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Siemens — kotonaan pohjoisessa

Siemensin suomalaiset asiantuntijat yhdistavat kansainvalisen huipputeknologian ja paikallisen osaamisen.
Yhti6é on toiminut Suomessa ldhes 160 vuotta.
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Rautatiesuunnittelun erikoisopintojakso alan ammattilaisille ja opiskelijoille 2015-2016

Litkennevirasto ja Tampereen teknillinen yliopisto jarjestavat yhteistydssa kolmannen rautatiesuunnittelun erikoisopin-
tojakson. Jakso on suunnattu seka alalla jo tydskenteleville ettd keski- ja loppuvaiheen korkeakouluopiskelijoille. Eri-
koisopintojakso jarjestetadn ensi lukuvuoden aikana 2015-2016.

Opintojakso koostuu yhteenséa kolmestatoista lahiopiskelupdivastd, jotka vuorottelevat Pasilan virastotalon ja Tampe-
reen teknillisen yliopiston tilojen valilla. Lisaksi yksi [Bhiopetuspaiva jarjestetaan RATA-2016 tilaisuuden yhteydessa
Turussa. Toisena tarkedna osuutena erikoisopintojaksolla on laaja lopputy®.

Erikoisopintojaksolle voi ilmoittautua 100 opiskelijaa, lisdksi yksittaisiin paiviin voi ilmoittautua jokaiseen erikseen 20
henkilén kiintidsta. Opiskelijat valitaan erikoisopintojaksolle pyrkijoista hakemuksen perusteella. Hakemuksen tulee
sisaltda erikoisopintojaksolle pyrkijan perustiedot, koulutukset ja opintotodistuksen, seka lyhyen hakemuksen eri-
koisopintojaksolle.

Erikoisopintojakso on valmistuneille tédydennyskoulutuksena maksullinen ja Tampereen teknisen yliopiston ja Hameen
ammattikorkeakoulun opiskelijoille ilmainen. Erikoisopintojakson hinnoittelu tarkentuu kevaan 2015 aikana.

Lisatietoja Liitkenneviraston verkkosivulta
www.liikennevirasto.fi/rautatiesuunnittelu
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Pé ..ki l‘j aitu S ) Lqura

Jarvinen

Mahdottomasta
mahdollista

Unelmat on tehty tavoiteltaviksi ja tavoitteet saavutettaviksi.
Mista talla hetkelld unelmoin? Ensimmainen vastaus taitaisi olla,
ettd pystyisin juoksemaan kymmenen kilometria viisi minuuttia
kovempaa kuin aiemmin. Tuntuu aika kaukaiselta, mutta tavoi-
tetta on pakko l&hte& purkamaan minuutti minuutilta ja jokainen
minuutti purkaa taas osatavoitteisiin ja treeneihin. En siltikaan
tieda, pystynkd unelmaani, mutta minuutti ei enaé kuulosta niin
saavuttamattomalta. Eihan norsuakaan sydda kokonaisena vaan
pala kerrallaan.

Miksi aiheeksi nousi tallainen? Mielestani tdma saisi nakya
enemman myos tydpaikalla. Unelmoinnin merkitys on siing, etta
talla tavoin saa suunnan omalle tekemiselle. Tarkeinta ei kui-
tenkaan ole maaliin paasy, vaan se matka sinne. Pettymyksetkin
opettavat omasta itsesta arvokkaita asioita. Unelman ei tarvitse
olla yleisesti hyvaksytty tai arvostettu, vaan se voi olla jotain
muutakin, jotain itselle térkeda. Toinen pitaa siit, ettéd saa tehda
hyvan tydporukan kanssa t6itg, ja toinen siita, etta kehittaa
uuden tydmenetelman.

Useita tutkimuksia on tehty siita, ettd saavutuksia arvos-

tetaan sitd enemman, mitd enemman niiden eteen on tehtava Golfissa sanotaan, etta liian lyhyt putti ei mene koskaan rei-
toita. Unelmoinnin ja tavoitteiden vaikutusta omaan tekemi- kaan. Vastaavasti suuria tavoitteita ei voi saavuttaa, jos ei ole
seen seka omaan tyytyvaisyyteen aliarvioidaan usein. Sanoisinpa  niita suuria tavoitteita, mita saavuttaa. Uskaltakaa siis unel-
jopa, ettd tyytyvaisimmat ihmiset niin t6issa kuin vapaa-ajalla moidal!

ovat niitd, jotka uskaltavat itse paattas elamanséa suunnan valit-

tamatta muiden mielipiteista. Kirjoittaja on hidas juoksemaan ja nopea unelmoimaan.

Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry seka Rautatietekniikka-lehti ovat
lahjoittaneet HUS:n sairaanhoitopiihin lahjoitustilille FI157 1523 3000 004184
lasten ja nuorten psykiatrisen sairaalatoiminnan tukemiseen joulutervehdyksiin

varaamamme rahat.

Hyvad Joulua ja Onnellista Uutta Vuotta!

Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry
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Transtech Artic -
Helsingin uusi raitiovaunu

Taustaa uusien vaunujen hankinnalle

Tultaessa 2000-luvun puolivaliin ryhdyttiin HKL-Raitiolitkenneyk-
sikdssa laatimaan hankesuunnitelmaa uusien matalalattiaisten
raitiovaunujen tilaamiseksi. Edellinen tilausera, 40 Variotram-
vaunun sarja, oli osoittautunut epdonnistuneeksi hankinnaksi
lukuisten ongelmien vuoksi. Variotramit kuluttavat voimakkaasti
seka rataa etta pyo6rig, ja seka niiden teleihin etta koreihin syntyy
murtumia vaantévoimien takia. Niiden tilankayttd on kaukana
optimista lukuisten nivelien ja py&rékoteloiden vuoksi. Vaunujen
sisdmelutaso on korkea.

Matalalattiavaunuja oli tuolloin tarjolla vain kahta tyyppia:
taysmatalat, joissa on 100 9, matala lattia, ja osamatalat, joissa
matalaa osuutta on noin 70 9%, mutta paadyt korkeita. Tuohon
aikaan vallitsi yleinen kasitys, ettd osamatalalattiavaunu olisi
ratkaisu kaikkiin tdysmatalalattiavaunujen ongelmiin. Tahan vai-
kuttivat myds synkat kokemukset jalkimmaisista. Lahes kaikilla
osamatalilla vaunutyypeillékin oli kuitenkin pydrankulumisongel-
mia vaunujen akselittomissa juoksuteleissa, vaikka rakenteita oli
erilaisia.

Selvitysten jalkeen johtopaatds oli, ettd Helsinkiin tarvit-
taisiin raatalintydna tehty vaunutyyppi. Perusteina tahan oli-
vat useat paikalliset olosuhteet. Helsinki on talvikaupunki, joten

ratoihin tulee vaistamatta routavaurioita. Kaupungin ratageo-
metria perustuu ahtaaseen asemakaavaan, joten rataan joudu-
taan rakentamaan pysty- ja vaakakaarteiden yhdistelmia. HKL:n
Raitiolitkenneyksikdssa ryhdyttiin naista syista johtuen pohti-
maan, millainen olisi Helsinkiin sopiva optimivaunu.

Vuosina 2005-2006 suunniteltiin ja vuosina 2006-2011 val-
mistettiin valiosia toisen sarjan nivelvaunuihin (vaunut 71-112),
vuosina 2012-2013 myds kymmeneen ensimmaisen sarjan nivel-
vaunuun, silld matalalattiaisuuden toive kasvoi hyvin nopeasti.
Valiosa oli suurimmalta osaltaan HKL:n omaa suunnittelua, ja
tana paivana Helsingin radoilla kulkee 52 valiosavaunua.

Valiosavaunun menestyksesta voimistuneena Raitioliiken-
neyksikdssa saatiin rohkeutta ryhtya miettimaén, millainen olisi
Helsinkiin taydellisesti sopiva raitiovaunu. Suunnittelun [&ht6-
kohdaksi otettiin itse suunniteltu véliosavaunu. Ol silti kaksi
ongelmaa: valiosavaunussa vain paatytelit vetavat, ja matalalat-
tiaosuus on vain noin 15 9%,. Jos nama kaksi ongelmaa saataisiin
ratkaistua, olisi uusi vaunutyyppi valmis.

Vanhoissa nivelvaunuissa on ns. Jacobsin telit eli juoksutelit,
joiden paalla on nivel. Matalalattiavaunussa ei kuitenkaan nive-
len kohdalla ole kuin 30-40 cm pystysuuntaista tilaa kaytetta-
vissa. Edes Diwagin korkealattiaisessa nivelvaunussa nivelen
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Artic-vaunu 401 Hameentiella Vallilan varikon luona. Seuraa-
vana paivana vaunu oli ensimmaista kertaa matkustajaliiken-
teessa linjoilla 6 ja 8. Kuva: Daniel Federley 12.8.2013

alle ei mahtuisi moottoriteleja. Siirtamalla telit nivelten alta kes-
kivaunun alle niihin saa mahtumaan myds moottorit. Seuraava
ongelma oli, miten telin [&pi saisi johdettua matalan lattian. Het-
ken mietinnan jalkeen tahankin (6ytyi ratkaisu: tavanomaisen
DUwag-telin kdéntérengas pudotetaan mahdollisimman alas,
moottori "halkaistaan kahtia” ja se siirretdan telin ulkoreunoille.
Vaihdelaatikot sijoitetaan akseleiden paihin. Syntyneesséa suun-
nitelmassa pyoran halkaisija oli 680 mm, josta puolet on 340
mm. Pyorien valissa on 100 mm paksu akseli, jolloin sen ja pyo-
ran puolikkaan korkeudeksi tuli 390 mm. Tahan lisattiin keinu-
misvaraa 50 mm, jolloin lattia saatiin korkeudelle 440-450 mm.

Raitiolitkenneyksikdssa piirrettiin yleinen layout suunnitel-
lusta vaunuratkaisusta. Siita todettiin, etta pysakkikorkeuteen
sopiakseen lattia tarvitsisi 10 9, kallistuksella olevat viistorampit
oville. Kaytavalle telien kohdalle tulisi 8 9, kallistuksella olevat
rampit. Ovien kohdalla tdma osoittautui kuitenkin liian jyrkaksi
pyoratuolikayttdon, joten kallistukset vaihdettiin toisinpain, 8 9%
ovelle ja 10 9 kaytavalle.

Vaunumallista rakennettiin aluksi ensimmainen puumaketti,
jotta korkeuseroja voitiin testata kaytanndssa. Maketti oli kay-
tanndssa muutaman metrin mittainen rakennelma, jossa oli yksi
ovi, rampit ja istuimet seka telialueen korotukset istuinten alla
eli podesterit, ja niiden paalla pyodrékotelot. Podestereihin paa-
dyttiin, koska jouset ja moottorit piti ratkaisussa sijoittaa telisi-
vun keskikohdalle, siis siihen, miss& matkustajien jalat muuten
olisivat. Tallaisten vaunujen jouset on yleensa sijoitettu mootto-
rin paalle, mika vie kaksi istumapaikkaa reunoilta, mutta HKL:n
ratkaisussa jouset sijoitetaan moottorin sivuille. Korokkeen sisa-
puolisesta tilasta vie siten moottori puolet, toisen puolen vievat
jouset.

Varsin karua makettia esiteltiin Kynnys ry:n ja Suomen Rai-
tiotieseura ry:n jasenille seka HKL:n lautakunnalle ja johdolle.
Palaute oli positiivista, joten teknistd suunnittelua uskallettiin
jatkaa muuttamatta perusratkaisua.

Raitiolitkenneyksikdssa oli ajateltu, ettd vaunun nivelet kuu-
laniveloitaisiin kiertovapaiksi, mutta samalla herasi kysymys,
millaiset kulkuominaisuudet vaunulle siita seuraisi, kohdistui-
siko vaunun koriin liian kovia voimia tai keikkuisivatko yksiteli-
set osat litkaa. Asian selvittdmiseksi tilattiin Saksasta ntirnber-
gilaiselta insinddritoimisto LogoMotive GmbH:lta ns. feasibility
study eli toteutettavuustarkastelu vaunun kulkuominaisuuksista,
ulottumista, jousituksesta jne. LogoMotive teki analyysin seka
kithtyvyyden simuloinnit ja ratasimuloinnit Helsingin rataverkon
pahimmista paikoista. Tulos oli, ettda HKL:n vaunuratkaisu toimii.
Vaunuun ei kohdistu liian kovia voimia, ja kulkumukavuus olisi
paljon parempi kuin Variotrameilla. N&in edettiin hankintavai-
heeseen.

Articin matkustamossa on kiinnitetty huomiota selkeyteen,
informatiivisuuteen ja varikontrasteihin. Telien kohdalla istui-
met ovat korokkeilla eli podestereilla ja lattiaa on kallistettu
hiukan. Kuva: Daniel Federley 13.8.2013.
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Hankinta, tarjoukset ja valinta

Tarjouspyyntdon sisallytettiin suunnittelutydssa hyviksi havai-
tut ominaisuudet: kdantyvat telit, kiinteat akselit, vaihdelaatikon
massa osana telirungon massaa eika jousittamattoman massan
0sana, jarrusatulan kiinnittaminen telirunkoon eikéa akseliin, peh-
meat pyorankumit ja pitkat jouset jne. Voitiin myds todeta, etta
istuinkorokkeet sallittaisiin, koska HKL:n kokemuksen mukaan
niista ei ollut kenellekdan haittaa. Oli myds havaittu, etta yksileh-
tinen ovi kummassakin paadyssa salli lyhyemman koriulottuman
kaarteissa. Talloin kuljettaja on l@hempana telia ja sivuttaiskiih-
tyvyydet muodostuvat ajotavan muuttuessa pienemmiksi.

Varsinainen hankinta alkoi ennakkoilmoituksella 30.12.2008
EU:n virallisessa lehdessa ja julkisten hankintojen HILMA-tieto-
kannassa. Ilmoituksessa pyydettiin asiasta kiinnostuneita tahoja
ilmoittautumaan tarjoajiksi. Vastauksia saatiin maaraaikaan
21.1.2009 mennessa 14 taholta. Ehdotuksia Helsingin uudeksi
raitiovaunuksi saatiin yhdeksan. Joukossa oli kolme tarjo-
ajaa, jotka olivat HKL:n vaatimusmaéarittelyjen kautta paatyneet
samaan ratkaisuun kuin HKL.

Helsingin rataverkko ajettiin kesalld 2009 [&pi vanhalla nivel-
vaunulla vaunuun kohdistuvien voimien ja kiihtyvyyksien selvit-
tamiseksi. Lisaksi koko rataverkko mitattiin syksylla 2009 tyén-
nettavalld mittaresiinalla muotovirheiden osalta. Néama mittauk-
set tehtiin, jotta saatiin [Bhtdaineistoa valmistajilta vaadittuihin
vaunun simulaatioihin.

Viimeisella kierroksella oli jaljelld kolme tarjoajaa ja periaat-
teessa kaksi mallia, joista sopivampaa tarjosi kolme eri kilpaili-




jaa: Bombardier, CAF ja Transtech. Teknisissa laatupisteissé yksi
kolmesta oli selvasti heikompi, mutta kaksi jotakuinkin tasoissa.
Hintapisteissa eli elinkaaren aikaisissa kustannuksissa Trans-
techille havinneet olivat ([&ahelld toisiaan, mutta Transtech sel-
vasti niita edella. Tarjouskilpailun voitti ylivoimaisesti Transtech,
jonka pisteet olivat parhaat. HKL:n johtokunta paatti 2.12.2010
tilata Transtechilta 40 raitiovaunua hintaan 113 106 384 euroa, ja
hankintasopimus allekirjoitettiin 24.3.2011. Tarjoukseen sisaltyy
aluksi hankittavat 40 vaunua (+ 1 kpl osina varastoon korjaus- ja
huoltotoiminnan tueksi seka varaosapaketti, ajosimulaattori ja
tarvittava kaytto- ja huoltokoulutus) seka optioita 20 (Laajasalon
raitiotieyhteysratkaisua varten) + 30 (Jokerirataa varten) + 40
vaunulle (kaytosta poistuvien vaunujen korvaamista varten).

Erityishuomio muotoiluun

HKL julkaisi 28.1.2011 tarjouspyynnén vaunun lopullisesta muo-
toilutydstd, johon valittiin 14.3.2011 Jouni Riikonen (Oy Windell
& Riikonen Design). Samaan aikaan Transtech valitsi muotoi-
lukumppanikseen IDIS Design Oy:n, joka oli myds ottanut osaa
HKL:n tarjouskilpailuun omalla konseptillaan. Muotoilutyd tehtiin
HKL:n ja Riikosen ohjauksessa, silld jo vaunujen hankintasopi-
muksessa oli [ahtdkohtana, ettd HKL vastaa muotoiluvaatimuk-
sista. IDIS Design teki esityksia muotoiluratkaisuista, joita HKL
ja Riikonen arvioivat. Vaunun ulkoasussa panostettiin niin kevy-
een sukulaisuuteen vanhemman kaluston kanssa (varit, harmaa
katto, lippa tuulilasin paalla, pystykeula, punaiset istuimet) kuin

my®s moderniuteen viestien vaunun laadukkuudesta ja varmuu-
desta. Vaunun haluttiin olevan ajaton, funktionaalinen ja hyvin
kaytettavyyslahtdinen seka sopusoinnussa niin historiallisen
kuin moderninkin helsinkilaisen miljoon kanssa. Lisaksi haluttiin
tuottaa positiivinen ja miellyttava matkustuskokemus siten, etta
matkustushalu voimistuu.

Sisustusmateriaaleina on kaytetty aikaa hyvin kestavan iki-
levyn ja polttomaalatun alumiinilevyn lisaksi ruostumatonta
terastd, kumia, nahkaa ja plyysikangasta. Istuimilta nékee ulos
litkenteen yli, ja sisatilat ovat avarat ja valoisat. Tahédn myotavai-
kuttavat LED-valaisimet ja vaaleat sisépinnat. Sisustus kestaa
kulutusta ja ilkivaltaiset tohryt on helppo poistaa. Oikeisiin paik-
koihin sijoitetut kontrastivéarit helpottavat nakdvammaisten mat-
kustamista. Myos tukitankoja ja istuinten selkanojiin liitettyja
kadensijoja on runsaasti. Lastenvaunuille tai pyoratuolille on run-
saasti tilaa vaunun edesta laskien toisten ovien kohdalla. Nailla
ovilla on myds mekaaninen taittoramppi. Huollettavuus, kesta-
vyys ja kaytettavyys ovat ohjanneet muotoilupaatdksia kautta
linjan.

Keulan muotoilussa on otettu huomioon myds vaaratilan-
teet. Ulkonevan puskurin sijoituksella pyritdan absorboimaan
térmaysenergiaa ja estdmaan jalankulkijan luisuminen keulan
alle térmaystilanteessa. Mahdollisimman umpinaiset teliluukut
ovat nekin turvallisuustekija ja estavat jalankulkijoiden vaattei-
den takertumisen telin pydriviin osiin. Sisatilojen turvallisuuden
parantamiseksi vaunussa on tallentava kameravalvonta.

TEKNISIA TIETOJA
Tyhjapaino 41600 kg Korkeus radan tasosta 3830 mm Jarrutusmomentti 550 Nm
Tyhjapaino + kuljettaja + istuvat matkustajat Koriylitys 4150 mm Hat&jarrutusmomentti 785 Nm
47200 kg Lattian korkeus radan tasosta 520 mm Moottoripaino 264 kg
Tyhjépaino + kuljettaja + istuvat matkustajat Lattian korkeus 440 mm Invertterit 2 x Voith
+ seisovat matkustajat (4 seisojaa/m?2) Maavara 65 mm EmConDI1000-5AR

54700 kg Sivuoven kynnyskorkeus radan tasosta Jaahdytys ilma
Tyhjapaino + kuljettaja + istuvat matkustajat 360 mm Enimmaisteho/teli 220 kVA
+ seisovat matkustajat (5 seisojaa/m?) Ovien vapaa leveys 3x1300 mm,2x 650 mm  Staattinen muuttaja MSC

56550 kg Ovien leveys vaunumetria kohti 188 mm/m Teho 3 x 400 V/220 V 20 kVA
Akselipaino max 9000 kg Ovien vapaa korkeus 200 mm Teho24V 370 A
Akselikuorma max 7750 kg Kaytavaleveys istuinten valissa 500 mm Akku, jannite/kapasiteetti 24 /360 Ah
Pytrasto Bo'Bo’Bo'Bo’ Istuinrivien véalinen etdisyys 770 mm Akut Varta
Pienin kaarteen sade 15m Istuinrivien leveys alhaalla saranakohdassa Akkujen lukumaara ja tyyppi 6 x lyijyakku
Korkein pystykaarteen sade110 m 1450 mm Virroittimen valmistaja Schunk
Korkein nousu 8% Istuinleveys 420 mm Lammitysteho, kattolaitteisto 78 kw
Kytkinmalli Albert Istuimien lukuméaara (+ kaantoistuimet) Lammitysteho, ohjaamo 3,6 kW
EN 12663 (korin rakennevaatimusstandardi) 74+ 14 Jaahdytysteho, ohjaamo 3,6 kW

Luokka P-V

EN 15227 (térmayskonseptistandardi)

Pyératuoleja tai lastenvaunuja 4 kpl
Seisovien matkustajien lattia-ala 25 m?2

Jaahdytysteho, matkustamo
Tuuletus, matkustamo

2 x 14 kW = 42 kW
3x1800 m3/h =

Luokka C-IV Seisomapaikkojen maara 5400 m3/h
Raideleveys 1000 mm (tekninen mitoitus 5/m?2) 125 Tuuletus, ohjaamo 800 m3/h
Akselivali 1700 mm Seisomapaikkojen maara (4/m2) 100 Lattialdammitys 5,5 kw
Telien etaisyys (keskiosa) 5000 mm Matalalattiaosuus 100 % Sahkajarru virran takaisinsyotollakylla
Telien etaisyys (keskiosasta paatyosaan) Matkustajia vaunun pituutta kohden (4 hlo/m2) Jarruvastukset katolla kylla

7125 mm 6,3 hlo/m Kiskojarrujen lukumaara 8 kpl
Pyéran halkaisija uutena/kuluneena Ajojannite 600 V/750 V DC Jousijarrujen lukumaara 8 kpl

680 mm/620 mm Akselikaytto pitkittaisripustettu, Jarrutusvoima/kenka,
Pyorén leveys 83 mm taysin jousitettu, "rated actuator force” 33,00 kN
Kumijoustopyorien tyyppi GHH-SAB itsetuulettuva, VEM/Voith Pitkittaiskuorma 400 kN
Suunnittelunopeus 80 km/h Epatahtiajomoottorit VEM Sachsenwerk GmbH Ominaispaino/pinta
Alennusvaihde kolmiportainen Voith 8 x DKCBZ 1509-4 pituus x leveys 628 kg/m?

KSH-216 400 V/65 kW/130 A/65 Hz/  Ominaispaino/istuin 562 kg
Valityssuhde 1:6,699 1919 rpm Tyhjépainoon perustuva
Jousitus pyodra, ensio ja toisio enimmaiskierrosluku ominaisteho 12,5 kW/t
Pituus 27600 mm 4600 rpm
Maksimileveys 2400 mm Kiihtyvyysmomentti 570 Nm
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Vaunun tekniikka soveltuu erityisen hyvin talviolosuhteisiin.
Liukkaita keleja kuten lehtikelia tai tihkusadetta varten vaunussa
on luistonestojarjestelma ja automaattinen hiekoitus. Komposiit-
tilattia on [@mmitetty, eika sille paase kertymaan lunta ja jaata.
Lammitys hoidetaan jarruenergian talteenottojarjestelmalla.
Ulkovalot ovat kaukovaloja lukuun ottamatta LED-valaisimia,
jotka ovat kestavia ja tehokkaita. Myos linjakilvet on toteutettu
ensimmaisena Suomessa valkoisilla ledeilla, jolloin niiden naky-
vyys on erinomainen myos kirkkaalla auringonpaisteella.

Ohjaamon muotoilussa on ollut apuna kuljettajatydryhma.
Kojelauta on ergonominen ja selked. Siina on kaksi 10,4 tuuman
LCD-nayttoa kertomassa vaunun eri jarjestelmien tilat graafi-
sin symbolein. Ajokahva on asennettu kiinteasti, ja siihen sisal-
tyy kuljettajan vireystilaa valvova turvalaite eli ns. kuolleen mie-
hen kytkin. Kuljettajan nahkaverhoillussa istuimessa on kuusi
sahkoista saadtdmahdollisuutta ja se on varustettu myos kuljet-
tajakohtaisella muistilla. Ohjaamon oikeassa reunassa on pys-
typilarissa kolme nayttéruutua, joista kuljettaja voi tarkkailla 11
eri kameran kuvaa vaunun siséalta ja sen ulkopuolelta. Sivupeilit-
kin on korvattu kameranaytoilla. Kuljettajalla on ajomukavuuden
lisdamiseksi henkilokohtainen ilmastointi- ja lammityslaite.

Testeista toimitukseen
Tarjouspyynndssa oli edellytetty, ettad vaunusta tulee valmistaa
puumaketti tilatarkasteluja varten. Se osoittautuikin hyvin tar-
peelliseksi tilaratkaisuja muuteltaessa. HKL oli rakentanut Val-
lilan varikolla jo aiemmin mainitun ns. raakamaketin, jolla oli
kokeiltu vaunun tilaratkaisuja. Transtechin rakentama, jarjestyk-
sessa toinen maketti valmistui joulukuussa 2011, ja sitd muutel-
tiin paljonkin, kun etsittiin tukitankojen paikkoja ja suunniteltiin
ohjaamon ergonomiaa. Monet sidosryhméat kavivat kommentoi-
massa makettia. Niihin kuuluivat mm. HKL:n korjaamo- ja huol-
tohenkildkunta, erillinen kuljettajien ohjaamoryhma, joka kom-
mentoi ohjaamon rakennetta ja ergonomiaa, seké l&hes kaikki
erityismatkustajaryhméat kuten litkuntaesteisten, kuulo- ja nako-
vammaisten jarjestdt sekd Reumaliitto. Erityisryhmien edustajien
kanssa tehtiin lahemmas 30 katselmusta ja niiden perusteella
satakunta erilaista rakenne- ja tilaratkaisumuutosta vaunun kay-
tettavyyteen, muun muassa opaskoiran
tila vaunun etuosaan. Kuljettajaryhmaén
kommenttien mukaisesti tehtiin paljon
muutoksia ohjaamon hallintalaitteiden
sijoitteluun, silla detaljisuunnittelua ei
ollut viela tehty.

Sopimukseen oli myds kirjattu, etta
valmistajalla tulee olla testirata. Niinpa
Transtech rakennutti VR Track Oy:lla
Otanmakeen noin kilometrin mittaisen
testiradan. Rata oli valmis kesalld 2012 ja
pysyi vuoden verran valmiina ennen kuin
sitd ensimmaisen kerran kaytettiin koe-
ajoihin kevaalla 2013.

Artic-vaunu 402 Berliinissa Innotrans-
messuilla. Uusi vaunutyyppi heratti niin
messuyleisdssa kuin mediassakin run-
saasti kiinnostusta. Kuva: HKL/Elina
Maunuksela 23.9.2014.
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kori, telit, kokoonpano

telien tuotesuunnittelu
mekaniikkasuunnittelu (varustelun
asennus- ja valmistusdokumentit,
tuoterakenne, piirikaaviot, kaapeli-
sarjojen perussahkosuunnittelu)
sahkokaytot ja pyorakerrat
jarrujarjestelma

ilmastointi-, jarruvastus- ja
[@mmitysjarjestelmat

Ultimate Europe Transportation Equipment GmbH

ovet, nivelalue

(palkeet, kdantyva osa lattiasta)
komposiittiosat (lattiat, ulko- ja
sisaseinapaneloinnit, teliluukut)
IDIS Design Oy Transtechin muotoilu

Oy Windell & Riikonen Design (Jouni Riikonen)

HKL:n muotoilu
laipanvoitelujarjestelma

virroitin

informaatiojarjestelma
sisavalaistus

matkustamon istuimet

kuljettajan istuin, malli Livingstone

Transtech Oy
Prose AG
Citec Engineering Oy Ab

Voith Turbo GmbH
Hanning & Kahl GmbH & Co. KG
Lumikko Oy

Joptek Oy

Bijur Delimon International
Schunk GmbH & Co. KG
DA-Design Oy

Teknoware Oy

Riihimaen Metallikaluste Oy (Rica)
SAVAS Seating BV

Ensimmaiset Artic-vaunun jarjestelmatestit tehtiin laborato-
riossa Voithilla. Seké ilmastointialihankkija Lumikko etté staatti-
sen muuttajan toimittaja MSC kavivat Voithilla St. Poltenissa Ita-
vallassa tekemassa yhteistesteja. Johtuen jarrutusenergian kay-
tosta [@Bmmitykseen seka apu- ja paakayton ettéd myods ilmastoin-
nin pitaa toimia yhteen erityisen hyvin. Toimivuus piti myds tes-
tata ennen vaunun ratakokeita alkukevaalla 2013.

Ensimmainen vaunu (401) tuotiin Helsinkiin iltapaivalla
25.6.2013. Kun vaunu saapumistaan seuraavalla viikolla oli val-
mis koeajoihin, [8hdettiin illalla 1.7.2013 lilkenteeseen ja ajettiin
seuraavan yén mittaan vahitellen koko kaupunki [&pi. Ensin rata-
verkko testattiin tyhjalla vaunulla, ja sitten uudelleen hiekkaka-
nisterikuormalla. Samalla tarkistettiin, etta erilliselld mittavau-
nulla saadut tulokset rataverkon profiilista ja Articin ulottumista
verkolla pitivat paikkansa.




Toinen vaunu (402) saapui Helsinkiin 19.11.2013. Tammi-
kuussa 2014 tehtiin vielé ohjelmistopé&ivityksia ja niihin littyvia
koeajoja kummallakin vaunulla, kunnes molemmat vaunut saa-
tiin linjalitkenteeseen helmikuun 2014 alkupuolella. Yhtaikaa ne
olivat linjalla ensimmaisen kerran 17.2.2014.

