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ratapOlkkyihin ja varmoihin toimituksiin jo vuodesta 1990.
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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Digitalisaatio
on hyva renki,
mutta huono isénta

Digitalisaatio on vahitellen vallannut arkemme, niin hyvassa
kuin pahassa. Muistelen hieman hymyillen aikoja, jolloin puhe-
lin oli vain soittamista varten ja tekstiviestitkin olivat jotain eri-
koista. Niista ajoista on paasty pitkalle. Vaikka olo tuleekin nos-
talgiseksi, en kaipaa niita aikoja, silla nykytekniikoiden avulla
kommunikointi, viestinta ja tiedon kulku ovat huomattavasti hel-
pompia. Tydnteko, kuten myds paatdksenteko, on nopeampaa
ja tehokkaampaa. Esimerkkina vaikkapa joukkueemme paitojen
tilaus ja treeniviestit whatsapissa tai treeniajoista ilmoittaminen
netissa, vastaavien asioiden hoitaminen oli huomattavasti han-
kalampaa pari vuosikymmenta sitten.

Muutos on tapahtunut vahitellen. Se nékyy valitettavasti
my0s siing, kuinka tiiviisti olemme kiinni kdnnykassa, televi-
siossa tai [@pparilla. Harvoin nykyisin on kokousta, jossa jon-
kun osallistujan keskittyminen ei mene osaksi sahkdposteihin
tai muuhun, joka ei varsinaisesti liity kokouksen asiaan. Joskus
kannattaa miettia, olisiko sittenkin kokouksen kannalta tehok-
kaampaa unohtaa se kannykka poydalle ja keskittya siihen, mista
muut juttelevat. Kieltdmatta itsekin huono omatunto taman suh-
teen kolkuttelee.

Digitalisaation hyvat puolet ovat kuitenkin kiistamattomat
ja tulevaisuus tuo tullessaan varmasti moninaisia muita hyo-
tyja sellaisten palveluiden muodossa, joita emme talla hetkella
osaa edes ajatellakaan. Tiedon parempi hallinta, hyddyntami-
nen ja keradminen mahdollistavat ratainfran ja liikenteen tietojen
paremman hyddyntamisen esim. asiakaspalvelun tai kunnossapi-
don tarkoituksiin. Innovatiivisuus ei onnistu vakisin, mutta tilai-
suuksia sille pitaa luoda.

Litkennevirastolla on hyvéa aikomus digitalisaatiohankkeen
tukemana tavoitella uusien mahdollisuuksien hyddyntamista.
Varsinainen hy6ty tulee vasta siina vaiheessa, kun ideat konkre-
tisoituvat kaytédnnon palveluiksi ja toiminnoiksi. Onnistumisen
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kannalta on olennaista tiedon kulku, viestinta, eri alan osaajien
keskindinen sparraus seka tavoitteiden ja edistymisen jatkuva
kyseenalaistaminen, mitd voimme tehda paremmin. Toiveena
onkin mahdollisimman avoin kehityshanke, joka ei jaa vain vas-
tuuhenkildiden tydpoydalle, on kyse sitten valiaikatiedoista ja
tuloksista. Toivottavasti tdmankin lehden artikkelit innoittavat
kaikkia lukijoita miettim&an tulevia kehitystarpeita. Digitalisaatio
on kaikesta huolimatta ihmista varten, tekniikka on vain tydkalu.
Aika nayttaa miten onnistutaan. Uusia digitaalisia palveluita
odotellessa lenkki metsassa rentouttaa silti edelleen parhaiten



Turvallisuuskulttuuria Japanista

Pienryhma liikennevirastolaisia vieraili 20.-
23.2.2017 Japanissa kahdella rautatieyhtiolla,
JR-Eastilla ja JR-Westilla. Teemoina olivat
erityisesti turvallisuus, osaamisen varmista-

minen seka ratojen tarkastus ja kunnossapito.

Japanin rautatiejarjestelma

Japanissa toimii JR-ryhmassa kuusi alueellista henkiloliikenne-
rautatieta ja yksi valtakunnallinen tavaraliikenneyhti6. JR-yhti-
6ista suurimmat on kokonaan yksityistetty, mutta pienemmat
syrjemmilld alueilla toimivat ovat osittain vield valtion hallin-
nassa tai saavat lilkenteeseen valtion tukea.

Perinteinen rataverkko on raideleveydeltdan 1067 mm; suurin
nopeus silld on 130 km/h. Shinkansen-suurnopeusratojen raide-
leveys on 1435 mm ja suurin nopeus 280...320 km/h. Ratajarjes-
telmat taydentavat toisiaan, ja muodostavat yhtenaisen litken-
nejarjestelman. Naita JR:n ratoja tédydentavat lukuisat paikalliset
yksityisrautatiet. Rautatieliikenn®itsijoité on Japanissa yhteensa
noin 200. Kaikkien ratojen yhteispituus on noin 27.800 km ja
tyontekijoita on kaiken kaikkiaan noin 200.000. Tavaraliikenne
kulkee yksinomaan 1067 mm:n raideleveydella.

