisuja silto-
jen elinkaaren hallintaan. Ty® on ollut
Suomellekin antoisaa.

- Valvontalaiteprojektit ovat antaneet
tarkeata tietoja Suomenkin liikkuvan
kaluston valvontalaitteiden (kuuma-
kaynti-ilmaisimet, pydravoimamitta-
laitteet ja virroittimien valvontalait-
teet) hankintaan.

Tutkimustoiminta

Aikaisemmin UIC:ll& oli oma tutkimus- ja
koelaitos ORE (Office de Recherches et
d’Essais). Se perustettiin Utrechtiin Hol-
lantiin 1950. Kaytannon kokeita varten
ORE ja Itavallan valtio perustivat Wien-
Arsenaliin 1961 edistyksellisen kylma- ja
tuulilaboratorion litkkuvan kaluston pak-
kas- ja tuulikokeita varten. ORE nimettiin
uudelleen ERRIksi (European Rail Rese-
arch Institute), mutta lakkautettiin 2004.
Wienin koelaitos jatkaa muussa omistuk-
sessa edelleen toimintaansa. Uusiin tiloi-
hin Wien-Floridsdorfiin siirryttiin 2003.
Myds suomalaista kalustoa on kaynyt
pakkastesteissa Wienissa, mm. kaksiker-
rosvaunu. Nykyisin siis UIC on tutkimus-
ta koordinoiva elin, mutta kenttatyot teh-
daan jasenrautateilld ja ulkopuolisissa
yrityksissa. ORE/ERRI-raportit on arvos-
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UIC tulee jatkossa toiminnassaan korostamaan idén ja lannen valista liikennetta. Tama korostaa Suomen jasenyyden tarkeytta. Ve-
naldinen TEP70-veturi Vainikkalassa.
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tettu korkealle ja niita kaytetaan edelleen
hyodyksi niin kalusto- kuin ratatekniikas-
sakin.

Uutta kehitystydta tuodaan esille kon-
ferensseissa, joita jarjestetdan tyypillises-
ti kahden vuoden vélein eri aihepiireista,
kuten ymparist®, suurnopeusjunatekno-
logia- ja litkenne seka turvalaitteet. Eri-
tyisesti UIC:n ERTMS -konferenssit ovat
merkittévia tapahtumia, joihin kannattaa
osallistua. Niissa kasitellaan ETCS-turva-
laiteteknologiaa ja niihin liittyvia radio-
verkkoja. GSM-R-radioverkkojen kehityk-
sessa UIC:lla on merkittéva rooli ja sen
johtoa kaivataan verkkoteknologioiden tu-
levin sukupolvien linjauksissa.

Erittain tarkea UIC:n kehitysprojekti
on ollut RailLexic eli kansainvalinen rau-
tatiesanasto, jossa myds suomen kieli on
esimerkillisesti mukana. Sanastoa paivite-
téan edelleen.

UIC:n standardisointity6

UIC:lla on yhteensa noin 670 maarelehtea
(Leaflet), joista RSF vastaa noin 400:sta.
Niita on tehty ja paivitetty jo ldhes g0
vuoden ajan. Ne kasittelevat niin ratara-
kenteita, litkkuva kalustoa kuin liikenndin-
tidkin. Naiden ohjeiden paivitystarve on
kayty l@pi 2012 ja kiireellisiksi on todet-
tu 91. Menneina vuosina UIC:n maareleh-
det olivat lahes kaiken rautatietekniikan
perusta, mutta nyt Euroopassa ovat alan
vallanneet EN-normit. Ne toki perustuvat
suurelta osin aikaisempiin UIC:n maare-
lehtiin. Nyt kuitenkin UIC:n méaarelehtitoi-
mintaa kehitetdan maailmanlaajuiseksi.
Tarkoituksena on kehittda méaarelehdista
yhteistydssa ISO-standardisointijarjeston
kanssa globaaleja standardeja nimeltaan
International Railway Standards (IRS).
Ensimmaisena tehtaisiin liikkuvan kalus-
ton hyvaksyntaa seka kaluston ja radan
yhteentoimivuutta koskevat IRS:t. Jatkos-
sa Eurooppaa varten kirjoitettaisiin tekni-
sid suosituksia (TechRec).

UIC:n tulevaisuus

UIC on jossain maarin sisdanlampia-

va yhteiso. Litkennejarjestelmaajattelua
ei sielld ole paljonkaan huomioitu. UIC:n
9o0-vuotisjuhlia vietettiin joulukuussa
2012. Usko UIC:n tulevaisuuteen on vank-
ka, ja erityisesti maailmanlaajuisena rau-
tatietekniikan ja normituksen kehittajana.
UIC:n puheenjohtajuuden siirtymisen Ve-
najalle uskotaan lisdavan oleellisesti [ta-
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UIC:n standardisoinnin tulosta ovat mm. UIC-kiskotyypit. Merkinta on stanssattu kis-
kon varteen. Tosin nykyaan kiskoista kaytetdan eurooppalaisia EN-standardimerkin-
t6ja, esim. UIC60:n korvaaja on 60E1. Kaytannossa UIC-merkintdja oytyy kdytdssa
olevista kiskoista vield monia vuosikymmenia.

Euroopan ja siten leveadraideasioiden mer-
kitysta UIC:ssa. Myos Aasian ja Euroopan
valiset rautatieyhteydet korostunevat. Nyt
UIC:n normity®dn seuranta nousee Suo-
melle entista tarkeammaksi, varsinkin kun
ja jos eurooppalaista ja venalaista nor-
mitusta pyritaan l@hentdmaan toisiaan.
Seka VR etta Liitkennevirasto ovat 2012

arvioineet jasenyytensa jatkon UIC:ssa ja

ovat todenneet jasenyyden olevan tarkeaa
kummallekin. Tama on hyva ratkaisu, jot-

ta Suomi pysyy rautatietekniikan kehitys-
tydssa aktiivisesti mukana.

Markku Nummelin (teksti ja kuvat)

Sein&inm;
Kiintorakenne Oy

= sillat ja siltojen korjaukset
« betonirakentaminen ja -saneeraukset
= erikoisrakenteet

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

Seindjoen Kiintorakenne Oy

Tuoltajantie 28 = 60100 SEINAJOKI

puh. {06) 420 G80O fax (06) 420 6830

GSM Veli-Matti Poikela 0400- 854 235 :
email: veli-matti.poikelz@kiintorakenne.fi @ www kiinarakenne.f
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TRANSTECH

Ymparistosi tekija.
Sito on infran, liikkenteen ja ympariston
moniosaajista koostuva yritys, joka tarjoaa
maan parasta palvelua sekd korkealaatuista
luovaa suunnittelua. Palvelumme kattaa
asiakasprosessin kaikki vaiheet konsultoinnista
projektin kunnossapitoon. Meidan kanssamme
suuretkin hankkeet onnistuvat.

> www.sito.fi § S I T O

/Rﬂé&ﬂﬁﬂfﬂr i

Eero Latomar1 Oy

SILTOJEN RAKENTAMISTA
JA KORJAUSTA

Messukytinkatu 46, 33700 TAMPERE p. 0400 535 064

ELEKTRO-TUKKU OY

Laaduntuojat

. &
Vaihdelammittimet TuRK LuncER
Mittalaitteet  @crcuron €nvonnso MM
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Halytyslaitteet  cComax *ruicon o208
- useita valmistajia

Ohjaus ja saatolaitteet C'E _-——

- useita Va|m|813]|a )

Puh. (09) 350 5500, Fax. (09) 351 3271

© © © 9

www.elektrotukku.fi, e-mail: myynti@elekirotukku.fi
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RAIDELIIKENNE-

TEOLLISUUDEN
RATKAISUTOIMITTAJA

Meilta saat palvelut suunnittelusta
valmistukseen ja elinkaari-

palveluihin.