Ensimmaisen sarjatuotantovaunun korivalmistus alkoi keséa-
kuussa 2014. Vaunun kayttodnotto tehtaalla tapahtunee elo-
kuussa 2015, vaunun siirto Helsinkiin ja HKL:n kayttéonotto
lokakuussa 2015, hairidttoman ajon testit marraskuussa 2015 ja
luovutus HKL:lle helmikuussa 2016. Tata kolmatta Artic-vaunua
rakennettaessa tehdas ajaa sisdén sarjatuotannon valmistus-
asennukset ja -menetelmat. Sarjatuotannossa vaunujen valmis-
tumisvaliksi on suunniteltu kolme viikkoa alkaen neljannen vau-
nun suunnitellusta luovutuksesta HKL:lle maaliskuussa 2016. Vii-
meisen vaunun suunniteltu luovutus on kesdkuussa 2018.

Artic ulkomaanmatkalla kasvattamassa
tunnettuuttaan
Vaunu 402 kuljetettiin 14.9.2014 Berliiniin Innotrans-messuille,
jotka jarjestettiin 23.—26.9.2014. Taméan jalkeen vaunu vietiin
30.9.2014 Wlrzburgiin koeajettavaksi seka tyhjana ettd matkus-
tajalitkenteessa 4.-23.10.2014. Wirzburgia varten vaunu oli tei-
pattu harjatun kullan ja valkoisen savyihin erillisin kylkiteks-
tein: "Helsinki testet in Wiirzburg - steigen Sie ein und testen Sie
mit” (Helsinki testaa Wirzburgissa - astukaa kyytiin ja testatkaa
mukana). Vaunu selvisi vieraalla rataverkolla ongelmitta, joskin
siihen oli ennen Suomesta l&htoa vaihdettu levedrenkaisemmat
pyorat erilaisen rataprofiilin vuoksi. Paikallisten matkustajien ja
median kommentit olivat varsin positiivisia, ja Artic-konseptin
toimivuus saatiin samalla osoitettua myds Suomen ulkopuolella.
Saksalaisten viranomaisten tyyppihyvéksynnan saamisessa vau-
nulle ei ollut vaikeuksia.

Transtech seuraa aktiivisesti tulevia raitiovaunujen han-
kintaprojekteja etenkin Pohjoismaissa, joissa olosuhteet ovat
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Transtech Artic Wiirzburgin raitiotieverkon haastavimmalla
makiosuudella, josta vaunu selvisi ongelmitta. Koristeviireina
olivat Saksan, Suomen ja Itavallan liput (vaunun sahkokaytén
toimittaa itavaltalainen Voith Turbo). 4.10.2014.

Suomen kaltaiset ja Articin referenssiarvo ymmarretédan hyvin,
mutta myos Baltiassa, saksankielisessa Euroopassa ja Venajalla.
Useimmiten tarjouspyynndisséa on referenssivaatimus. Siihen
pystytaan vastaamaan parhaiten, kun Articin sarjatuotantovau-
nuja on Helsingin litkenteessa 5-10 kappaletta ja niista on jatku-
van kaytén kokemusta. Transtech tekee parhaillaan Articin lop-
putuotteistusta ottaen huomioon HKL:n havainnot ensimmaisten
vaunujen kaytosta ja kunnossapidosta. Articin valmistettavuutta
kehitetadn vastaamaan valmistuksen suunniteltua l&pimenoai-
kaa seka suunniteltuja materiaali- ja rakennuskustannuksia.

Raitiovaunujen hankinta on jokaisella joukkolitkennetoimi-
jalla niin harvoin tapahtuva projekti, etta joka kerta sen tekee eri
sukupolvi, jonka on syyta ensin tutustua raitiovaunujen histo-
riaan, nykyhetkeen ja tulevaisuuteen. Articissa on otettu uudel-
leen kayttodn jo 1930-luvulla kehitettyja ominaisuuksia hdystet-
tyina uudemmilla keksinnéilla: kumijoustopyorat; vaihdelaatikko,
joka ei makaa jousittamattoman massan paalla; kaantyvat telit;
jarrutusenergian kayttdé lammitykseen; corten-teras koriraken-
teena; matkustusmukavuus; pieni elinkaarikustannus.

Tom Heino

VAUNUT
401 valm. 2013 Helsinkiin 25.6.2013  Koeajoille 1.7.2013 Linjalle 13.8.2013
402 valm. 2013 Helsinkiin 19.11.2013 Koeajoille 25.11.2013 Linjalle 15.2.2014
403-440 valm. 20152018
Suunnitellut toimitusajat Helsinkiin:
10/2015 ja 2/2016 — 6/2018 kolmen viikon valein
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Sabik LED-opastimia

RAUTATEILLE

TUOTEVALIKOIMASSAMME
. Paaopastimet .

Raideopastimet
. Esiopastimet .

Tasoristeysvalot

SAB:K

WE SHOW THE WAY

@ Promeco

RAIDELIKENNE-

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 sahkdvetureihin

¢ junien sisatilaratkaisut

PROMECO.FI
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KONEPAJA -PINTAKASITTELY

Konepajatuotanto Pintakisittely Kunnossapite ja
elinkaaren hallinta
P s bert B Ihrjestalimian hunmdsagiis
rmvwdan kisiriehlaineen Gambolina Peruvkerjaiist

Kuljuriimat & kappaleisvars Kbrrasshamastekiiinte [ ——
Llalntelylainest

AR s b WtastoEl, vareoagalvaion
Pre L

bl aerolivinmasl s Lasgisiiiha
K i lailatoimitukae

Suomen Terastekniikka Oy, Puhdistamontie 26 05840 Hyvinkda, Pub 019-4603500
W LTt stakn ik i

www.algoltechnics.fi
09 509 9239

=ALGOL

TECHNICS

KESTAVIA JA TURVALLISIA
RAUTATIETEKNIIKAN
TUOTTEITA.
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Suomessa tapahtuu

Fennia Railille kolme veturia

Fennia Rail Oy on solminut toimitussopimuksen kolmesta diesel-
veturista tSekkildisen CZ Loko a.s.:n kanssa. Veturit toimitetaan
Fennia Railille ensi vuoden syksylla, jolloin yritys aloittaa tava-
raliikenteen Suomen rautateilld. "Pitkaan jatkunut epédvarmuus
Suomen olosuhteisiin soveltuvan kaluston saatavuudesta on

nyt paattynyt. TSekkilainen kumppanimme on valmistanut vetu-
reita 160 vuotta ja heilld on kokemusta eri raideleveyksiin ja eri
ilmasto-olosuhteisiin valmistetuista vetureista. Naiden veturien
avulla padsemme aloittamaan tavaralitkenteen Suomen rataver-
kolla vuonna 2015”, Fennia Railin toimitusjohtaja Kimmo Rah-
kamo toteaa. Fennia Railin veturien moottorit valmistaa Cater-
pillar ja ne tayttavat nykyaikaiset paastomaaraykset. Vetokyky on
suurempi ja paastot alhaisemmat kuin minkaan muun dieselve-
turin Suomessa.

Fennia Rail Oy on tunnettu ennen Proxion Train Oy:na. Fen-
nia Rail:n mukaan uusi nimi symbolisoi suomalaisuutta, koti-
maista omistusta ja luotettavaa osaamista. Omistuspohja on laa-
jentunut ja vahvistunut. Nimenvaihdoksella haluttiin etaannyttaa
teollisuuden kuljetustarpeisiin vastaava toimintamme Proxion-
yhtididen roolista riippumattomana asiantuntijapalveluita tar-
joavana organisaationa.

(Fennia Rail 25.11.2014)

Tiedot Fennia Railin veturista

Suurin nopeus: 90 km/h
Paino: 120 t

Pituus: 17,3 m
Akseleita: 6 kpl

Tilattu: 3 kpl

Tyyppi: 774.7F

Moottoriteho: 1550 kW

Voimansiirto:
Dieselsahkoinen (AC/DC)

Suurin vetovoima: 391 kN

Havainnekuva Fennia Railin uudesta veturityypista.
Lasse Sumiloff, Kuva: Fennia Rail Oy

12

Kehdradan kiskot kulkevat nyt Vantaankoskelta
Tikkurilaan
Keharadan rakentamisessa otettiin talla viikolla harppaus eteen-
pain, kun l[@nnesta ja idasta edenneet kiskotustyot kohtasivat ja
kiskot yhdistyivat lentoasemalla. Yhtenainen kiskotus yltaa nyt
Vantaankoskelta lentoaseman kautta Tikkurilaan. "Saimme keski-
viikkona valmiiksi kiskotuksen Lentoaseman aseman pohjoisella
raiteella, minka myéta yhtenainen kiskotus Vantaankoskelta Tik-
kurilaan on pohjoisen raiteen osalta valmis. Kiskotustyot etelai-
sella raiteella valmistuvat my6s suunnitelmien mukaisesti, kun-
han asemahallin raskaat kojeet ja laitteet on toimitettu”, kertoo
projektipaallikkd Juha Kansonen Liikennevirastosta.
Keharata-projektissa loppuvuosi on kiireinen, silla valmistu-
massa on kaksi suurta urakkaa: Tikkurilan uusi asemasilta val-
mistuu ja otetaan matkustajien kayttodn tammikuun alussa.
My®s tyot Kiviston asemalla alkavat olla loppusuoralla, ja ase-
man odotetaan valmistuvan ensi vuoden alussa.
(Litkennevirasto 19.11.2014)

Seindjoki-Oulu-ratahankkeessa ensimmaiset
osuudet kdytossa
Kokkolasta Matkanevalle ja Kélvialta Riippaan voidaan nyt litken-
ndida valmista kaksoisraidetta pitkin. Vuoden viimeiset raiteiden
kayttoonotot Seingjoki—Oulu ratahankkeella tehtiin Kokkolan ja
Kannuksen litkennepaikkojen valisella rataosuudella. Uusi raide
otettiin kayttoon syksyn aikana vaiheittain, jonka jélkeen vanha
raide perusparannettiin. Nyt molemmat raiteet ovat lilkennoi-
tavassa kunnossa ja junaliitkenteen kaytdssa. Valmista kaksois-
raidetta on nyt avattu litkenteelle noin 18 kilometrin matkalta.
Koko Kokkola—Ylivieska rataosuus on noin 75 kilometria pitka.
Seuraavan kerran uutta kaksoisraidetta otetaan likenteen
kayttoon kesalla 2015, jolloin kaksoisraide avautuu Riipan ja Kan-
nuksen liikennepaikan valille. Loppuvuoden 2015 aikana avataan
kaksoisraide myos Matkanevasta Kalvialle.
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Suomessa tapahtuu

Vuonna 2012 alkaneet rakennustydt Kokkolan ja Ylivieskan
valilla valmistuvat kokonaisuudessaan vuoden 2017 loppuun
mennessa. Valmistumisen myéta junien kohtaaminen helpottuu
ja raideliikenteen kapasiteetti kasvaa merkittavasti.

(Litkennevirasto 1.12.2014)

Tikkurilan asemasilta avautuu

Tikkurilan asemasilta avataan litkenteelle 1.1.2015. Tikkurilan ase-
masillasta tulee taman jalkeen keskeinen reitti junaa vaihtaville
matkustajille. Asemasilta toimii myos matkustajien odotustilana,
liséksi siella on liiketiloja seka kulkuyhteys Tikkurilan matkakes-
kukseen ja Dixin toimisto- ja litkekeskukseen.

1000. Flirt-juna matkustaa Suomeen

Stadler Rail toimittaa 1000. Flirt-junan Helsinkiin. Kyseinen
juna kuuluu Junakalusto Oy:n 34 junan lisatilaukseen, joka on
vuonna 2006 tehdyn sopimuksen toinen optio. Ensimmaiset 32
Flirt-junaa ovat olleet useita vuosia toiminnassa ja ensimméaisen
option 9 junaa toimitetaan Suomeen marraskuussa. Junakalusto
Qy:n viimeisimman tilauksen arvo on 200 M€.

VR Group suunnittelee Turun varikon sulkemista
VR Group aloitti yhteistoimintaneuvottelut Turun varikolla 9. jou-
lukuuta. Alustavien suunnitelmien mukaan varikon toiminta lak-
kaisi ensi vuoden aikana ja tyot siirtyisivat kunnossapidon mui-
hin yksikéihin.

Yt-neuvottelut koskevat Turun varikon koko henkildstoa eli 72
tyontekijaa seké varikon tiloja tyopisteena kayttavia kunnossapi-
don tyontekijoita. Yhteensa neuvotteluiden piirissa on 80 henki-
(6a. Jos alustavat suunnitelmat toteutuvat ja Turun varikko sul-
jetaan, sen koko henkildstélle tarjotaan uutta tyoté joko muista
kunnossapidon yksikdista tai muualta VR-konsernista.

Syyt neuvotteluihin ovat tuotannollisia, taloudellisia ja toi-
minnan uudelleenjarjestelysta johtuvia. Kunnossapidon suunni-
telmana on keskittaa tydskentelya suurempiin yksikoihin &helle
paaliikennevirtoja.

— Turun varikolla on tehty hyvaa tyéta toiminnan kehittami-
sessd, mutta sen sijainti ei ole optimaalinen verkoston kehitta-
misen kannalta. Neuvotteluissa keskustellaan siitd, missa tyo on
jarkevinta tehdé, kunnossapitojohtaja Jari Hankala toteaa.

Keskittaminen merkitsisi parantunutta kustannustehok-
kuutta, kun tyot voitaisiin sijoittaa niin, ettd ne tukisivat juna-
kaluston tehokasta kayttéa. Myos vaihto-osatuotannon kes-
kittdmisen arvioidaan lisdavan tehokkuutta. Lisaksi VR Group
voisi luopua varikon hallitiloista Turussa, mika pienentaisi kiin-
teitd kuluja. Alustavan arvion mukaan vuotuiset sdastot olisivat
yhteensé useita miljoonia euroja.

VR Groupin kunnossapitoyksikéllé on varikot Helsingissa,
Turussa, Tampereella, Kouvolassa, Joensuussa ja Oulussa. Lisaksi
silla on konepajat Hyvinkaalla ja Pieksamaelld seka asiantuntija-
palveluita tarjoava teknologiayksikké. Junakaluston kunnossapi-
dossa tydskentelee yhteenséa noin 1 300 henkiloa.

Tikkurilan tusi asemasilta:

Rautatietekniikka 4 -2014
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Elastiset pilottiiheet

Kouvolan henkil6- ja tavararatapihojen valiseen hyvin vil-
kasliikenteiseen vaihdekujaan asennettiin alkusyksylla 2014
kaksi tdysin uudentyyppista pilottivaihdetta. Niita kutsutaan
elastisiksi vaihteiksi. Uusilla teknisilla ratkaisuilla pyritaan
vaihteiden ja niiden eri osien elinkaaren pidentdamiseen erityi-
sesti raskaan litkenteen alla. Samalla vahennetaan melua ja

tasataan junien kulkua.

Kehitystyota

Nykyinen raskaan 60E1-kiskopainon vaih-
deperhe luotiin 1980-luvun lopussa senai-
kaisen parhaimman teknologian mukaan.
Alkusarjojen vaihteiden jalkeen kayttoon
otettiin mm. [@pimeneva 1:40 kiskonkallis-
tus ja mangaaniristeykset. Vuosikymmen-
ten aikana naissa vaihteissa on noussut
esiin kehittamistarpeita ja samanaikai-
sesti alan teollisuus on kehittanyt uusia
teknisia ratkaisuja. Esille tulleita ongel-
mia ovat mm. raideruuvien katkeamiset
vaihteissa, joissa on runsaasti litkkennetta
poikkeavalle raiteelle, mangaanisristeys-
ten viat seka suorilla raiteilla ns. squat-
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ongelmat. Ainakin osasyy naihin ongel-
miin on vaihteiden suuri jaykkyys. Lisdksi
vaihteiden tuentamahdollisuudet seka
kaantolaitteiden etta koskettimien koh-
dalla ovat rajoitetut, koska kaanto- ja tar-
kistustangot kulkevat vaihdepolkkyjen
valisissa tankokuopissa.

Uutta kokonaisuutta kutsutaan elasti-
seksi vaihteeksi. Nimi viittaa rakenteiden
joustavuuteen junakuorman alla. Elas-
tisten vaihteiden 2012 lopussa aloitettu
kehitysty® eteni kevaalld 2014 toteutus-
vaiheeseen. Elastisissa vaihteissa on mm.
uudet ns. kaukalopdlkkyjen sisaan raken-
netut vaihteenlukot tankoineen, uudet

Ensimmainen elastisen vaihteen ele-
mentti asennetaan rataan Kouvolassa
Desecin "kuukavelijalla” 30.9.2014. Etu-
alalla on vield perinteisilla kiinnityksilla
toteutettu vaihde.

vaihdepdlkyt, uudet joustavat kiinnityk-
set, kumipohjaimet ja uusi kdantdéavus-
tin. Kielisovitusten koekokoonpano tehtiin
Pieksamaen vaihdehallilla heinakuussa
2014 véliaikaisilla kyllastamattomilléd puu-
vaihdepolkyilla. Lopullisten uusien beto-
nisten vaihdepdlkkyjen koevalut aloitet-
tiin heinakuun lopussa. Elastisten vaih-
teiden ensimmainen prototyyppi asen-
nettiin rataan Kouvolan vaihteeksi nro 56
30.9.2014. Toinen vaihde, nro 59, pantiin
rataan 11.10.2014. Vaihteiden geometria
on YV60-300-1:9-mukainen. Lahtokoh-
tana on, ettd samat terasosat sopivat seka
entisiin ettd naihin uusiin vaihteisiin.
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Litkenneviraston ohessa elastisten vaihteiden kehitystydssa
ovat olleet aktiivisesti mukana Tampereen teknillinen yliopisto
(TTY), Schwihag AG, Abetong AB, Parma Rail Oy ja VR Track Qy.

Kaukalopolkyt

Uudistetun vaihteen perusideoita on ns. kaukalopdlkyn kayttd.
Ne ovat teréksisia polkkyja, joiden sisélla on vaihteen lukot seka
kaytto- ja tarkistustangot. Kaukalopolkyt voidaan tukea koneelli-
sesti. Tuennassa on oltava kuitenkin erityisen tarkka polkyn leve-
ydesta johtuen.

Kaantdlaitteen kaukalopdlkyssa on pilottivaihteissa 2 kpl
250W lammitysvastuksia. Tulevien talvikokemusten mukaan arvi-
oidaan onko tama oikea [@mmitysteho. Kaukalop6lkyt on luon-
nollisesti suunniteltu siten, etteivat pdlkyt yhdista sahkoisesti
kiskoja.

Ei enaa kaantolaitteen sisdista lukkoa
Vaihteenkaantolaitteessa ei enaa ole siséista lukkoa, vaan lukitus
hoidetaan kaukalopolkyssa olevalla kiilalukolla. Aikaisempi kaan-
tolaitteiden sisdan rakennettu lukko ei olisi mahdollistanut vaih-
teiden elastista rakennetta. Vaihteenkaantélaite on aukiajettava
ja tangolla on noin 9 kN aukiajovoima, eli se kestaa itsessaan
niin paljon sivuttaiskuormaa, jonka jalkeen se vaistyy rikkoutu-
matta. Vaihteen kiinni oleva kieli ei kuitenkaan viela aukea talla
9 kN:lla, koska sita pidetaan erikseen kiinni kiilalukolla. Vaih-
teenkaantolaitteen voiman ylityksen jalkeen tarvitaan vield noin
100 mm avaava sivuttaisliike, ennen kuin lukittu kieli (htee Lliik-
keelle.

Eri valmistajien kaantolaitteita

Vaihteessa nro 56 on Thales L826H -vaihteenkaantélaite ja perin-
teinen Railex-kdantdavustin. Vaihteessa nro 59 on Siemens

S 700K -vaihteenkdantélaite ja sveitsilaisten kehittama uusi
kaantotavustin "Spring Device” eli jousiavustin. Vaihteet on suun-
niteltu niin, etta niissé voidaan kayttaa ongelmitta eri valmista-
jien kaantolaitteita ja kdantdavustimia. Nain laitteiden hinnat
pysyvat kurissa.

Uudet vaihdepdlkyt ja kiinnitykset

Koevaihteissa on aikaisempaa massiivisemmat vaihdepdlkyt.
Uusi polkkytyyppi on nimeltaén BP14. Vaihdepdlkyt ovat seké
leveampia ja korkeampia. Etdisyys raiteen korkeusviivan ja vaih-
depolkyn pohjan valilla on noin 4 cm suurempi kuin aiemmin.
Vaihdepolkyissé, joissa on pohjaimet, korkeusero on noin 5.cm
totuttuun vaihdepolkkyyn verrattuna.

Molemmissa vaihteissa on 10 mm paksut kumilevyt kiskon ja
vaihdepdlkyn valissa. Vaihteessa 59 pdlkyt on lisaksi varustettu
pohjaimilla eli polkkyjen alapintaan on kiinnitetty kumimatto
koko polkyn alapinnan alalle. Vertailun vuoksi vaihteessa 56 ei
ole pohjaimia.

Vastakiskopukkien kiinnityksiin kaytettavat raideruuvit on
korvattu kestavimmilla ([Bpivetopulteilla. Kussakin pukissa on
kaksi tallaista kiinnitysté vaakavoimia vastaanottamassa.

Valikiskoalueella vaihdealuslevyt on korvattu kokonaan vaih-
depdlkkyihin valmiiksi valetuilla 1:40-kallistetuilla pinnoilla ja
suorilla Skl-kiinnityksilld. Uudistetuilla ratkaisuilla véhennetaan
vaihteiden kulumista ja pienennetdan niiden elinkaarikustan-
nuksia.

Rautatietekniikka 4 -2014

Kaukalopdlkky viela varustelemattomana ja ilman [@mmitysvas-
tuksia Pieksaméen vaihdehallilla.

Kaukalopolkyn varustelu kdynnissa Pieksdamaella. Tassa vaih-
teessa on takana perinteinen Railex-kaantdavustin.

Uusi "Spring Device”-kdantdavustin suojakansi irrotettuna,
tassa vield valiaikaisena koeasennuksena puupdlkyilla.

Risteykset

Risteyksessa on karkiosan etu- ja takapuolella kummassakin
kaksi vaihdealuslevyd, koska naille paikoille ei mahtuisi suora
kiinnitys betonivaihdepdlkkyihin. Kaikki muut risteyksen kiinni-
tykset ovat suoria kiinnityksia pélkkyihin. Muutoin risteykset on
sailytetty ennallaan.
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Kielisovitukset valmiina radassa. Tdssa vaihteessa on uusi

kaantdavustin.

Kiskonkallistus 1:40 on toteutettu suo-
raan vaihdepolkkyihin tehdyilla kallistuk-
silla. Kiinnitysten rakenne on nyt sama
kuin normaaleissa linjapolkyissa.

Risteys- ja vastakiskosovitukset asennet-
tuina.

Vastakiskopukin jareat [apivetopultit, jotka ottavat entisia rai-

deruuveja paremmin vastaan poikittaisvoimia.

Asennus

Vaihde-elementit tuotiin viela talla ker-
ralla Kouvolaan maanteitse, koska ele-

menttien kuormausohjetta vaunuihin ei
vielad oltu tehty. Autokuljetus kuitenkin

hankaloitti keskelle ratapihaa tulleiden

vaihteiden asennustdita.

Koska vaihde on entistd massiivisim-
pien vaihdepdlkkyjen takia aikaisempaa
jaredmpi, on se myds noin nelja tonnia
painavampi. Koska kuukavelijan nosto-
kyky on 42 tonnia, ja vaihde on hieman
sen yli, tapahtui nosto kahdessa osassa:
kielisovitukset ja vélikiskoalue yhdessa ja
risteyselementti omana nostonaan.

Seurantamittaukset

Pilottivaihteita mitataan tarkasti radassa
ja ensivuonna linjataan siirrytaankd niihin
laajemmin tulevissa vaihdehankinnoissa.
Koevaihteet on varustettu TTY:n toimesta
mittalaittein ja erilaisin anturein. Lisdksi

mittalaitteet on asennettu vertailun vuoksi
aiemmin vaihdettuun perinteiseen vaih-
teeseen nro 55, joka sijaitsee samalla alu-
eella elastisten pilottivaihteiden kanssa.
Tarkoituksena on seurata uusien elasti-
suutta lisdavien komponenttien vaikutusta
koko vaihderakenteen kayttaytymiseen.
Tulosten perusteella tehdaan rakenteisiin
vield mahdollisesti tarkennuksia ennen
sarjatuotantoon siirtymista.

On ilmeista, ettd ensimmainen pitka
elastinen vaihde asennetaan Ouluun.
Kyseessa olisi 1:15,5-vaihde Nokelaan,
kohtaan jossa Pohjanmaan rata ja Kontio-
maen rata haarautuvat. Kyseinen erkane-
misvaihde on hyvin kovalla rasituksella.
Taman tyodn ajankohta on vield auki.

Kaiken kaikkiaan nyt on tyon alla uusi
vaihdesukupolvi taas seuraavaksi kolmek-
sikymmeneksi vuodeksi.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin
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CELER

Sdhkoisid ratkaisuja mittatilaustyénd

Rautateiden s&hko- ja turvalaitteet | Turvalaiteasennukset | Vahvavirta-asennukset | Kokonaistoimitukset | Prosessiautomaatio | Suunnittelu

CELER QY - Pomonkatu 2, 50150 Mikkeli - www.celer.fi

Lujabetonin vahvasta betonitietamyksestd on hydty tilaajalle ja Kannattaa ottaa yhteyttd vahvimpaan betoniosaajaan. Kysy myds
rakennuttajalle. Asiakkaiden kdytossa on tekninen tukemme, muita infrarakentamisen tuotteitamme!
logistiikan kokonaispalvelu sekd tarkka raportointi.

Myynti:
Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeyselementit, paalut, Ratapdlkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021
sihkdrata perustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit ja Muut ratatekniset tuotteet: Juha Kinnunen 044 585 2436
tukimuurit. p. 020 789 5500, www.lujabetoni.fi

Lujabetoni

VAHVIN BETONIOSAAJA

Rautatietekniikka 4 -2014
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Tampere suunnittelee uutta

raitiotiejarjestelma

Tampereen raitiotiehanke etenee kaupunginvaltuuston 16.6.2014
tekeman paatdksen mukaisesti kehitysvaiheena, johon seuraa-
vaksi kilpailutetaan rakentajat, suunnittelijat seka vaunu- ja lai-
tetoimittajat. Naiden toimijoiden kanssa kaupunki laatii yhteis-
toiminnassa tarkemmat suunnitelmat seka kustannusarvion,
johon palveluntuottajat sitoutuvat.

Tampereen kaupunginhallituksen 10. marraskuuta 2014 teke-
man paatdksen mukaisesti hankkeen infrarakentaminen hanki-
taan allianssimallilla ja vaunukalusto kilpailutetaan erillisena rin-
nakkaisena hankintana.

Tampereen kokonaan uusi raitiotiejarjestelma sisaltda kaksi
linjaa, 26 raitiovaunua, 23,5 km kaksiraiteista raitiotierataa seka
varikon, ohjaus- ja informaatiojarjestelman. Suunniteltava raitio-
tie yhdistad mm. ydinkeskustan, rautatieaseman, keskussairaa-
lan ja nelja korkeakoulua toisiinsa. Naapurikunnat Pirkkala, Yl6-
jarvi ja Kangasala ovat osoittaneet kiinnostusta laajentaa Tam-
pereen raitiotietd oman kuntansa puolelle ldhivuosikymmenien
kuluessa.

Hankkeen infrarakentamisen kustannusarvio on 250 miljoo-
naa euroa ja vaunuhankinnan alustava kustannusarvio 83 mil-
joonaa euroa. Suomen valtio on varautunut tukemaan hankkeen
suunnittelua ja mahdollista rakentamista 30 9%:n osuudella infra-
struktuurin kustannusten osalta.
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Hankkeen infrastruktuuriosuuden allianssitoimijoiden kilpai-
lutus alkaa marras-joulukuussa 2014 ja vaunuhankinnan kilpailu-
tus tammikuussa 2015. Tavoitteena on, etta infra-allianssin osa-
puolet on valittu heindkuuhun 2015 mennessa ja vaunutoimittaja
syyskuun 2015 loppuun mennessa.

Tampereen kaupungilla on tukena viisi hankintakonsulttiyri-
tysta. Hankintaa on valmisteltu laajalla markkinavuoropuhelulla.
Kaupunki on jarjestanyt kaksi infotilaisuutta markkinatoimijoille,
8.9.2014 Helsingissa ja 17.11.2014 Tampereella. Litkennevirasto
on antanut tukea erityisesti hankintamalliosaamisena. Helsingin
kaupunki on hengessa mukana jakaen kokemuksia raitiotieliiken-
teen kaytannén toiminnasta pohjoisissa talviolosuhteissa.

Huhtikuussa 2014 valmistuneen yleissuunnitelman mukai-
sesti tavoitteena on suunnitella ja toteuttaa kolmihaarainen rai-
tiotiejarjestelma vuosien 2014-2023 aikana kolmena perakkai-
sena rakennusvaiheena. Ensimmaisesséa vaiheessa on tarkoitus
toteuttaa raitiotieyhteys Hervannasta keskustaan, toisessa vai-
heessa yhteys keskustasta yliopistolliselle keskussairaalalle ja
kolmannessa vaiheessa yhteys keskustasta kaupungin lansiosiin
Lentavanniemeen. Varikko on suunniteltu Hervantaan.

Tavoitteena on, etté istuva Tampereen kaupunginvaltuusto
tekee kehitysvaiheen tulosten perusteella paatoksia hankkeen
rakentamisesta vuoden 2016 aikana.
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Pysakki tai pysakkivaraus Varikko Linja A Linja B
[+] Q Lentdvanniemi - Pyynikintori - Hervanta Pyynikintorl - TAYS
S e

Tampere on Pohjoismaiden suurin sisémaakaupunki, Suomen
toiseksi suurimman kaupunkiseudun keskus. Tampereen kaupun-
gin vakiluku on yli 220 000 ja kaupunkiseudun 370 000. Tampe-
reen kaupungin vaestdkasvu on ollut viimeiset vuosikymmenet
prosentin vuosivauhtia. Raitiotiehankkeen keskeinen tavoite on
tukea kaupungin kasvua sisalle pain voimakkaan joukkoliikenne-
palvelun vaikutuspiiriin.