JR-Eastin keskusvalvomo (Tabata) — keskitettya
infran ja liikenteen hallintaa

JR-East on Japanin suurin rautatieyhtié. Sen paakonttori on
Tokiossa. Ratapituus on 7.474 km ja tyontekijéita on 59.900.
Matkustajia on paivittéin 17 miljoonaa.

Vierailu ja esittelyt tapahtuivat JR Eastin Tokion alueen kes-
kusvalvomossa Tabatassa. Sielta hallitaan litkennettd, kunnossa-
pitoa ja matkustajainformaatiota. Valvomon toiminnot ovat lii-
kenteen ohjaus, henkil6stén ohjaus, kalustokierron ohjaus, mat-
kustajainformaatio, sahkoradan kayttokeskus, kiinteistévalvonta,
teknisten laitteiden valvonta ja luonnon olosuhteiden valvonta
(tuulet, tulvat ja maanjaristykset).

Kaikki toiminnot sijaitsevat yhdessa yhtenaisessa salissa.
Raiteiden ja turvalaitteiden kunnossapidon ohjaukseen on omat
ohjausryhmansa keskella salia, samoin studio, josta l&hetetaan
suora TV-l&hetykset esim. myohastymistilanteissa.

Suurimmat myohastymisten syyt ovat JR-Eastilléd matkus-
tajien sairaskohtaukset, matkustajalaitureilta putoamiset seka
junien ovien valiin jaamiset. Toinen syykokonaisuus ovat luon-
nonolosuhteet. Tuulen aiheuttamat rajoitukset ovat hieman eri-
laisia eri paikoilla, mutta tavanomaisia. Vierailupaivanakin joil-
lakin radoilla oli nopeusrajoituksia kovan tuulen takia. Jos tuuli
ylittéda ratakohtaisen kriittisen raja, pysaytetaan liikenne koko-
naan. Nain tapahtui kdyntipaivanakin ainakin yhdella radalla.

Valvomotydskentely edellyttaa henkilékunnalta aikaisempaa
kokemusta litkenteesta, esimerkiksi veturinkuljettajana tai kon-
duktddrina toimimista.

JR-Eastin kolme tarkeintd paamaaraa tassa jarjestyksessa
ovat:

- Turvallisuus on johdon ykkdsasia,

- Nolla uhria matkustajien joukossa ja

- Junavaurioita ei saa koskaan tapahtua yhtidsta johtuvista
syista.

Punainen 20 cm turvavaritys laiturin reunassa; tdma kuva on otettu hamarassa, jolloin silloinkin erottuvuus oli hyva.
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Tasmallisyys tulee seuraavana kokonaisuutena naiden jal-
keen, mutta siis kakkosprioriteetilla. Linjana on pysayttaa juna
aina, kun on pienikin epéilys liikenteen vaarantumisesta.

JR-Eastin Rautatiemuseo (Omiya) - lahtokohtana
opetus

Vierailuun liittyi kdynti JR-Eastin rautatiemuseossa, jonka tarkoi-
tusperia ovat asiakkaiden opetus ja viihtyminen. Tama oli l&hem-
pana perinteistd museota, verrattuna myéhemmin esiteltavaan
Kioton rautatiekulttuurikeskukseen.

JR-West (Osaka) — turvallisuus ykkosena

JR-Westin paakonttori sijaitsee Osakassa. Yhti6lld on yhteensa
20.680 tyontekijaa, joista noin 3.900 tydskentelee rataosastolla.
Ratapituus on 5.007 km. Matkustajia on paivittain noin 5,2 mil-
joonaa.

Lahivuosien suuri haaste on henkildstdon suuri eldkdityminen
ja tiedonsiirto uusille tuleville osaajille.

JR-West profiloituu erityisesti turvallisuuden varmistajaksi.
Turvallisuus on otettu ykkdsasiaksi vuonna 2005 tapahtuneen
Fukuchiyaman vakavan junaonnettomuudesta johdosta. Silloin
kuljettaja ajoi kaarteeseen ylinopeutta saadakseen myodhéastymi-
sen kiinni; tasmallisyys oli silloin viela ykkdsena ja suorastaan
kunnia-asiana. Nyt JR-West panostaa erityisesti riskianalyysei-
hin.

Juna on my6héassa, jos se on myohdassa yli 59 sekuntia. Tas-
mallisyys talla rajalla on perinteisilla radoilla 80 9%. Radasta joh-
tuvia mydhastymisia on hyvin véhan. Japanilaisten mukaan tama
perustuu seka radan etta lilkkuvan kaluston tehokkaaseen enna-
koivaan kunnossapitoon eli pientenkin vikojen korjaamiseen
ennen kuin ne kehittyvat akuuteiksi.