Suunnittelu- ja valmistus-

ohjelmaamme kuuluvat

mm. junien, vaunujen ja

vetureiden

¢ sahkokeskukset

* ohjauspoydat

* kotelorakenteet

e paakayton taajuus-
muuntajat sahkoévetureihin

* junien sisatilaratkaisut

PROMECO.FI

TOIJALAN KONE JA KULJETUS KY

Mustanhevosentie 3
37800 TOIJALA

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

IETARSAAREN
JAANRAKENNUS

MAA- JA VESIRAKENNUSTYOT
Kappelintie 4, 68620 PIETARSAARI, puh. (06) 7232 800
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ERA:ssa tapahtunutta

Mika on ERA? ERA (=European Railway Agency) on Euroopan
rautatievirasto, joka on yksi EU :n virastoista keskittyen tek-
nisiin asioihin koskien rautatiejarjestelman turvallisuutta ja

yhteentoimivuutta.

ERA on toiminut 8 vuotta Ranskassa Va-
lenciennesisséd/Lillessa. Pagkonttori on
Valenciennesissa ja kokouskeskus on Lil-
lessa. ERAssa tydskentelee noin 160 hen-
ked, joista satakunta on operatiivisilla
osastoilla, jotka ovat Yhteentoimivuus-
osasto, Turvallisuusosasto, ERTMS (tur-
valaite) -osasto, Cross acceptance -osas-
to ja kannattavuuslaskentaosasto (Eco-
nomic evaluation). Loput henkildkunnas-
ta on hallinnollisissa, laskentatoimen ja
IT- jarjestelmien tehtavissa. Tydntekijoita
on yli kahdestakymmenestéd EU:n maasta.
Miehia on 569, ja naisia 44%. Lahialueet
ja suuret rautatiemaat ovat hyvin edus-
tettuna. Belgialaisia on lahes neljannes,
ranskalaisia 15 %, saksalaisia ja italialai-
sia kumpiakin 10 %,. Pohjois-Euroopasta
on tydntekijoita sekd Suomesta, Ruotsista
ettd Tanskasta. Norjalaiset puuttuvat viela
toistaiseksi.

Viraston paatehtava on luoda edelly-
tykset yhdenmukaiselle eurooppalaiselle
rautatiejarjestelmalle, jossa rautatieyhtitt
voivat operoida junia turvallisesti ja tarjo-
ta palvelujaan vapaasti koko Unionin alu-
eella ilman jasenvaltioiden rajalla tapah-
tuvia pysahdyksia. Tavoitteena on saada
vapaa kilpailu aikaiseksi niin rautateiden
sisalla kuin my®s muiden liilkennemuoto-
jen kanssa.

ERAN tydmenetelmat perustuvat yh-
teistydhon rautateitd edustavien organi-
saatioiden kanssa. Nama organisaatiot
ovat: ALE, CER, EIM, EPTTOLA, ERFA, ETF,
UIP, UIRR, UITP ja UNIFE seké kansalliset
turvallisuusviranomaiset NSAt.

Naina kahdeksana ensimmaisena vuo-
tena ERA on tehnyt suositukset Euroopan
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komissiolle rautatielainsaadannoksi kai-
killa yhteentoimivuuden ja turvallisuuden
osa-alueilla; tyd on jatkunut [Bhinna suur-
nopeus- ja tavanomaisen rataverkon lain-
saadannon yhteensovittamisella. Kaikki
ERAN suositukset Euroopan komissiolle ja
voimassaolevat lait ovat saatavissa ERA:n
nettisivuilla.

Mita tulevaisuudessa?

Euroopan komission on julkistanut teke-

mansa neljannen rautatiepaketin tammi-

kuun lopussa; lisatietoja saatavana http://
europa.eu/rapid/press-release_IP-13-65_
fr.htm

- Uudessa ehdotuksessa Euroopan rau-
tatievirastosta tehdaan keskitetty asi-
ointipiste, jolle kuuluu koko EU:n kat-
tavien kalustoyksikkojen markkinoille
saattamislupien ja toiminnanharjoit-
tajien turvallisuustodistusten antami-
nen. Nykyisin rautatieliikenteen luvat
ja todistukset antaa kukin jasenvaltio.

- Kannustaakseen innovaatioihin, te-
hokkuuteen ja parempaan kustannus-
hydtysuhteeseen komissio ehdottaa,
etta rautateiden kotimainen henkil®-
litkenne avataan uusille toimijoille ja
palveluille.

- Yritykset voivat tarjota kotimaan hen-
kilolitkennepalveluja kaikkialla EU:ssa
joko tarjoamalla kilpailevia kaupalli-
sia palveluja tai osallistumalla tarjous-
kilpailuihin rautatieliikenteen julkisen
palvelun sopimuksista, jotka kattavat
suurimman osan (yli 90 %) EU:n rau-
tatieyhteyksista ja joiden kilpailutta-
misesta on tulossa pakollista.

Ehdotuksista on etua matkustajille,
jotka saavat parempia palveluja ja lisaa
valinnanvaraa. Yhdessa rakenteellisten
uudistusten kanssa niiden ansiosta voi-
daan komission arvioiden mukaan tuottaa
vuoteen 2035 mennessa yli 40 miljoonan
euron arvosta rahallisia hyotyja matkus-
tajille ja yrityksille ja lisata liikenteen tar-
jontaa jopa noin 16 miljardia matkustaja-
kilometria.

Kansalliset kotimaan henkilélitkenne-
markkinat ovat edelleen p&aaosin suljettu-
ja. Vain Ruotsi ja Yhdistynyt kuningaskun-
ta ovat avanneet markkinansa kokonaan.
Saksassa, Itavallassa, TSekissa ja Alanko-
maissa markkinat on avattu osittain.

N&illa avatuilla markkinoilla saadut
kokemukset ovat osoittaneet palvelujen
laadun ja saatavuuden parantuneen ja
matkustajien tyytyvaisyyden lisdantyneen
vuosi vuodelta. Joissakin tapauksissa lii-
kenteen maara on 10 vuodessa kasvanut
50 prosenttia. Muilla vapautetuilla mark-
kinoilla julkisen palvelun sopimusten kil-
pailuttaminen on tuottanut palvelun ta-
sossa 20-30 prosenttia saastod, mika voi-
daan investoida palvelujen parantami-
seen.

Taman uuden ehdotuksen mukana
ERAssa on keskityttava uusien toiminta-
mallien kehittdmiseen ja resurssien oike-
aan allokointiin. Tahan on viela aikaa, uusi
saannosto tullee voimaan aikaisintaan 3-4
vuoden kuluttua.

Kai Brandstack

Rautatietekniikka 1-2013



Elektriraudtee:n Flirt-junien roll-in
Tallinnassa 13.12.2012

Elektridaudtee AS:n tilaamien, sveitsildisen Stadler Bussnang
AG:n valmistamien Flirt junien roll-in tilaisuus oli Tallinnassa
13.12.2012. Samalla kertaa "rullasi-sisaan” kaksi uutta juna-
tyyppid; 4-vaunuinen dieselmoottorijunayksikko ja 4-vaunui-

nen sahkémoottorijuna.

Tilaisuudella on sikali yhtymakohta Suo-
meen, ettd naiden junien esikuvana ovat
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n
vuonna 2006 samalta valmistajalta tilaa-
mat Sm5-junat. Toisaalta on todettava,
ettd Suomesta tallainen roll-out / roll-in
perinne puuttuu kokonaan. Saa nahda,
milloin meilla jarjestetédan vastaava tilai-
suus ensimmaisen kerran.