Nykytilanteessa Tampereen joukkolitkennejarjestelma perus-
tuu bussilitkenteeseen ja pienissa méaarin [&hijunalitkenteeseen.
Tampereella on ollut johdinautolitkennetta vuosina 1948-1976.
Hervannan ja keskustan valillé on nykyisin bussiliikennetta vilk-
kaimmillaan 2,5 minuutin vuorovalilla. Tampereen paakadulla,
H&meenkadulla litkenndi vilkkaimmillaan yli 100 linja-autoa
suuntaansa.

Ville-Mikael Tuominen
Kuvat: Tampereen kaupunki/IDIS Design Oy

[7777100070:0200711

/
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Raide-Jokeri — Raiteilla
Itdkeskuksesta Otaniemeen

Raide-Jokeri uudistaa valmistuessaan poi-
kittaisen joukkoliikenteen sen yhdistdaessa
Helsingin Itakeskuksen ja Espoon Otaniemen.
Raide-Jokeri on pikaraitiotielinja, joka pystyy
ohittamaan kehateiden ruuhkat ja lisaa poi-
kittaissuunnan liikenteessa joukkoliikenteen
houkuttelevuutta ja sujuvuutta. Raide-Jokeril-
la on ennustettu olevan vuonna 2035 noin 80
000 kayttajaa arkivuorokaudessa, kun nykyi-
sin runkobussilinjalla 550 matkustaa 30 000
henkea vuorokaudessa.

Raide-Jokerin rakentamisesta ei viela ole tehty paatdsta. Helsin-
gin ja Espoon kaupunginvaltuustot voivat paattaa rakentami-
sesta arviolta vuonna 2016, kun hankesuunnitelma on valmistu-
nut ja radan kustannukset ja vaikutukset ovat riittavan tarkasti

20

selvillé. Tavoitteena on aloittaa Raide-Jokerin litkennginti vii-
meistaan vuosina 2020-2022, jolloin runkolinjan 550 liikenndinti-
sopimus paattyy.

Erilaisia liikenndintivaihtoehtoja on selvitetty ratkaisuksi
nykyiseen kapasiteettipulaan. Raide-Jokerin yhteys korvaisi osit-
tain runkobussilinja 550:n eli Bussi-Jokerin, joka on Helsingin
seudun vilkkaimmin litkenndity bussilinja. Sen kuljetuskapasi-
teetti ei pysty vastaamaan kasvavaan matkustajamaaraan ja bus-
sit jonoutuvat ruuhka-aikoina. Pikaraitiotien etuna on raitiotie-
vaunujen nopea ja hairioton kulku. Raide-Jokeri kulkee paéosin
omalla vaylalladan, jolloin nopeudet voivat olla suurempia ja muu
liltkenne ei hairitse kulkua. Rataa voidaan litkkenndida esim. HKL:n
uusilla Artic-raitiovaunuilla, jotka ovat jo Helsingissa koekay-
tossa.

Radan pituus on noin 25 km, josta noin 16 km sijoittuu Hel-
sinkiin ja 9 km Espooseen. Tasté matkasta n. 100 m kulkee tun-
nelissa Pitdjanmaen kohdalla. Hankkeen projektipaallikko Heikki
Halva totesi, ettéd ratalinja on pikaraitiohankkeen aloitusosuu-
deksi pitkahko, mutta hankkeen hyotyjen kannalta on kuitenkin
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tarkeaa rakentaa raitiotieyhteys kerralla val-
miiksi. Raide-Jokeri kulkee nykyisen runko-
linja 550:n reittia Viikin, Oulunkyl&n, Maunu-
lan ja Haagan alueilla. Pitdjanmaesta eteen-
pain ratalinja kulkee suoraan Leppéavaaraan
ja sielta edelleen Laajalahden kautta Ota-
niemeen. Alustavassa yleissuunnitelmassa
rata oli linjattu paattymaan Tapiolaan, mutta
Espoon kaupunginhallitus paatti helmikuussa
2014, ettd Espoon puoleinen paatepysakki
tulee Otaniemen alueelle Keilaniemeen.

Raide-Jokerin varrelle on arvioitu tulevan
32 pysakkiparia paikkoihin, jotka ovat nyt tai
tulevaisuudessa asumisen, tyopaikkojen tai
palvelujen keskittymia. Raide-Jokerin keskei-
simpia tavoitteita projektipaallikké Halvan
mukaan ovat sujuvan joukkolitkenneyhteyden lisaksi maankaytdn
tiivistdminen, kaupunkikuvan ja alueiden statuksen nosto seka
toimitilojen ja asutuksen houkutteleminen Raide-Jokerin vaiku-
tusalueille.

Halvan mukaan Raide-Jokerille tyypillisid ovat melko lyhyet
raitiovaunumatkat, silld moni matkustaja vaihtaa sateittaisiin
joukkoliitkennelinjoihin. Tama otetaan huomioon suunnittelun
yhteydessa varmistamalla vaihtopyséakkien toimivuus ja sujuvat
vaihdot. Arvioitu ajoaika koko 25 km reitille on noin tunti. Vaihto-
yhteyksien helppoutta edesauttaa Raide-Jokerin tihea vuorovali,

Projektipaallikko Heikki Halva.

joka on ruuhka-aikaan n. 5—7 min. Suunnitte-
lun [Bhtdkohtana on saavuttaa keskimaarai-
nen matkanopeus 25 km/h.

Hankkeen alustavaan yleissuunnitelmaan
perustuva kustannusarvio on 280 M€ sisél-
tden mm. tarvittavan katu- ja ratainfrastruk-
tuurin ja varikon. Rakennuskustannukset tar-
kentuvat radan hankesuunnittelun yhteydessa
v. 2015. Kaluston ja litkenndinnin kustannuk-
set on arvioitava erikseen. Muihin raideliiken-
nehankkeisiin ndhden pikaraitiotie nahdaan
edullisena vaihtoehtona. Halva totesi, etta
hanke on yleisesti ottaen otettu positiivisesti
vastaan. Raideliikenteen kehittdminen nah-
daan yhtena ratkaisuna paakaupunkiseudun
kaupunkirakenteen tiivistamiseksi, joukkolii-
kenteen palvelutason nostamiseksi ja kestavien litkkumismuoto-
jen edistamiseksi.

Hankkeen taustaa

Ensimmainen Raide-Jokerin suunnitelma valmistui jo vuonna
1990 Helsingin silloista yleiskaavaa varten. Taman jalkeen hank-
keen suunnittelu on valilla edennyt melko verkkaisesti. Ratava-
raus on kuitenkin ollut jo Helsingin kahdessa yleiskaavassa ja
myo6s Espoon eteldosien yleiskaavassa. Muut raidelitkenne- ja
joukkoliikennehankkeet ovat kilpailleet rahoituksesta ja kulloin-
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kin vallitseva litkennepolitiikka on vaikuttanut hankkeen etenemi-
seen. Vuonna 2009 valmistui alustava yleissuunnitelma ja v. 2012
tehtiin paatds hankesuunnittelun kdynnistamisesta. Hankearvi-
oinneissa hydty-kustannussuhde vaihdellut valilla 0,7-1,01, mika
on hidastanut hankkeen etenemista.

Loppuvuodesta 2014 kaynnistetyn hankesuunnitelman on
tavoitteena olla valmis vuonna 2015, jolloin lopullinen hankepaa-
t6s voitaisiin tehda 2016. Hankesuunnittelun yhteydessa selvite-
taan Raide-Jokerin toteutettavuutta, vaikutuksia ja kustannuk-
sia. Hankepaatdkseen ja ratahankkeiden priorisointiin vaikutta-

vat myds muut suunnitteilla olevat ratahankkeet, kuten Pisara-
rata ja Keskustan ja Laajasalon valinen raitiotiehanke. Helsingin
yleiskaavaluonnos, joka vaikuttaa myds yhdyskuntarakenteen
kehittymiseen ja mahdollisuuksiin hyodyntaa Raide-Jokeria jouk-
kolitkenteessé ja maankayton tiivistamisessa, valmistuu marras-
kuussa 2014 jutun kirjoittamisen aikoihin.

Lisatietoja: www.raidejokeri.info

Heikki Hdélvé

ITAKEEKUS

Havainnekuva Itakeskuksesta. WSP Finland Oy
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Raidekaluston laatutuotteet:

SPICER" 7% Faiveley

Gelenkwellenbau TRANSPORT
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Traditionally Innovative Engineered reliability.

www. unilink.fi
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COGIFER

Vossloh Cogifer Finland Oy

. Konepaja Hankinen Oy
Telakkatie 18,25570 TEI)O Tehtaankats 9, 11711 RIHIMAKI, p. 010 835 8900

puh. (02) 736 6010 & www.mankinen.fi
contact@vcfi.vossloh.com

Lannen Alituspalvelu Oy

Vaakaporauksen vahva ammattitainen 20 vuoden kekemuksella |
- ]

PAINETEHO

paineilma - hydrauliikka

N www.lannenalilus.com e
ALITUSPORAUKSET

* kaikilz menetelmisii

+ kaikki halkazsijat @ 50 - 2300 mm

L

.

kaikkiin maplageihin savesta kallioon
asenmusotuudet jopa 1000 m

Honkapuistontie 95, 28430 Pori
puh, 02 538 3655, gsm 0400 533 828
koeeela, (71600 e amad; lannenalitusi@lannenalitus.com
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Osaamisen padivittdja

x
SAT:
koulutuspalvelut

Rautatie- ja infrarakentamisen tyo- ja turvallisuuskoulutukset,
sdhko- ja turvalaitekoulutukset
info@satkoulutuspalvelut.fi « puh. 040 6855 683

www.satkoulutuspalvelut.fi www.koneurakointiautio.fi |

Rautatietekniikka 4 -2014 23



Ilomantsiin meneva tavarajuna on juuri
jattdmassa raakapuuvaunuja kuormatta-
vaksi Heinavaaraan 29.7.2014.

Liikenneviraston selvitys vahaliikenteisten ra-
tojen tulevaisuudesta valmistui alkusyksyna.
Virasto myos paatti edeta selvityksen perus-
teella. Selvityksen lahtokohtia olivat asiakas-

Uusi maaritelma vahaliikenteista radoista
Peruslinjauksena vahaliikenteinen rataverkko on syyta pitaa lii-
kennditavissa niilla osuuksilla, joilla on teollisuuden ja muun
elinkeinoeldman tarpeista lahtevaa vakiintunutta rautatieliiken-
netta ja jonka kehitysnakymat ovat positiiviset.

Jatkossa vahaliikenteiseksi radaksi maaritellaan tavaraliiken-
teen rataosa, jolla kuljetusmaara on vuosittain enintadn 300 000
kuljetettua tonnia. Tama maaritelma perustuu teollisuudelta
selvitystyon aikana saatuihin arvioihin; jos tavaraa kulkee yli
300 000 tonnia, vaylaa ei voi enda pitaa vahaliikenteisena.

Rataosakohtaiset linjaukset

Raportissa kasiteltiin 15 radan nykytila ja tulevaisuus. Siina
ehdotettiin hetimmiten suljettaviksi rataosat Lohja—Lohjanjarvi,
Ylakoski-Tisvesi ja Otava—-Otavan satama. N&ilta tavaraliikenne
onkin kaytannoéssa loppunut jo muutama vuosi sitten. Kunnos-
sapito kahdella ensimmaisellé lopetettiinkin virallisesti loka-
kuussa ja Ylakoski-Tisvesi-valilta joulukuussa. Ratoja ei kuiten-
kaan pureta.

Vaskiluodon rata ja Aittaluoto—Ruosniemi-rataosuus ehdo-
tetaan myytaviksi Vaasan ja Porin kaupungeille yksityisraiteiksi.
Niiden kunnossapito valtion raiteina paattynee 2015 joulu-
kuussa.

24

N

lahtoisyys, litkennejarjestelman kokonaisuus,
realistiset lilkenne-ennusteet, ratojen kunto-

tiedot seka varautuminen. Selvitys koski vain

tavaraliikenteen ratoja.

Niinisalon ja Kihnidn radat suljettaisiin vasta, kun Parkanoon
valmistuu ensin uusi kuormauslaituri ja raakapuukuormausalu-
een laajennus.

Rantasalmen ja Savonlinnan liikenne katkennee ainakin vali-
aikaisesti Laitaatsalmen uuden laivalitkenteen syvavaylan raken-
tamisen takia. Paikalle tarvittaisiin uusi suuri kaantosilta. Rauta-
tielitkenne jatkuu l@nnestéd normaalisti Rantasalmelle saakka.

Kaskisten radalle tehdaén ensi vuonna viela syvéllisempi sel-
vitys, jonka pohjalta paatetaan jatkosta.

Ilomantsin radalle ehdotetaan jatkoa nykytasolla. Samoin
Murtomaki-Otanmaki-radan kunnossapitoa jatketaan nykyta-
solla.

Saarijarvi-Haapajarvi-radan tulevaisuus ratkeaa ensi kevaana
Ainekosken uuden biotuotetehtaan mahdollisen investointipda-
toksen kera.

Loviisan ja Heinolan radat saavat ainakin viisi vuotta jatkoai-
kaa. Tdman ajan kunnossapitoa jatketaan nykytasolla.

Kontiom&en-Ammansaaren radan kunnossapito jatkuu
ennallaan; uuden raakapuuterminaalin sijoitus Ammansaareen,
Vahaan tai Pesidkylaan kuitenkin selvitettaneen.
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Teknisia ratkaisuja
Vahaliikenteisten ratojen tulevaisuuden
kannalta oleellinen tekninen ratkaisu on
mantypuisten kreosoottikyllastettyjen
ratapdlkkyjen korvaaminen tulevaisuu-

Tavarajuna matkalla Ammansaareen
Hyrynsalmella 26.8.2014.

dessa samanhintaisilla tai jopa edullisem-
milla korvaavilla materiaaleilla. Pilottitesti
ovat kéynnissa Uudenkaupungin radalla.
Vuonna 2013 rakennettua koeosuutta on
taydennetty parannetuilla ratkaisuilla
kahdesti 2014 aikana. Ensi vuonna pilo-
teista voidaan vetaa jo ensimmaisia joh-
topaatoksia.

Toisaalta vahaliikenteisilla radoilla on
erityisen paljon tasoristeyksia ja niilla on
tapahtunut valitettavan paljon onnetto-
muuksia. Edullista turvallisuutta paran-
tavaa ratkaisua haetaan Valkeakosken
radalla testattavilla huomiovalolaitteilla.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

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

Eltelin edistéa yhteiskunnan kestavaa kehitysta tarjoamalla infraverkko-
ratkaisuja voimansiirto- ja jakeluverkkoihin, kiintedan ja mobiiliin tele-
viestintdan seka raide- ja tieinfrastruktuuriin.

Eltelin palveluksessa Suomessa tydskentelee yli 1800 tydntekijaa, ja
yhtién liikkevaihto on noin 300 miljoonaa euroa.

www.eltelnetworks.fi

Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa ja

maailmalla

ROADSCANNERS BEYOND
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Eurooppalainen junien kulunvalvonta
Suomeen 2020-luvulla

Muurien murtuessa Euroopassa liikenneministerit paattivat jou-
lukuussa 1989 aloittaa tyon, jolla tultaisiin toteuttamaan euroop-
palainen standardi junien kulunvalvontatekniikalle. Valmistelun
tuloksena Euroopan unionin neuvosto antoi v. 1993 ensimmaisen
rautateiden yhteentoimivuusdirektiivin. Siis jo ennen kuin Suo-
mesta tuli Euroopan unionin jasenvaltio vuonna 1995, oli euroop-
palaisessa rautatielitkennepolitiikassa havahduttu rautatietur-
valaitetekniikan kansallisen kehityksen muodostavan esteita
tavaroiden ja ihmisten vapaalle rajat ylittavalle liikkuvuudelle
rautateitse. Osana laajempaa pyrkimysta rautateiden tekniseen
yhteentoimivuuteen luotiin eurooppalainen rautatieliikenteen
hallintajarjestelma, ERTMS (engl. European Rail Traffic Manage-
ment System), jonka osat ovat rautatieradio GSM-R (engl. Global
System for Mobile communications - Railway) ja eurooppalainen
junien kulunvalvontajarjestelma (engl. European Train Control
System).

Rautateilla haluttiin radioissa hyodyntaa 1990-luvulla uutta
GSM-tekniikkaa ja GSM-R:sté tulikin ERTMS-konseptin suhteel-
lisen nopeasti kayttdéonotettu ratkaisu, joka on
my6s Suomessa jo ja edelleen kaytdssa, mutta
jonka uudistaminen tai muuttaminen tulee elin-
kaarenhallintasyistad pian eteen. Radioverkkotek-
niikan evoluutiossa joudutaan odottamaan taman
vuosikymmenen lopulle, ennen kuin eurooppalai-
set teknispoliittiset paatokset yhteentoimivasta
uudesta verkkotekniikasta saadaan taajuusrat-
kaisuineen ym. prosesseineen vahvistettua. Tar-
vitaanko rautateilld todella omaa radiotekniik-
kaa puheluiden tai datan valittdmiseen voidaan
kyseenalaistaa, koska tallaiselle pienelle erityis-
ryhmalle varattu oma taajuuskaista on niukkojen

moidun sanomarakenteen takaisin veturilaitteen antennille.
ERTMS/ETCS-taso 2 on jatkuvatoiminen junien kulunvalvonta-
jarjestelma, jossa tiedonsiirto toteutetaan GSM-R-datatiedon-
siirrolla vetokalustoon asennetun veturilaitteen ja asetinlaittei-
siin kytkettyjen radiosuojastuskeskusten (RBC, engl. Radio Block
Centre) valilla. Sen toiminta edellyttaa eurobaliisien lisaksi siis
GSM-R-datatiedonsiirtoa ja sen tarvitsemaa verkkoinfrastruk-
tuuria seka asetinlaitteisiin kytkettavia radiosuojustuskeskuksia.
Sen kaytto ei edellytd nékyvia radanvarren opastimia, vaan ne
voidaan purkaa pois.

ERTMS/ETCS-ratkaisujen edistaminen Euroopassa on paitsi
tekninen, niin myds yhteisopoliittinen ja juridinen hanke. Koska
halutaan poistaa rautatielitkennetta haittaavia teknisia esteitg,
vaaditaan teknisesti yhteentoimivien ratkaisujen kayttdonottoa.
Nain olleen olemassa olevia junien kulunvalvontajarjestelmien
moninaisia tekniikoita ei laillisesti voida yllapitaa ja uudistaa
ikuisesti, vaan ne on ajallaan korvattava ERTMS/ETCS-tuotteilla.
EU:n jasenvaltio Suomi toteuttaa lainsaddanndssaan eurooppa-
laisia paatoksia ja ERTMS/ETCS-jarjestelman
kayttoonotto toteutetaan taallakin, kun nykyi-
nen v. 2009 valtion rataverkolle kattavasti raken-
nettu junien kulunvalvontajarjestelma tulee
2020-luvulla elinkaarensa paahan ja uusittavaksi.

Koska junien kulunvalvontajarjestelma toimii
seka veturi- etta ratalaittein, on sen kayttéon-
otto ajoitettava seka rautatieyritysten etta rauta-
tieinfrastruktuurinhallinnon kannalta jarkevasti.
Valtion rataverkkoa yllapidetaan sen asiakkaita,
rautatieyrityksia ja niiden loppuasiakkaiden tar-
peita varten. Rataverkolla ei siksi voida tehda
akillisia muutoksia, joihin sen asiakkaiden on

taajuusresurssien haaskausta ja vahaisen kaytta-

kallista sopeutua, vaan siirtyminen tulee tehda

jamadran vuoksi suuruuden ekonomian edut jaa-
vat saamatta niin verkko- kuin paatelaitteissa. GSM-R-verkko
hairiintyy [ahellad sen taajuuksia toimivien yleisten matkaviestin-
verkkojen aiheuttaman keskindismodulaatiosaréytymisen vuoksi
ja tdma ongelma on pahenemassa tiedonsiirtomaarien ja verkko-
tehojen kasvaessa, joten hairidntorjuntaan joudutaan panosta-
maan erilaisin keinoin.

Eurooppalainen junien kulunvalvontajarjestelma ERTMS/
ETCS on rautatieturvalaitetekniikkaa, jolla varmistetaan junien
noudattavan rataosuuden suurinta sallittua nopeutta ja pysah-
tyvan ohittamatta seis-kasitettd nayttavaa opastinta. ERTMS/
ETCS-tason 1 ratkaisu toimii pistemaisena junien kulunvalvon-
tana eurobaliiseilla pitkalti samaan tapaan kuin Suomessa kay-
tettéva 1980-luvun tekniikalla toteutettu junien kulunvalvonta-
jarjestelma (JKV tai engl. ATP-VR/RHK) baliiseilla (ransk. balise).
Eurobaliisit ja baliisit ovat virtaldhteettémia elektronisia toisti-
mia, jotka saatuaan vetavan kaluston veturilaitteen antennista
tietylla suurtaajuudella vastaanotinsilmukkaansa energiaa, vas-
taavat ahettamalla toisella taajuudella toistaen niihin ohjel-

26

ennakoidusti ja hallitusti. Siirtymakaudella, kun
rataverkolle vahitellen rakennetaan uusia ERTMS/ETCS-ratalait-
teita, taytyy vetavan kaluston kyeta litkenndimaan seka nykyi-
selld JKV:lla ettd ERTMS/ETCS:& varustetuilla radoilla. Tahan
tarpeeseen on Ansaldo STS Sweden AB kehittanyt Litkenneviras-
ton toimeksiannosta suomalaiselle JKV:lle réataldidyn sovitus-
tiedonsiirtomoduulin, STM:n (tuotenimi STM2N), joka yhdessa
ERTMS/ETCS-veturilaitteen kanssa mahdollistaa vetavalle kalus-
tolle turvallisen ajon molemmilla ratalaitteilla varustetuilla
radoilla. STM2N-tuote on saanut v. 2014 ilmoitetun laitoksen ja
Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksynnat. Kun rataverkolle
ensin saadaan kriittinen massa vetavaa kalustoa, joka voi liiken-
nodida seka nykyisen JKV-jarjestelman ratalaittein ettéd ERTMS/
ETCS-ratalaittein, voidaan ratalaiterakentaminen aloittaa.
Rautatieyritys VR-Yhtyma Oy on vuonna 2014 tehnyt erittain
suuren tilauksen Siemensin Vectron-vetureista. Noiden uusien
veturien myo6ta alkaa vetéavassa kalustossa myos ERTMS/ETCS-
veturilaitteiden hyddyntdminen. Kun niiden lisaksi liikentee-
seen saadaan viela uutta dieselveturikalustoa ja olemassa olevaa
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vetévaa kalustoa jalkiasennetaan ERTMS/ETCS+STM-veturilait-
tein, voidaan ERTMS/ETCS-ratalaiterakentaminen valtion rata-
verkolla aloittaa 2020-luvulla.

Marraskuussa 2014 julkaistu Litkenneviraston "tutkimuksia
ja selvityksia”-julkaisusarjan nro 44/2014: "Konkretiaa euroop-
palaisen junien kulunvalvonnan kayttéénottoon rataverkolla ja
vetdvéassa kalustossa” on Aki Harkdsen ja Laura Jarvisen kirjoit-
tama tausta-aineisto paatdksenteolle ERTMS/ETCS-veturilai-
teasennuksiin ja -ratalaiterakentamiseen. Se pohjautuu Liiken-
neviraston ja VR-Yhtyma Qy:n edustajien pitamien tydpajojen
ja VR Track Qy:n toteuttamien selvitystdiden tuloksille. Selvitys
korostaa suomalaisella valtaosin yksiraiteisella rataverkolla hyo-
dynnettavan ensisijaisesti ERTMS/ETCS-tason 1 ratkaisuja ja
siina on esitetty kustannusarviolaskelmia ja toteutusskenaarioita
sen ratalaiterakentamiseen vv. 2025-35. Liikennevirastolla ei ole
rahoituksellisesti pitavaa asetinlaitteiden uusimisohjelmaa yli
kymmenen vuoden paahan ja pitava pitkdn tahtaimen ERTMS/
ETCS-ratalaiterakentamissuunnittelu tarvitsee yksityiskohtai-
suutta ja ennustettavuutta myds asetinlaiteuusimisohjelman
suhteen. Niukkoina taloudellisina aikoina pitavan hankerahoituk-
sen saanti ERTMS/ETCS-kayttodnottoon on haasteellista, mutta
rautatieliikenteen hairidttémyyden kannalta mita tarpeellisinta.

Koska ERTMS/ETCS-tason 2 edellyttama GSM-R-datatiedon-
siirtoverkkotekniikka on nyt teknisen evoluution kynnyksella, riip-
puu sen soveltamisen mielekkyys 2020-luvulla kayttdéon valitun
radioverkkotekniikan elinkaarikustannuksista. Vain rautatieturva-
laitetekniikan tarpeita palvelevan erillisen dataradioverkon inves-
tointi- ja yllapitokulut muodostuvat kayttdtarpeeseen néhden
huomattavan korkeiksi. Voidaanko tallainen investointi osoittaa
yhteiskuntataloudellisesti mielekkaaksi, jaa nahtavaksi. Jos sen
sijaan ERTMS/ETCS-taso 2 voi tulevaisuudessa hyddyntéda monia
jo olemassa olevia dataradioverkkoja, voi sen kaytto tulla mah-
dolliseksi myds suomalaisessa rautatieliikenteessa.

Vaikka 2020-luvulle voi tuntua olevan runsaasti aikaa, tulee
Liikenneviraston jo 10-luvulla yhdessa tarkeimpien sidosryh-
mien kuten Liikenne- ja viestintaministerion, VR-Yhtyma Qy:n ja
Liikenteen turvallisuusviraston seké kotimaisten alan toimijoi-
den kanssa varmistaa mm. osaamisenjohtamisella, organisato-
risella valmistautumisella ja rahoituspaatdsten pohjustamisella
ERTMS/ETCS-tekniikan sujuva ja rautatielitkenteen hairiét mini-
moiva kayttéonotto Suomessa.

Aki Héirkénen

ERTMS/ETCS my&ta- ja vastam8essé

ERTMS/ETCS (ahti aikoinaan liikkeelle hyvalla myostatuulella.
EU:n alkuaikoina jasenmaiden toimintatapojen yhtendistami-
nen ja markkinoiden edistaminen oli ideaalitilanne, jota oli syyta
edistéa. Sinansahan tavoite on hyva. Yhtenaiset, suuret, avoimet
markkinat olisivat kilpailukykyinen vaihtoehto Kiinan kasvavalle
markkinataloudelle seka Yhdysvaltain vapaalle talousmahdille
(joka sittemmin on sekin kompuroinut). Litkenteen ja logistiikan
kilpailukyvyn kannalta nahtiin tarkeana, etta kaikki mahdolliset
rajoittavat tekijat voitaisiin poistaa, liséksi rautateiden merkitys
tulevaisuudessa nahtiin kasvavan, kun odotettavissa on luonnon-
varojen ja fossiilisten polttoaineiden varantojen ehtyminen seka
ymparistdarvojen kasvava ndkyminen ihmisten valinnoissa.

Rautateiden osalta kilpailukyvyn lisddmisen kannalta tar-
keana tekijana nahtiin teknisten rajoitusten poistaminen, minka
seurauksena kaluston ja radan yhteentoimivuuteen kiinnitettiin
huomiota ja eri teknisiin osajarjestelmiin liittyen, kuten turva-
laitteisiin tai virransy6ttoon liittyen, annettiin maiden kaytantoja
yhtenaistavia vaatimuksia. Euroopan maiden infrastruktuurissa
on kaytdssa kirjava joukko erilaisia junan kulunvalvonnan jarjes-
telmig, joiden valilla ei kaytannossa ole yhteentoimivuutta. Yhte-
naisen jarjestelman kehittamista ja kayttéonottoa pidettiin par-
haana ratkaisuna, silld sen nahtiin yhdistavan eri kulunvalvonta-
jarjestelmien parhaat puolet. Lisaksi jarjestelman kehityksessa
on pyritty ottamaan huomioon uudet tekniikan antamat mahdol-
lisuudet turvalaitteiden rajoittaman kapasiteetin lisaamiseksi,
kun radioverkkoa hyddynnetdan kulunvalvonnassa, jolloin par-
haimmillaan kiinteita raideosuuksia valvonnan yksikkoina ei tar-
vittaisi.

Kehitysty6 l&hti kadyntiin laitetoimittajien johdolla, kun suu-
rimpien laitetoimittajien muodostama yhteistydryhma (UNISIG)
[ahti kehittdmaan taysin uutta jarjestelmas, jossa olisi useampia
toiminnallisia tasoja riippuen vaaditusta kapasiteetista ja kaytet-
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tavastéa rahoituksesta. Ideaalitasolla tavoitteet kuulostavat edel-
leen hyvalta.

Mutta... kdytdnnon toteutus, investoinnit ja kayttéénotot ovat
takkuilleet ja haasteet ovat moninaisia. On unohdettu, etta rauta-
teiden kvartaali on 25 vuotta. Kun taméanlaista Euroopan laajuista
kulunvalvontajarjestelmaa lahdetaan kehittamaan, suunnitte-
lemaan, rakentamaan ja kayttéonottamaan, vie se kaytannossa
vahintaan tuon ajan, ennen kuin voidaan sanoa jarjestelmén ole-
van kunnolla kaytéssa. Kulunvalvontajarjestelman kannalta haas-
tetta tuo vield se, etta tavoitteena ollut yhteentoimivuus ei kay-
tannossa toteudu siirtymavaiheen aikana. Jokaisella infranhal-
tijalla seka rautatieyritykselld kalustonsa osalta on ollut omat
nykytilanteeseen sopivat jarjestelmat. ERTMS/ETCS:4an vaihto
tuo kaytannossa yhden uuden jarjestelman lisa, johon on oltava
yhteensopivaa kalustoa, mika lisdd huomattaviakin kustannuksia,
mutta junassa istuva matkustaja ei eroa huomaa. Matkustajalle
tai kuljetettavalle tavaralle saatava lisdarvo on useimmissa tapa-
uksissa lahella nollaa. Ikava kylla, talla tavalla ei lisata EU:n kil-
pailukykya.