Matkustajien kayttaytymisesté tai sairastumisesta johtuvat
onnettomuudet ovat merkittava haaste myos JR-Westille. Mat-
kustajalaitureiden reunoja on alettu merkita punaisella maala-
tulla raidalla havaittavien parantamiseksi. Se nékyy niin kesa-
kuin talviolosuhteissa ja hahmottaa asiakkaille laiturin reunan
sijainnin. Saadut kokemukset ovat hyvia. Tama ei korvaa muuta
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Liikennevirastolaisia ja JR-Eastin edusta-
jia Tabatan keskusvalvomon edustalla.

suojavydhyketta. Tasoristeyksia on varustettu laajalti vapaana-
olon ilmaisimilla.

JR-Westin Keskusvalvomo (Shin-Osaka) -
holistista kokonaisuuden hallintaa

Keskusvalvomo priorisoi poikkeustilanteiden korjausjarjestyksen.
Normaalit kunnossapitotyot tehdaan aina 6isin. Kaikki litkentee-
seen vaikuttavat kunnossapitotydt paatetadn vahintadn kuukausi
etukateen. Litkennevaikutukset koskevat [8hinna vain tavarajunia
ybaikaan.

Turvalaitteiden viat ovat erittdin harvinaisia. Viat aiheutuvat
[&8hinna vain ukkosista. Myos ajojohtovikoja on nykyaan &arim-
maisen vahan. Ajolankavauriot ovat vahentyneet 10-osaan enti-
sesta virroittimen ja ajolangan materiaalivaihdoilla. Ajojohdon
komponentit tarkastetaan tarkoin kerran vuodessa ja lisaksi mit-
tavaunulla 3 kk valein, jolloin mitataan mm. ajolangan kulunei-
suus.

Yleinen kavelytarkastus tehdaan 1-2 viikon valein, kaytan-
nossa 6isin. Vaihdevikoja on lahinna vain, kun vaihteisiin joutuu
vieraita esineitd, esim. lintuja! Vaihteet tarkastetaan ja mitataan
3—4 kk valein. Lehtikeli aiheuttaa joskus mydhastymisia. Kevaisin
madot kiskoilla aiheuttavat usein kuitenkin enemman ongelmia.

Kun vaihteiden kunnossapitoarvot ylitetdan, on kunnossa-
pitotydt aloitettava valittémasti, kaytanndssa saman péaivan
aikana. Erillisia kunnossapito- ja akuuttiraja-arvoja ei siis ole.

Vaihteet vaihdetaan 200.000-400.000 kaannon jalkeen, jos-
kus jopa 800.000 kaannon jalkeen.

Kiskojen [Bmmodn noustessa 60 asteeseen rajoitetaan junien
nopeutta. Hellekayria ei ole. Jos kisko katkeaa, nakyy tama aina
asetinlaitteissa virtapiirien kautta. Tana vuonna (2017) ei ole
tapahtunut vield yhtaan kiskonkatkeamaa, normaalisti 4-5 vuo-
dessa. JR-Westin asiantuntijoiden mukaan kiskonkatkeamat val-
tetdan korjaamalla pienetkin alkavat viat tai vaihtamalla viallinen
kisko ennen vian kehittymista pahaksi.

Ratapdlkkyjen kunto tarkistetaan kerran vuodessa. Kaikki
kunnossapitotydt tehdédan 6isin. Vain suurempia rakennustita
tehdaan paivasaikaan. Kaikki ratatiedot tarkastustietoineen
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ovat yhdessa omaisuudenhallintajarjes-
telmassa. Jarjestelmassa on myds mm.
toissa tarvittavat materiaalimaarat; kus-
tannukset kasitelldadn kuitenkin erillisina.
Kunnossapidon ohjausjarjestelman elin-
jaksi on arvioitu 7-8 vuotta.

JR-Westin koulutuskeskus
(Suita) — asennekoulutusta

JR Westin koulutuskeskuksessa koulute-
taan henkildstda niin tekniikassa, litken-
ndinnissa kuin johtamisessa. Alunperin
koulutuskeskus avattiin jo sota-ajan tar-
peisiin 1943. Uusimpana osana tyoturval-
lisuussali avattiin 2015. Keskuksessa on
44 luokkaa yhteensa 1500 samanaikaiselle
oppilaalle. Tarkeitd koulutuksen lahtdkoh-
tia ovat kohteliaisuus, tdsmallinen ajan-
kaytto ja siisteys. Keskustelua kaytetaan
laajalti opetusmetodina, n&in varmiste-
taan asian ymmartaminen. Joka aamu
opiskelijoille on pakollinen aamuliitkunta
klo 7.30.