Tapahtumapaikkana oli Elektriraudtee
AS:n varikko Tallinnassa ja tilaisuus avat-
tiin juhlapuheilla, joita pitivat kauppa- ja
viestintdministeri Juhan Parts, Elektri-
raudtee AS:n hallituksen puheenjohtaja
Kaida Kauler ja myyjan puolelta Stadler
Rail Groupin varatoimitusjohtaja Peter Je-
nelten.

Rautatietekniikka 1-2013

Puheiden jalkeen junat ajettiin sisédan
rumpujen paristyksen saattelemana sa-
vuverhon lapi pyrotekniikan tehostaessa
tunnelmaa.

Sahkdmoottorijunien hinta on yhteen-
s& 80 miljoonaa euroa ja 859, siita rahoi-
tetaan EU:n koheesiorahastosta. Diesel-
moottorijunien hinta, 96 miljoonaa euroa,
rahoitetaan leasing-rahoituksella. Uusien
junien myota Elektriraudteen sahkdémoot-
torijunakalusto uusiutuu kokonaan ja sita
taydentavat nyt dieselmoottorijunat, joita
talla operaattorilla ei ennestaan ole. Myds
Stadlerille on kyseessa ensimmainen die-
sel-Flirt.

Sisaan ajon jalkeen kutsuvierailla oli
mahdollisuus tutustua juniin, joiden tek-
niikasta tarkemmin seuraavassa.

Junien tekniikasta

Junia on tilattu siten, ettd séhkomootto-
rijunia toimitetaan yhteensa 12 kpl, joista
puolet on kolmivaunuisia ja toinen puoli
nelivaunuisia. Dieselmoottorijunien koko-
naismaara tulee olemaan 20, joista 6 on
kaksivaunuisia, 8 kolmivaunuisia ja 6 ne-
livaunuisia.

Kaikki tilatut junat ovat ulkonasltédan
ja sisustukseltaan samanlaisia, tyylikkaita
ja nykyaikaisia paavarin ollessa seka sisal-
(& ettd ulkona oranssi.

Teknisissa tiedoissa kiinnittaa huomi-
ota junien leveys, 3 500 mm, jonka todella
huomaa. Tilaisuudessa Stadlerin edustaja
totesikin vain puoliksi leikillaan, ettéd Suo-
men Flirt mahtuisi Viron Flirtin sisaan!

Nykyisin on infrastruktuurin sallima
junien suurin litkennéintinopeus Virossa
120 km/h, mutta tdman vuosikymmenen
aikana se nostetaan nopeuteen 160 km/h.
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Projektin eteneminen

Tahan mennessa projekti on edennyt seu-

raavasti:

- 2007 hankinnan valmistelu

- 2008 junien teknisen spesifikaation
laatiminen

- 2008, ensimmaéainen vuosipuolisko,
hakemus EU:n komissiolle
rahoituksesta

- 2008 kesdkuu, hankinnan
toteutettavuusselvitys valmistui

- 2008 marraskuu, arviointi
mahdollisesta dieseljunien
hankinnasa valmistui

- 2009 toukokuu, miniserid antoi
lopullisen hyvaksynnan hankinnalle

- 2009 toukokuu, Elektriraudtee ja
ministeri¢ allekirjoittivat Stadlerin
kanssa sopimuksen 18 séahkéjunan ja
20 dieseljunan hankinnasta

- 18.6.2009, kaynnistettiin
kansainvalinen tarjouskilpailu

- 2.7.2009 EU:n komissio hyvaksyi
junien rahoituksen

- 2010, huhtikuu, julkistettiin, etta
Stalder on voittanut tarjouskilpailun

- 4.8.2010 Elektriraudtee ja Stadler
allekirjoittivat hankintasopimuksen

- 13.12.2012, sahkdmottorijunan ja
dieselmoottorijunan roll-in
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Tasta eteenpdin mennaan seuraavasti:

- tyyppikokeet tehdaan vuoden 2013
ensimmaisella puoliskolla

- 28.6.2013 ensimmainen
sahkémoottorijuna menee
matkustajalitkenteeseen

- tammikuuhun 2014 mennessa ovat
kaikki séhkémoottorijunat litkenteessa

- 1.1.2014 ensimmainen
dieselmoottorijuna menee
matkustajaliikenteeseen

- kesdkuuhun 2014 mennessa ovat
kaikki dieselmoottorijunat litkenteessa

Estonian railway network 2o
e Bl fnsfios
e e R
P wucirhedd
e Elatuton
o

Sahkdmoottorijunat tulevat litkkennéimaan
reiteilla Tallinna-Paaskila-Keila-Klooga-
ranna/Paldiski/Riisipere ja Tallinna-Ae-
gviidu ja dieselmottorijunat reiteilla Tal-
linna-Rapla-Viljandi/Parnu, Tallinna-Ta-
pa-Tartto/Narva ja Tartto-Valga/Piusa, ks.
ohessa oleva kartta.

Elektriraudteen sahkdmoottorijunil-
la liikenndiman rataverkon pituus on talla
hetkellad 132 km, mutta dieselmoottoriju-
nilla avattavat uudet reitit lisdavat sita (&-
hes 500 km:ll&.

Rautatietekniikka 1-2013



Infran haltijat ja operaattorit
Virossa
Virossa on kaksi infrastruktuurin omista-
jaa; valtion omistama Eesti Raudtee, joka
omistaa 800 km rataa (josta 107 km on
kaksoisraidetta ja 133 km on sahkoistet-
ty) ja yksityisomistuksessa oleva Edela-
raudtee AS (rataosat Tallinna — Viljandi/
Parnu). Viron rataverkon kokonaispituus
on 1200 km, josta 900 km on julkisessa
litkenteessa.
Matkustajaliikenneoperaattorit ovat
Elektriraudtee, jonka valtio omistaa koko-
naan, yksityinen Edelaraudtee (litkennoi

Tekniset tiedot
Raideleveys

Akselijarjestys

Lattiakorkeus
Matalalattia
Telin paalla

Oven leveys

Kokonaispituus

Korin leveys

dieseljunilla) ja kansainvalinen operaatto- Korkeus‘
ri Go Rail (reitti Moskova - Pietari). Taarapaino
" . . Jatkuva teho
Tavaraliikenneoperaattorit ovat valtion Maksimiteh
) ) o aksimiteho
omistama EVR Cargo ja yksityinen E.R.S. Vetoteho

Maksimikiihtyvyys
Maksiminopeus

Pentti Kuokkanen

Junien tarkeimmat tekniset tiedot ovat
(esimerkkeina 4-vaunuiset junat):

Ajojohdon jannite/dieselkayttod

Istumapaikkojen lukumaara
Seisomapaikkojen lukumaara

EMU DMU

1520 mm 1520 mm

3 kv DC Dieselsahkdinen
Bo' 222’ Bo’ Bo’2'22'2' Bo’
274 214

223 211

580 mm 1170 mm

580 mm 1170 mm m
1300 mm 1300 mm
75040 mm 74 320 mm
3500 mm 3500 mm

4 500 mm 4 500 mm

142t 159t

2 000 kW 1340 kW

2 600 kW 1340 kW + 400 kW
200 kN 200 kN

1,2 m/s2 0,85 m/s2

160 km/h 160 km/h
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VR Groupin uudet ympadristélupaukset

vuosille 2013-2020

Ymparistoystavallisyys on junaliikenteen
vahvuus ja keskeinen kilpailutekija, silla juna
tuottaa vahemman paastoja ja kuluttaa va-

Vuosiksi 2007-2012 antamamme 12 ympéaristélupausta osoittau-
tuivat hyvaksi valineeksi johtaa ymparistotyota ja osoittaa si-
toutuneisuutta pitkajanteiseen ympéristotydhon. Ne ovat olleet
myos tehokas keino viestida ymparistdasioista seka sisdisesti etta
talon ulkopuolella. Puolet lupauksistamme onnistuimme toteut-
tamaan sataprosenttisesti, mutta esimerkiksi energiatehokkuu-
den parantamisessa jaimme tavoitteestamme.