Taman vuoksi Suomessa valittu strategia ERTMS/ETCS:n
kayttoonotolle on hyvin mydhaan verrattuna muihin maihin.
Tassa vaiheessa muista maista on saatu jo kokemuksia ja teknii-
kan alkuvaiheet lastentaudit toivottavasti parannettu. Suomen
kannalta on hyvaa myds se, etta nykyisin kaytdsséa olevan junien
kulunvalvontajarjestelman (JKV) elinkaari alkaa vuoden 2025 jal-
keen loppumaan, joten uusimista on joka tapauksessa tehtava.
Aika nayttaa, kuinka hyvin pystymme hyddyntamaan annetut tyd-
kalut ja olosuhteet, mutta tassa vaiheessa hyvin suunnittelemalla
voidaan toivottavasti valttaa tulevat sudenkuopat. Tama on myds
mainitun julkaisun tarkein anti.

Laura Jérvinen
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Head check -sardily rataverkolla

Viimeisen vuoden aikana head check -saroily
on lisaanyt rajahdysmaisesti Liikenneviraston
rataverkolla. Kevattalvella 2014 Pasilan ja
Riihimden valille asetettiin head check -viko-
jen vuoksi kymmenelle osuudelle tilapdinen
nopeusrajoitus, jotka olivat voimassa vauri-

oituneiden kiskojen vaihtoon saakka. Viime

Yleista head check -saroilysta
Head check -saroily kuuluu kiskon kul-
kupinnan vierintavasymisvikoihin. Muita
kiskon vierintavasymisvikoja ovat esimer-
kiksi saloily, kulkupinnan vasymisesta
aiheutuvat ruhjeet, purseenmuodostus
seka squat- belgrospi-viat. Kiskojen vie-
rintédvasymisviat aiheutuvat laippapyoron
kiskoon kohdistamasta toistuvasta vierin-
takuormituksesta, joka ylittéda paikallisesti
kiskon myotélujuuden. Sen seurauksena
kiskon kulkupintaan syntyy paikallisia
plastisia muodonmuutoksia seka mikro-
sardilya, joka voi kehittyd makroskooppi-
seksi sardilyksi. Myos kiskon ja laippapyo-
ran valiset liukuvoimat vaikuttavat vierin-
tavasymisen kehittymiseen. Kiskon ohella
vierintédvasymista voi esiintya laippapyd-
ran kulkukehalla.

Head check -sardilya esiintyy ensi-
sijaisesti kaarteiden ulkokiskoissa. Sen
sijaan sisakiskoissa vikatyyppi on harvi-
nainen. Kriittinen kaarreséde head check
-sardilylle on 1400—-1500 metria, mutta
sita ilmenee yleisesti myds seka pie-
nempi- ettd suurempisateisissa kaar-
teissa. Kaarresateen ylirajana head check
-sardilylle voidaan pitda 3000 metria,
mutta sen esiintyminen ei ole taysin mah-
dotonta suorallakaan raiteella. Pienisa-
teisissa kaarteissa kiskon kulkupinnan
kuluminen kuitenkin tavallisesti hidastaa
tai jopa ehkaisee sardjen kehittamista.
Kaarteissa head check -saréilya esiintyy
yleensa vahintaan koko tayskaaren alu-
eella.
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Head check -sarot kehittyvat taval-
lisesti kiskon kulkureunan paalle, mutta
vikatyyppia esiintyy myos lahelld kiskon
keskilinjaa tai jopa keskilinjalla riippuen
kiskon ja laippapydran valisen kosketus-
pinnan sijainnista. Head check -séroilyssa
sardjen valinen etdisyys vaihtelee noin
1—-2 millimetristd muutamaan senttimet-
riin. Samalla esiintymisalueella sardjen
valinen etaisyys on kuitenkin hyvin saan-
nénmukainen. Enimmilldan saréja voi olla
metrin matkalla jopa 500—700. Sarét ovat
noin 45 asteen kulmassa kiskon poikki-
suuntaisesti siten, ettd sarén kulkureunan

kevaana ja alkukesalla head check -saroilyn
takia tehtiin kiskonvaihtoa yhteensa noin
9500 metrid. Kuluneen kesan ja syksyn aikana
vikahavaintoja on tullut lisaa, ja talla hetkella
tiedossa olevia head check -vikakohteita on
noin 60 raidekilometrilla.

puoleinen paa osoittaa maaraavaa kul-
kusuuntaan. Kuvassa 1 on tyypillinen esi-
merkki jo salyilyvaiheeseen head check
-sardilysta.

Head check -sardilyn alkuvaiheessa
sarot kasvavat 10—30 asteen kulmassa
kulkupinnasta alaspain, mutta tavalli-
sesti ne kaantyvat kiskon pituussuun-
taan viimeistadn 2—3 mm syvyydella.
Sardénkasvun loppuvaiheessa kiskosta
pinnasta alkaa irrota paloja, jolloin vika-
tyyppi muistuttaa saloilya. Yksittaiset
sardt voivat kdantya myds kiskon jalkaa
kohti, jolloin ne kehittyvat poikittaisiksi

Kuva 1. Head check -sar6ilya ja sen aiheuttamaa saloilyd. Kuva Kari Huhtanen
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murtumiksi ja johtavat lopulta kiskon kat-
keamaan. Tavallisesti poikittaisesta mur-
tumasta aiheutunut kiskon katkeama ei
aiheuta ainakaan valitonta suistumisris-
kia. Head check -sardilyssa poikittaisia
murtumia voi olla kuitenkin lyhyelld mat-
kalla useita, jolloin primaarisen murtuman
seurauksena kisko voi hajota nopeasti
useiden metrien tai jopa kymmenien met-
rien matkalla saman junan alla, jonka alla
primaarinen kiskon katkeama on tapahtu-
nut. Siksi head check -sar6ily on erittain
vaarallinen kiskovikatyyppi.

Head check -sardily ei liity johonkin
tietyntyyppiseen raideliikenteeseen. Sita
on tavattu niin nopean henkilélitkenteen,
l&hilitkenteen, raskaan tavaraliikenteen
kuin sekaliikenteenkin rataosilla.

Head check -sar6ily on maailmanlaa-
juisesti esiintyva kiskovikatyyppi, ja se
on ollut syyna useisiin vakaviin onnetto-
muuksiin. Niista tunnetuin ja seurauksil-
taan dramaattisin on pikajunan suistumi-
nen Hatfieldissa Lontoon pohjoispuolella
vuonna 2000. Onnettomuudessa kuoli
nelja ja loukkaantui [Bhteesta riippuen
70—100 henkilda. Onnettomuutta seuran-
neet toimenpiteet seka sen jalkiselvittelyt
johtivat Britannian rataverkon omistuk-
sen ja hallinnoinnin uudelleenjarjestami-
seen vuonna 2002. Useimmat head check
-sardilysta aiheuttamat onnettomuudet
ovat olleet tavarajunien suistumisia, joista
on seurannut l&hinna merkittavia aineelli-

sia vahinkoja mutta osasta myds ymparis-
tovahinkoja, kun suistuneesta junasta on
levinnyt vaarallisia aineita maaperaan tai
vesistoon.

Ultradanitarkastus ei ole luotettava
menetelma alkuvaiheessa olevien head
check -saréjen paikantamiseen, koska
viat ovat useimmiten ultradanitarkas-
tuksen katvealueella. Silla on kuitenkin
mahdollista havaita noin 3 mm tata sita
syvemmalle ulottuvat sérot seka poikit-
taiset murtumat. Silmamaéarainen tar-
kastus soveltuu periaatteessa hyvin head
check -sardilyn paikantamiseen, mutta
kaytanndssa alkavia sardja voi olla vai-
kea havaita edes hyvissé valaistusolo-
suhteissa. Alkava head check -sardily voi
jaada huomaamatta siksikin, etta kis-
kon kulkupinta saattaa olla muuten erit-
tain hyvakuntoinen. Sen sijaan jo saloi-
lyasteelle edennyt head check -sardily on
helppo havaita. Pydrrevirtatarkastus on
uudehko menetelma kiskon pintavikojen
tarkastuksessa. Silla on mahdollista méaa-
rittaa sardtiheys seka sardjen syvyyden
2—3 mm saakka. Se on kuitenkin suhteel-
lisen herkka erilaisille hairidille, joka hei-
kentdaa menetelman luotettavuutta. Vie-
rintavasymisvikojen automatisoituun pai-
kantamiseen on kehitetty myos erilaisia
optisia tarkastusmenetelmia.

Head check -sardilya voidaan ehkaista
tai sita voidaan hidastaa kiskonhionnalla
tai -jyrsinnalld, kiskonvoitelulla seka kis-

Kuva 2. Auki murrettu head check -saréilyn aiheuttama poikittainen murtuma. Kuva
Kari Huhtanen
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kojen teraslaadun valinnalla. Ennakoiva
kiskonhionta on tehokas menetelma vie-
rintédvasymisvikojen torjunnassa. Se on
kuitenkin uusittava saannéllisesti. Hion-
nalla voidaan poistaa my6s olemassa
olevaa sardilya ja jopa saldilya, mutta

sen taloudellisuus heikkenee nopeasti
aineenpoistomaaran kasvaessa. Kiskon-
hiontaan on kehitetty erityisia anti-head
check -hiontaprofiileja, jotka madalta-
vat kiskon kulkureunaa suhteessa kis-
kon selkaan ja siirtavat kiskon ja pyoéran
valista kontaktipintaa [&hemmas kiskon
keskilinjaa. Anti-head check -hionnassa
aineenpoisto kohdistuu erityisesti kiskon
kulkureunaan, jonka vuoksi se on tavan-
omaista hiontaa tehokkaampi menetelma
head check -sar6ilyn ja sen aiheutta-
man saldilyn poistamiseen. Silla voidaan
my06s hidastaa sardnkasvua, vaikka saroi-
lya ei saataisikaan taysin poistettua. Jyr-
sinta on hiontaa taloudellisempi mene-
telma, jos aineenpoistotarve on 1,5-2 mm
tai enemman. Kiskonjyrsinnalla voidaan
poistaa jopa 5—6 mm syvyydelle tai sita-
kin syvemmalle edenneita sargja. Talldin
jyrsintakin edellyttaa useita koneistus-
kertoja, jolloin menetelman taloudelli-
suus suhteessa kiskonvaihtoon heikke-
nee. Niin sanonut erikoiskovat kiskoteras-
laadut (esimerkiksi R350HT, R370, R400)
hidastavat head check -saréilyn kehitty-
mistd, jonka lisdksi niissa sardily on hie-
nojakoisempaa kuin pehmeammissa kis-
koteraslaaduissa. Erikoiskovia teréslaa-
tuja suositellaan kaytettavaksi kaarteissa,
joissa ulkokisko joudutaan vaihtamaan
head check -sardilyn takia. Kiskonvoitelu
vahentaa kiskon ja pyoran valisia liuku-
voimia ja hidastaa sardjen ydintymists,
mutta se voi jopa nopeuttaa kiskossa ole-
vien saréjen kasvua..

Head check -sdroily Suomessa
Ensimmaiset head check -sargilyksi luo-
kitellut kiskoviat Liikenneviraston rata-
verkolla havaittiin vuonna 2007 Vanajan
rautatiesillan etel&- ja pohjoispuolen
kaarteissa, joiden kaarresateet ovat 600
metrista noin 1000 metriin. Head check
-sardilya on voinut esiintya Suomen rata-
verkolla aiemminkin, mutta talléin se on
luokiteltu joksikin toiseksi vikatyypiksi,
kuten saloilyksi. Seuraavaksi head check
-sardilya havaittiin Palopurossa ja Nup-
pulinnassa vuodenvaihteessa 2009—2010,
josta lahtien uusia vikakohteita on ilmen-
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nyt vuosittain lisaa. Kokonaisuudessaan
vikatyypin esiintyminen pysyi kuiten-

kin suhteellisen vahaisena vuoteen 2013
saakka. Vuosien 2010—2013 valilla head
check -sérdilyn takia kiskoja uusittiin vuo-
sitasolla enimmilldankin ainoastaan joita-
kin tuhansia metreja.

Head check -sardily on lisaéntynyt voi-
makkaasti viime syksystéa lahtien erityi-
sesti Helsingin ja Tampereen valilla. Tam-
mikuussa 2014 Képylan ja Oulunkyldn
valilla kiskosta katkesi 70 cm pala hen-
kilojunan alla. Pala ei kuitenkaan irron-
nut raiteesta, eikd kiskon katkeamasta
aiheutunut suistumista tai kalustovauri-
oita. My6hemmissa tarkasteluissa katken-
neesta kiskosta lOytyi useita poikittaisia
murtumia, joten kisko oli voinut hajota
my®s useisiin osiin junan alla. Talvikau-
della tehdyissa ylimaaraisissa tarkastuk-
sissa Helsingin ja Tampereen valiltd head
check -vikoja 8ydettiin vajaalta 15 raide-
kilometriltd, joka sisaltad myos syksylla
2013 havaitut head check -viat. Maalis-
kuussa 2014 vakavimmiksi arvioiduille
kymmenelle vikaosuudelle asetettiin
50 km/h ja 80 km/h tilap&isia nopeusra-
joituksia, jotka pidettiin voimassa vau-
rioituneiden kiskojen vaihtoon saakka.
Kuluvan kesén aikana head check -sargi-
lykohteita on loytynyt edelleen lisag, ja
talla hetkelld vikoja on tiedossa yhteensa
noin 60 raidekilometrilla. Uusia kiskovi-
oista aiheutuvia tilapaisia nopeusrajoi-
tuksia rataverkolle ei ole kuitenkaan ase-
tettu. Helsinki-Tampere-valin lisdksi head
check -séardilya on rataosilla ja -osuuksilla
Pasila-Espoo, Riihimaki-Lahti ja Lahti-
Luumaki, joista Rithimaen ja Luumaen
valiltd head check -vikoja on 6ytynyt
ainoastaan muutamasta kaarteesta.
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Kuva 3. Head check -sargilya Kuurilassa
hionnan jalkeen. Kuva Arto Jaakkola

Suomessa kokeillaan tdman syksyn
aikana kiskonhionnassa ensimmaisen ker-
ran anti-head check -profiilia. Tamanhet-
kisen arvion mukaan silléd saadaan pois-
tettua jopa suurin osa rataverkolla ole-
vista head check -vioista. Arvio tasmen-
tyy kuitenkin vasta tulevan talven aikana,
kun hiotut osuudet ovat olleet litkenteelld
jonkin aikaa. Kuva 3 on otettu Kuurilasta
ratakilometriltd 139 kiskonhionnan jal-
keen. Kuurilassa hionnalla ei saatu pois-
tettua kaikkia sar6ja, mutta useimmissa
muissa tana syksyna hiotuissa kaarteissa
ainakaan nakyvaa head check -sardilya
ei ole enaa kiskonhionnan jalkeen ollut
havaittavissa.

Vaikka etenkin viimeisen vuoden koke-
musperaista aineistoa on kertynyt melko
runsaasti, sita ei ole analysoitu kaytan-
ndssa viela lainkaan. Joitakin keskeisia
havaintoja ovat:

1. Saroilya esiintyy etenkin kaarteissa,
joiden kaarresade on 1400—2000
metrig, mutta sitd on myos
yksittaisissa kaarteissa, joiden
kaarresade on jopa 3000 metria.
Pienin kaarresade, jossa head check
-sardilya on havaittu tahé&n mennessa,
on 600 metria.

2. Head check -séroilya on esiintynyt
ainoastaan kaarteiden ulkokiskoissa.
Useimmiten sarét ovat olleet
kulkureunan paalla, mutta lahinna
padkaupunkiseudulla on saroilya
esiintynyt myos [ahella kiskon
keskilinjaa. Sardja on ollut tavallisesti
vahintaan koko tayskaaren matkalla.

3. Sardilya on esiintynyt kdytannossa
pelkastaan kaksi- tai useampiraiteisilla
rataosilla, joita liikenndidaan ainakin
paasaantoisesti yhteen suuntaan.

4. Séartilya on esiintynyt [ahi- ja
sekaliikenteen rataosilla, joten sité ei
ole ainakaan suoraan yhdistettavissa
johonkin tiettyyn kalustoon.

5. Sardilya on esiintynyt eri valmistajien
60E1-kiskoissa (UIC60), jotka on
valmistettu terdslaadusta UICQ00A
tai R260. Kiskot on valmistettu
1990-luvulla tai myéhemmin.
Todennakdisesti kiskojen
valssausaihioit on valmistettu
jatkuvavalumenetelmalla.

6. Kiskotuksen kuormitus sardilyn
alkaessa on ollut suuruusluokkaa
150 Mbrt. Kahdessa tapauksessa
kuormitus on ollut selvasti
vahaisempi.

7. Sardilyosuuksien kiskoja on hiottu
niiden elinkaaren aikana useimmiten
kaksi tai jopa kolme kertaa.
Hiontaprofiilina on ollut 60E1 tai 60E2.

Head check -sar6ily on nykyisin mer-
kittava ongelma my6s Suomessa. Lahi-
vuosina kiskonhiontaa on kohdennettava
systemaattisesti ainakin kaksi- ja useam-
piraiteisten rataosien kaarreosuuksiin. Jos
kokeiltava anti-head check -profiili osoit-
tautuu toimivaksi, sita kannattaa kayttaa
myds uusien kaarrekiskojen profiloinnissa.
Erikoiskovien kiskoterdslaatujen kayttoa
head check -riskikaarteissa, kiskonvoite-
lua ja raiteiden litkenndintisuunnan vaih-
tamista esimerkiksi 6—12 kk valein on
my06s aiheellista selvittaa

Tuomo Viitala
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InnoTrans on ollut aikaisemmin huikean iso tapahtuma,
mutta nyt se oli vield suurempi. Messut tayttivat Berliinissa 23.—
26.9.2014 perati 40 hallia. Tapahtuma jarjestettiin nyt kymme-
nennen kerran. Ensimmaisen kerran tapahtuma pidettiin 1996,
jolloin naytteilleasettajia oli 172. Nyt naytteilleasettajia oli perati
2758 eli 7 9% enemmaén kuin edellisen kerran kaksi vuotta aiem-
min. Erityisen paljon lisdysta oli Kiinasta, Intiasta sek& Pohjois-
ja Etela-Amerikasta. InnoTransista onkin tullut globaali kisko-
litkennetapahtuma, ylivoimaisesti maailman suurin lajissaan.
Suomestakin oli runsaasti naytteilleasettajia, mutta myds vie-
railijoita. Esimerkiksi Liikenneviraston koko johtoryhma vieraili
messuilla. Messuilla kavi yhteenséa 138.872 vierailijaa yli sadasta
eri maasta. Ulkoalueella oli esilla yhteensa 145 eri kalustoyksik-
ko3, niin vetureita, vaunuja, raitiovaunuja kuin ratatyokoneita-
kin. Suuresta alueesta huolimatta keskiviikkona ja torstaina oli
alueella ahdasta, viimeisena paivana perjantaina puolestaan jo
yllattavankin valjsa.

Vetokalusto
Ns. last-mile veturit ovat saaneet lisdantyvaa suosiota, nain Suo-
messakin tulevien Vectron-vetureiden kautta, joissa on lyhyiden
matkojen apudieselit. Vossloh esitteli messuilla EuroDual-vetu-
rinsa. Ensimma&inen tilaus saatiin viime vuonna Etela-Afrikasta,
jonne Vossloh toimittaa 50 sahko-diesel-veturia. Seuraava 10
veturin tilaus tuli Iso-Britanniasta Direct Rail Services -yhtiélta.
Henkildlitkennekalustossa hallitsivat ylivoimaisesti moot-
torijunat, mutta toisaalta my6s raitiovaunut. Suurnopeusjunia
olin esilla vain yksi, Trenitalian Frecciarossa 1000. Tilanne onkin
se, etta kilpailu maailman nopeimmista junista on kaytannossa
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Rail Forum Finlandin osasto.

paattynyt. Nyt varsinkin Euroopassa panostetaan 250 km/h
nopeustasoon. Suuren energiakulutuksen, melun ja infrastruk-
tuurin kulumisen takia suuremmat nopeudet ovat perusteltuja
vain kun radalla voidaan ajaa vahintaan 500 km ilman valipysah-
dyksia.

Lahilitkennejunia oli esilla sitakin enemman. Stadlerin ja
Junakalusto Oy:n 34 Flirt-junan lisdhankinta 200 miljoonalla
eurolla oli suurin messuilla julkistettu yksittainen hankinta. Myos
mm. Alstomin ja puolalaisen PESA:n tilauskirjat ovat tayttyneet
hyvin erilaisista moottorijunista.

Uusien innovaatioiden lapivienti rautatieympéristéssa erilai-
sine hyvaksyntdineen on sangen hidasta. Esilla oli monilla osas-
toilla konsulttipalveluita naiden prosessien hoitamiseen.

Kaytettyja vetureita myynnissa
Uuden kaluston ohella kaytettyjen vetureiden kunnostus ja
myynti oli esilld monilla osastoilla. Erityisesti itdeurooppalai-
set, mutta myos saksalaiset konepajat ovat erikoistuneet tahan
palveluun. Lisaksi ns. kalustoyhtitt tarjosivat myyntiin hyvinkin
uusia vetureita. Nama yhtidt ovat hankkineet paavalmistajilta
suuriakin sarjoja uusia vetureita ja tarjoavat niita vuokrattaviksi
tai myyntiin.

Monilla osastoilla oli esilld vetureiden ja muun litkkuvan
kaluston automaattisia kunnossapidon diagnostiikkalaitteita.

Suomalaiset hyvin esilla

Osalla suomalaisista yrityksista oli omat osastonsa, mutta muu-
tama oli liittynyt yhteen Rail Forum Finland -osastolle. Kyseessa
oli vain InnoTransia varten muodostettu yhteisfoorumi, jonka
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Tamtronin messuosasto.

Siemensin Vectron DE on dieselsdhkdinen yleisveturi. Suurin nopeus on 160 km/h ja
moottorin teho 2200-2400 kW.

Sl

MTU:n PowerPack eli moottoriyksikkd.

Rautatietekniikka 4 -2014

tukijalkana toimi kalustovalmistaja Trans-
tech.

Omia osastoja oli mm. Tamtronilla ja
Miprolla. Edellinen esitteli pyoravoima-
mittauslaitteita ja raidevaakoja, jalkim-
mainen kahta suurinta kdynnissa olevaa
hankettaan eli Kokkola—Ylivieska-turvalai-
teprojektia ja Lansi-Suomen kauko-ohja-
uksen modernisointia (TAKO) mm. ani-
maatioiden avulla.

Raitiovaunut

Raitiotiet olivat kasvattaneet merkitta-
vasti osuuttaan messuilla. Vaunut ja alan
esittelyosastot saattoivat olla jopa kaksin-
kertaistuneet edellisesta kerrasta. Useim-
milla valmistajilla oli esilla raitiovaunurat-
kaisuja, jotka eivat tarvitse enaé ajojoh-
toa, ainakaan koko ajoreitillaan. Energiaa
voidaan varata esim. superkondensaatto-
reilla, joita ladataan pysakeilla hyvin lyhy-
essa ajassa.

Transtechin Artic-raitiovaunu oli esilla
niin aitona ulkoalueella kuin Finnish Rail
Forumin osastolla sisélla pienoismallina.
Vaikka ulkona Artic oli hieman piilossa,
kavijoita riitti. Kiinnostus vaunua koh-
taan yllatti Transtechin; esitteet loppuivat
pahasti kesken.

Vaunu kuljetettiin heti messujen jal-
keen esittelylitkenteeseen Wirzburgiin,
missa on sama 1000 mm:n raideleveys
kuin Helsingissa. Siella on vaativa rata-
verkko tiukkoine kaarteineen ja nousui-
neen. Kaikkein jyrkimmassa maessa ei
vaunulla saanut kuljettaa matkustajia,
mutta koeajoja voitiin siellékin ajaa. Hel-
singin vaunuun vaihdettiin suomalaista
leveammat pyorat, jotta se sopisi Wirz-
burgin rataverkolle. Helsingissa raitio-
vaunut kapeine pyorine ylittavat vaihtei-
den risteyksen laippakannolla, kun taas
yleensa muualla leveammilla pyorilla
kanto tapahtuu pyorien kehilla. Tama on
hiljaisempaa ja samalla sallii suuremmat
nopeudet vaihteissa. Esilla ollut Artic on
osa HKL:n 40 vaunun tilausta, jonka sar-
javalmistus on juuri alkanut Otanmaessa
kahden prototyypivaunun jalkeen.

Ratatydkoneet

Erilaiset kiskopyorakoneet olivat messuilla
jo "vakiotavaraa”. Tietty painopiste oli
radan tarkastuksessa. Esilla oli jarjestel-
mia alkaen pienista kasimitoista raskaisiin
radantarkastusjuniin. Kookkain ja komein
oli Deutsche Bahnin itavaltalaiselta Plas-
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ser &Theurerilta hankkima kaksiosainen
mittavaunu. Siina on italialaisen MerMe-
cin toimittama radantarkastusjarjestelma
ja runsaasti tilaa muille jarjestelmille.
Mielenkiintoinen oli my&s italialaisen Loc-
cionin valmistama kevyt Felix-vaihteen-
tarkastusrobotti. Kun robotti on ensin
ajettu kauko-ohjauksella vaihteen paalle,
tekee se automaattisesti tarvittavat mitta-
ukset kyseisen vaihteen alueelta.

Ratainfraa

Mielenkiintoinen uutuus oli alyn tuominen
ratapolkkyyn. Alyratapolkyissé on sisdan-
rakennettu instrumentointi, jonka avulla
voidaan seurata mm. junien nopeutta, rai-
teen omia taipumia ja tukikerroksen laa-
tua. Ratkaisut perustuvat polkkyjen sisalla
oleviin optisiin kuituihin.

Lentokentta ongelmana
Messujarjestelyt itsessaan sujuivat hyvin,
mutta ongelmaksi on muodostunut Tege-
lin lentokentan tukkoisuus. Uuden Berlin-
Brandenburgin lentokentan valmistumi-
nen on viivastynyt vuosia. Varsinkin mes-
sujen alussa ja lopussa Tegelin kentén
ainoa sisaantulotie tukkeutui taysin bus-
seista ja takseista, koska kentalle ei ole
kiskolitkenneyhteytta. Matkatavaralin jat
tukkeutuivat matkalaukuista ja palvelut
olivat taysin alimitoitettuja. Toivottavasti
Brandenburgin kentta saadaan kayttoon
seuraaviin InnoTrans-messuihin eli syys-
kuuhun 2016 mennessa. Sinne on ollut
jo kolmatta vuotta valmiit radat, joita kul-
kee tyhjia junia, koska tunnelien tuuletus
perustuu junien liikkeeseen!

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

Serbiaan menevdssa Flirt-junassa mai-
nostetaan jo tuhatta myytya Flirt-junaa.
Kuvan juna on menossa Serbian rauta-
teille, joka on tilannut niita 21. Uudet tor-
mayskestovaatimukset ovat muuttaneet
junan paiden muotoja esim. Suomen
Flirt-junin verrattuna.
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Vanha kuin uusi: taydellisesti uudistettu sarjan 221 dieselveturi, entinen V 200.1. Vetu-
rissa on mm. uudet moottorit ja LED-valot.

Bombardierin ja AnsaldoBredan yhteistydssa Trenitalialle valmistama Frecciarossa
(Punainen nuoli) 1000 -suurnopeusjuna. Junia on tilattu 50; ensimmaisen pitaisi tulla
kaupalliseen liikenteeseen kevaalla 2015. Junan teknisissa ratkaisuissa on varauduttu
jopa 360 km/h nopeuteen.
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Transtechin raitiovaunu véliaikaisine esittelyteippauksineen.
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Puolalaisen Newagin moottorijunia. Vasemmalla 222M-dieselmoottorijuna ja oikealla
Impuls-sdahkémoottorijuna.
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Kiintoraiteeseen tarkoitettu HAS-rata-
p6lkky Crossrailille Lontooseen. Raken-
teella vaimennetaan eri taajuuksisia
taringita. Ratkaisu vastaa aikaisemmin
Keski-Euroopassa kaytettyja ns. kalossi-
polkkyja.

Erityyppisille kiinnityksille sopiva katuun
upotettava raitiotieraiteen ratapolkky.
Aikaisempien yksitankoisten kaksiosais-
ten poélkkyjen sijasta ratkaisussa on nyt
kaksi yhdystankoa.

Kaupunkiliikenteen kalustosta tapah-
tuman ehkapa erikoisin esittelykohde

oli Bombardierin Innovia Monorail 300
-yksikiskojuna. Esilla ollut juna sisaltyy
Riyadhiin Saudi-Arabiaan toimitettavaan
kalustoon. Sinne rakennetaan parhail-
laan 3,6 km pitkaa rataa, jolle tulee kuusi
asemaa. Liikenteeseen tulee kuusi kaksi-
vaunuista junaa. Automaattijunien suurin
nopeus tulee olemaan 80 km/h. Vastaava
paljon laajempi jarjestelma on rakenteilla
Sao Pauloon Brasiliaan, jonne toimite-
taan 54 seitsemanvaunuista junaa.
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Taustaa

Sahkoistys Kouvolasta Vainikkalaan ja edelleen valtakunnan
rajan yli otettiin kayttoon 28.5.1978. Heti alusta alkaen hieman
rajan Venajan puolella on ollut kahden eri sahkoistysjarjestelman
rajapiste. Suomessa kaytetdan 25 kV 50 Hz vaihtosahkojariestel-
maa ja Venajallda mm. Pietarin ja Moskovan ymparisttissa 3 kV
tasasdhkojarjestelmaa. Heti alusta alkaen on siis tarvittu kaksi-
virtasahkovetureita. Aluksi tata tehtavaa hoiti viisi neuvostoval-
misteista VL82M (BJ182m)-tavarajunaveturia, jotka oli rakennettu
vuonna 1977 NovotSerkasskin sahkoveturitehtaalla. Padosa tasta
veturisarjasta palveli Ukrainassa Kupjanskin varikolta kasin mm.
Harkovan ja Kupjanskin valisessa liikenteessa. Tyyppimerkinnan
kirjaimet VL tulevat luonnollisesti nimesta Vladimir Lenin. Koska

§

Vanha ty6juhta VL82M-069 on tuonut Tolstoin rajan
yli Vainikkalaan 26.3.2006.
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Uusi kaksivrtavet"-‘

VL82M-vetureiden suurin sallittu nopeus oli vain 110 km/h, vaih-
dettiin veturia ensin Vainikkalassa ja sitten uudelleen Viipurissa,
jossa vetovastuun otti nopeakulkuisempi linjasahkoéveturi, esi-
merkiksi tyyppia TSS6 (4C6). Niillé vedettiin Repin (ja mydhem-
min myos Sibelius) Pietariin ja Tolstoi Moskovaan.