Junan pyséayttaminen poikkeustapa-
uksissa kuuluu jokaisen henkilén osaami-
seen. Junien hatapysayttamiseen voidaan
kayttaa jopa savu- ja valopanoksia, jotka
asetetaan radalle 600 metrid ennen vau-
riopaikka.

Tyo6turvallisuushallissa tutustutetaan
eri rautatieammatteihin ja erilaisilla simu-
lointipisteilld kerrotaan mm. vaaroista
korkeilla paikoilla, radan varrella tyosken-
telysté ja tydkoneiden kaytosta. Esimer-
kiksi vaara-alue seisovan junan edessa
koulutetaan istuttamalla oppilaat (kuten
taman tekstin kirjoittaja) veturinkuljet-
tajan penkille, mista arvioidaan nakema.
Nakemarajoite on veturityypista riippuen

vahintadn monia metreja. Talla alueella
litkkeelle [@htevan junan kuljettaja ei nae,
ettd radalla on esim. tydntekija.

Junan lahestymisnopeutta esitellaan
koulutettaville simuloimalla, samoin puto-
amista korkealta paikalta, kasityokonei-
den vaaroja, séhkdiskuja, jne. Simuloin-
nit jadvat varmasti mieleen, koska niissa
tapahtuu fyysisesti konkretiaa, esim. 62
kg:n painoinen "nukke” putoaa telineelta
maahan, jne. Tassa hallissa koulutus kes-
taa noin kolme tuntia.

Turvallisuuskulttuurihallisssa koulutus
vie puolestaan koko paivan. Halli avattiin
2007. Koko JR-Westin henkilékunta on jo
koulutettu kahdesti ja kolmas kierros on
alkamassa. Paikassa opetetaan turvalli-
suuteen erityisesti tapahtuneiden onnet-
tomuuksien ja vaaratilanteiden kokemus-
ten perusteella. Siellé keskustellaan oppi-
laiden kesken esimerkkien valossa mika
meni vikaan ja miten tapahtumat este-
taan vastaisuudessa.

Teknisessa koulutuksessa annetaan
mm. vaihteiden kunnossapitokoulutusta.
Perusammattipatevyyskoulutus annetaan
muissa oppilaitoksissa. Vaihteiden tar-
kastajat ovat aina omaa henkilokuntaa,
vaikka urakointi teht&isiinkin ulkopuolis-
ten toimesta. Urakoitsijoiden valvojiltakin
edellytetédan aina JR:n koulutus.

JR-Westin huoltovarikko
(Mukomachi) - kohti
automaattista analysointia
JR-West on tilannut MERMECin radan-
tarkastusjarjestelman, kuten Liikennevi-
rastokin, tosin meitd pienemmassa laa-
juudessa. Nykyinen ratainfran kuva-ana-

Kioton museossa kavijat voivat tutustua
erilaisiin ratarakenteisiin ajaen polkure-
siinalla niiden yli.

lyysi tuottaa paljon kuvia, joiden oikeelli-
suus on vield tarkastettava manuaalisesti.
Esimerkiksi puuratapélkkyjen kuntoa ei
vield pystyta arvioimaan. Uusi kuva-ana-
lysointijérjestelma Shinkansen-radoille
on hyvaksynnan loppuvaiheessa. Heilla
kehitystyd MERMECin kanssa on alka-
nut 2010. Perinteisille radoille jarjestelma
saadaan 2019. MERMEC toimittaa jarjes-
telmat olemassa olevaan japanilaiseen
mittausvaunukalustoon. JR-West hoitaa
itse mittauksen operoinnin. Shinkansen-
radoille tulee yksi jarjestelma ja perintei-
sille radoille kaksi.

JR-West on aloittamassa kehitysta
myds mittaamisesta kaupallisesta kalus-
tosta. Ensimmaiset pilotit ovat kdynnissa
perinteisella verkolla. Tassakin Suomi ja
Japani etenevat rinnan.

JR-Westin perinteisen verkon radan-
tarkastukseen on hankittu Kiya-radantar-
kastusvaunut vuonna 2006. Tarkastukset
perustuvat kosketuksettomaan mittauk-
seen, kun aikaisemmin oli kaytetty kos-
ketuksellista mittausta. Kummassakin
Kiya-vaunussa on kamerakuvaus mm. kis
konkiinnityksistd, mutta analysointi jou-
dutaan viela siis tekemaan manuaalisesti.
Nykyinen jarjestelma korvataan (8hiai-
koina MERMECin jarjestelmalla. Nykyista
kuvamateriaalia kaytetddn mm. kavely-
tarkastusten apujarjestelming, jatkossa
omana jarjestelmanaan.