Hyvien kokemusten my6ta [@hdimme luomaan uusia lupauk-
sia vuosille 2013-2020. Ne julkistettiin VR-konsernin juhlasemi-
naarissa marraskuun alussa.

Aihealueiden tydstdmisen aloitimme viime kevaana ympéaris-
ténakokohtien arvioinnilla. Sen jalkeen ymparistdyksikko loi aihi-
ot, joiden pohjalta asiantuntijat eri puolilta organisaatiota inno-
voivat ja suunnittelivat tydpajoissa lupausten sisaltoa. Jatkotyds-
kentely tapahtui divisioonissa ja yksikdissa. Suunnitellut toimen-
piteet lupausten toteuttamiseksi kerdsimme yhteiseen ymparis-
toohjelmaan.

Toimenpiteet ryhmittelimme viiden teeman mukaan: energia-
tehokkuus, uusiutuva energia, maaperasta ja maisemasta huo-
lehtiminen, materiaalitehokkuus seka ympéaristdasioiden aktii-
vinen kehittdéminen ja viestiminen. Tavoitteet ovat haasteellisia.
Niissa onnistuminen vaatii paljon tyota.

Lupausten avulla pystymme parantamaan rautateiden ympa-
ristévahvuuksia edelleen ja omalta osaltamme hillitsemaan il-
mastonmuutosta ja rajallisten luonnonvarojen kayttéa. Nain toi-
mien voimme ansaita paikkamme tulevaisuuden litkennejaries-
telman keskeisena tekijana.

Lupaukset:

1. Energiaa saastden eteenpdin
Energiatehokkuudella sdastetaan luonnonvaroja ja hillitdan
ilmastonmuutosta. Litkenne on yksi suurimmista energian-
kuluttajista. Liikenteen maara jatkaa kasvamistaan, samoin
energiankulutus teknologian kehittymisesta huolimatta.

Rautatietavaraliikenteen energiatehokkuus on kehittynyt

my&nteisesti vuosien ajan ja suoritekohtainen energiankulu-
tus on vahentynyt 15 94 vuodesta 2000. Matkustajalitkenteen
energiankulutus ei ole alentunut, koska nopeuksia on nostet-
tu ja matkustusmukavuutta parannettu mm. ilmastoinnilla.
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hemman energiaa kuin muut liltkennemuodot.
Kilpailuedun sailyminen edellyttaa kuitenkin
tekoja, ja toisaalta aina voi tehda enemman.

Tavoitteenamme on parantaa junaliikenteen energiatehok-
kuutta 20 %,. Esimerkiksi vetureissa otamme kayttoon talou-
dellista ajoa tukevaa teknologiaa. Lisaksi lissdmme sahkove-
toista litkennettd, kasvatamme junamatkustuksen houkutte-
levuutta, parannamme tavarakuljetusten tehokkuutta, han-
kimme energiatehokkaampaa kalustoa ja kiinnitdmme huo-
miota kiinteistdjen energiatehokkuuteen.

2. Uusiutuvaa energiaa enemman
Ilmastonmuutoksen hillitseminen on yksi VR-konsernin tar-
keimmista ympéaristotavoitteista. VR haluaa siirtya entista
enemman uusiutuvaan energiaan, koska fossiilisten polttoai-
neiden kayttd vauhdittaa ilmastonmuutosta.

Kaikki konsernin sahko on jo peraisin vesivoimasta, se vas-
taa noin puolta kaikesta konsernin kayttamasta energiasta.
Tavoitteenamme on, ettd uusiutuvan energian osuus VR-
konsernin energiankulutuksesta on yli 60 9% vuonna 2020.
Keskeisia toimenpiteita ovat séhkdn hankkiminen uusiutuvis-
ta l&hteista, biopolttoaineiden osuuden kasvattaminen ja uu-
siutuvan energian kayton lisdédminen kiinteistdjen (Bmmityk-
sessa.

3. Puhtaan maan ja maiseman puolesta

Tama lupaus pitaa sisalldan kemikaalivuotojen ehkaisyn, pi-
laantuneen maaperan toimenpiteet seka siisteyden ja viihtyi-
syyden lisdamisen.

VR-konserni sitoutuu siihen, etta toiminta ei aiheuta maa-
peran tai pohjaveden pilaantumista. Tavoitteemme on, etta
vaarallisten aineiden kuljetuksissa ja kemikaaleja kdytet-
taessa ei satu merkittavia, maaperan pilaantumista aihe-
uttavia vuotoja.

VAK-kuljetusten turvallisuudesta huolehditaan ennalta-
ehkaisylla ja varautumalla onnettomuuksiin. Tarkeimpia toi-
menpiteita ovat vaunujen tarkastukset, tydntekijoiden kou-
luttaminen seka VAK-ratapihojen turvallisuusselvitykset ja
pelastussuunnitelmat. Kemikaaleja kaytetadn myds kaluston
kunnossapidossa. Niiden hallinnointi on ohjeistettu ja kaytta-
jat koulutettu.

Rautatietekniikka 1-2013



Koska maaperaa on pilaantunut kaluston kunnossapidon
ja tankkauksen vuoksi jo ennen konsernin yhtigittamista, VR
on jo vuosien ajan puhdistanut sitd maankaytén muutosten
ja rakentamisen yhteydessa seka katselmusten ja tutkimus-
ten perusteella. Tama tyo jatkuu edelleen.

Asemien ja junien siisteys ja jarjestys ovat tarkeé& osa asi-
akkaan matkustuskokemusta. Siisteys ja jarjestys ovat tarkei-
ta asioita my6s konepajoilla, varikoilla, tyémailla ja terminaa-
leissa, erityisesti tyoturvallisuuden vuoksi. Tavoitteenamme
on, etta vahintaan 85 9, asiakkaistamme on tyytyvaisia
siisteyteen junissa ja asemilla. Asemien siisteytta kohenne-
taan esimerkiksi parantamalla viheralueiden suunnittelua ja
kunnossapitoa, esimerkking Helsingin rautatieasemalle ke-
saksi 2012 pystytetty Ihmepuutarha.

. Vahemman kulutusta, enemman kierratysta

Maapallon luonnonvarat kdyvat yha niukemmiksi, kun kulutus
kasvaa. Samalla kasvavat jatemaarat. Tehokkaammalla ma-
teriaalien kaytolla, jatehuollolla ja kierratyksella sadstetaan
luonnonvaroja — ja rahaa. Ja samalla véhennetadn myos hai-
tallisia ilmastovaikutuksia.

Hyva esimerkki materiaalitehokkuudesta ja elinkaariajat-
telusta on uusien tavaravaunujen valmistaminen vanhoista
vaunuista, esimerkkina raakapuu- ja hakevaunujen valmista-
minen muutostydna vanhoista turvekuljetusvaunuista.

Vuonna 2011 VR-konsernin kokonaisjatemaara oli 15 600
tonnia, josta kierratykseen meni 10 200 tonnia (65 9%,). Suu-
rin osa kierratykseen menneesta jatteesta oli metalliromua.

Tavoitteenamme on, etta kaatopaikalle joutuvan jatteen
osuus jatteen kokonaismaarasta jaa alle 15 prosenttiin.
Kokonaisjatteeseen ei lasketa romutettua kalustoa. Tavoittee-
seen paaseminen edellyttaa esimerkiksi parempaa jatteiden
lajittelua junissa ja asemilla. Koneohjauksen kayttd radan ra-
kentamisessa tehostaa materiaalien kayttoa.