Vuoden 2005 jalkeen VL82M-veturit alkoivat nahtavasti ikédan-
tya ja niiden tilalla alkoi Viipurin ja Vainikkalan valilla nékya monia
eri dieselveturityyppeja, esimerkiksi M62- ja 2M62-vetureita.

EP10-veturin (Vuoksa) aika

Joulukuussa 2006 Suomen suunnan juniin saatiin uusi EP10
(9M10)-kaksivirtaveturi, joka sai kutsumanimen Vuoksa. Nykyai-
kana tyyppimerkinnan kirjaimet EP eivat enaa sisalla poliittista

Vuoksan eli EP10-004:n kaytté Suomen rajan ylittévassa liikkenteessa
jai melko lyhytaikaiseksi. Tassa Vuoksa on tuonut Repinin Vainikkalaan
12.2.2007.
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EP20-veturi

Paino 129 tn

Akselipaino 21,5 tn

Pituus 22,55 m

Jatkuva teho 6600 kW

Tuntiteho 7200 kW

Suurin nopeus 200 km/h

Tilattu 200 kpl (valmiina vuoden 2014 lopussa 48)
Suomen litkenteessa 4 kpl (011, 013, 015 ja 016)

Valmistaja NovotSerkassk

EP20-veturi sivulta ndhtyna.

latausta, vaan ne kertovat kyseessa olevan matkustajaliikentee-
seen tarkoitetun sahkdveturin. Veturisarja kehitettiin Transmash-
holdingin ja Bombardierin yhteistyona. Silla vedettiin aamulla
Repin Pietarista Vainikkalaan ja Sibelius Vainikkalasta Pietariin.
Iltapaivalla vedettiin Sibelius takaisin Pietarista Vainikkalaan ja
jalleen Repin Vainikkalasta Pietariin. Taman sarjan vetureita oli
kuitenkin vain 12 kappaletta, joista yksi (004) operoi Pietarissa
erillddn muista sarjan vetureista, jotka olivat Moskovassa. EP10-
veturin kaytto Vainikkalan litkenteessa jai lopulta melko lyhytaikai-
seksi. Tilalla alkoi nakya jalleen vanhoja VL82M-vetureita ja uutuu-
tena TEP70 (TAN70)-linjadieselvetureita. Tolstoissa olikin koko
ajan ollut VL82M-veturi tai niiden ollessa rikki jokin dieselveturi.

Liikenne kokonaan dieselvedolle

Lopulta vanhat VL82M-veturit siirrettiin Pietarista itdan Volhov-
stroin varikolle pois rajaliikenteesta. Tana paivana ne eivat tiet-
tavasti ole enaa ajokuntoisia. Repin, Sibelius ja Tolstoi vedet-
tiin sdannollisesti TEP70-vetureilla. Allegro-litkenteen alet-

tua 13.12.2010 Tolstoi vedettiin edelleen Vainikkalan ja Viipurin
valilla TEP70-vetureilla. Vuonna 2012 tahan liikenteeseen saatiin
uudempi dieselveturityyppi, TEP70BS (TOMN70BC). Nailla vetureilla
ja Allegroilla jatkettiin toukokuun alkuun 2014 saakka, jolloin lii-
kenteeseen tuli uusia EP20 (3MM20)-kaksivirtasahkdvetureita.

Uusi EP20-veturisarja

EP20-veturi on ranskalaisen Alstom Transportin ja venaldisen
Transmashholdingin vuonna 2009 alkaneen yhteistydn tulos. Se
muistuttaa ulkonaoltaan Alstom Prima II -veturia, mutta EP20-
veturissa on kolme kaksiakselista telig, kun taas Alstom Prima
II:ssa kaksi. EP20-veturin paaasiallinen kayttétarve on Venajan
sisdisessa litkenteessa, silla 25 kV 50 Hz vaihtosahkojarjestel-
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malla toteutettuja sahkoistyksia on eri puolilla Venajaa eli raja-
pisteitd on useita myds Venajan sisaisessa lilkenteessa. Suo-
mesta katsottuna &hin rajapiste 8ytyy jo Pietarin ja Petroskoin
valilté Syvarin asemalta eli EP20-vetureille olisi kayttoa myos
Moskovan ja Petroskoin seka Pietarin ja Petroskoin valisessa lii-
kenteessa. Toistaiseksi EP20-vetureiden paaasialliset kaytto-
alueet ovat olleet Moskova-Voronezh-Rostov-Krasnodar-Adler
seka Moskovan ja Minskin valiset rataosat. Vetureita onkin tilattu
kesdkuussa 2010 200 kappaletta, joista vuoden 2014 loppuun
mennessa on valmiina 48 kpl. Prototyyppi valmistui vuonna 2011
ja sarjaveturit vuodesta 2012 alkaen. Koko tilauksen pitaisi olla
valmiina vuoden 2020 loppuun mennessa.

Veturit rakennetaan NovotSerkasskin sahkoveturitehtaalla
Etela-Venajallg, jossa on aikoinaan rakennettu myos Sri-veturit.
Koko sarja on sijoitettu Moskova-SortirovotSnaja-Rjazanskajan
varikolle, jossa ovat kirjoilla my®s EP10-veturit. EP20 on Vena-
jan ensimmainen kaksivirtasahkoveturityyppi, jolla voidaan ajaa
200 km/h. Talléin junan maksimipituus on 17 vaunua. Nopeu-
della 160 km/h voidaan vetaa jopa 24 vaunun pituisia junia.

EP20-vetureiden kdytté Suomen suunnan
lilkenteessa

EP20-vetureiden myo6ta Tolstoi voidaan vetaa koko matkan Mos-
kovasta Vainikkalaan samalla veturilla, eli yksi veturinvaihto jai
pois. Raja- ja tullitarkastus vaatii kuitenkin jatkossakin pysah-
dysaikaa Viipuriin. Tolstoin vetamiseen on joka y6 sitoutuneena
kaksi EP20-veturia, koska Helsingista ja Moskovasta lahteneet
Tolstoit kohtaavat y6lla Pietarin ja Tverin valilla. Aamulla junan
Vainikkalaan tuonut veturi [&@htee valittémasti takaisin Viipuriin
eli se ei jaa Suomen puolelle odottelemaan paluuta illalla. Vas-
taavasti Helsingista illalla l&htevaa Tolstoita varten tulee EP20-
veturi siirtona Viipurista.

Kokonaisuutena vaikuttaa silta, ettd EP20-veturi on Suomen
rajan ylittavassa matkustajaliikenteessa kaytetyista veturityy-
peistd tdhan mennessa tarkoitukseensa parhaiten soveltuva. Yksi
veturinvaihto riittaa ja jos vaunukalusto sallii, voidaan Venajan
puolella ajaa jopa 200 km/h:n nopeudella.

Jouni Hyténen

EP20-015 ldhddssa veturina takaisin Viipuriin tuotuaan Tolstoin
Vainikkalaan 2.10.2014.
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Oulun huoltohallin kiintoajojohdin. Kuva: Mikko Korpela
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Ryhmityseristin kiintoajojohtimessa, Kuva: Mikko Korpela

Kiintoajojohdin on verrattain uusi séhkéradan
ratajohtotyyppi Suomessa. Kiintoajojohdin-
ta kdytetaan paaasiassa tunneleissa, mihin

se sopii pienemman tilantarpeen ja tunnelin
kattoon kiinnitettavyyden ansiosta. Talla
hetkella kiintoajojohdinta on Suomessa jo

Kiintoajojohtimen rakenne

Kiintoajojohdin koostuu kadntdorteen ripustinkiinnikkeelld kiin-
nitetysta alumiiniprofiilikiskosta, johon edelleen on kiinnitetty
ajolanka. Keharadalla kaytetaan ripustusputkeen vaakasuorasti
kiinnitettyja kdantdorsia, mutta myos pystyeristimia on mahdol-
lista kayttaa mikali tilaa on tarpeeksi ylospain.

Ajolangan kiinnitys alumiinikiskoon tapahtuu puristusliitok-
sella koko kiskon matkalta. Ajolankana voidaan kayttaa tavallista
standardin mukaista ajolankaa. Alumiiniprofiilit ovat noin 10m
pitkia ja ne kiinnitetdan toisiinsa kiskon sisaan asennettavalla
sidekiskolla pulttiliitoksin. Koska alumiinikisko on jaykka kiinni-
tys ja ajolanka on kiinnitetty puristuksella koko matkaltaan kis-
koon, ei ajolankaa ole tarvetta kiristaa kuten perinteista ajojoh-
dinta.

Kiintoajojohtimen séhkdinen ryhmittely voidaan tehda joko
erotuskentilla tai ryhmityseristimilla. Kiintoajojohtimen ero-
tuskentéan sijoittaminen on helppoa, silla kenttd vie tilaa radan
pituussuunnassa vain noin nelja metria. Kentassa kulkee kaksi
kiintoajojohdinkiskoa rinnakkain ja kiskojen paat on taivutettu
hieman yléspain sujuvan siirtyman varmistamiseksi. Myos vaih-
teiden kohdalla voidaan kayttaa kenttda vastaavaa ratkaisua,
jossa vaihteen eri haarojen kiintoajojohtimet kulkevat muutaman
metrin rinnakkain ennen haarautumista.

Kiintoajojohtimen siksak on toteutettu Keharadalla siniaallon
muotoisena, jossa puoliaallon pituus on noin 70m. Kiintoajojoh-
dinkisko ei mahdollista teravia kulmia siksakissa kuten perintei-
nen ajojohto.

Rautatietekniikka 4 -2014

Kiintoajojohdon erotuskentta. Kuva: Esa Ojanpera

kdytossa Oulussa VR:n uudessa huoltohallissa
muutamia satoja metreja. Kiintoajojohdinta
rakennetaan parhaillaan Keharadan tunneli-
osuudelle. Kehdradan tunneli on 8 km pitka,
joten kiintoajojohdinosuutta tulee yhteensa
noin 16 km.

Kehéaradalle rakennettava kiintoajojohdin mahdollistaa
120 km/h nopeuden. Kiintoajojohtimia on mahdollista rakentaa
myo6s suuremmille nopeuksille, mutta talloin kadntdorsien vali-
matkaa tulee pienentad. Kehdradalla kaytetadn 10m kaantoorsi-
valia, 160-200 km/h nopeuksiin paastaan lyhentamalla kaantdor-
sien vali kahdeksaan metriin. 12 m:n kadantdorsivalilla mahdollis-
tetaan 80 km/h nopeus.

M- ja P- johtimet kiinnitetdan tunnelin kattoon erillisilla tun-
nelin kattoon poratuilla pulteilla ja niihin kiinnitetyilla eristimilla.

Hyédyt ja haitat

Kiintoajojohtimesta saadaan joitain hyétyja verrattuna perintei-
seen ajojohtimeen. Kiintoajojohtimen palonkestavyys on perin-
teistd ajojohdinta parempi. Tavallisessa ajojohtimessa on kiris-
tyksen aiheuttamaa vetoa seka kannattimessa etté ajolangassa.
Talloin tulipalotilanteessa perinteinen ajojohdin katkeaa helpom-
min kuin kiintoajojohdin. Mikali kannatin tai ajolanka katkeaa
perinteiselld ajojohtimella, tulevat langat alas koko langan mat-
kalta, talloin vauriokohta on noin kilometrin pituinen. Kiintoajo-
johtimella palo sulattaa kiintoajojohtimen vain palopaikan koh-
dalta. Palonkestavyys onkin suurimpia syita kiintoajojohtimen
kayttamiseen tunneleissa.

Koska kiintoajojohdin on jaykempi ja tukevampi rakenne kuin
perinteinen ajojohdin, on sen vaurioitumisriski pienempi kuin
perinteiselld ajojohtimella. Esimerkiksi kaivinkoneen kauhan
osuma kiskoon ei todennakdisesti katkaise kiintoajojohdinkiskoa.
Perinteisella ajojohtimella ajolanka taas katkeaa osumasta melko
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helposti. Kiintoajojohtimella Myds kiinnityskohdan pettdminen
esimerkiksi eristinvaurion tapauksessa mahdollistaa litkenngin-
nin alennetulla nopeudella vauriokohdan ohi.

Ajolangan vaihto on helpompi tehda kiintoajojohtimella kuin
perinteiselld ajojohtimella. Ajolanka on mahdollista katkaista
vauriokohdan molemmin puolin ja vaihtaa uusi ajolanka tilalle
ilman etta koko ajolankaa tarvitsee vaihtaa. Puristusliitos on

Valmista kiintoajojohdinasennusta Keharadalla. Kuva: Esa
Ojanpera
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mahdollista avata tarkoitukseen soveltuvalla laitteella. Kiintoajo-
johtimen ajolanka kestad myds enemman kulutusta kuin perin-
teisen ajojohtimen ajolanka, kun ajolangan ei tarvitse kestaa
mekaanista vetoa.

Kiintoajojohtimella on pienempi impedanssi ja resistanssi,
mikd pienentda hieman energiahavigita. Kiintoajojohtimen tilan-
tarve on myds tunnelissa hieman pienempi kuin perinteisella
ajojohtimella. Tilaa pystytaan saastdmaan noin 40 cm, mika pie-
nentaa louhimiskustannuksia jonkin verran. Kiintoajojohtimen
kiinnitys 10 m:n valein sita vastoin lisda rakentamiskustannuk-
sia, koska kiinnityksia tulee viisi kertaa enemman kuin perin-
teiselld ajojohtimella, jotka ripustetaan tunneleissa noin 50m
valein. Kalliotunneliin poratuista kiinnityspulteista on huonoja
kokemuksia seka Vuosaaren etta Kehdradan tunneleista. Pulttien
poraaminen kallioon tarkasti suoraan ja oikealla pulttivalillé on
hankalaa ja taten ripustusputkien kiinnityksia on jouduttu suun-
nittelemaan yksilollisesti seka pulttiryhmia on korjailtu useaan
otteeseen. Ripustusputkien paat tulevat vaakasuuntaisilla kaan-
toorsilla melko (&helle virroitinulottumaa, jolloin kallioon pora-
tuissa pulteissa olevat virheet aiheuttavat sen, etté ripustusput-
kia joudutaan ajolangan trimmaamisen yhteydessa katkomaan
tydmaalla. Tiheasta kdantdorsivalista johtuen asentamiseen ja
ajolangan trimmaamiseen kuluva aika on huomattavasti pidempi
kuin perinteisella ajojohtimella.

Kiintoajojohtimen kiinnityspisteiden tiheys ja asentamisen
hankaluus lisda kustannuksia ja hidastaa asentamista. Kiinto-
ajojohtimen rakentamiskustannukset ovat noin 30-40 9, suu-
remmat kuin perinteiselléd ajojohtimella, joten tunnelin tilansaas-
tossa saadut sadstot louhinnoissa kuluvat kiintoajojohtimen
suurempiin asennuskustannuksiin. Keharadalla on myos ollut
paikoitellen hankaluuksia ahtaassa tunnelissa saada M- ja P-joh-
timet mahtumaan ulottumien ulkopuolelle kaarteissa.

Oulun VR:n huoltohalliin tehdysta kiintoajojohtimen asen-
nuksesta on kokemuksena kiintoajojohtimen tarvitsema todella
tarkka sdgtéminen ja trimmaaminen. Valmis rakenne on kuiten-
kin huoltohallissa toiminut erinomaisesti, joten kayttokokemus
on hyva. Keharadalla paastaan kiintoajojohdinta kokeilemaan
kaytdssa vasta ensi kevdang, joten Keharadan kayttdkokemukset
selviavat vasta myohemmin.

Esa Ojanperd
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MIPRO - KOKONAISVALTAISTA
PROJEKTINHALLINTAA

Mipro toimittaa ratkaisuja hallittuun projektitoteutukseen.
Kaynnissa olevat suurhankkeemme

e Kokkola-Ylivieska-kaksoisraiteen turvalaitehanke
e Lansi-Suomen rautatieliikenteen kauko-ohjauksen

modernisointihanke (TAKO)

ovat vahva osoitus kilpailukyvystamme ja projektiosaamisestamme.

Toimintaperiaatteemme mukaisesti vastaamme toimitusprojektin
lisaksi myos jarjestelmien yllapidosta ja elinkaaren hallinnasta.
Olemme luotettava kumppani hankkeen jokaisessa vaiheessa.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTGTE_KNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

Kunnanmaki 9, 50600 Mikkeli | Puh. 01520011 | www.mipro.fi
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LIELAHTI=-KOKEMAKI-ALLIANSSIHANKE

Kuvateksti: Leukaluiden alue Nokialla kevaalla 2014.
Kuvaihienri Siljander

Euroopan ensimmainen
allianssihanke tavoitteisiin

Lielahden ja Kokemden vilisen rataosan
peruskorjaushankkeen kehitysvaihe kaynnis-
tyi elokuussa vuonna 2011. Nyt reilu kolme
vuotta myohemmin rakentamissuunnittelu on
valmis, tyot maastossa ovat loppusuoralla ja

Mika Liekki-hanke?

Lielahti-Kokemaki-allianssihanke on Euroopan ensimmaéainen jul-
kinen allianssimuotoinen hanke. Hankkeen kehitysvaihe aloitet-
tiin elokuussa 2011, minka jalkeen siirryttiin toteutusvaineeseen
kesakuussa 2012. Rakennusvaihe paattyy taman hetken aika-
taulun mukaan helmikuun 2015 lopussa, mika on yli vuoden Lii-
kenneviraston alkuperaista aikataulua aiemmin. Rakennusvai-
heen jalkeen alkaa viiden vuoden takuuaika, joka sisaltyy myds
hankkeen toteutusvaiheeseen. Hankkeessa allianssin muodos-
tavat Liitkennevirasto ja VR Track Oy, jotka yhdessé vastaavat
hankkeen toteutuksesta kaikkine osa-alueineen. Kokonaisbud-

42

kayttoonotto- ja luovutusprosessit kdaynnissa.
Lielahti-Kokemaéki-allianssihankkeessa ko-
kemukset allianssimallista ovat positiivisia ja
hyotyja on saatu hankkeen eri osa-alueilla.

jetti hankkeella on noin 106 miljoonaa euroa sisaltden hankinta-,
kehitys- ja toteutusvaiheen kustannukset.

Toteutusvaiheessa hankkeessa tehddan peruskorjaus 9o kilo-
metrin rataosuudelle Lielahden ja Kokeméen valilla. Peruskorja-
ukseen sisaltyy mm. radan péaallysrakenteen uusiminen, siltojen
ja rumpujen korjauksia seka turvalaite- ja sahkdratatoita kuten
rataosuuden kannatinlangan uusiminen. Peruskorjaustoimenpi-
teiden lisaksi hankkeessa tehdaén parantamistoimenpiteita, joi-
den tavoitteena on mm. mahdollistaa 25 tn akselipainon kayt-
tédnotto litkenndinnissa nopeudella Sn100. Parantamistoimen-
piteita ovat esimerkiksi tasoristeysten poistot, uusien siltojen
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Liekin sydan on yhteistyd. Kuva Reijo
Keskikiikoinen

rakentaminen, maastokaytavan raivaami-
nen seka kahden uuden korkean henkild-
litkennelaiturin rakentaminen.

Hankkeelle asetettu useita
tavoitteita

Ennen Liekki-hankkeen kaynnistymista
Liikennevirasto maaritteli tavoitteita, joita
allianssimuotoisella toteutusmallilla olisi
mahdollista saavuttaa. Yhtena tavoitteena
oli tuottavuuden parantaminen niin kus-
tannusten, turvallisuuden kuin lapime-
noajan nakoékulmasta. Lisaksi toiminta-
kulttuuria haluttiin kehittaa luottamuk-
seen perustuvaan ja avoimempaan suun-
taan. Avoimuuden kautta myos innova-
tifvisuutta ja osaamista on mahdollista
kehittaa.

-

Risteen kallioleikkausty6t kdynnissa syksylla 2013. Kuva Mikko Nyha

Mita on saavutettu
allianssimallilla?
Allianssimallissa yksi keskeisimmisté piir-
teista on yhteistyo eri osapuolten kanssa.
Yhteisty®n toimivuus nakyy esimerkiksi
junalitkenteen tasmallisyydessa. Tyo-
maasta johtuneet junalitkenteen myo-
hastymiset on saatu minimoitua, kun
tyoraoista ja lilkenteen rajoituksista on
yhdessa sovittu eri osapuolten kesken.
Hankkeen toteutusvaiheen aikana on seu-
rattu tydmaan aiheuttamia myéhastymi-
sia junaliikenteelle ja ottaen huomioon
ainoastaan ndma myohastymiset, tasmal-
lisyys on ollut koko toteutusvaiheen ajan
noin 99,8 9, tasolla.

Yhteisty6 ja yhdesséa tekeminen eli
me-henki nakyy myos Liekki-hankkeen
jokapaivaisessa tyoskentelyssa: ongel-

4 N\
Liekki-hanke lukuina
140 000 kpl  uusia betonipdlkkyja
180000 m  uutta kiskoa
200 000 tn  uutta raidesepelia
110 km sahkdradan kannatinjohdon uusiminen
5 uutta siltaa
43 kpl siltojen korjauksia
2 kpl uusia korkeita henkilélitkennelaitureita
30 uutta tai korjattavaa rumpua
9300 M3 maastokaytavan raivaaminen puustoa poistamalla
32 tasoristeysta, joista poistetaan kymmenen ja jaljelld jaédvien
turvallisuutta parannetaan mm. rakentamalla nelja puolipuomilaitosta
4 000 radan merkkia uusitaan
\18 500 m3 kallioleikkauksen avarruslouhintaa )
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mat ratkaistaan yhdessa, paatokset teh-
daan yhdessa ja tavoitteet seka riskit ovat
yhteiset. Tilaajan ja palveluntuottajan tii-
viista yhteistydsta sekd avoimuudesta
johtuen toiminta on lapinékyvaa ja uusia
toimintatapoja voidaan oppia ja ottaa
kayttoon koko hankkeen ajan.

Allianssimallia kayttamalla on pystytty
lyhentamaan hankkeen kokonaislédpime-
noaikaa arviolta noin kahdella vuodella
verrattuna perinteiseen toteutusmalliin.
Allianssimalli mahdollistaa hallinnollisten
menettelyiden, suunnittelun ja rakenta-
misen limittdmisen siten, ettad kokonais-
aikataulua saadaan lyhennettya. Hanke
on ensimmainen, jossa on laadittu rata-
suunnitelma, jonka hyvaksyttdamismenet-
telyt ovat osaltaan rytmittéaneet hankkeen
kokonaisaikataulua.

Turvallisuus on pysynyt koko hankkeen
ajan hyvalla tasolla. Liekki-hankkeella on
kehitetty ja otettu kayttdon useita turval-
lisuutta parantavia menettelyja, kuten vii-
koittainen turvallisuusteema ja ratatyopa-
laverikaytanto. Ratatyopalavereissa hanke
on rataosan paatoteuttajana toimiessaan
vastannut junaliikenteen seka kaikkien
rataosalla tydskentelevien urakoitsijoiden
ja kunnossapitajien tdéiden yhteensovit-
tamisesta. Turvallisuusasioiden kasittely
paivittdisessa tydskentelyssa on varmis-
tanut sen, ettd jokainen hankkeen tyonte-
kija on tietoinen turvallisuuteen liittyvista
tavoitteista ja kuinka ne voidaan yhdessa
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saavuttaa. Vuoden 2014 tapaturmataajuus
on 0,0 ja koko toteutusvaiheen ajalta 6,4.

Allianssimallin tunnuspiirteena on
arvoa rahalle -ajattelu, joka tarkoittaa
tavoiteltavien hydtyjen suhdetta nii-
hin kustannuksiin, joilla hyddyt saavute-
taan. Arvoa rahalle -ajattelu on ohjannut
myos Liekki-hankkeen paatoksentekoa
siten, etta on pyritty [6ytdmaan mahdolli-
simman kustannustehokkaita ratkaisuja.
Kehittamalla toteutusratkaisuja kustan-
nustehokkaammiksi hankkeen sisaltoa on
ollut mahdollista laajentaa ja kuitenkin
saastaa lopulta kokonaisbudjetista noin
kaksi miljoonaa euroa Liitkenneviraston
muihin hankkeisiin.

Liekki-hanke on toiminut edellakavi-
jéna suomalaisena allianssina jopa koko
Euroopan tasolla. Hankkeen kaynnistymi-
sen jalkeen Suomessa on muodostunut
uusi rakentamisen kulttuuri, joka nakyy
siten, etta kaynnissé on 22 allianssimal-
lilla toteutettavaa hanketta joiden yhteen-
laskettu markkinaosuus on noin 1,2 miljar-
dia euroa. Allianssimalli on sovellettavissa
niin monimutkaisiin rakentamishankkei-
siin kuin kunnossapitoonkin. Liikennevi-
rastolla on talla hetkelld kdynnissa kolme
allianssihanketta.

Maija Pitkdnen

Ylla Siuronkosken uusi ratasilta loppuvuodesta 2013, alla vanhan sillan luotauskuva

suunnitteluvaiheessa. Kuva Jarmo Lilja

Raiteenvaihtokone Veeran tydskentelya kesalla 2013. Kuva Reijo Keskikiikoinen
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Ymparistosi parhaat tekijat

Sitooninfran, liikkenteen, maankay-
t6n, ympéristonjasahkoisten pal-
veluiden moniosaajayritys. Léhes
500 asiantuntijaamme tarjoavat
mutkatonta palveluajakorkea-
luokkaista suunnitteluakymme-
nelld paikkakunnalla.15 palvelu-
aluettamme kattavat suunnittelun
kaikkivaiheet ja osatehtavat seka
asiakasprosessienkonsultoinninja
projektinhallinnan.

§sITo

www.sito.fi/rekry

D AW & N
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Lumensulatuskenttad Ilmalaan

Keski-Pasilan rakentaminen on alkanut ja
alue on sen myo6ta poistunut rautatiekaytosta.
Talla kehityksella on monenlaisia vaikutuksia
Liikenneviraston toimintaan. Helsingin paa-
rautatieaseman ja Pasilan rautatie-alueiden

alueilta.

Kuva lumiselta Helsingin ratapihalta, Juha Aijo

Liikennevirasto on etsinyt ratkaisua
lumenpoistoon selvittelemalla eri vaihto-
ehtoja ja sen jalkeen vertailemalla vaihto-
ehtojen kustannus- ja ymparistévaikutuk-
sia keskenaan.

Lumi on joko kuljetettava

pois kaupunki-alueelta tai

sulatettava vedeksi

Tarkasteltaviksi vaihtoehdoiksi valikoitui-

vat:

1. lumi kuljetetaan [@himmalle mah-
dolliselle varastointialueelle kuorma-
autoilla

2. lumi kuljetetaan junalla sopivalle
radan varressa olevalle varastointialu-
eelle

3. Lumi sulatetaan Ilmalassa polttodl-
jyla [Bmmitetyssa sailidssa

4. Lumi sulatetaan Ilmalassa sulatusken-
tén avulla (katuldmmitys)
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5. Lumi sulatetaan Ilmalassa lumikui-
lussa
6. Lumi sulatetaan suoraan radalta
junaan rakennetussa laitteistossa
polttodljylla
Lumenpoiston kannalta kriittisin alue
on kartassa nakyva Pasilan ja Helsingin
paarautatieaseman valinen alue. Myos
Ilmalan varikkoalueen lumet (&jitetéan
varikon alueelle, mutta silta osin tilanne ei
muutu koska niin on tehty aiemminkin.
Seka ymparistdn etta kustannusten
kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi vali-
koitui Liikenneviraston ja Ramboll Oy:n
yhdessa tekemassa vertailuprojektissa
sulatuskentta Ilmalaan. Tama oli aivan
uudenlainen ratkaisu rautateiden lumen-
kasittelyyn. Niinpa kenttaa ei voinut alkaa
rakentamaan ilman menetelman huolel-
lista tarkastelua. Jo vertailuprojektin yhte-
ydessa idean toimivuutta tarkasteltiin

lumien kadsittelyyn muun muassa on pitanyt
hakea uusia ratkaisuja, koska lunta ei voi enaa
kasata Keski-Pasilan alueelle. Uusia lumen
varastointialueita ei ole helppo loytaa lahi-

teoreettisesti ja pienimuotoisin laborato-
riokokein yhdessa Abo Akademin kanssa.
Sen jalkeen talveksi 2013-2014 rakennet-
tiin 100 m2 koekentté Ilmalaan. Koekent-
taa lammitettiin sédhkoll, jotta kentan
sulatustehoa oli helppo saataa ja energi-
ankulutusta oli helppo mitata.
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Taysimittaisen
lumensulatuskentdn
rakennustyoét ovat kdynnissa
Teoreettinen tarkastelu ja koekentéan mit-
tauksista saadut tulokset tukivat hyvin
toisiaan, joten kevaalla 2014 paatettiin
alkaa rakentamaan 2500 m? sulatuskent-
taa. Kenttaa rakennetaan parhaillaan
Ilmalaan suljetulle varikkoalueelle ja se on
tarkoitettu ainoastaan rautatiekayttoon.
Lumen siirto kentélle on suunniteltu teh-
tavan etupaassa nykyaankin lumenkulje-
tukseen kaytetylla junakalustolla. Taman
kokoisella kentalla on laskettu pystytta-
van kasittelemaan runsaslumisempien-
kin talvien lumet. Keskimaarainen lumen
varastointitarve on noin 100 000 m3, joka
voitaisiin varastoida Ilmalaan ilman, etta
lunta olisi tarvetta sulattaa talven aikana.
Runsaslumisiin talviin on kuitenkin
varauduttava ja silloin lunta voi olla jopa
200 000 m3.

Lumensulatuskenttd on betonista
valettu laatta, jonka sisalla kiertada kau-
kolampoputkisto. Kentédn pohja on muo-
toiltu altaaksi, jotta laatalla pysyy pieni
sulavesikerros. Vesi tehostaa l[@mmon siir-
tymista lumeen ja nopeuttaa siten lumen
sulamista. Mittaus- ja saatdkaivon avulla
altaan veden pinnankorkeutta voidaan
saataa. Kentalle tulee kaksi erillista kau-
kolampokiertoa, jonka ansiosta voidaan
[ABmmittaa vain puolta kenttaa. Myds [am-
mitysteho on saadettavissa, suurimmil-
laan 500 W/m?2.