Tutustuimme varikolla Kiya-mittaus-
vaunuun. Vaunut ovat ajossa lédhes koko
ajan, usein seitseman paivaa viikossa.
Niille on varattu pysyviin saannéllisen lii-
kenteen aikatauluihin omat aikataulut
(sdannollinen kapasiteetti), joten ne voi-
vat lilkennéida paivasaikaankin normaa-
lin lilkenteen seassa, ainoastaan suurten
kaupunkien (@hilitkenteessa joudutaan
mittaamaan ydaikaan.

JR-Westin Rautatiemuseo
(Kioto) - rautatiekulttuuria
kaikille

Kioton Rautatiekulttuurimuseo on avattu
huhtikuussa 2016. Kavijoita on ollut 10
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kuukaudessa 1,2 miljoonaa eli vuosikavijamaaraksi on tulossa 1,5
miljoonaa! Tarkoitusperdna on nimenomaan tutustuttaa kansa-
laiset rautatiekulttuuriin, samalla myds mm. turvalliseen liikku-
miseen tasoristeyksissa ja asemilla. Péarakennus on aivan uusi
ja tata tarkoitusta varten erinomaisesti suunniteltu. Osastot ovat
erittédin havainnollisia ja antavat asiakkaille helposti ymmaérret-
tavan kuvan rautateiden osatekijoista. Ratainfrasta esitellaan
omilla osastoillaan radan rakenteet, vaihteet, sahkorata, turva-
laitteet, sillat, tunnelit ja jopa radan koneellinen tarkastus. Esi-
merkiksi vaihteiden osalta asiakkaat saattoivat ohjata oikeaa
sahkokaantoista vaihdetta. Tilassa on asiakkaille lukuisia erita-
soisia lilkenteenohjaus- ja veturinkuljettajasimulaattoreita. Esit-
telyt perustuvat nykykalustoon ja tekniikkaan, mutta vertailukoh-
dan historiaan antaa vanhaan veturitallien sijoitettu hoyryveturi-
nayttely. Yksi hoyryveturi on ajossa paivittain ja sen nékdalavau-
nuissa asiakkaat viedaan puolen tunnin valein lyhyelle ajelulla
Kioton paaratapihan kupeeseen, missa opas kertoo litkenteesta,
litkenteenhoidosta ja ohikulkevista junista; paikan ohi kulkee
tiheasti moninaisia junia Shinkanseneista tavarajuniin.

Kaytannon liikennetta kuvaa paarakennuksen suuri pienois-
rautatie, jossa esityksissa seurataan vuorokauden kulkua mm.
aamu- ja iltaruuhkineen, yéjunineen ja jopa ratatéineen ybai-
kaan. Padrakennuksen katolla on puolestaan nakdalaterassi,
mista voi seurata ohikulkevaa todellista junalitkennetta. Naytolta
voi seurata reaaliaikaista litkennetilannetta kulkuteiden varautu-
misineen.

Museossa liikkui my6s lukuisia paivakoti- ja koululaisryhmia
ja heille esiteltiin kadesta pitden mm. kayttaytymista tasoriste-
yksissa ja miten esim. toimitaan, jos joku on kaikesta huolimatta
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Erilaiset rautateiden ulottumat ovat esilld museossa oikean
kokoisina.

Shinkansen-suurnopeusjuna on juuri l@htenyt Kiotosta kohti Osakaa.
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vaikka jadmassa tasoristeysten puomien valiin. Lahtokohtana on
tehda kaikista japanilaista rautateiden ystavia!

Tiivistelma - oppia meillekin

Rautatieturvallisuus on kaikessa toiminnassa ilmiselva ykkosasia.
Rautatiet panostavat siihen, ei itsetarkoitetusti digitalisointiin,
vaan digitalisaatio on oiva apuvaline turvallisuustyéhon. Tur-
vallisuuskulttuuriin kdytetdan huomattavasti resursseja. Tama
nakyy konttorista kentalle, mutta my®s museotoiminnassa.

Paivakotilasten opetusta rautatieympa-
ristdon Kioton rautatiemuseossa.

Henkildkunnan toiminta perustuu ennen kaikkea turvallisuus-
ajatteluun, mutta sen jalkeen kayttaytymiseen, siisteyteen ja tés-
mallisyyteen. Kun nama asiat ovat kunnossa, myos talous toimii!

Ratainfran viat valtetddn ennen kaikkea tehokkaalla ennakoi-
valla kunnossapidolla. Pienetkin alkavat viat pysaytetadn mah-
dollisuuksien mukaan ennen niiden etenemista vakavaksi. Toita
tehdaan joka y6. Kunnossapitotéille ja myds tarkastuksille on
varattu riittavat saannolliset tydajat. Kunnossapitotarkastukset
tehdaan omien ammattilaisten voimin.
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Tavarajunat kulkevat 1067 mm:n raideleveydella. Liikenne on valtaosaltaan konttiliikennettd, hieman on myés polttoainekuljetuksia
ja kaivannaisliikennetta.
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Tyémaiden siisteys on Japanissa esimer-
killista. Siisteys edesauttaa o-tapatur-
maan etenemisessa. Turvallisuusasen-
netta painotetaan ylimmista johtajista