. Vihrein valinta

VR-Yhtyméan ympéristétoiminnan padmaarana on olla turval-
lisin ja ymparistoystavallisin kumppani asiakkaille ja yhteis-
kunnalle. Matkustajaliikenteen asiakastutkimusten mukaan
noin 80 9, pitda VR:n toimintaa jo nyt ymparistdystavallise-
na. Tavoitteena on kasvattaa tata osuutta kahdella prosentti-
yksikolla.

Tavoitteen saavuttaminen edellyttaa edelldkavijyytta ja
innovatiivisuutta. Keskeisia toimenpiteité ovat hiilineutraa-
lien matkustamisen ja logistiikan palveluiden kehittéminen,
viestinnan lisddminen ymparistdasioista, henkildston kou-
luttaminen toimimaan ymparistén kannalta vastuullisesti
sekd ymparistdasioiden painottaminen hankinnoissa entista
enemman.

Tuija Séyndtjoki

Rautatietekniikka 1-2013

Huurinainen Oy on vuonna 1259 perustettu kajaanilainen ympéristdhuollon erikolsyritys ja
Enarglahake Huurinalnen Oy on vuonna 1992 perusiettu murskaukssn |a haketuksen
erikolsyritys. Olemme tehneet menestyksellisest yhtelstyo1a seki Lilkenneviraston, sttd VR:n
kanssa jo vucdesta 1598, Tuollobn aloitimme kiytisti polstettujen rataplkigyjen hivityksen ja

tuata tydtd teemme edellzen.

Palveluvalikoimaamme kuuluu:

W Kreosoottikyllasteisten pylviiden ja ratapolkkyjen vastaanotto ja hivitys
« CCA-kyllasteisten pylviiden ja ratapélkkyjen vastaanotto ja havitys

» Kalkenlaisen muun materiaalin murskaus ja hivitys

« Woimme myds noutaa kasiteltavan materiaalin suoraan kohteesta

o Lisiksi meilth myds lavetti- ja erikolskuljetukset koko maanlaajuisest

Ota yhteyttd niin kerromma lellamme lisda ja selvitimme vol

o auttaa juurl Teital

Murskaukset ja niiden kuljetuksat Lavetti- ja erikoiskuljetuksset

Heikki Huurinainen
p. 050 — 546 8270
helkkifhuurinainen.fi

Harrl Huurinainen
. 050 - 561 1568

harriEhuurinainen fi

e

ENERGIAHAKE HUURINAINEN OY

HUURINAINEN OY

HYVAKL HUGLTA JO YUSDELTA 1959

« Vaihtotyo- ja robottiveturit
e Vaununsiirtovintturit

» Ratatydkoneet

« Vaihtotyokytkimet

» Peruskunnostukset ja huolto

Teraspyora-Steelwheel Oy
Myllytie 10, 45910 Voikkaa
vaihde 0400 422 900
steelwheel@steelwheel.fi
www.teraspyora.fi
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RT tutustumismatkalla Euroopan

parlamenttiin seka

Rautatietiealan Tekniset ja Insindorit AMK
ry:n hallitus lahti tutustumis- ja oppimismat-
kalle Brysseliin oppimaan EU:n toiminnasta
ja sen merkityksesta Suomelle. Lisdksi tutus-
tuttiin Valenciennesiin ERA:n toimistoon, joka
madrittelee EU:n alueella yhteiset standardit
toimintaan ja kalustoon

Lensimme sinivalkoisin siivin Brysseliin aamusta alkaen ja
Brysselissa meita kentalld odotti Suomen entinen missi Kaarina
Leskinen esitellen Brysselin kaupunkia. Samalla lennolla olivat
mukana mm. Tarja Halonen ja Mitro Repo, meita oli paljon osaa-
jia matkalla.

Kaupunki oli keskieurooppalainen, talvisen sumuinen, kylméan
kostea.

Atomimonumentti on kaupungin nahtavyyksia ja nayttava
rakennuskompleksi, putket pallukoiden valilla ovat kulkureitteja
joita pitkin voi kulkea. Sumun ansiosta emme menneet nékdalo-
ja katselemaan.
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ERA:n toimintaan

Kuuntelimme Kaarinan kepeaé ja hauskaa selostusta kier-
taessamme nahtavyyksia elamisesta Brysselissa, hanelldhan on
vuosikymmenten kokemus aiheesta. Pikaisesti kdvimme lounaal-
la ennen menoamme sovittuun tapaamiseemme Euroopan parla-
menttiin. Rakennuskompleksit eivat olleet kauneudella ja tyylik-
kyydella pilattuja, eri rakentamistapojen kirjoa nakyi runsaasti.

Parlamenttiin meno on yhté valvottua kuin lentokoneeseen
meno, turvatarkastukset ovat tarkat seka laukut ja tulijat tarkas-
tetaan. Euroopan parlamentissa on iso osasto hoitamassa vie-
railijoita ja antamassa informaatiota, mika on tarkeats, jotta ih-
misten tietous EU:n toiminnasta paranisi ja merkitys ja arvostus
kasvaisivat.

Meilla oli ensin toiminnasta yleisesitys toimintatavoista ja eri
valtioiden vaikutusmahdollisuuksista. Inmettelimme, kun Suo-
mella on 11 edustajaa, Maltalla 4 ja Saksalla lAhemmas sata. Li-
saksi kestoaihehan on EU:n kokousmatkustaminen, kerran kuus-
sa keratadan kimpsut ja menna Strasbourgiin adnestamaan EU:n
sdantdjen vuoksi niin kauan kuin Ranska vastustaa. Se demokra-
tiasta, kallista toimintaa.

Meppina meille tuli esitelm@imaan kokoomuslainen EU-edus-
taja Petri Sarvamaa. Han kertoi EU:n tarkeydesta Suomelle ja
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suomalaisille. Keskustelimme aiheesta;
Suomessa ei ymmarreta EU:n merkitysta
Suomelle, Suomen tyopaikoille seka me-
nestymiselle tulevaisuudessa. Tulevai-
suudessa yha véhemman asioista paa-
tetdan EU:n jdsenmaissa, vaan euroop-
palaisten elaméaan vaikuttavat lait, saa-
dokset ja maaraykset tulevat Euroopan
parlamentista. Tamé on vain tosiasia ja
Suomessakin pitéaa panostaa tulevien EU-
vaalien tarkeyteen ja osaavien edustaji-
en saamiseen, jotta Suomen edut tulevat
paremmin hoidettua. Suomen edut ovat
taysin sitoutuneena EU:n yleiseen menes-
tykseen, Suomi ei irrallisena maana enaa
pysty toimimaan ja myymaan osaamis-
taan ja tyotaan.

Sarvamaa kertoi jonkin verran myds
meneilladn olevista litkenteeseen kuulu-
vista danestyksista, mité Euroopan par-
lamentissa parhaillaan oli juuri menossa.
Keskustelu oli my®s samasta raidelevey-
desta koko EU:n alueella ja muusta vas-

Pajusen esitys ERA:n toiminnasta
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taavasta, moista paatosta ei kuitenkaan
ole tulossa.

Euroopan parlamentin keskustelu-
tilaisuuden jalkeen matkasimme jalan
hotellille ja katselimme talvista Brysse-
lia luistellen jalkakaytavilla, tuli mieleen
kuinka hyvin Suomessa jalkakaytavat
hoidetaan.

Hotelliin majoittumisen jalkeen lah-
dimme yhdessé tutustumaan Brysselin
merkittadvampaan nahtavyyteen Mannekin
Piss -patsaaseen, joka sijaitsi parin kort-
telin paasta hotellistamme. Patsaan koh-
dalla pyséhdyimme ja muutama ryhmalai-
semme ihmetteli 8dneen, missa se patsas
on. Sehan olikin vain aidattu pikku pojan
patsas korttelin nurkassa. Markkinoinnilla
on ihmeellinen voima.