Lunta sulatetaan kaukoldammolla tar-
vittaessa. Kylmalla saalla alle -10 °C lam-
potilassa lunta ei sulateta. Kentan toimin-
tavalmius edellyttaa kuitenkin, etta sen
[dBmpotila ei laske alle - 8 °C. Siksi kau-
kolampokiertoa pidetaan jonkin verran
paalla, vaikka varsinaista sulatustarvetta
ei olisikaan. Tahan yllapitolammitykseen
kuluva energia on vahainen. Energian-
tarve lumensulatukseen on noin 334 ki/kg
(n. 40 kwWh/lumikuutio). Lumi on hyva
eriste, jonka ansiosta energiahukka ympa-
ristéon on pieni. Kentta ohjaa myds aurin-
gon ja sateen vaikutuksesta luonnolli-
sesti sulavan lumen hulevesiverkostoon.
Koska sulamisvedet eivat huuhtele varik-
koalueen maaperaa, ne eivat myoskaan
kuormita ymparistda. Kentan ja huleve-
siviemarin valisesta mittaus- ja saatokai-
vosta otettavilla vesinaytteilla varmiste-
taan lisdksi, ettei sulamisveden mukana
kulkeudu haitallisia aineita vesistoihin,
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vaikka lumensulamisvedet eivat yleensa-
kaan vaadi ymparistélupaa.
Lumensulatuskenttd on esimerkki
hyvasta yhteistydsté eri energiantarvitsi-
joiden valilla. Kentta kayttaa kaukoldampoa
vuorotellen VR Yhtymén junavarikkotar-
peiden kanssa eika siten aiheuta Ammon
tuottoon ja putkistoihin lisékapasiteetin
tarvetta. Kentan lammitykseen kaytetaan
ensisijaisesti tavaraterminaalin kaukolam-
mon paluuvetta.
Litkenneviraston yhteistydkump-
paneina kentan rakennuttamisessa
ovat Sweco Oy rakennuttajakonsult-
tina ja Ramboll Oy suunnittelukonsult-

tina. Kaukolampoenergian toimittaa
Helsingin Energia, joka on osallistunut
my®s sulatuskentan ratkaisujen selvit-
tamiseen. Kentén [@mmitysautomaa-
tion toimittaa ULT Oy ja kentan rakentaa
EM. Pekkinen Qy. Hankkeen kokonaiskus-
tannus on n. 1,5 miljoonaa euroa.

Juha-Matti Vilppo

Kuva koekentén testauksesta ennen kayttdonottoa, Juha Aijo

Lumensulatuksen periaate

Ratapihoilta keratty G v
lumi lastataan &igb
kaukolammalls

[ammitatyn

betonilaatan paidlle

Sulatuskentdn koke 20 x 120 m (2500 m?)

vesisatean valkutuksesta

Mittaus- ja
sadtdkaivo

SlanuE (L

Kaukolampaputkisto
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Turvalaitteet rekistereissa

Aikaisemmin on ollut puute, etta turvalaitteis-
ta ei ole ollut saatavilla samanlaisia rekiste-
ritietoja kuin mita radan muista kohteista ja
komponenteista. Aiemmin turvalaitteisiin liit-
tyvia tietoja on myos esitetty useassa paikas-

Rekisterien perustaminen

Usein tietojen kayttajat eivat nae, etta
rekisteritietoihin liittyy useita prosesseja,
jotka ovat osin paallekkaisia toimintoja,
mutta samalla erillisia. Turvalaitteiden
rekisterien oikeellisuus on todettu olevan
hyvin tarked, virheellisten rekisteritietojen
riskiarvioinneissa turvalaitteiden tiedot on
todettu sisaltdvan merkittdvampia turval-
lisuusriskeja kuin monet muut ratakohtei-
den rekisterit.

Rekisterin perustaminen alkaa tietojen
inventoinnilla. Samaan aikaan inventoin-
nin kanssa arvioidaan mita tietoja rekis-
terissa kannattaa yllépitaa. Tietoja pitaa
olla riittavasti, mutta liian taydellinen ja
kunnianhimoinen rekisteri johtaa seka
yllapitokustannusten etta —riskien kas-
vuun. Voidaan sanoa, ettd mitd enemman
tietoja halutaan yllapitaa, sita todenna-
kdisemmin tiedot eivat pysy ajan tasalla.

Rekistereissa pitaa erotella paikka- ja
laitetyyppitiedot seka jokapaivaisen kay-
ton ja kunnon tiedot. Tietenkin on niin,
ettd Litkenneviraston kunnon hallintata-
voitteet edellyttavat, etta tietoja on luet-
tavissa rinnakkain. Mutta prosessit, jotka
tuottavat tietoa, eroavat toisistaan sen
verran, etta voidaan puhua kahdesta eri
jarjestelmasta. Myos tietojen kayttajilla
on monenlaisia tarpeita. Kaytt&jina ovat
toimijat paattajista suunnittelijoihin ja
kunnossapitajiin.

Rekisteritietojen yllapito

Usein kun puhutaan rekistereista, tiedon
inventaario on tehtavista helpoin, yllapito
on haasteellisempaa ja sen merkitys on
suuri. Jos tiedon yllapitoa ei tehda jarjes-
telmallisesti, on se uhka tiedon luotetta-
vuudelle ja rekisterin arvo pienenee nope-
asti. Tietoa on niin paljon, ettei se ole

Paé- ja esiopastimet opastinulokkeessa Palopuron liikennepaikan rajalla
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sa, jotka ovat pahimmillaan olleet ristiriidassa
toistensa kanssa. Viime vuosina on kuitenkin
tehty useita parannuksia ja tiedon haltuun
ottoja, joiden ansiosta voidaan jo puhua turva-
laitteiden rekistereista.

kenenkaan yksittaisen tahon yllapidetta-
vissa. Mitd enemman ilmoituksia rekiste-
reiden oikeellisuudesta tulee, sitéd tehok-
kaammin saadaan ne tietosisalloltaan
paremmaksi.

Haasteena on, etta tiedonhallintaan
liittyva ohjeistus ei valttamatta ole pysy-
nyt riittavasti ajan tasalla turvalaitealan
toimijoiden lisdantyessa. Lisaksi turva-
laitteisiin vaikuttavia toita tehdaén pal-
jon niin, etta toimijat eivat valttamatta
tied& niiden vaikuttavan turvalaitetietoi-
hin. Tallaisia ovat mm. kun silta korvaa
tasoristeyksen tai ratapihamuutokset, eri-
tyisesti raiteiden ja vaihteiden poistoti-
lanteissa.

Turvalaitteiden tiedot on nyt keratty
tai vahintaan kuvattu Litkenneviraston
rekistereihin, jotka ovat luettavissa tie-
don jakelukanavana toimivasta Ratapur-
kista. Tata rekisteria on pidettava viral-
lisena rekistering, ja kaikki tehdyt doku-
mentit turvalaitteista on ndhtéava ohjeina,
suunnitelmina tai graafisina tulosteina
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nykytilanteesta, jotka perustuvat rekiste-
ritietoihin.

Liikennevirasto kerda muutostietoja
rekistereihin ratatiedon Ratapurkin kautta
seka sahkoposti-osoitteella ratarekiste-
rit@ratarekisterit.fi. Samasta séhkdpos-
tiosoitteesta saa myds rekistereihin liit-
tyvaa tietopalvelua. My®6s jarjestelmien
valinen tiedonvaihto onnistuu, mikali toi-
mijoilla on jarjestelmissaan export/import
toimintoja.

Opastintiedot

Opastintiedot ovat olleet rekistereissé jo
pitkdan. Mutta rekisteri ei ole kasittanyt
kaikkia opastimia vaan niiden rekisteri
perustettiin aikoinaan junien kulunvalvon-
tajarjestelman kaltevuusmaarittelyn poh-
jaksi ja rekisteri sisalsi vain tiedot niista
opastimista, joita kaytettiin esiopastimien
etaisyyksien ja maaraavien kaltevuuksien
laskennassa.

Vuonna 2014 opastintietoihin on
keratty erillistydna muitakin opastimia
kuin kaltevuuslaskentaan liittyvat opas-
timet ja niiden yllapitoa. Naita lisattyja
opastimia ovat sivuraiteiden padopasti-
met seka kaikki raideopastimet.

Yllapidettavat opastintiedot kasittavat
paa- ja sivuraiteiden opastimista seka rai-
deopastimista sijaintitiedot, tyyppi, tun-
nus ja suunta (paluu- tai menosuunta).
Opastintiedot saadaan rekisteriin paaosin
rakentamis- ja kunnossapitohankkeilta
muutosilmoituksina.

Opastintietoja esitetédan useassa
muussakin dokumentissa, joita padsaan-
toisesti jaetaan Liikenneviraston Extranet-
palvelun kautta. Kaikkien dokumenttien
ajan tasalla pitaminen on haaste, laht6-

kohtaisesti rekisterissa on virallinen tieto.
Virheellisista tai ristiriitaisista tiedoista
tulee tehda ilmoitus rekistereihin.

Baliisirekisteri

Baliisien avulla junille valitetdan tietoa
turvatusta kulkutiesta ja kulloinkin salli-
tusta suurimmasta nopeudesta. Rekis-
tereihin on keratty vuosien 2013 - 2014
aikana baliisitiedot. Alun perin baliisi-
ryhmatiedot on inventoitu junien ennak-
kotietojarjestelman (JETI) rata-inframal-
lia varten, mutta samalla paatettiin lisata
ne myds rekisteriin. Inventoitava tieto on
keratty paaosin JKV-tunnuslukutaulu-
koista ja kayttoohjepiirustuksista. Paivi-
tystiedot saadaan kunnossapit&jilta, isan-
noitsijoilta seka erillisiltd projekteilta.

Toistaiseksi tietoja yllapidetdan kah-
dessa paikassa (JETI rata-infra ja Rata-
purkki), mutta koska jarjestelmiin valit-
tiin samanlaiset perusteet mm. raiteiden
nimeamiselle, on n&iden jarjestelmien
yhdistaminen jatkossa mahdollista.

Baliisien kokonaismaaraarvio valtion
rataverkolla on n. 25000 kpl, kun yhdessa
ilmoituspisteessa on yleensé 2 baliisia.
Vuodessa paivityskertoja arvioidaan ole-
van n. 400 kpl.

Baliisirekisterin sisaltamia tietoja ovat
baliisin tunnus, baliisien suunta (pohjoi-
nen, eteld) seka baliisien sijaintitiedot
eroteltuna Litkennepaikka/litkennepaikka-
valeittain. Lisaksi baliisirekisteri sisaltaa
tiedot informaatiopisteen tyypista silta
osin kuin ne ovat saatavilla.

Toistaiseksi on paatetty, etta baliiisi-
rekisterissa hallinnoidaan pysyvaksi luo-
kiteltuja baliisitietoja. Mutta jarjestelma
on rakennettu niin, ettd myos valiaikaisten
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Nopeuskaavio Ylivieska - Kilpua rataosudelta

tietojen yll&pito on mahdollista. Valiai-
kaisten tietojen ylléapidossa haaste ei siis
ole jarjestelma, vaan tiedon kerdaminen ja
ajan tasalla pitaminen.

Raiteen vapaana olon valvonnan
rekisteri

Rekisteri sisaltaa tiedot seka raide-eris-
timista ettd akselinlaskijoista. Tiedot
inventoitiin rekisteriin myos junien ennak-
kotietojarjestelman (JETI) rata-inframalli
varten. Tassakin ratatiedon Ratapurkkiin
kerattava tieto on yhtenaista JETI-jarjes-
telman tietojen kanssa.

Valtion rataverkolla arvioidaan raide-
eristimia olevan n. 9 800 kpl ja akselin-
laskijoita n. 2900 kpl. Raide-eristimien
luvussa ovat mukana vain valvotun rai-
deosuuden rajalla olevia raide-eristimia.
Yhteensa eristimia on enemman, koska
esim. yhden vaihteen "sisalld” voi olla
useita eristimia. Samalla esim. kolmella
vaihteella voi olla yhteinen raideosuus,
jolloin niilla on vain 5 raideosuuden rajaa-
vaa eristysta. Akselin laskijoilla ero ei ole
niin suuri.

Paivityksia arvioidaan tahan rekis-
teriin tapahtuvan 250 — 300 kertaa vuo-
dessa. Rekisteri sisaltaa yksiléivan tun-
nuksen akselinlaskijoille, raide-eristimille
ja aanitaajuusraidevirtapiirien rajapis-
teille. Usein toistuville samannimisille
tasoristeysten eristimille on luotu tunnus,
joka perustuu ratakilometriin.

Muita yllapidettavia tietoja ovat sijain-
titiedot (elementin sijaintiraide, litkenne-
paikka/liikennepaikkavali, Km+m) seka
silta osin kuin ne ovat saatavilla, elemen-
tin sijaintikisko (oikea/vasen) ja valmis-
taja- ja tyyppitieto.
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Vuosien 2013 — 2014 aikana inventoitu
tieto on keratty vuoden p&aosin kayttdoh-
jepiirustuksista. Paivitystiedot on ajateltu
saatavan kunnossapitéjilta, isénnoitsi-
joilta seka rakentamisprojekteilta.

Nopeustiedot ja rekisteri
Rataverkon nopeustieto on ollut aiemmin
hajallaan eri [@hteissa. Rataverkon kuva-
uksessa ja verkkoselostuksessa on ollut
luettavissa nopeustieto paaratojen eri
rataosille akselipainoittain. Lisaksi ratalin-
jojen nopeustietoja on esitetty ETJ- ja JETI
- jarjestelmissa, jossa on pasosin ollut tie-
toa tilapaisistd nopeusrajoituksista.

Nopeustietoa on ollut my&s linjakaa-
vioissa, raiteistokaavioissa, nopeuskaa-
vioissa ja turvalaitteiden kayttdohjeiden
yleiskaavioissa. Ne on yleensa laadittu eri
kayttajaryhmia varten, kukin omaan tar-
koitukseensa. Tasta on syntynyt keskus-
telua siitd mika on virallista nopeustietoa
ja ristiriitatapaukset ovat aiheuttaneet
hamminkia tietojen oikeellisuudesta.

Kasitteita rataverkon eri nopeuksista
sotketaan paljon. Saatetaan lukea vaaria
dokumentteja vaarassa asiayhteydessa.
Muita haasteita nopeustiedon kaytdssa
ovat mm. epéatietous nopeuksiin liittyvista
kasitteistd, kuten mika on rataosuuden
kayttoonotto tai mité eroa on kallistuvako-
risella ja tavanomaisella kalustolla.

Nopeuskaavio -termistéd on ehka saa-
nut harhaan johtavan kuvan, etté viral-
linen tieto nopeudesta esitetdan niissa.
Nopeuskaaviot kuitenkin tehdaan yleensa
radan perusparannushankkeen yhtey-
dessa ja kaavio onkin "vain” suunnittelu-
hetken ja kayttdonoton asiakirja, jota ei
aktiivisesti paiviteta.

Kaavioita ei mydskaan ole laadittu
kattamaan koko rataverkkoa, vaikka niita
pyritdankin laatimaan lisda. Geometrian
sallima nopeus on monella rataosuu-
della selvittamatta, mika lienee suurimpia
esteitd kaavioiden kattavuuden paranta-
miselle.

Lisaksi nopeuskaaviossa esitettdan
tiedot paaosin vain paaraiteille, sivurai-
teiden osalta tarkistetaan, etta sivurai-
teen geometria tayttaa poikkeavan vaih-
teen salliman nopeuden. Tilapaisia nope-
usrajoituksia ei esitetd ja nopeustasojen
yhdistamista tehdaan niin, etta niista saa-
daan jarkeva hydty, mm. taloudellisuutta
ja ajettavuutta optimoiden.

50

Linjakaavioiden ja reittikirjojen laa-
dinnan yhteydessa on keratty rekisteriin
nopeustieto, jonka pitaisi olla virallinen
nopeustieto. Aluksi ratatiedon Ratapur-
kissa oleva rekisteri oli nimeltaan raiteen
suurimman nopeuden rekisteri, koska
edelld mainituissa dokumenteissa oli
tarve tama tieto esittaa.

Rekisteri on kuitenkin muuttunut vuo-
den 2014 aikana nopeusrekisteriksi, koska
viralliselle nopeustiedon yll&pidolle on
ollut muitakin tarpeita. Rekisteriin on
lisatty tai ollaan lisdamassa tavanomai-
sen kaluston turvalaitteiden kayttdohjeen
yleiskaavioiden mukaiset pysyvat nopeus-
rajoitukset, rajoituksen syyt, geometrian
sallimat nopeudet kalustotyypeittdin seka
akselipainokohtaiset nopeudet. Toiveena
rekisterille on esitetty my®s tasoristeysna-
kemien hallinta.

Ensisijainen tietoldhde rekisteriin
on JKV — suunnittelija, joka maarittelee
yleensa tapauskohtaisesti nopeustason.
Muita l&hteitd, joista tietoja tarkastetaan,
ovat nopeus- ja raiteistokaaviot, turvalait-
teiden kayttdohjeet sekd merkkirekisteri.
Tietojen muutoksista saadaan tietoa myds
kunnossapito- ja rakentamisprojekteilta.

Turvalaitteiden kdyttoohjeet
Turvalaitteiden kayttdohjeet ovat yleensa
olleet se luotettavin tietolédhde turva-
laitetiedolle, mutta kaikkien laitteiden
sijoitustarkkuus ei etenkaan vanhoissa
ohjeissa ole kovinkaan tarkka. Liikenne-
viraston ohjeiden mukaisesti kdytdssa
olevalla turvalaitejarjestelmalla on oltava
kayttoohje.

Baliiseja Raasakan kanavan ratasillalla Iissa

Turvalaitteiden kayttoohjeita arvioi-
daan olevan 1200 kpl. Ajan tasalla ole-
via turvalaitteiden kayttdohjeita tarvitaan
mm. turvalaitteiden kunnossapidossa,
litkenteenohjauksessa, suunnittelussa ja
rakentamisessa. Kayttoohjeiden paivi-
tysta on vuodessa 120 — 150 kpl ja ne teh-
daan paaosin rakentamis- ja kunnossapi-
tohankkeissa.

Kayttdohjeet liitteineen on tallennettu
Liikenneviraston ratapiirustusarkistoon.
Liséksi niista tallennetaan kopio osana
rekisteripalvelua Liikenneviraston Extra-
nettiin. Kayttdohjeet toimitetaan myds
paperiversioina sovitussa jakelussa, jonka
laajuus on n. 20 kpl. Tallennus- ja jake-
luvaiheessa kayttoohijeille tehdaan viela
muodollinen tarkastus, vaikka sisallon tar-
kastus ja hyvaksynta tehdaan hankkeilla.
Samassa yhteydessa tarkastetaan tallen-
nettavan asiakirjan paallekkaisyys arkis-
tossa oleviin dokumentteihin ja poiste-
taan vanhentuneita ohjeita.

Kuten muissakin rekisteripalveluissa,
my0s kayttdohijeisiin liittyvissa proses-
seissa on kehityskohteita. Selkeistd pro-
sesseista huolimatta kayttdohjeiden ajan-
tasaisena pitamiselld on haasteita.

Valilla on ollut myds epaselvyytta,
mika on voimassa oleva kayttdohje.

Mutta tassa lienee kyse enemman vaa-
rista jakeluista ja tiedonpuutteesta hyvak-
symismenettelystd, vaikka tatakin on
pyritty parantamaan mm tiedottamisella
ja ohjeistuksella.

Ohjeiden laadun vaihtelusta on myos
ollut erilaisia kasityksiad. Ongelmana on
ollut, etta varsinkin pienemmistd muu-
toksista tieto ei kulkeudu kayttéohjeisiin.
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Lisaksi pohjana olleet vanhat ohjeet ovat
vaatimattomia ja vaatimukset ohjeissa
esitettavistd tiedoista lisdantyneet. Joka
hankkeessa tayspaivitysta ohjeisiin ei
tehda.

Esimerkkina kayttdohjepaivityksen
haasteesta mainittakoon selva tapaus,
jossa puretaan yksi vaihde. Urakkasopi-
muksessa on vaatimuksena kayttdohjei-
den paivittdminen. Urakassa paivitetaan
asemapiirros, yleiskaavio ja ohjaustaulun-
piirustus.

Mutta alueella saattaa olla kaksi taso-
risteysta, joiden alueella purettava vaihde
on. Ohjeet saattavat olla ikivanhoja,
eivatka tayta nykyisia vaatimuksia. Teh-
daanko uudet? Lisdksi kauko-ohjaus alu-
een vanha yleiskaavio ei tayta nykyisia
vaatimuksia. kaaviosta puuttuu sillat,
tasoristeykset, sahkorata tiedot, kalte-
vuustiedot jne. Kysymys on siis miten ja
kuka rajaa tehtavan laajuuden?

Turvalaitteiden kayttdohjeissa riittaa
kehitettdvaa. Rekistereissa on kaytdssa
virhe/puuteloki, jota yllapidetaan. Kriit-
tiset virheet ja puutteet pyritdan korjaa-
maan valittémasti, mutta loki on pienem-
pia puutteita varten, joiden paivittami-
sessa ohjeisiin voidaan odottaa seuraavaa
kasittelykertaa.

Liséksi on kehitteilld nykyista vakioi-
dummat kayttdohjemallit, jonka sisaltod
olisi tarkemmin kaikkien tiedossa.
Kevyimmilldan kayttdohje on vain muu-
taman sivun pituinen ja isoimmat kayt-
toohjeet raskaita liitekokoelmia. Tavoit-
teena olisi, ettd Litkennevirasto maaritte-
lisi n. 6-8 mallipohjaa sisaltdineen ja kai-
kissa tulevissa hankkeissa sitten nimeaisi
minké& mallisen kayttéohjeen projektin
pitaisi tuottaa.

RINF - rekisteri
Vuoden 2014 aikana valtion rataverkon
ratatiedot on inventoitu RINF — rekiste-
riin (Register of Infrastructure). Nykyi-
nen ratalaki velvoittaa radanpitajaa keraa-
maan EU:n ja Euroopan Rautatieviraston
maarittelemat tiedot rataverkosta. Suo-
messa tata ratarekisteria yllapitaa Trafi ja
Litkennevirasto on velvoitettu toimitta-
maan tarvittavat tiedot. Liikennevirastolla
tietojen sailytyspaikaksi on alustavasti
ajateltu ratatiedon Ratapurkkia.

Taman EU:n laajuisen rekisterin tavoit-
teet ovat Euroopan laajuisen rataverkon
yhteentoimivuuden kehittymisen seuranta
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seka kuvata kalustonvalmistajille ja kalus-
tonhyvéksymismenettelyille junareittien
tekniset tiedot.

Rekisteri kerataan erikseen litkenne-
paikkavaleille ja litkennepaikkojen rai-
teille. Turvalaitteista rekisteri sisaltaa
ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osa-
jarjestelmien tiedot. P&akohdat rekis-
terissa turvalaitteista ovat kuvaukset
YTE:n mukaisista junaturvajarjestelmista
(ETCS), YTE:n mukaisesta radiosta (GSM-
R), YTE:n vaatimukset taysin tai osittain
tayttavasta junanilmaisujarjestelmasta,
junaturvajarjestelmasta seka muista mah-
dollisista radiojarjestelmista. On selvaa,
ettd Suomen rataverkolla suurimmalla
osalla on sama jarjestelma, joten tiedon
keradminen ja yllapito ei ole niin raskas
prosessi kuin voisi paakohtien otsikoista
luulla.

RINF rekisterin haasteita ovat tiedon
paivitys. Rekisterissa oleva tieto on niin
monimuotoista ja yksityiskohtaista, etta
harvassa hankkeessa on osaamista toi-
mittaa tietoja rekisteriin. Tasséa on kuiten-
kin ollut hyva, etta Suomessa rataverkon
tiedot on jo keratty ja hankkeiden tulee
kayttdonottojen yhteydessa tarkastaa
rekisterissa oleva tieto muutosten osalta.

Muut liittyvat rekisterit

Lisaksi monessa muussa rekisterissa ja
dokumentissa esitetdan turvalaitteisiin ja
turvalaitesuunnitteluun liittyvaa tietoa.

Merkkirekisteri sisaltaa JKV-nopeus-
merkit sekd merkitty nopeus paattyy
-merkit ja nopeusmerkit (1-8) paaraiteilta
seka sivuraiteilta, joiden nopeus on yli 35
km/h, nopeusmerkkien etumerkit paa- ja
sivuraiteilta, maassa olevat junakulkutien
paatekohta -merkit paa- ja sivuraiteilta
seka paikantamismerkit ja niiden lis&kil-
vet paa- ja sivuraiteilta.

Raiteistokaavioihin kootaan eri l&h-
teistd ja maastosta paljon turvalaitetie-
toa, kuten myos linjakaavioissa ja reitti-
kirjoissa. Raiteistokaavioihin piirretaan
maastossa oleva tilanne ja ne ovat toden-
nakoisesti eniten kaytettyja rekisteridoku-
mentteja. Linjakaaviot ja reittikirjat ovat
tulosteita rekisteritiedoista.

Sahkoéradan ryhmityskaavioihin on
esitetty toiveita, ettd niissa esitettaisiin
turvalaite- ja opastintietoja. Osaan kaa-
vioista tietoja on vietykin, mutta opastin-
tietojen osalta yllapitoprosessi sopimatta.
Ryhmityskaavion paivittdminen vaatii,

ettd muutokselle on kirjallinen pyynté.
Mikali muutos koskee vain opastintietoja,
vastaako muutoksen pyytaja my®os, ryh-
mityskaavio on myds sahkéradan osalta
ajantasainen?

Kaikissa kaavioissa on liséksi se
haaste, etta toiveita dokumentin sisal-
on kehittdmiseksi on paljon, mutta kaa-
vioissa oleellista on myds selkeys ja luet-
tavuus. Liian paljon tietoja kaavioissa ei
kannata esittaa, silla niiden yllapitami-
nen monimutkaistuu ja kaiken tiedon ajan
tasalla pitdminen vaikeutuu.

Kunnossapitdjien jarjestelmat
Kaikilla kunnossapitotoimijoilla on liséksi
omia jarjestelmia, joissa [@htdkohtaisesti
on tilaajan heille toimittamat ([Bhtotie-
dot kunnossapitoon, seka heidan joka-
paivaisessa tydssa keraamat kaytonaikai-
set tiedot. Ilman, etta jarjestelmat kes-
kustelevat keskenaan, ei voida taata, etta
kummassakaan jarjestelmassa on oikeat
tiedot.

Kunnossapitajien kannustaminen
omien jarjestelmien kehittamiseen on
suotavaa. Nain infra-ala kehittyy toimi-
joidensa mukana alykkaaksi verkoksi. On
pidettéva huolta, etta jarjestelmat keskus-
televat keskenadn. Nain tayttyvat myos
Litkenneviraston tavoitteet tiedon avoi-
muudesta, tietojen tehokkaasta kaytosta
ja ajantasaisesta tiedonhallinnasta.

Yhteenveto

Turvalaitteisiin liittyviin tietoihin ja
muihinkin rekisteritietoihin padsee kasiksi
Liikenneviraston verkkosivuilta, joissa lin-
kit ratatiedon Ratapurkki - tietokantaan
ja Extranet - dokumenttipalveluun. Palve-
lupyyntdja seké muutostietoja hankkeilta
otetaan vastaan ratarekisterit@ratarekis-
teritfi — osoitteessa. Oikeat ja ajantasai-
set tiedot on kaikkien alalla toimijoiden
yhteinen asia.

Janne Wuorenjuuri
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Pyoranmittausasema tanaan

Rautatietekniikan sivuilla esiteltiin vuonna
2012 tuolloin vield 6 kuukauden pilottikay-
tossa ollut pyoranmittausasema. Laite on sen
verran mielenkiintoinen, etta piti kayda uu-

Kerrataanpa aluksi hieman mita mittausasema mittaa: laipan
paksuuden, laipan korkeuden, laipan kulman, kartiokkuuden ja
kulkukeh&n kuluman. Sen lisaksi mitataan A1-mitta ja akselin
kohtauskulma.

Lovi-ilmaisin mittaa neljan metrin matkalta ja raportoi lovet
ja rosot. Jarrupalojen paksuus mitataan levyjarrullisilta akseleilta.
Veturien tonkkajarrut jaavat mittauksen ulkopuolelle. Diesel-
veturit jaavat mittaamatta kdytdnnon vuoksi, silla niita ei litku
taman aseman kautta.

Saavuttuamme mittausasemalle punaiset laserséateet vilkku-
vat suuntaan ja toiseen juuri silloin mittausaseman yli kulkevan
junan telien alla. Projektipaallikkd Suuriniemi, mitad mittausase-
malle kuuluu talla hetkell&?

- Pilotointijakso onnistui oikein hyvin, jos kohta aivan pienta
takapakkiakin tuli. Pyéranmittausosion mittaustuloksissa, joka
koostuu pyoraloven ja pydraprofiilin mittauksesta, ei jaaty tuon
kuuden kuukauden aikana kertaakaan tavoitetason alapuolelle ja
laite otettiin kuuden kuukauden pilotoinnin jalkeen tuotantokéayt-
t66n huomautuksitta. Jarrupalamittauksen osalta pilotointijakso
siirtyi vuodella eteenpain, silla valmistaja ei saanut ohjelmistoa
toimimaan silla tasolla mita halusimme. Pyéranmittausasemia
on sen valmistaja Beena Vision toimittanut toki monia eri ope-
raattoreille, mutta jarrupalamittaus oli sen ensimmainen nimen-
omaan talld mittaustekniikalla toimittama ja kului yllattavén
kauan, ennen kuin sen antamien tulosten analysointi saatiin luo-
tettavaksi. Mutta senkin koejakso saatiin sittemmin tehtya ja nyt
laitteisto on vastaanotettu VR:n puolesta ja takuuaika on myds jo
paattynyt.

— Alunperin mittausaseman piti mitata myds pyoran halkai-
sija, mutta sen mittaamiseen kuuluneet moduulit jouduttiin vali-
tettavasti poistamaan radasta, silld valmistaja ei saanut tata osi-
ota koskaan toimimaan. Taman puutteen johdosta laitteen val-
mistaja joutui maksamaan sakot. Tasta huolimatta saamme kylla
myos nyt selville pydran halkaisijan, mutta se saadaan laskettua
epasuorasti eri parametrien avulla yhdistamalla sorvaus- ja pro-
fiilin mittaustiedot keskenaan. Téma on osoittautunut varsin toi-
mivaksi ratkaisuksi.