Japani matkailumaana - tekniikan ja luonnon
harmoniaa

Japani on toki paljon muutakin kuin rautateita. Se on siisti, tur-
vallinen ja jampti matkailumaa. Ihmiset ovat ystavallisia, vaikka
kielitaito ei heilla usein kovin hyva olekaan. Kauniit temppelialu-
eet, puurakennukset, puistot, vuoristo ja rannat antavat vastapai-
noa muutoin hektiseen ymparistdon. Japanissa kaikki on pientsa;
ihmiset, autot ja omakotitalot. Ruokailut ovat sielld hieman Suo-
mea halvempia.

Japan Rail Pass -junalippu on todella edullinen tapa mat-
kustaa ristiin rastin maata. Talléin on muistettava, etta lippu on
hankittava etukateen ennen Japaniin tuloa. Siella voucheri vasta
vaihdetaan varsinaiseksi matkalipuksi. Kun Japanista palaa taas
kotiin, tekisi mieli pian l@hte& uudestaan. Niin nytkin.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Temppelialueen harmoniaa Kiotossa.

Rautatietekniikka 2 -2017
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Suomessa tapahtuu

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonala
uudistuu

Litkenne- ja viestintaministerié kdynnistaa hallinnonalansa viras-
touudistuksen. Litkenteen turvallisuusvirasto Trafi ja Viestinta-
virasto seka Liikenneviraston viranomaistehtavat yhdistetdan
yhdeksi virastoksi. Litkenneviraston lilkenteenohjaustoiminto
yhtiditetaén valtion kokonaan omistamaksi erityistehtavayhtioksi
tai yhtidiksi. Jaljelle jaava Liikennevirasto jatkaa vaylaverkosta
vastaavana virastona. Uudet organisaatiot aloittavat 1.1.2019.
Ilmatieteen laitos jatkaa nykymuodossaan omana virastona.

Virastouudistus toteutetaan pitkalle siten kuin virastojen
paajohtajat yhteisessa esiselvityksessaan ehdottivat helmi-
kuussa 2017. Viestintavirastossa toimivan Kyberturvallisuuskes-
kuksen osalta tarkastellaan kuitenkin myos kyberturvallisuusasi-
oiden mahdollista yhtigittamista tai siirtamista Huoltovarmuus-
keskukselle.

Virastouudistuksen ensisijaisena tavoitteena on parantaa
hallinnonalan kykya vastata asiakastarpeiden ja toimintaym-
paristdn muutoksiin seka kehittda ja vahvistaa hallinnonalan
strategista ohjausta seka saada synergiaetuja. Tavoitteena on
my0s parantaa edelleen hallinnon tuottavuutta ja vaikuttavuutta
resurssien monipuolisemmalla ja tehokkaammalla kaytolla.

Litkenteenohjaustoimintojen yhtidittdmisen tavoitteena on
lisdksi viranomaistehtavien selkeyttaminen seka liikennealan
saantelyn sujuvoittaminen. Uudistuksella pyritadn edesautta-
maan litkenteeseen liittyvan tiedon hyddyntamista yksityisella
sektorilla ja uuden liiketoiminnan syntymista. Tavoitteena on,
etta lilkenteen ohjauksella kerattava tieto hyodyntaa aiempaa
tehokkaammin koko yhteiskuntaa.

Litkenteenohjauksen yhtidittdmisen osalta jatkovalmistelussa
arvioidaan, perustetaanko Liikenneviraston tie- ja meriliikenteen-
ohjauksesta yksi erityistehtavayhtio vai kummallekin liikenne-
muodolle oma yhtio.

Virastouudistus edellyttda useiden uusien lakien ja asetusten
valmistelua ja nykyisten muuttamista. Hanketta varten peruste-
taan viisi tydryhmaé, joissa on edustajia liikenne- ja viestintami-
nisteriosta, Litkenteen turvallisuusvirastosta, Viestintavirastosta,
Liikennevirastosta seka puolustus- ja sisaministeridista. Henki-
(6std otetaan mukaan tydhon. Hallinnonalan virastoja seka muita
sidosryhmia kuullaan valmistelun yhteydessa.

Valtion virkamieslain seka tydsopimuslain mukaisesti nykyi-
nen henkil®sto siirtyy tehtaviensd mukana siihen organisaatioon,
johon heidéan hoitamansa tehtavat siirtyvat. Henkiloston palvelu-
suhde on turvattu siirtyméahetkella.

Hankkeessa noudatetaan valtion yt-lakia ja hyvaa hallintota-
paa. Hankkeen valmistelussa korostuvat lapinakyvyys ja aktiivi-
nen viestinta

Uudistuksen taytantéonpanoaikataulua pidennettiin, jotta
voitaisiin vahvistaa poikkihallinnollista nakdkulmaa ja ottaa tar-
kasteluun laajemminkin elinkeinopolitiikan toimijoiden tehtavat
ja hallinnonalojen siiloton toiminta palvelu-, tieto- ja verkkopoli-
titkassa.