Seuraavana paivana matkustimme
TGV-junalla parin tunnin junamatkan
Ranskan puolelle Lilleen, jossa vaihdoim-
me paikalliseen junaan. Matkustimme ta-
paamiseemme Valenciennesiin tutustu-
maan Euroopan Rautatietoimiston (ERA)
toimintaan.

Mauno Pajunen, joka on ERA:ssa tois-
sa ja ollut aikoinaan myds RT:n puheen-
johtajana, oli meitd asemalla vastassa.
Ensin menimme lounaalle miellyttavaan
Italialaiseen ravintolaan keskustassa ja
nautimme ranskalaisen lounaan, marinoi-
tuja kasviksia alkupalaksi seka paaruo-
kana osso buccoa, hyvia olivat, tietenkin
raikkaan veden kera.

Lounaan jalkeen marssimme ERA:n
toimistolle, moderniin rakennukseen pala-
veriin kuuntelemaan ERA:n toiminnasta ja
kaikesta, mihin he ovat EU:n alueella vai-
kuttamassa.

Mauno Pajunen kertoi ERA:n strategi-
asta EU:n jasenmaiden rautatietoiminto-
jen yhtenaistamiseksi sekd mm. kalusto-
maarayksista. Han kertoi myos, millaista
yhteistyd ERA:ssa on eri maista tulevien
tyontekijoiden kanssa. Tyodtehtavien maa-
raaikaisuus takaa liséksi tuoreen osaa-
misen.

Majoittauduimme Lillen kaupungissa
matkan valipdivana ja kaupunki antoi mo-
dernin vaikutelman.

Matkan kolmantena majoituskohtee-
na oli jalleen Bryssel ja meilla oli nyt aikaa
tutustua lGhemmin kaupunkiin.

Kaupungissa oli mielenkiintoisia eri-
laisia monumentteja, myos kaytettavaksi,
kuvassa torvet kohtaavat ;0)

Tallaisen osittain omakustantaisen ko-
kousmatkan aikana saatiin hyvin hoidet-
tua myds hallituksen kokoukset ja asioita
voitiin kasitelld moneen otteeseen kes-
kustellen.

Erkki Kallio

**

¥ '8 Fwopean
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RT:n hallitus toimiston edustalla talvisessa saassa.
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Pddluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Kevat tuli, lumi suli
puro sanoi puli puli

Kevataurinko jo varovasti alkaa tehda tuloaan tanne synkan poh-
jolan olosuhteisiin.

Sen sateet [Ammittavat jo oikein mukavasti ja varsinkin ikku-
nan lapi myds l[Gmmon voi aistia selkeasti.

Vaikka talvi on tdhan saakka ollut luminen ja joissain pakka-
sissakin olemme saaneet karvistelld, on junaliikenne selvinnyt
olosuhteista varsin mallikkaasti. Ainakin, jos verrokkeina pide-
taan kahta edellista litkennehairiéiden pahoin runtelemaa talvea.

Positiivisesti ajatellen voi jopa uskoa, ettd jotain olisi opittu
talvilitkenteen hoidosta (tosin tuttuhan talvi suomessa aina on
ollut).

VR: n henkiltstolle kuluva talvi on muutenkin ollut ehka aa-
vistuksen lempeampi kuin edelliset.

Tietysti iso tuntematon on Finrail Oy: n perustaminen, liiken-
teenohjauksen siirtyminen kokonaan siihen ja se, mita seurauk-
sia asialla on pitkdssa juoksussa esim. junaliikenteen ja ratatoi-
den yhteensovittamisesta sopimiseen.

Muutosten tuulet tietysti puhaltavat nytkin. YT menettely-
jakin on kaynnissa tata kirjoittaessa Corenet Oy: ssa. VR Track
Oy:ssa odotellaan viimevuoden lopulla kaytyjen YT neuvottelujen
mahdollisten henkildstdvaikutusten kaytannodn toteutusten kayn-
nistymista.

Tama henkildston mielenrauhaa jarkyttava ja samalla tietysti
tyon tuottavuutta merkittavasti heikentava jatkuva epavarmuut-
ta lietsova kierre on tarkeaa saada tavalla tai toisella pikaises-
ti poikki. Kylla ihmisille pitaa pystya osoittamaan sellainen tyo-
paikka, jossa voi oikeasti uskoa uurastavansa useampia vuosia,
ennen kuin tydn voi edellyttda parhaalla mahdollisella tavalla
sujuvan.

Organisaatiomuutoksia olen aina pitéanyt tarpeellisina syyst§,
etta lilan pitkaan samalla porukalla samoissa ympyrdissé touhu-
tessa on vaara, etta innovatiivisuus alkaa vahentya vuosien saa-
tossa.

Mutta eihan siitékaan mitaan tule, etta isot hitaasti kaanty-
vat organisaatiot muutetaan uudelleen ja uudelleen ennen kuin
edellinen muutos on paassyt kunnolla ndyttdaméaan mihin sen tur-
vin rahkeet riittaa. Kylla sdatadmisessa taytyy aina myos hiukan
malttaa.

Tyo6turvallisuuden, -terveyden ja -hyvinvoinnin suunnalla ku-
luva talvi on myds kovasti toimeliasta aikaa.

Tyénantaja on ohjeistuksensa sairaslomakaytantdihin. Ei sii-
na mitaan kovin mullistavaa ollut, mutta jokaisen on kuitenkin
suositeltavaa tutustua siihen huolelle, ettei mitaan yllatyksia sit-
ten myéhemmin tulisi.
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Mydskin tydnantaja on paattanyt ottaa kayttddn muutamissa
valituissa yksikdissa ns. korvaavan tydon mallin silloin kun henkild
estynyt sairauden tai tapaturman vuoksi véliaikaisesti tekemaan
vakituista tehtavaansa.

Tassa pitad muistaa todella tarkeana seikkana, etta tyonte-
kijalle taman korvaavan tyon tekeminen on aina vapaaehtoista.
Kyseinen toiminta kdynnistyy tosiaan muutamissa yksikdissa pi-
lottiluonteisesti ja kokeilujakson paatyttya tullaan tekemaéan joh-
topaatoksia mahdollisen jatkon suhteen.

Tyéturvallisuuspuolella VR: la on meneilladn muutamia var-
sin merkittavidkin asioita.

Pienempi ainakin RTL: n ndkovinkkelista on se, ettd VR Track
Oy:ssa tapahtuneen organisaatiomuutoksen johdosta myds tyo-
suojelu organisaatiota paivitetdaan vastaamaan uutta tilannetta.

Tasta seuraa myods tydsuojeluhenkildiden suhteen henkil-
vaihdoksia.

Nama muutokset eivat kirjoitushetkelld ole vield taysin selvil-
(&, mutta uskon selvidvan ennen lehden ilmestymista.

Yhtena kovin huolestuttavana asiana tyoturvallisuudesta pu-
huttaessa koen sen, etta tydnantaja on ryhtynyt purkamaan pe-
rinteisia hyvin toimivia rakenteita, kuten ty6turvallisuuden Yh-
teistydsopimusta ja tdaman sopimuksen mukaista ansiokkaasti
toiminutta tydturvallisuuden yhteyshenkildiden verkostoa.
Mielestani henkildstdjarjestdjen ja tydnantajan valinen yhteistyd
on ollut parhaimmillaan toimittaessa yhteisen turvallisuuden ja
hyvinvoinnin asialla.

Talouskatsaus
Viimein on nakyvissa kansainvalisen talous epavarmuuden selke-
aa halvenemista.