Uudistuksia
Suuriniemi kertoo, etta jotain uuttakin on tullut, eli hyvin nope-
asti tuotantokayton alussa otettiin kayttdon ennakoiva varoitus-
jarjestelma.

— Sr2-vetureissa pyorien kartiokkuus on parametri jota pitéa
seurata hyvin tarkasti ja tdma laite mittaa sen. Kun Sr2-veturissa
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delleen projektipaallikko Samuli Suuriniemen
kanssa Pasilan suunnalla paivittamassa juttu
pyoranmittausasemasta

Projektipaallikké Samuli Suuriniemi pydranmittausaseman
edessa.

pyorien kartiokkuus alkaa lahestya tiettyéa raja-arvoa, lahettaa
laite automaattisesti sahkodpostin tuotannonsuunnitteluun. Mit-
taustiedon perusteella he voivat suunnitella milld aikataululla
veturi menee sorvaukseen, ettei hélytysraja ylity. Halytys tulee
siis riittédvan ajoissa, jolloin veturia ei tarvitse ottaa valittémasti
pois litkenteesta. Tama ominaisuus on ollut kaytdssa [@hes kaksi
vuotta ja on toiminut oikein hyvin.

— Muun kaluston osalta, jossa ei ole tallaista kriittista erit-
tain tarkasti seurattavaa parametrig, on kayttssa kaksiportainen
sahkopostijarjestelma. Jos kayttérajamitta ylitetéan tai alitetaan,
siita [Ahtee sahkdpostihalytys operaatiokeskukseen, jossa teh-
daan vikailmoitus, johon sitten varikko reagoi. Viesti menee ope-
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raatiokeskuksen kautta sen takia, ettd varikolla ei ole aivan taytta
24/7-paivystysta. Operaatiokeskuksen kunnossapidon ohjauk-
sessa sen sijaan on aina henkil® paikalla, joka puolestaan valit-
taa viestin varikolle kunkin kaluston kunnossapitoon.

Samuli Suuriniemi kertoo, etta mittausasemaan on myos
lahiaikoina tarkoitus lisatd RFID-tagien kuntoa seuraava lait-
teisto.

— Talla hetkelld mittausaseman RFID-lukija on vain toisella
puolella rataa ja jos tagi ei toimi juuri talla puolella, niin mitta-
uslukuja ei saada. Lukija tullaan asentamaan myos nyt toiselle
puolelle rataa, jolloin tagit tulevat luettua jommaltakummalta
puolelta. Kun t&gi siis vain on kunnossa, saadaan kalusto tunnis-
tettua. Laitteisto havaitsee myds, jos jompikumpi tégi on rikkou-
tunut ja l@hettaa siita ilmoituksen automaattisesti. Tageissa on
havaittu vikoja, joita voivat aiheuttaa esimerkiksi pesut tai vaik-
kapa haarukkatrukin piikin ténaisy.

Ja tassa ei ollut viela kaikki tulossa olevat uudistukset.

— Kunnossapidossa on meneilldén Juha Artukan vetama
ennakoiva analytiikka. Myds se kayttaa pydranmittausaseman
dataa. Kerran vuorokaudessa mittaustulokset siirretdan analyy-
siohjelman kayttdon, joka tekee erilaisia analyyseja pydran kulu-
misesta. Ohjelmisto pyrkii etsimaan esimerkiksi poikkeavasti
kuluvia pydria ja niihin sitten on tarkoitus puuttua. Tama ty® on
vield kovin alkuvaiheessa ja kovin kummoisesti ei ole vield tulok-
sia, mutta ensimmaiset analyysit on tehty. Se on pitkd oppimis-
prosessi ennen kuin tdma asia on hanskassa, toteaa Suuriniemi.

Saastot
Vuonna 2012 mittausaseman saastodiksi arveltiin noin 100 000
euroa / vuosi. Osoittautuiko arvio oikeanlaiseksi?

— Sité ei ole koskaan yritetty laskea, mutta sanoisin, etta
aivan siihen ei ole vield paasty. Ajatus oli, etta talla pystyttaisiin
korvaamaan kaikki manuaalisesti tehtavat pyoranmittaukset vari-
kolla. Tahan ei ole vield kuitenkaan paasty. Asia on talla hetkella
vield ns. vaiheessa, joten varikolla mitataan viel&kin pyoria kasi-
pelilld aivan varmuuden vuoksi. On my®s melkoisen iso ruljanssi
riskianalyyseineen kaikkineen muuttaa nainkin kriittista osa-
aluetta. Kun tullaan siihen tulokseen, etta pydranmittausasema
mittaa riittdvan usein ja saannoéllisesti pyorat oikein, voidaan
manuaalisista mittauksista luopua. Ei riitg, ettd meilld on mitta-

MURSKAUS- JA KULJETUSLIIKE
VIHANTI

Puhelin (08) 280 4600
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usasema, vaan ettad on olemassa myos jarjestelma, joka seuraa
aseman mittauksia.

— On tarkeda, etta laite ymmartaa jokaisen junayksikon tule-
van vahintdan tietyin maaravalein mitatuksi. On nimittain mah-
dollista, etta joku juna ei mene pitkaéan aikaan mittausaseman
kautta tai etta junayksikén RFID-tunniste on rikkoutunut. Tuol-
loin laite ei pysty tunnistamaan junayksikkoa ja mittaustulok-
set eivat kohdennu. Mittausjarjestelma ei siis ole vielé niin auko-
ton, ettd manuaalimittauksista voitaisiin luopua. Kun paatetaan
minka kaluston osalta voidaan luopua manuaalimittauksista, tay-
tyy olla varmuus siita, etta kalustoyksikén kaikki yksilot kulkevat
saannollisesti mittausaseman kautta. Vasta kun kasimittaukset
voidaan kokonaisuudessaan lopettaa varikolla, toteutunee tuo
100 000 euron saasto.

Mahdollisesti toinen mittausasema, mutta minne?
Kun kokemukset mittauslaitteesta ovat n&in hyvat, tulee mieleen,
ettd myos tavaralitkenteen kaluston mittaukset lienevat paikal-
laan. Suuriniemi kertoo, ettd nain asia todella on.

—Meidan liséksi myods Liitkennevirasto on kiinnostunut lait-
teen hyodyista. Kun tavaralitkenne on tdman laitteen ulottumat-
tomissa, olisi tietysti hyva, jos vastaava laite ilman jarrupala-
mittausta olisi sijoitettuna myds muualle Suomeen. Mutta sijoi-
tuspaikka on ongelmallinen, silla sijoittaa laitteen sitten mihin
tahansa, mittaa laite kuitenkin hyvin pienen osan litkenteesta eli
paikan lGytaminen, jossa pystyttdisiin mittaamaan mahdollisim-
man paljon kalustoa, on vaikeata. Toki Liikennevirastolla on rata-
verkostolla kaytdssdan noin kymmenkunta lovipyorailmaisinta.
Naiden sijaintipaikat ovat Tupos, Kaitjarvi, Lautiosaari, Ham-
maslahti, Paltamo, Vainikkala, Selanpaa, Suontee ja Mattila. Tata
kautta myds Liikennevirasto valvoo pydrien kuntoa, silla lovi-
pyora vaurioittaa rataa. Operaatiokeskus valvoo myds niista tule-
via halytyksia.

Mittausasema on tehty kestaméaan varsin kovia olosuhteita
ja meidan talvistamme mittausasema on selvinnyt erittain hyvin.
Siita pitavat huolen niin puhallusl@mmitys kuin myds koteloissa
olevat lammitysvastukset. Vastaavasti kesalla laitteeseen puhal-
letaan jaahdyttavaa ilmaa.

Arto Saartenkorpi

MANTSINEN
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Syoko hiili lankaa vai painvastoin -
virroittimet ja ajolanka valvonnassa

Sahkoistettya rautatieliikennetta on harjoi-
tettu maailmassa pitkaan ja Suomessakin jo
lahes puoli vuosisataa. Junaan tuotu ulkoinen
energia mahdollistaa tehokkaat vetoyksikot ja
tarvittaessa myds vetovoiman hajauttamisen
eri puolille junaa. Rautatieliikenteessa sahko-
energia siirretaan tyypillisesti virroittimen ja

Sahkoradan ajolankavauriot aiheuttavat nopeasti huomattavia
litkennehaittoja. Vaurioiden korjaamiskustannukset voivat nousta
suuriksi varsinkin, jos vahinko on tapahtunut junan kuljettua
suurella nopeudella. Raivaus, vaihtoehtoisen vetokaluston kayt-
taminen korjauksen ajan ja mahdollisesti myds kuljetusten siirta-
minen valiaikaisesti kumipyorille on paitsi kallista, myos ylimaa-
raisesti ratakapasiteettia kuluttavaa ja siten rautatieliikenteen
kustannustehokkuutta heikentavaa. Vaurioiden syitéa ja uhreja ei
ole kuitenkaan aina helppo tunnistaa. Ratajohdon n&kékulmasta
viallinen virroitin (kuva 1) aiheuttaa vaurioita, mutta vetokalus-
tosta katsottuna my6s ajojohdossa voi olla virroittimia kolhivia
vikoja, jotka edelleen vaurioittavat ajolankaa. Taman loputtoman
noidankehavaittelyn pysayttamiseksi on onneksi kehitetty tek-
nisia apuvalineita, joiden toimintaa ja kayttoa tama artikkeli sel-
vittaa.

Nopeuskamerasta kehitetty APMS

Valtion rataverkon litkkuvan kaluston valvontalaiteverkostoa
kehitettdessa vuoden 2009 alkupuolella Ratahallintokeskus
(RHK) paatti ottaa koekayttodn Suomen ensimmaisen virroit-
timien valvontaan kehitetyn automaattisen laitteen. Pagttksen
taustalla olivat tuolloin toistuvasti esiintyneet ajolankavauriot,
joiden yhdeksi syyksi epdiltiin virroitinhiilien lohkeamia, joihin
siksak-muotoon asennettu ajolanka olisi tarttunut tuhoisin seu-
rauksin. Samalla kaynnistettiin RHK:n tilaama diplomityd, jossa
selvitettiin seka automaattisen virroitinvalvonnan toimivuutta
Suomessa etta ajolangan ja virroitinhiilen yhteentoimivuuteen
liittyvia ongelmia yleisestikin. Ruotsalaisen Sensys Traffic Ab:n
valmistamaa, kauppanimelld Automatic Pantograph Monitoring
System (APMS) myytavaa kamerajarjestelmaa haluttiin kokeilla
haastavissa saa- ja valaistusolosuhteissa ennen varsinaisen tuo-
tantokaytdn aloittamista. Sopivia koeolosuhteita todettiin (Gyty-
van Pohjois-Suomesta, jossa vuotuiset lampdtilavaihtelut ovat
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raiteen ylapuolisen ajojohtimen rajapinnassa,
joka on kuitenkin altis etenkin mekaanisille
vaurioille ja kulumiselle. Lisdaantynyt liikenne
ja kohonneet ajonopeudet ovat edistaneet ta-
man rajapinnan valvonnan kehittamista: seka
virroittimia etta ajolankaa voidaankin nykyisin
valvoa automaattisesti.

suuria. Liséksi kesaisin l@hes ympérivuorokautisesti paistavan
auringon oletettiin hankaloittavan kuvausta valon tullessa rai-
teen suuntaisesti. Ensimmainen kameralaitteisto asennettiin
kevaalla 2009 Limingan liikennepaikan etelapaassa raiteen ylit-
tavaan maantiesiltaan. Koska kamera on kiinted, silld voidaan
kuvata vain yhteen suuntaan. Limingan kamera suunnattiin val-
vomaan etelasta saapuvia virroittimia.

Sensys Traffic Ab on varsinaisesti erikoistunut maantielii-
kenteen nopeusvalvontakameroihin. Rautatiekdyttoon soveltuva
APMS onkin kehitetty juuri liilkennevalvontakamerasta sisaltaen
yhéa joitakin [&htdkohtansa kanssa yhteisia osakokonaisuuksia.
Vuonna 2009 koekaytetyn kameran kotelokin oli kdytanndssa 9o°
kdannetty nopeusvalvontakamera.

Kameran rautatiesovelluksen on ensin osattava tunnistaa
allaan olevaa raidetta pitkin [&hestyva juna. Tama ei kuitenkaan
vield riita, vaan lisaksi on selvitettéva, onko tdma juna sahko-
kayttoinen. Tallaiseksi litkkuva kalusto voidaan todeta, kun junan
katolla on havaittavissa aktiivinen virroitin. Kuten maantieno-
peuksienkin valvonnassa on myds APMS:ssa tutka lahestyvan
kohteen havaitsemiseksi. Tutkaa avustaa laser, jolla junan kat-
toa korkeammalla olevat kohteet voidaan havaita ja jota kayte-
tdan myos tarkan laukaisuhetken maarittdmiseen. Yleensd maan-
tie- tai kevyen litkenteen siltaan asennettu kamera on suunnattu
kohti raidetta jonkin verran alaviistoon. Tasté& seuraa, etta junan
&hestyesséd kuvauspaikkaa sen virroittimen hetkellinen nopeus
nayttéda kamerasta katsottuna suuremmalta kuin junan keulan
nopeus. Tata [Bhestymisnopeuden kosini-ilmidta hyddynnetéan
virroittimen tarkan sijainnin ja siten my®s kameran laukaisuhet-
ken maarittamisessa. Laitteisto havaitsee kaikki ylhaalla olevat
virroittimet kaikilla Suomessa kaytettavilla liikenndintinopeuk-
silla.

Limingan koekayton tuloksista voitiin yhdessa operaattorin
kanssa todeta, etta viallisia tai vikaantumassa olevia virroittimia
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Kuva 1. Lohkeama virroittimen kontaktihiilessa.

loytyi. Naita kaikkia ei olisi voitu havaita tavanomaisessa, ratapi-
halla maasta kasin tehtavassa tarkastuksessa. Parhaissa tapauk-
sissa rikkoutuneet osat ehdittiin vaihtaa veturin tai junan kaan-
tyessa Oulussa. Samalla todettiin, etta koekayton alussa uudem-
massa vetokalustossa tuolloin kdytetyt virroittimien automaat-
tiset alaslaskulaitteet (Automatic Dropping Device, ADD) eivat
aina toimineet suunnitellusti. Naiden ADD-laitteiden tehtdvana
on pudottaa virroitin alas heti hiilen vaurioiduttua. Seuranta
osoitti, ettd osassa virroittimista kaytetty ADD oli sen tyyppinen,
ettd hiili oli voinut vaurioitua jo pahoin, mutta ADD ei kuitenkaan
ollut viela aktivoitunut. Naiden tietojen perusteella on ADD-
asennuksia lisatty vanhempaankin kalustoon ja samalla vahitel-
len siirrytty kéyttdmaan paremmin toimivaa ADD-hiilta.

Liikennevirasto hankki pian Limingan koekayton jalkeen
uusia APMS-kameroita, joita on nyt Limingan liséksi kdytdssa
seka Lempaalassa (2), Utissa ettd Saunamaessa. Taman lehden
ilmestyessa otetaan kayttoon nelja uutta pagkaupunkiseudun
[&hilitkenteen valvontaan tarkoitettua kameraa, jotka asennetaan
Ilmalaan. Suuri haaste on kehittaa jarjestelman automaattinen
kuva-analyysi riittdvan luotettavaksi, jotta myds (@hilitkenteen
tuottamat suuret kuvamaarat saadaan tarkistettua.

Langan jatkuva valvonta

Kuten kuvassa 2 on néhtévissé, ajojohdossa oleva vika tai joh-
toon tarttunut ulkopuolinen esine voi vaurioittaa virroitinta.
Naissa tapauksissa on uusien vikojen ehkaisemiseksi tarkeaa
loytaa vaurioitumispaikka nopeasti. Koska tallaiset vauriot syn-
tyvat yleensa kuljettajan tai muunkaan junahenkilékunnan huo-
maamatta, on séhkéradassa olevan vikapaikan l8ytaminen hyvin
vaikeaa.
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Kuva 2. Ulkoisen iskun vaantama virroitin.

Ongelma on todettu muuallakin, ja Englannissa on jo edetty
ajolankavalvonnan kaupalliseen vaiheeseen. Transmission Dyna-
mics -yhtié on kehittényt virroittimiin asennettavan PANDAS-jar-
jestelman (Pantograph Damage Monitoring System), joita on jo
kaytossa noin 20 henkildlitkenteen kaukojunassa.

PANDAS koostuu tiedonkeruu- ja -késittelymoduuleista, jotka
seuraavat ja analysoivat aktiivisen virroitinkelkan kiihtyvyytta.
Jos yksi tai useampi kayttajan asettama halytysraja ylittyy, laite
tallentaa mittausarvot, liittad ne samanaikaisesti kerattyyn aika-
ja paikkatietoon ja lahettda ne tdman jalkeen kuljettajalle ja tar-
vittaessa myos varikkohenkilostolle. Tama yhdistetty tieto auttaa
loytamaan ratajohdon vikapaikan noin 15 metrin tarkkuudella.
Junan katolle asennettavat PANDAS-anturit ja tiedonkasittely-
yksikko toimivat paristoilla, joiden latauksessa voidaan hyddyn-
tad myods aurinkokennoja. Vastaanotin ja tiedonvalitysjarjestelma
asennetaan junan sisatiloihin. Antureista saatavat mittaustulok-
set valitetdan vastaanottimeen bluetooth-yhteydell&.

PANDAS-jarjestelman toimivuutta aletaan testata myds Suo-
messa anturoimalla yhden sahkoveturin molemmat virroittimet.
Tassa Litkenneviraston ja VR:n yhteishankkeessa kerataan koke-
muksia liikkuvan alustan tekemasta ratainfran valvonnasta. Koe-
kayton jalkeen on tavoitteena méaarittaa, kuinka monella PAN-
DAS-varusteisella yksikolla ajolangan valvonnasta saadaan riit-
tavan kattava.

Seppo Mdkitupa
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Siltojen tarinoita -

) AT

* Mansikkakeskemyhdistetty katu-ja rautatiesiltal .

Mansikkakosken

ratasilta

Mansikkakosken ratasilta on monella tapaa
kunnioitettava harvinaisuus Suomen rata-
verkolla. Silta on palvellut useita eri liiken-
nemuotoja vuosikymmenten ajan ylittaen
Imatralla Vuoksen vesiston ja parantamalla

Helsinki — Pietari radan menestys ja kasvavat liikenndintitarpeet
1880-luvun lopulla herattivat keskustelua rautatien saamiseksi
my6s Pohjois-Karjalaan. Radalla oli alkujaan useita linjausvaihto-
ehtoja. Seka itaisella ja lantiselld linjauksella oli kannattajansa.

Lantisen linjan ehdotuksen mukaan radan piti kulkea Kiteen
kautta Joensuuhun. Itaisen linjan ehdotuksen mukaan rata piti
kulkea Sortavalan ja Vartsilan kautta. Sen aikaisten paattajien
mielesta itainen linja kulki paremmin asutumpien ja viljelykseen
sopivampien alueiden kautta. Tarkeana pidettiin myds sita, etta
rata kulki keskelld Karjalaa. Rautatien itaisen reitin rakentami-
sesta paatettiin vuoden 1888 valtiopaivilla.
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yhteyksia Karjalasta muuhun Suomeen. Sillan
kayttoika on valitettavasti tullut tiensa paa-
han ja on aika katsoa rohkeasti tulevaisuuden
tarpeisiin.

Rata valmistui 1894 Viipurista Joensuuhun ja tama yhdisti
lantisen Karjalan muuhun Suomeen. Samoihin aikoihin valmis-
tui haararata Antreasta Imatralle. Pietarista tavoiteltiin myds
muita uusia reittejd Suomeen, mm. suoraa yhteyttéd Nikolainkau-
punkiin (nyk. Vaasaan), jota Vendjan hallitus piti strategisista
syista erittdin tarkeana.

Karjalan alueiden ja radan luovuttamisen jalkeen kesti kauan,
ennen kuin uusi korvaava rata saatiin aikaiseksi. Korvaava Karja-
lan rata saatiin rakennettua pala palalta. Helsinki — Pietari radan
pistoraidetta Simola — Lappeenranta jatkettiin Imatran Vuoksen-
niskalle saakka 1934 ja siité eteenpain Simpeleelle 1940 ja Parik-
kalaan 1947. Viimeinen osa uudesta Karjalan radasta saatiin
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rakennettua, kun Parikkalan ja Onkamon valille valmistui yhteys
1960-luvulla. Joensuuhun oli jo vuonna 1939 valmistunut rata
Varkauden kautta.

Lappeenranta — Imatra valilla merkittdvimpia siltahaasteita
oli Vuoksen ylitys Imatralla Mansikkalan kylassa. Vanha Kar-
jalan rata oli ylittanyt Vuoksen Antreassa Kuorekoskeen, jossa
oli vuonna 1891 valmistunut mahtava rautatiesilta ja yksi oman
aikansa merkittavimmista suomalaisista liikennerakennelmista.
My@6s geotekniikan kannalta Antrean silta oli suomalaisten tai-
donnayte. Alueen hietainen maaperé oli pettavan heikko ja sillan
perustuksia valettiinkin syvalle maahan [&hes vuoden.

Uudeksi Vuoksen ylittavaksi rautatiesillaksi Imatralla halut-
tiin myods nayttava silta. Paikaksi valikoitui Mansikkakosken
kohta. Kyseisella kohdalla joen pohja oli karikkoa, joka katsottiin
pohjaolosuhteiltaan sopivan siltapaikaksi.

Rautatiehallitus pyysi rakentamiselle lupaa Viipurin [@&nin-
hallituksella, jonka paatds 28.6.1931 oli siltaa puoltava, vaikka
paikallinen teollisuus sita voimakkaasti vastustikin. Vastustajat
vetosivat vuoden 1902 vesioikeuslain saadoksiin. Paatoksesta
valitettiin korkeimpaan hallinto-oikeuteen, joka my6s puolsi sil-
taa lopullisessa paatoksessaan 15.12.1933. Siltaa oli jo valmistu-
nut td4han mennessa.

Luvassa oli useita ehtoja. Esitettya siltaratkaisua ei saanut
enad muuttaa. Uittoaukko piti olla koko rakennusajan vahin-
tadn 20 metria ja rakenteet piti suojata mahdollisilta lauttauk-
selta johtuvalta vahingolta. Lisaksi Mansikkakoskea piti perata
syvemmaksi vahintaan yhta paljon kuin mita sillan valitukipilarit
aiheuttaisivat padotusta koskeen.

Sillaksi valittiin teraksinen ristikkosilta, jossa rautatie kul-
kisi sillan ylatasolla ja alatasolla olisi vayla tielitkenteelle. Tahan
aikaan Vuoksen vesistdn yli kulki vain muutama silta, joten lisa-
kulkureitti myos tielitkenteelle oli perusteltua. Vastaavia siltoja
on rataverkollamme viisi. Mansikkakosken rautatiesillan jalkeen
rakennettiin Taivalkosken radalle Kirnukosken seka Kalliokosken
rautatiesillat. Sotien jélkeen uusittiin [ijoen silta [issa ja Ounas-
kosken silta Rovaniemelld yhdistelmasilloiksi.

Alun perin Mansikkakoskeen piti tulla silta, jossa on
3 x 48,0 m ristikkojanteita ja paissa 10,0 metrin levypalkki-
sillat. Lansipaassa tehtiin kuitenkin muutos ja levypalkkeja
rakennettiinkin kolme. Naiden terdspalkkien jannemitat olivat
9,5+9,5+14,0 metria. Syyna muutokselle oli todennakoisesti se,
etta ratapenger saatiin kauemmaksi kosken rannasta.

Uuden sillan valmistumisessa oli muitakin haasteita kuin
avoinna olevat valitukset. Valmiiksi asennetussa sillassa havait-
tiin tarkastuksissa paljon lOysia niitteja. Yhteenséa 3 300 niittia
hylattiin ja maarattiin uudelleen niitattavaksi. Lopullinen niit-
taustyo oli akrobatiaa, sillé urakoitsija oli ehtinyt jo purkaa suu-
rimman osa telineista vuoden 1933 syyskuun alkuun mennessa.
Hyl&tyista niiteista tulikin vield kinaa taloudellisissa loppuselvi-
tyksissa.

Niittien korjausty® hyvéksyttiin jo 16.11.1933 ja jos seuraa-
valla viikolla 22. paivana suoritettiin koekuormitus sillalla rata-
polkkylastissa olleella junalla.

Rautatien ja maantien lisaksi silta on toiminut merkittavana
johtojen ja putkien kannatinrakenteena kosken yli. Sillassa on
ollut pitkaan rautatieliikenteen vaatimia ja muiden toimijoiden
kaapeleita. Vuonna 1950 asennettiin siltaan viemari- ja vesijoh-
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Sillan ratarakenteita kannattavat niitatut terdsosat

toja suojalaatikkoineen, jotka 1970-luvulla siirrettiin maantiekan-
nen alle ja vuonna 1983 ristikkosillan alapaarteeseen kiinnitettiin
paineviemari. Kaikki mahdolliset kunnostus- ja siirtokustannuk-
set ovat lupien perusteella putkien omistajien vastuulla.

Vuonna 1960 oli siltaan rakennettu erilliset ristikon ulkopuo-
liset kavelyulokkeet. Toisella puolella uloketta levennettiin my6-
hemmin alkuperaisesta 1,5 metrista 2,5 metriin. Rakennuslu-
vassa kielletaan kuitenkin ulokkeella muu kaytté kuin polkupyéra
ja jalankulkuliikenne.

Rataosa sahkoistettiin 1970-luvalla, siltaan kiinnitettiin sah-
koratapylvaat. Samoihin aikoihin rakennettiin ristikkosillan jat-
keeksi lansipaghan Tainionkosken alikulku- ja laiturisilta ja ase-
manseutua kehitettiin. Silta maalattiin vuonna 1977. Maala-
uksen kustannukset jaettiin VR:n ja Imatran kaupungin kesken.
Paikallisen taiteilija koristeli sillan myéhemmin maalaamalla jul-
kisivun niitit valkoiseksi.

Vaikka sillan kayttajia oli ollut vuosien varrella useita, vasta
vuonna 1983 VR ehdotti Imatran kaupungille, etta sillasta tehtai-
siin omistus- ja kunnossapitosopimus. Kaupunki hyvaksyi sopi-
musluonnoksen, joka vastasi jo aiemmin ollutta kdytéantoa sillan
ja yleensakin VR:n ja tienpitdjan yhteisten siltojen osalta. Sopi-
mus on edelleen voimassa.

Ristikon niitit on maalattu valkoiseksi
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Sopimuksen mukaan radanpitaja omistaa sillan ja hoitaa
kunnossapidon sen kantavien rakenteiden osalta. Kaupungin
tehtava on huolehtia jalkakaytavien rakenteiden seka katuliiken-
teelle tarkoitetun kansirakenteen ja kayttamiensa varusteiden
kunnossa- ja puhtaanapidosta. Liséksi kaupungin vastuulla on
kantavien terasrakenteiden puhdistus ja korroosiosuojaus kansi-
rakenteen alla.

1960-luvullla autolitkenne oli jo sen verran merkittava, etta
keskusteltiin voidaanko maantietasolla ajaa raskaampia, 35 ton-
nin kokonaispainolla olevia yhdistelmaajoneuvoja. Kulkulupa
annettiin rautateiden puolesta kantavuuden kannalta. Tievi-
ranomaisten lausunnon perusteella aloitettiin maantiekannen
asfaltointi. Mydhemmin sillan paissa tien tasausta alennet-
tiin niin, ettd bussit mahtuivat paremmin kulkemaan sillan alla.
My®6s uuden sillan suunnittelu alkoi kasvavaa maantielitkennetta
varten.

Vuonna 1971 valmistunut viereinen Mansikkalan uusi tiesilta
toi helpotusta vanhan sillan lilkennetta. Uusi tiesilta valmistu-
essaan pinta-alaltaan Suomen suurin silta ja pituudeltaan yksi
pisimmistd. Mansikkakosken vanhan sillan alaosa jai katuliiken-
teen kayttoon.

Viime vuosina on ollut merkkejé siita, etta vanhan rautasillan
kayttoika on tullut tiensad paahan. Vuonna 2012 havaittiin, etta
sillassa on irronneita niitteja ja etta terasosissa on sydpymia.

Sillalle tehtiin vahvistustoimenpiteitd pahimpiin kohtiin. Syyna
vaurioitumisille on ollut kantavuusvaatimusten kasvun lisaksi se,
ettd silta on erittain hankala kunnossapitaa. Ristikkorakenteessa
on paljon vaakatasoja ja taskuja, johon kertyy likaa, eika niité ole
helppo puhdistaa. Sillan peruskorjauksesta ja maalauksestakin
on kulunut jo 40 vuotta.

Litkenneviraston suunnitteluttamassa Luumaki — Imatra kak-
soisraidehankkeessa on ajateltu, etta silta uusittaisiin nykyisen
sillan pohjoispuolelle. Yhtené peruste on se, ettd junamaéaria ja
-kuormia halutaan edelleen lisata rataosalla. Vanha silta jaisi
pelkastaan katulitkenteen kayttéon.

Seka tieliikenteen kansi ettd rautatie ylatasolla ovat sillalla
vanhanaikaisia myds kelpoisuuden osalta. Tielitkenteen osalta
silta on aina ollut ahdas. Rautatieliikenteelle sillalle on jo ase-
tettu nopeusrajoituksia ja ne ovat todennakdisesti voimassa
kunnes silta uusitaan. Silta olisi sailyttamisen arvoinen, mutta
sillan jatkokayttd on valitettavasti kallista kaikille osapuolille.

Lahteet:
Litkenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot

Valtion Rautatiet - kirjat

Teksti ja kuvat Janne Wuorenjuuri

Kuva 4. Rautatieliikenteen kansi itdan pain katsottuna
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Sdhkoratarekat tulevaisuuden
vaihtoehto rautatiekuljetuksille?

Raskaan rekkalitkenteen ennustetaan kas-
vavan tulevaisuudessa. Esimerkiksi Sak-
sassa kasvun odotetaan olevan 116 9,
vuodesta 2005 vuoteen 2050. Logistiikan
optimointiin ja kapasiteetin lisdykseen
kaytetyt investoinnit eivat riitd kompen-
soimaan kasvavia kuljetustarpeita. Tama
on ristiriidassa EU:n paastdtavoitteiden
kanssa, kun tavoitteena on vahentaa hii-
lidioksidipaastoja liikenteesta 60 9 vuo-
den 1990 tasosta vuoteen 2050 men-
nessa. Nykyiset polttodljyratkaisut eivat
ole talloin vaihtoehto.