Poikkihallinnollisuuden vahvistamiseksi jatkovalmistelussa
arvioidaan esimerkiksi rautateiden séantelyviranomaisen siirta-
mistd 1.1.2019 toimintansa aloittavaan Valtion lupa- ja valvon-
tavirastoon, ajoneuvoverotusasioiden siirtamista verohallituk-
selle, Viestintaviraston vastuulla olevien kuluttaja-asioiden siirta-
mista Kilpailu- ja kuluttajavirastolle ja kyberturvallisuusasioiden
yhtigittamista tai siirtamista Huoltovarmuuskeskukselle.

Jatkovalmistelussa kiinnitetaan erityista huomiota viran-
omaisrajapintoihin ja yhteistyon toimivuuteen seké varmistetaan
toiminnan ja palvelutason laadukkuus, luotettavuus seka hai-
rioton jatkuminen muutoksen aikana ja sen jalkeen. Puolustus-
ja sisaministerit otetaan mukaan hankkeen valmisteluun.

Litkenne- ja viestintdéministerio
Tiedote 25.04.2017

JANHUNEN

NOSTAA...KULJETTAA...
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Suomessa tapahtuu

Fenniarail lisda syksylla 2017 veturikantaansa viideksi, kun yhtion Dr18-veturit 104 ja 105 saapuvat maahan.
Dr18 101 Inkeroisissa 2.3.2017. Kuva Kalle Renfeldt.

KORJAUS

Korjauksena Rautatietekniikkaan 1/2017 sivulle 50.
Fiskarsin Krauss-veturi on korjauksessa kyllékin Jokioisilla,
mutta ei Jokioisten Museorautatielld vaan Hoyrywelho
Osakeyhtitn pajalla.

Kalle Renfeldt

Ajoissa kotiin roudankestavaa rataa

Infrarakentajat sen tekee.
. Alan ykkosyritykset Suomessa: www.infra.fi

Rautatietekniikka 2 -2017 13



Vahva raidejarjestelmien osaaminen on

valttimme kaupunkiratojen ja muun
raideliikenteen suunnittelussa. Hallitsemme myds
muun infran suunnittelun ja infrahankkeiden
johtamisen.

P&yry on maailmanlaajuinen konsultointi-ja suun-
nitteluyritys. Palveluksessamme on n. 5 500
asiantuntijaa. Osaamisalojamme ovat liikenne- ja
kunnallisinfra, kiinteistot, energian tuotanto ja
jakelu seka teollisuus. www.poyry.fi/infra

POYRY

The connected company

@

V¢ UNILINK

Raidekaluston laatutuotteet:

SPICER"  Z% Faiveley

Gelenkwellenbaw TRANSPORT

.
cf,') GHH-BONATRANS camira

style with substance
[Camloc| /] VOITH
Traditinally Inovative Engineered rellability.

www.unilink.fi
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8

E POIKALA-PALVELUT OY
Puh. 050 331 5612
www.epoikala-palvelut.fi
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Railway Beacon”

Kohti turvallisempia tasoristeyksid

Itsendinen
Ekologinen
Ratkaisu

Parantaa turvallisuutta vartioimattomissa
tasoristeyksissa. Laite varoittaa tasoristeyksen
ylittdjaa lahestyvistd junasta LED-valon avulla.
Valon vilkkuessa tasoristeysti ei ole endd
turvallista ylittda. P

]et-TanR Oy
henri.soininen@jet-tank.fi
. p. 040-214 0014
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Rautatietekniikka 2 -2017




|I 1 - —T= 5 , —

i -

. W
]

=), | RATA 2018

RATA 2018 Turun Logomossa 23.-24.1.2018

Liikennevirasto jarjestaa Rata-tapahtuman nyt jo kymmenetta kertaa. Ohjelmassa on moni-
puolista ja ajankohtaista asiaa rautatiealan ammattilaisille ja muille alasta kiinnostuneille.

Litkenneviraston isdnndimassa kaksipaivaisessa tapahtu-
massa on kaikille yhteinen avajaisseminaari, teemasemi-
naareja, nayttely seka iltatilaisuus ensimmaisen paivan
paatteeksi. RATA 2018 -tapahtuman lapileikkaavana tee-
mana on kunnossapito. Tilaisuudessa kuullaan mielenkiin-
toisia alustuksia mm. litkenteen ja maankayton, tekniikan,
turvallisuuden ja digitalisaation nakdkulmista.

Tarkempi ohjelma julkaistaan syksylla 2017. Tapahtumaan
ilmoittautuminen kavijoille avataan elokuussa 2017, jolloin
kavijat voivat samalla varata myos majoituksen. Lisatietoa
ilmoittautumisen yhteydessa.