Jo kansakoulun uskontotunneilla kerrottiin ikivanhoja viisauk-
sia seitsemasta lihavasta ja seitsemasta laihasta vuodesta jotka
vuorotellen seuraavat toisiaan.
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Nyt arvaan sen lihavien vuosien jakson olevan lahtéasemas-
saan, koko maailmantalouden kasvun siirtyvan kestavalle kasvu-
uralle.

Tama tietenkin tulee vaikuttamaan aikanaan my®s suomen
talouden virkistymiseen ja vaikkapa viennin kasvun kaynnistyvan
toden teolla parin seuraavan vuoden aikana.

meilla VR. n suunnalla on tietysti erittain tarkeaa se, suuntau-
tuuko tdma tuleva kasvu sellaisille sektoreille, joilla rautatiekul-
jetuksilla on merkittava osuus.

Nythan yhtena peikkona on nousemassa itameren laivaliiken-
netta suitsiva ns. rikkidirektiivi, jonka varmaan syystakin pela-
taan saikyttavan taalta pohjan peréalta raskasta teollisuutta jonka
tuotteet tyypillisesti kulkevat juna ja laiva kuljetuksina.

Naita on vield turha alkaa liikaa suremaan, tulevaisuus sitten
nayttaa kuinka kavi.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoiden suunnalta minulla ei oikein kerrottavaa nyt ole.
Keskusjarjestotasolla on alkamassa jonkinmoinen varautuminen
mahdolliseen raamisopimuksen jatkumiseen jo kuluvan vuoden
syksyllg, kun ensimmaiset siihen liittyvat sopimukset umpeu-
tuvat.

Vaikka tama ei kovin todennakdiselta vaikuta, on tuotakin ti-
lannetta varten neuvottelutavoitteen oltava selkeina.

RTL henkil&ille on seuraav TES palkankorotus tulossa vasta
aikojen kuluttua (1.7.2013jolloin korotus 1,9 9%).

Pienena lohtuna kuluva vuodenvaihde poiki sen vaatimatto-
man HEKO prosenttien muutoksen mahdollistaman korotuksen
osalle niista henkil6ista jotka ovat Columbus palkkausjarjestel-
man piirissa.

Liséksi VR: (L& ollaan laajentamassa palkitsemisjarjestelmien
kattavuutta siten, ettd kannustavuus ainakin toivottavasti tulee
merkittavaksi osaksi myds asiantuntijoiden ja esimiesten palkka-
uksessa.

Jarjest6jen asiat
RTL on valinnut VR konserniin uudet luottamusmiehet kaudella
1.2.2013- 31.1.2015
Haluan toivottaa uusille henkiléstén edustajille onnea tar-
kedssa tehtdvassaan ja myos [@Bmpimasti kiittaa niita henkiloita
jotka tassa vaiheessa luovuttavat tehtavansa.
Luottamusmiehen ty6 antaa ihmiselle paljon, mutta vaista-
matta siihen sattuu koviakin paikkoja matkan varrella eteen.

Lopuksi

Aurinkoista kevatta toivoo

Erkki Helkio
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Luottamusmiehet toimikaudella 1.2.2013 -
31.1.2015

Padtoiminen paaluottamusmies Erkki Helki®

VR-Yhtyma Oy

Hyvinkdan konepaja, VRTe Hy, ostajat Hyvinkaa
Luottamusmies Antero Mannila
Varaluottamusmies Jarmo Falck

Pieksamaen konepaja, VRTe Pm, ostajat Pm
Luottamusmies Pekka Ruotsalainen
Varaluottamusmies Mauri Saavalainen

Helsingin varikko, VRTe Hki, Tuotannonsuunnittelu Hki,

Operaatiokeskus Hki
Luottamusmies Markku Toukola
Varaluottamusmies Heikki Koppala

Muut varikot (Ol vr, Kv Vr, Tpe vr, Tku vr)
Luottamusmies Esko Pohjola
Varaluottamusmies Aki Gronblom

Junaliikenndinti, Rautatielogistiikka, Matkustajaliikenne
Luottamusmies Hannu Paavilainen
Varaluottamusmies Pekka Kesti

Diplomi-insinoorit kaikki yksikot
Luottamusmies Pentti Kuokkanen
Varaluottamusmies Antti Nyberg

VR Track Oy
Rakentaminen / rata, maa, silta
Luottamusmies Ari Loukkalahti
Varaluottamusmies Esko Kuivalainen
Rakentaminen / séhkd
Luottamusmies Matti Nyrhinen
Varaluottamusmies Markku Jormalainen
Kunnossapito / rata
Luottamusmies Kimmo Katajaniemi
Varaluottamusmies Jarmo Yli-Muilu
Kunnossapito / séhkd
Luottamusmies Leo Tuppurainen
Varaluottamusmies Jorma Sillanpaa
Kalusto- ja materiaalipalvelut
Luottamusmies Tero Hiltunen
Varaluottamusmies Reijo Hamalainen
Suunnittelu
Luottamusmies Jarno Leivo
Varaluottamusmies Aarno Kinnunen
Diplomi-insin®drit, kaikki yksikot
Luottamusmies Toni Jukuri
Varaluottamusmies Marko Nyby

Corenet Oy
Luottamusmies Jorma Salminen
Varaluottamusmies Heikki Kankkunen
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Puheenjohtajan palsta

Esko Salomaa
Puheenjohtaja

Samassa veneessa

Eurojohtajat ovat alkuvuonna vakuutelleet pahimman eurokrii-
sin olevan ohi. Rahoitusmarkkinoiden mittareilla ndin varmaan
onkin, eikd euron tulevaisuus liene enaa kyseenalainen. Reaalita-
louden nakymat ovat joka tapauksessa ennemmin miinus- kuin
plus-merkkisia, eli taantuma voi edelleen syventya. On pelotta-
vaa ajatella, mita suurimmissa vaikeuksissa olevissa maissa voi
viela tapahtua. Niiden tydttémyysaste on jo nyt aivan kestémat-
tomalla tasolla, ja etenkin nuorten osalta katastrofaalisen suuri.
Finanssikriisista siirryttiin ensin talouskriisiin ja edess& haamot-
taa asiantuntijoiden mukaan sosiaalinen kriisi. Tahan on helppoa
uskoa, kun muistaa oman 9o-luvun lamamme seuraukset.

Muidenkaan EU-maiden talous ei ole, ainakaan lyhyelld ai-
kavalilla, merkittavasti kohenemassa. Kun kovin haappaoiselta ei
nayta USA:kaan tilanne, vientivetoisen Suomen kasvumahdolli-
suudet ovat suurelta osin sen varassa, miten onnistumme kau-
pankdynnissé perinteisten lantisten kauppakumppaneittemme ja
Venajan lisaksi Aasian, Latinalaisen Amerikan ja Afrikan kehitty-
viin maihin.

Talouskriisin lisaksi vientimme kasvumahdollisuuksia heiken-
t&a myos jo vuosia jatkunut teollisuuden karkaaminen Suomesta
maailmalle. Tama globalisaation aiheuttama ongelma on ainakin
pitkalla tahtaimelld myds mahdollisuus. Bruttokansantuote kas-
vaa kehittyvissa maissa aivan eri kertaluokassa kuin "vanhassa
maailmassa”. OECD ennustaa esim. Kiinalaisten ja Intialaisten
keskimaaraisten tulojen kasvavan yli seitsemankertaiseksi vuo-
teen 2060 mennessa. Kasvun myodta myos palkkataso ja tydolot
kehitysmaissa oletettavasti paranevat, korruptio véhenee ja kes-
tavan kehityksen vaatimukset tullaan huomioimaan vuosi vuo-
delta paremmin, jolloin reilun pelin periaatteilla toimivien Suo-
malaisten toimintamahdollisuudet paranevat.