Uusia energiamuotoja litkenteessa
selvitetadn, esimerkiksi sahkdautojen
parissa tehdaan jatkuvasti kehitystyota.
Nykyiset tekniset ratkaisut eivat tehonriit-
tavyydeltaan sovellu kuitenkaan raskaa-
seen liikenteeseen, joten muitakin vaih-
toehtoja on selvitetty. Siemens on tahan
liittyen kehittanyt ratkaisua, jossa tie on
sahkoistetty ja rekat kulkevat virroittimen
kautta saadulla séhkdenergialla.

Séhkoratarekat sopisivat tineasti lii-
kenndityihin kuljetusreitteihin, joilla kul-
kee [&hinna raskaan litkenteen erityiskul-
jetuksia. Kyseisilla reiteilld tamé vaihtoeh-
toinen kuljetustapa kilpailisi rautatiekulje-
tusten kanssa. Ratkaisu edellyttad saman-
tyyppista sahkoratajarjestelman ohjaus-
jarjestelmaa kuin rautateilld, mutta tieta
pitkin olisi mahdollista liikenn&ida muun-
kin tyyppiselld kalustolla, kunhan turvae-
taisyydet séhkdrataan tayttyvat.

Rautatietekniikka 4 -2014

Kuva: Siemens

Kehitystyd taman osalta etenee. Sie-
mens on rakentanut testiradan tata var-
ten ja selvittéda useampivuotisen projek-
tin yhteydessa Ruotsin Trafikverketin toi-
mesta sahkoistysratkaisujen hyddynta-
mista Ruotsin tielitkenteessa. Tuloksia

odotetaan vuoden 2015 aikana. Lisaksi
Etela-Kaliforniaan toteutetaan vuoden
2015 aikana pilottirata, jossa litkenndi 4
virroittimella varustettua yksikkoa.
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Lyt kipje)ia

Pieni junakirja selkayttoisia voimanpesia eika kaiken kansan lemmikkia sinista
Kustantaja Laaksonen on erikoistunut tuottamaan erilaisista 1950- ja 1960-lukujen lattahattuja.

kulkuvalineista kertovia kirjoja. Kustantajalla on oma sarjansa, Pieni junakirja on oivallinen tietolahde kiireisille ihmisille,
johon alan hyvin tunteva kirjoittaja kokoaa valokuvia ja pienta joille tieto on tarjottava l&@hes yhdella vilkaisulla. Niillekin, jotka

asiatietoa nopeasti omaksuttavaan muotoon. eivat junilla kulje, kirjan valokuvat nayttava, mil-
Aikaisemmin on kerrottu mm. lentokoneista, palo- laista on junan sisalla lastenvaunussa, vanhassa
autoista, laivoista, raitiovaunuista ja linja-autoista. PIENT JUNAKIRJA uudelleen sisustetussa puuvaunussa, kansainva-
Nyt on vuorossa 40 sivuun mahtuva lapileikkaus ; lisessa litkenteessa kulkevissa Tolstoi- ja Allegro-
junista ja rautatielitkenteesta. junissa. Parasta kaikessa eli sokeri pohjalla my6s
Pienen junakirjan kirjoittanut Sakari K Salo on uudet kaksikerroksiset Duettoravintolavaunut esi
tehnyt elamantydnsa Suomen rautateilla ja har- telldaén varikkain kuvin ja sanakaantein.
rastanut junien valokuvausta yksityisesti ja Suo- Kirjoittaja toivoo teoksen avartavan tavallisen
men rautatiehistoriallisen seuran jasenena. Han matkustajan ndkemyksia rautateista, mutta myos
on kirjoittanut lukuisia artikkeleita rautatiealan herattavan mielenkiintoa ehké aina harrastukseen

lehtiin. Pieni junakirja on ikaan kuin hanen omasta asti.
elamastaan tehty tilitys siita kuinka uusi juna-aika ajaa vanhan Pieni junakirja on juuri ilmestynyt. Sita saa Suomen rautatie-
ohitse. museosta Hyvinkaalta ja hyvin varustetuista kirjakaupoista.
Runsain kuvin hdystetty tarina junien viimeaikaisesta kehi- www. kustantajalaaksonen. fi
tyksesta keskittyy esittelemaan Suomen radoilla parhaillaan kan- Otavan kirjapaino Oy Keuruu 2014
saa kuljettavat junavaihtoehdot, mutta antaa tietoa myés men-
neestd. Kirjassa ei ole unohdettu vanhoja hoyryvetureita, die- Teksti Risto Nihtila
4 N
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RATA 2016 -seminaari Turussa 19.-20.1.2016

Jo yhdeksatta kertaa jarjestettava suosittu seminaari kokoaa jélleen yhteen rautatiealan
ammattilaiset, opiskelijat ja muut rautateista kiinnostuneet. Varaa paivat kalenteristasi jo nyt!

Liikenneviraston jarjestamassa kaksipaivaisessa  Ilmoittautuminen esitelmoitsijoiksi alkaa kevat-
tapahtumassa on kaikille yhteinen avajaisseminaari,  talvella 2015, jolloin tarkemmat ohjeet tulevat netti-
teemaseminaareja, nayttely seka iltatilaisuus ensim-  sivuillemme: www.liikennevirasto.fi.

maisen paivan paatteeksi. Tapahtuma jarjestetaan

Turun Logomossa.

Ennakkotiedustelut:
RATA2016@liikennevirasto.fi

o /
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RT:n uuden puheenjohtajan Jorma Sillanp&dan
mietteitd ensimmaéaisen kauden alkupuoliskolta

Jorma Sillanpaé valittiin RT:n puheenjohtajaksi maaliskuussa
2014 Tampereella pidetyssa RT:n vuosikokouksessa. Jorman ty6-
ura Oy VR Rata Ab:n palveluksessa alkoi 1.11.1995 Tampereen
sahkoalueella, jonne Jorma tuli sdhkdrata toimialateknikoksi.
Jorma on toiminut séhkdtdiden johtajana 1.1.2004 — 31.12.2011
valisena aikana Oy VR Rata Ab:n palveluksessa. Sahkorata toi-
mialapaallikon tehtavassa Jorma aloitti 1.7.2004 ja Sahkoraken-
tamisen projektipaallikdksi han siirtyi 1.1.2012. Projektipaallikén
tehtavat jatkuivat VR Track Oy:lla kunnossapidon organisaati-
ossa Lansi-Suomessa 1.1.2013 ja kaytdnjohtajan tehtavat Jorma
otti vastaan 1.3.2013.

Jorma Sillanpaa on toiminut RT:n Lansi- Suomen rahaston-
hoitajana 10 vuotta ja omaa nain ollen kokemusta ammattiyhdis-
tystoiminnasta osaston hallituksen pitkaaikaisena jasenena.

Jorma Sillanpaé on koulutukseltaan Sahkévoimatekniikan
teknikko ja my&hemmin kouluttautunut AMK Insindoériksi. Jorma
asuu Tampereen Annalassa ja arjessa han rentoutuu mokillaan
kalastelemalla ja ulkoilemalla.

Reilut puoli vuotta puheenjohtajan tehtévassa on tuonut
uudenlaisia haasteita. Tyontekijdiden maara on vahentynyt viime
vuosina ja tyot on kaytannossa jaettu jaljelle jaaneiden kesken.
Jatakuva muutos jonka pysahtyminen ei ole todennakdista luo
uudenlaisia haasteita ty6elamaan ja ammattiyhdistystoimintaan.
Jorma Sillanp&a haluaa korostaa, ettd itse muutos ei ole huono
asia, mutta sen hallittu johtaminen on ensiarvoisen tarkeaa.
Jorma on hyvin huolissaan jasenten jaksamisesta naina kovina
muutoksen aikoina.

Puheenjohtaja Jorma Sillanpaallé on tarkoituksena tulevalla
kaudella kehittda toimintaa ja saada jasenia aktivoitua toimin-

* Plasser & Theurerin edustaja Suomessa

Oy Condux Ab

To6l6nkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660
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taan mukaan. Paikallinen toiminta osastottain on darimmaisen
tarkead ja sen yllapitdminen ja kehittdminen on Jorman suun-
nitelmissa. Jorman mielesta RT:n pit&isi kehittdd omaa toimin-
taansa siten, ettad nykyiset ja tulevat haasteet ja muutokset tuli-
sivat mahdollisimman hyvin huomioiduksi. Yhten& tarkeana osa-
alueena Jorma Sillanpaa nakee RTL:n toiminnan tukemisen ja
yhteisen viestin viennin koko jasenistdn tietoisuuteen.

Johanna Wire

TRACKPOINT OY

Sarvastonrinne 5 A
00840 HELSINKI
0500 415 637
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Muureja ja tuulimyllyja

Joulu tulla jollottaa taas tanékin vuonna. Kun kirjoittelen tata
hiukkasen marraskuun puolen valin jalkeen, ei luonto viel&d nayta
kovinkaan talviselta taalla eteldssa. Maa on mustana, pakkasia-
kaan ei juuri ole ollut, pimeaa on aamulla ennen t6ihin l&htod4a,
samaten kuin illalla toistéd paluun jalkeen, joten syksylta nayttaa.

Myoskaan junalitkennetta eivat kelit ole paédsseet pahem-
min hairitsemaan toistaiseksi, tosin l@hinna teknisista laitteista
aiheutuneita hairidita on riittédnyt tanakin syksyna kiusaksi asti.

Loppukesa ja syksy ovat olleet kiireista aikaa ja ainakin itse
huomaan jo odottavani kovin keskitalven perinteisesti rauhallista
jaksoa. Tana talvena joulu sattuukin mukavasti keskelle viikkoa,
joten muutaman vuosilomapéaivan turvin on mahdollista saada
kunnon breikki tydsta.

Syksyisten tuulien ulvoessa nurkissa on mieleen joskus nous-
sut erds vanha ja tuttu kiinalainen sananlasku. ” Kun muutoksen
tuulet puhaltavat, toiset rakentavat muureja, toiset tuulimyllyja”.
Tata ajatusta kelatessani mielessani olen tullut vahvasti siihen
lopputulemaan, ettd molempia keinoja on syyta kayttaa.

Kylla tuimilta tuulilta pitdd suojautua monissa tydelaman-
kin tilanteissa mahdollisimman tukevilla muureilla ja puolustus-
mekanismeilla, kuin myds paastaa toisissa tilanteissa mylly pyo-
rimaan huikeaa vauhtia myotéisen tuulen antaessa pydrinnalle
entistd huikeampia kierroksia ja sita myo6ta energiaa. Eikbhan
ihmisen elama ole kompromissin tekoa suojautumisen ja pyorre-
myrskyna huiskimisen valilla ihankin alusta loppuun.

VR: n ajankohtaiset
VR: n kannalta syksyn tilanteet ovat olleet jo totutun vaihtelevia.
Kesalla toimintansa aloittanut l&hilitkenneyksikkd muutti uusiin
tiloihinsa l@nsisiipeen syykuun alussa. Toiminnan aloittaminen
vaikutti kuitenkin [@hteneen kayntiin osin nahkeissa merkeissa,
sillé jo syyskuun puolella ilmoitettiin tarpeesta sopeuttaa yksi-
kon hallinnollista henkildstoa YT menettelyn keinoin. N&in siella
my®s sitten tapahtui ja suhteessa aika rankalla kadellakin.
Kunnossapidossa muutosvauhti vaikuttaa mydskin kiihtyvan
kohti vuotta 2015. Marraskuun alussa tapahtui eraitd henkild-
vaihdoksia johdossa, ja arvelen naiden muutosten olevan lahto-
laukauksen hieman suuremmallekin myllerrykselle.
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Kunnossapidon kilpailutilanne alkaa jalleen kiristymaan
muun muassa lahilitkenteen kilpailutukseen yhdistetyn ko. kalus-
ton kunnossapidon kilpailun my6ta. Tama kuvio tuli ainakin
minulle ihan uutena, joten koskaan ei voi tietda mita kulloinkin
eteen tulee.

Junaliikenteen talouslukuja kuunnellessa ei voi kuin odottaa,
mita divisioona tulee tekemaan omille hallintokuluilleen. Onhan
sielta siirtynyt merkittava osa veturinkuljettajia (ahilitkenneyksi-
kon kirjoihin, ja useinhan tallainen litkehdinta tarkoittaa hallin-
non sopeuttamista olevan tilanteen mukaiseksi.

VR Track jatkaa organisaationsa uudistamista. Yhtién joh-
dossa tapahtui syksylla muutamia henkilévaihdoksia ja samoilla
[dmpimilld myds muuta organisaatiota on katsottu tarpeelliseksi
hieman paivittaa. Nyt on vuorossa rakentamis- ja kunnossapito
liitketoimintojen projektiorganisaatioiden tyénjohdon uudelleen
organisointi. Uusi malli tavoittelee varsinaisen perinteisen tydn-
johtoportaan haivyttamista kokonaan ja kyseisten toimintojen
keskittamiseen hierarkiassa korkemmalla tasolla oleville henki-
ille.

Varmaan Track pyrkii muutoksella saamaan organisaationsa
nykyista ketterammaksi mukautumaan nopeassa tahdissa vaih-
televiin tilausten ja sita kautta myds tydmaiden maariin. Mene
tieda kuinka hyvin tdmé uusi malli tuohon sitten tulee johta-
maan. YT menettely aiheesta on jo takana, kun tama kirjoitus
tulee julkisuuteen, joten silloin tiedetdan ainakin vahan enem-
man, kuin tassa kirjoittamis vaiheessa.
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Kuluneen kesan loppupuolella Track etsi aktiivisesti yhteis-
tydkumppaneita turvalaitekunnossapidon, tai ainakin osan siita
ulkoistaminen mielessaan.

Aiheesta kaytiin pari YT menettelyakin, mutta ilmeisesti
hanke sitten siirrettiin vahintaan jaahylle toistaiseksi, koska YT: n
jalkeisista henkildvaikutuksista ainakaan ei ole kuulunut mitaan.

Talouskatsaus

Tata kirjoittaessani marraskuun puolen valin aikoihin, on talous-
tilanne vahintaan yhta haastava, kuin ollaan jo vuosien kuluessa
jouduttu toteamaan. Kansainvaliset kriisit myllertavat seka talou-
den, ettéd polititkan puolella niin voimakkaina, etta valilla oikein
kay pelottamaan mita tasta oikein pitkan paalle mahtaa seurata-
kaan.

Osittain Ukrainassa vellovan poliittisen kriisin takia Venajan
talous on ainakin kohtalaisissa vaikeuksissa, ja se heijastuu voi-
makkaasti myds Suomen tilanteeseen. Talous joutuu keksimaéan
selviytymiskeinoja pakotteiden ja vastapakotteiden keskell&.

My6s VR joutuu omalta osaltaan tahan pyoritykseen. Venajan
ruplan erittdin voimakas heikkeneminen kuluvan vuoden aikana
vahentaa tuntuvasti venalaisten matkailua Suomeen. Matkus-
tajalitkenteessa tama nakyy tietysti sitten voimakkaasti pudon-
neissa matkustajamaarisséa idan kansainvalisessa litkenteessa.

Myds idan kansainvalinen tavaraliikenne joutuu sopeutu-
maan uuteen tilanteeseen. Sillé puolella muutokset tosin ovat
hieman monipuolisemmat, kuin matkustajaliikenteessa, osittain
litkennemaéarat jopa kasvavat.
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Tydmarkkinakuulumisia
Tydmarkkinoilla on saatu paatokseen keskusjarjestdétason neu-
vottelut uuden elakejarjestelman aikaansaamiseksi.

Tassahan kavi niin, etta vanhuuselakeian alaraja tulee nou-
semaan asteittain vuonna 1955 ja sen jalkeen syntyneillé henki-
(6ill& siten, ettd se tulee olemaan 65 vuotta vuonna 2027.

Tarkeana neuvottelukohteena keskusjarjestdjen valilla on
neuvottelujarjestelman uudistamisesta syksyn 2014 loppuun
mennessa. Toki syksyn loppu on lehden ilmestymisen aikaan
vahintaan kasilla, joten tamakin asia lienee edennyt johonkin
malliin jo tuolloin. TES kirjat on viimein saatu julkaisukuntoon, ja
meita koskeva sopimus on nahtaville mm. RTL: n nettisivulla.

Jarjest6jen asiat
Jarjestérintamalla syksy ja alkutalvi ovat olleet erittain tydn-
taytteista aikaa. Jarjestona olemme paivittaneet tarvittavilta
osin luottamusmies sopimustamme, ja sen uuden sopimuk-
sen mukaisten luottamusmiesten vaali on juuri kirjoitushetkella
kaynnissa.

My6s VR konsernissa valitaan uudet tydsuojelu toimikunnat
ja valtuutetut vuodenvaihteessa, joten henkiléstdon edustajilla on
kylla piisannut erilaista askarrusta.

Oikein Hyvaa joulua ja Onnellista Uutta vuotta toivottaa

Erkki Helki6.
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Loskaisen loppuvuoden
mietteita...

Taté juttua kirjoitellessani marraskuu on jo pitkalla ja vuoden-
vaihteessa tulee vuosi siita kun aloitin RTL:n puheenjohtajana.
Paljon on tédhan kuluvaan vuoteen mahtunut. RTL:n kannalta
isoja asioita oli uuden Tydehtosopimuksen voimaantuleminen
1.7.2014 ja luottamusmiesorganisaation paivittaminen yhteis-
tydssa tydnantajan kanssa seuraavalle kaksivuotiskaudelle. Posi-
tilvinen asia on se, ettd nainkin vaikeina aikoina on jasenmaara
pysynyt hienoisessa kasvussa ja ammattiyhdistyksen merkitys on
huomioitu palkansaajien keskuudessa. Huolestuttavaa on kuiten-
kin jasenten jaksaminen ja tydstressin lisdantyminen. TyOstres-
sia on tutkittu paljon ja on kiistatonta nayttoa siita, etta stressi
aiheuttaa tydtehon laskua ja henkilokohtaisia terveysongelmia.
Stressi on yksi tydturvallisuusriski, joka kuitenkin on hallittavissa
ja ratkaistavissa oikeilla toimenpiteilla. Lokakuussa syntynyt tyo-
elakeratkaisu ja tydurien pidentdminen vaatii, joka tapauksessa
lisdpanostusta tydnantajalta tyd hyvinvointiin. Pitkille tyourille
on tulevaisuudessa pystyttdva luomaan edellytykset, johtaminen,
tyon organisointi, tydntekijoiden huomioiminen ja erilaisuuden
johtaminen ovat avainasioita tahan pyrittaessa.

EK:n toimitusjohtaja Jyri Hakamies on ollut viime aikoina
otsikoissa, kun han on esittanyt, etta tulevaisuuden palkankoro-
tukset pidettaisiin nollan tuntumassa ensi vuosikymmenen puo-
lelle saakka Suomen kilpailukyvyn kohentamiseksi. Osaako joku
oikeasti sanoa, miten meilld menee kymmenen vuoden paasta?
Olisiko kuitenkin jarkevaa edeta maltillisesti eteenpain ja tehda
ratkaisuja hiukan lyhyemmalle aikavalille? N&in meille jaisi peli-
varaa suuntaan ja toiseen.

VR Konsernilla on ollut haasteellinen vuosi, eika jatkossakaan
helpolla tulla pdaseméaan. Radanpidon rahoitus on jatkuvasti pie-
nenemaan pain ja korjausvelka kasvaa jalkipolville huikeaa vauh-
tia. Esimerkiksi tdna vuonna perusvayléanpidon kokonaisrahoi-
tus laski noin 10%:a viime vuodesta. Naapuri maamme Ruotsi
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sen sijaan on satsannut perusvéaylanpitoon keskimaarin noin

20 000 €/km/vuosi enemman kuin Suomi viimeisen viiden vuo-
den aikana. Olisi tietenkin toivottavaa, ettd nain vaalien kynnyk-
sella meillakin herattaisiin téméan asian tarkeyteen. Pelkat vaali-
lupaukset eivat riita, tarvitaan konkreettisia toimia, jotta arvokas
rataverkkomme pystytaan pitémaan liilkennditavassa kunnossa
siten, etta padstéan asetettuihin tavoitteisiin muun muassa
matka-aikojen lyhenemiselld, unohtamatta tasmallisyytta. Tas-
mallisyys ei kaikilta osin ole meidan kasissamme, mutta niilta
osin kun se on, niin siihen tarvitaan meidan jokaisen panosta
omalla tydsarallamme.

Neljas rautatiepaketti puhuttaa muitakin kuin vain meita
Suomalaisia. EU komission visio yhtenaisesta eurooppalaisesta
rautatiealueesta on tarkoitus vieda talla neljannelld paketilla
paatokseen. Tavoitteeksi on asetettu poistaa tekniset, hallinnolli-
set ja lainsaadannolliset esteet, jotka haittaavat kansallisille rau-
tatiemarkkinoille paasya. Neljas rautatiepaketti voidaan jakaa
kahteen osaan, jotka on markkinapuoli ja tekninen puoli. Lyhy-
kaisyydessaan markkinapuoli koskee henkillitkenteen kilpailun
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avaamista ja tekninen puoli koskee teknisten asioiden yhtenéais-
tamista. Teknisen osan eteenpainvienti on tarkeampaa kuin kil-
pailun avaamisen. Teknisten kysymysten ratkaiseminen hyddyn-
taa kaikkia EU maita, koska esimerkiksi vaikkapa uuden kaluston
hankkimisessa voitaisiin kayttda jo muissa maissa testattua ja
sertifioitua kalustoa, eika kaikkea aina tarvitsisi aloittaa ns nolla-
pisteesta.

Hyvaa loppuvuotta ja Rauhallista Joulunaikaa Teille kaikille

Yhteisty6lla kohti parempaa

Johanna Wdre

Usko Joulun taikaan,

se ihmeita voi saada aikaan.
Se sotilaan saa halaamaan
vihollista kavalaa.

Se auringon saa paistamaan,
pimean valoa maistamaan.
Se kiireen kauas karkoittaa
ja kohti rauhaa kurkoittaa.
Se taika on ikuisuuden, suuren rakkauden.
Katso tahtiin kaukaisiin ja
usko Joulun ihmeisiin.

Tunnustusta tyéturvallisuudesta

Paajohtaja H. Roosin saation tydturvallisuuspalkinnolla pal-
kitaan jalleen merkityksellisia tydturvallisuustekoja.

Tiedatko sing esimerkillisen henkilén, tydporukan tai tyo-
yhteison, joka on vuoden 2014 aikana edistanyt toiminnal-
laan tyéturvallisuuden toteutumista omassa tydyhteisos-
saan tai laajemmin VR:ll&?

Ilmianna uusi tyéturvallisuutta edistéava idea tai toimen-
pide, esimerkillinen toiminta tai pitkaaikainen ty6 turvalli-
suuden edistamiseksi — toiminta tai teko, joka kannustaa
meitd kaikkia entista turvallisempaan toimintaan.

Toimita ehdotuksesi tammikuun 2015 loppuun men-
nessa ja voit voittaa 500 euron lahjakortin Rautuki-lomakoh-
teisiin. Palkinnot jaetaan saation 60-vuotisjuhlaseminaa-
rissa maaliskuussa 2015. Lue lisatietoja Verstaalta.

Rautatietekniikka 4 -2014

Voita loma!
Kerro kuka ansaitsee
tyoturvallisuus-

palkinnon!

limoita ehdokkaasi
Padjohtaja H. Roosin saation
turvallisuuspalkinnon
saajaksi ja voit voittaa
500 euron lahjakortin
Rautuki-lomakohteisiin.

PAAJOHTAJA
H.ROOSIN SAATIO
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HYDRAULIIKKAKOR]AAMO

Me kﬂ-l.ﬂ ite

Kone kuin kone
hydraullikkapumput meilta
Teollisuuspumput
Hydraulimaattorit
Sylinterit ja venttiilit
Hydrauliyksikor

Noutomyynti:
Parker laatua
Komponentit
Suodattimet
Liittimet

Lethut i

Meka-Laite Oy
Koivukummuntie 16, 01510 Vantaa
Puh. (09) 774 5880 » 040 551 1209
Fax (D9) 870 3073
mekalaitei@mekalaite.com

www.mekalaite.com

GEOPALVELUA
kautta maan

- Pohjatutkimukset 10 kairavaunulla

- Maatutkimuslaboratorio, geosuunnittelu

- Pohjavesiputket ja muut asennukset

- Inklinometri- ja huokosvedenpainemittaukset
- Mittaukset, kartoitukset, maalaserkeilaukset

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

SKOL jdsen SGY jdsen

RATATOITA JA KUNNOSSAPITOA
KISKOPYORAKALUSTOLLA

*Runsaat lisilaitteet, railiyhteydet ym.
*Myos muut maanrakennukseen liittyvat tyot.
eTela- ja kuljetuskalustoa.

Taavico Oy
PL197

1988 45100 Kouvola
+358 (0)40 501 8431 [XNReg siikaluoma@taavico.inet.fi

Opastukseen, viitoitukseen, merkintaan
kaikki radan kilvet ammattitaidolla

- VR:n radan liikennemerkit, - opasteet
jakilvet

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

- Pystytyspylvéat, Betonijalustat

- Kilpikiinnittimet

- Liikenteen ohjaus- ja sulkulaitteet

- Kaiverrettavat muovikilvet

- Tarrakirjaimet, -tekstit ja -kuvat

- Heijastavat- ja tavalliset kalvot

- P-mittarit ja -lippuautomaatit

’/

\\\

X

Laatua ja luotettavuutta

(LAATUKILPI

Opastie 10 62375 Yliharma
Puh 06-4822 200 Fax 06- 4822210
E-mail info@laatukilpi.fi
www.laatukilpi.fi

Hammaspyoriit ja hammasakselit
ym. koneistustyit

RIIHIMAEN RAUTA-METALLI OY

Kyliinraitti 2-4 11710 Riithimiki
Puh. (019) 764 600 Fax (019) 721 506
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Kolumni

Risto
Nihtila

Lamajuna

Suomen radoilla on kulkenut teemajunia. On ollut juhannus-
junaa, olympiajunaa, panssarijunaa, lomajunaa, hiihtojunaa ja
malmijunaa. Junalla on viety maailman kauneinta naista ase-
malta toiselle kansan ihmeteltavaksi. Nyt aika on sellainen, etta
lamajuna kiertéda maata.

Vekselivetoinen lamajuna on pitka kuin nalkdvuosi. Junan
tyyppi on nyt AA+ ja vaunut ilmoitetaan kansainvalisen luokituk-
sen tapaan isolla ja pienella kirjaimella mallin ja rahdin mukaan.
Retin varrella olevia asemia ovat ainakin Kriisila, Kitula, Nokia
ja Talvivaara. Tarkea risteysasema on YT. Sieltd juna jatkaa kohti
Toivolaa tai Epé&toivolaa. Vaunuihin voi tuoda tavaraa ja niista
voidaan myds hakea tavaraa puutteeseen.

Junan ensimmainen vaunu on koristeltu kuusenhavuilla. Vau-

nussa kuljetetaan kaapissa olleita luurankoja, joita paljastuu
l&hes joka paiva. Vaunun eteisessé on naytteilld nurkkaan hei-
tettyja lusikoita ja nurin kdannettyja kuppeja. Seuraavassa vau-
nussa on varsinainen kirpputoriosasto. Sielld on luukulle laitet-
tuja lappuja, ristiin menneita suksia, jarveen heitettyja kirveita
ja Kankkulan kaivosta kerattyja hohtimia. Kaannettyja takkeia,
naulaan laitettuja rukkasia, tiskiin lydtyja hanskoja ja santaan
iskettyja pensseleitd on tarjolla runsaasti. Isoilta yrityksilta saa-
tuja kenkia on jo penkeillékin. Kalastustarvikeosastolle on val-
jaa. Naytteilla on vain poliisin haavi ja muutamia mormuskoita ja
mato-onkia. Kalastuksenhoitomaksua yli 65-vuotiaille puuhan-
neet ovat ottaneet takkiinsa ja onkeensa.

Moni on saanut toimissaan niin runsaasti pyyhkeita, etta
on joutunut heittdmaan niitd kehaan koko vaunullisen. Hyllylla
on myds tutisevia housuja, kun on katsottu ensin kenen housut
kestavat. Tyhjia sakkeja on tarjouksessa. Moni on ostanut sian
sakissa aina Afrikasta asti. Viereinen vaunu on taynna keppeja ja
kapuloita. Joku on koittanut kepilla jaata. Katkerat ja kateelliset
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ovat heitelleet kapuloita rattaisiin. Autojenkuljetusvaunussa on
kasoittain lapasesta karanneita mopoja.

Néky silti tuttu on hiilivaunu. Siina on vain yksi hiili. Tarkoitus
on, etta kaikki puhaltaisimme yhteen hiileen. Joku on ratsiassa
puhaltanutkin jo 1,6 lukeman ja joku on yrittanyt puhaltaa koko
hiilen. Kylmakuljetusvaunussa kuumat kivet pannaan jaihin ja
pakastevirat hyllylle. Pystymetsasta pakastevirkoihin palkatuille
paattajille on tarjolla jaita hattuun. Pitkia kasia on silta varalta,
ettd lausuntoja voi vetda hatusta tai hihasta. Kuumassa peru-
nassa polttaa sormensa tai hihansa.

Viimeisena on ravintolavaunu. Sielld voi laman torjunnan
aloittaa puhtaalta poydalta. Siella viihtyvat vaaleja odottelevat
aaniharavat ja yhteiskunnan tukipylvaat. Siella uusi luuta voi
tilata pajunkdyttd, nayttéa nappinaapurilleen ndrhenmunat, kan-
taa kortensa kekoon, astua remmiin tai korkin paalle ja tarttua
oljenkorteen tai istua kivi kengassa naula ja paassa. Jos tuntuu,
ettd kaikki on kuitenkin ihan hanurista, voi sylkaista kouriinsa ja
panna hihat heilumaan suomalaiskansalliseen tapaan.

Tarkeinta on, ettei jaa jalkijunaan tai ettei putoa kokonaan
junasta edes lamajunasta. Putken ja tunnelin paasta nakyy aina
ennemmin tai myéhemmin valoa ja lamajunakin paasee lopulta
Toivolan asemalle.
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