Joka tapauksessa edessamme nayttaa olevan pitkéd matalan,
tai jopa hyvin matalan kasvun kausi. Selvidamme siitakin pitamal-
(& parhaalla mahdollisella tolalla ne asiat, joihin itse voimme vai-
kuttaa. Vaikka l@nsimaat eivat voikaan olla ikuisesti "globalisaa-
tion lottovoittajia”, vaan kehitysmaidenkin ihmisilla taytyy olla
mahdollisuus kasvattaa omaa hyvinvointiaan, meilla on edelleen
varaa yllépitaa pohjoismaista hyvinvointivaltiotamme. Se edellyt-
taa, ettd emme péaasta julkista velkaamme kasvamaan, olemme
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valmiita tekem&an enemman t6ita ja olemaan mukana tydela-
massa nykyista kauemmin. Uskon, etta [&hes kaikkien mielesta
tyduria tulee ennemmin tai myéhemmin jatkaa my6s niiden lop-
pupaasta. Enempi tydteko on mahdollista vain jos kansainvélinen
kilpailukykymme on riittéva, mika edellyttaa, etta yrityksilldamme
on riittavat resurssit, seka erinomainen osaaminen omalla alal-
laan ja kaupankaynnissa.

Yritysten kilpailukyvyn perusedellytysten luominen ja yllapito
on yhteiskunnan asia. Maan hallitus on tekemisissa melkoisten
haasteiden kanssa, kun samaan aikaan valttamattomien sagsto-
jen ja leikkausten kanssa pitaisi pystya parantamaan ja luomaan
uusia kasvun edellytyksia. Vaikka "suu sakkia mydten” onkin
edelleen osuva sanonta, ei itsedan kannata saastaa hengilta. Voi-
taneen todeta, ettd helpommin sanottu kuin tehty.

Oma roolinsa on myds tydémarkkinaosapuolilla, joiden panos
tydurien pidentamisessa on keskeinen. Ja vaikka viime kuukausi-
na uhotuissa palkanalennuksissa ei olekaan mitaan jarkeg, olisi
tassa tilanteessa palkkamalttikin paikallaan. Raamisopimuksen
jatkaminen maltillisilla palkankorotuksilla olisi tyémarkkinajar-
jestojen paras tapa osallistua yhteiseen ponnistukseen.

Vaikka rautatieverkkomme toimiikin taalld "saaressa” padosin
kotimarkkinoilla, olemme kaikki riippuvaisia siita kuikan Suomi
maailman kilpakentilla parjaa.

Esko Salomaa
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Kolumni

Risto
Nihtila

Maan ja pyoran valissa

Kuulun niihin, joita rautatie on liipannut [@helta. Neljan vanhana
olen pudonnut junasta. Putoaminen tapahtui Humppilan asemal-
la seisseesta kappeeraiteisesta. Onneksi matka vaununsillalta
maankamaraan oli lyhyt eikd mustelmia pahempia vahinkoja il-
mennyt. Lapsena minua sai aamuisin suorastaan kiskoa vuotees-
ta ja jain herattyani viela kiskottelemaan séngyn laidalle.

Niinpa kiskot ovat vieneet, tuoneet ja kiinnostaneet. Kaitjar-
ven aseman ratapihalla isa lupasi minulle pienen palkinnon, jos
kavelen tietyn matkan yhta kiskoa pitkin. Urheasti l&ksin tehta-
vaa suorittamaan. Kesken kavelyn tarkkaavainen ja saastavainen
isani ilmoitti, ettd nyt menit toiselle kiskolle. Niinh&n siina to-
della kavi, kun olin askeltanut kiskoliitoksen ylitse. Siihen aikaan
Kaipiaisissa ei viela ollut kiskohitsaamoa.

Opin ymmartamaan kiskojen merkityksen junaliikenteessa.
Ne ovat valittajaainetta pydrivan maapallon ja pydrivan pyéran
valissa ja ratanauloilla kiinni maan paalle asetetuissa polkyissa.
On siina liikkeelle panevan voiman lisaksi kitkallakin oma merki-
tyksensa junan kululle. Kahden kovan vastakkainolon opin, kun
asettelin kiskolle kupari- ja nikkelimarkkoja ja odottelin junan
ajavan lanttien ylitse. Jannittavaa se oli, vaikka raha siina menet-
tikin kaupallisen arvonsa.

Naita kiskoasioita paasin tutkimaan kouluaikojeni kesina. Sil-
loin Kymenlaaksossa ja Etelé-Karjalassa oli viela tapana paastaa
lehmat paivisin metsaan ravintoaan hakemaan. Rautatiet oli ai-
dattu estamaan lehmia joutumasta junien alle. Silloin viela kuu-
tostie ylitti rautatien useaan kertaan Kouvolan ja Taavetin valilla.
Ylityskohdissa oli aidoissa verajat, jotka oli tarkoitus pitaa suljet-
tuina. Autoilija joutui ne avaamaan ja taas sulkemaan radan yli-
tyksen jalkeen.
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Siina oli meille koulupojille kesaisin markkinarako ja autoi-
lijoille rahanreika. Auton [&hestyessa muistimme aina tarkas-
taa, ettei lahestyvan junan aanta kuulunut. Sen jalkeen avasim-
me portin autolle. Palkkioksi autoilijoiden oli tapana heittaa tielle
jokunen lantti. Avausvuoroista joutui neuvottelemaan ja joskus
jopa tappelemaan.

Junia ja autoja odotellessa oli hyva tilaisuus tarkkailla litken-
netta. Kerdsimme vetureiden ja autojen numeroita. Opimme tun-
nistamaan vetureita danista. Ohitse kulki myds venalaisia vetu-
reita

Porkkalaan ja takaisin. Muistan viel&kin niiden erilaisen ulko-
muodon ja laivan sumutorven aanta muistuttaneen vihellyksen.
Sielta ruohonjuuritasolta alkoi kiinnostukseni rautateihin ja ju-
niin.

Siihen aikaan asemilla ei juuri ruohoa nakynyt. Radanvarsilla
kasvoi horsmaa ja heinda, mutta asemamiehet huolehtivat laitu-
reiden ja puistojen siisteydesta. Ratapolkkyjen valeistakin voiku-
kat saivat l@hted. Koulun kasvienkeruutehtavat oli porttivahdin
helppo hoitaa. Junista oli putoillut jopa harvinaisten kasvien sie-
menig, joista Suomen ilmastossa kehittyi kiintoisia yksiléita. Nyt
monen aseman sivuraiteiden valissa kasvaa jopa puita. Mylly-
koskellakin ratapihalla on taajaa metsaa, vaikka paperitehdas on
suljettu. No, Jussardn saaren ahella ratakiskot ovat kymmenien
metrien syvyydessa meren alla ja valissa on, jos on merilevaa.

Opintoni rautatietekniikassa ovat edistyneet. Tiedan, ettd on
eripituisia, -painoisia ja -levyisia kiskoja, joita valilla vaaristaa
hellekayra. Sveitsin Alpeilla olen nahnyt pykalaisia kiskoja, joista
veturin hammasrattaan on hyva ponnistaa. Vaimoni on rautatie-
laisen tytar, mutta ei suhtaudu minuun kovin kylmakiskoisesti.

Risto Nihtild
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Vectron - kotonaan pohjoisessa

www.siemens.fi

Siemens on tehnyt kiskoliikennekaluston historiaa jo vuosia. Vuonna 1879 yhtio rakensi maailman ensimmaisen
sahkoveturin ja vuonna 2006 tehtiin sarjavalmisteisten sahkdvetureiden nopeusennatys. 2010-luvulla edella-

kavijyys sai jatkoa Siemensin esiteltya uuden sukupolven Vectron-veturin, jossa kiteytyy 130 vuoden osaami-
nen ja pitka kokemus arktisista olosuhteista.
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