Tiedustelut: RATA2018@Lliikennevirasto.fi

Varaa nyt nayttelyosasto!

Logomoon toteutettavat valmiit nayttelyosastot mahdol-
listavat vaivattoman osallistumisen tapahtumaan. Raata-
(6innin avulla voit muokata osaston ilmetta mieleiseksesi.
Valmiin 6 m%n avaimet kateen -osaston hinta on 1450 €
+24 9%,. Osaston hintaan sisaltyy kahdelle henkilélle paasy
tapahtumaan. Lisatiedot ja paikkavaraukset: HRG Nordic,
Sophie Cook, +358 9 685 85 328, livi.fi@hrgworldwide.com

Seminaarin osallistumismaksut sis. tarjoilut
2 paivaa 410 € + alv. 24 Y%

2 paivaa opiskelijat 100 € (sis. alv. 24 %)

ti23.1. 290 € + alv. 24 %

ke 24.1. 210 € + alv. 24 9,

Rautatietekniikka 2 -2017

15




= South Kensingtonin asema Circle
= Linella. Kuva Markku Nummelin.

Tutustuminen Lontoon metron
radantarkastustoimintaan

Lontoon metro on maailman vanhin maanalainen rautatie, jonka
ensimmainen linja avattiin lilkenteelle vuonna 1863. Tosin nyky-
aan Lontoon metrosta ainoastaan 45 % on maan alla. Loput ovat
joko maanpéaallisia tai avokaivannoissa olevia ratoja. Talla het-
kelld Lontoon metrossa on 11 linjaa. Metroverkon kokonaislaa-
juus on hieman yli 400 ratakilometrié ja [&hes 850 raidekilomet-
ria. Paivittédin Lontoon metroa kayttaa lahes 5 miljoonaa matkus-
tajaa.

Lontoon metro on ottanut 2010-luvulla kayttddn miehitta-
mattdman radantarkastusjarjestelman, joka on asennettu téhan
mennessa kymmeneen paivittaisessa litkenteessa olevaan met-
rojunaan. Radantarkastusjarjestelma koostuu raidegeomet-
rian optisesta mittausjarjestelmasta, videokuvauslaitteesta seka
melun- ja varahtelynmittalaitteesta. Mittaustulokset siirretadn
Lontoon metron oman langattoman verkon kautta radantarkas-
tusjarjestelmasta palvelimelle.

Miehittamattéman radantarkastusjarjestelman paikannus
perustuu matkanmittaukseen takometrilla. Paikannusjarjestelma
synkronoi itsensa metroasemilla seké rataverkolle noin kolmen
kilometrin valein asennetuilla RFID-tunnisteilla. Lontoon metron
edustajien mukaan paikannusjarjestelman tarkkuus on ainoas-
taan muutamia senttimetreja.

16

Lontoon metroverkon raidegeometria tarkastetaan metroju-
niin asennetuilla radantarkastusjarjestelmilla keskimaarin kaksi
kertaa viikossa, joskin kalustokierron takia yksittaisen raiteen
tarkastusvali voi vaihdella. Lisaksi Lontoon metrolla on edelleen
kaytdssaan metrojunasta rakennettu radantarkastusvaunu, jolla
koko metroverkko tarkastetaan kahdeksan viikon valein.

Radantarkastustulokset Lontoon metro analysoi omana ty6-
naan. Radantarkastustulosten tarkastelua ja analysointia varten
silla on kaytossaan DataMap- ja VAMPIRE-ohjelmistot. Analy-
soinnin tuloksia Lontoon metro kayttaa tydohjelmiensa suunnit-
teluun yhdeksaksi kuukaudeksi eteenpdin seka suunnitelmien
paivittamiseen.

Nykyiselld radantarkastuksen toteutustavalla Lontoon met-
rolla on kaytéanndssa reaaliaikainen tieto rataverkkonsa kunnosta.
Toimintakonsepti mahdollistaa ennakoivan kunnossapidon,
mutta samalla akillisiin muutoksiin pystytaan reagoimaan nope-
asti. Tihean tarkastustaajuuden ansiosta tehtyjen toimenpiteiden
laadullisesti vaikutukset havaitaan myds nopeasti, jota voidaan
hyddyntéda muun muassa parhaiden toimintatapojen kehittami-
sessa.

Rautatietekniikka 2 -2017



Earls Courtin metroasema District Linella. Kuva Markku Nummelin.

NORDIC
TRACK:-
PARTNERS

Rautateita rakentamassa

www.nordictrackpartners.fi
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Sinisen junan konferenssivaunu.

Josib Broz Titon Sininen juna,
valtiosalaisuuksien tyyssija!

Sininen juna ei ollut vain yksin Marsalkka
Titon suosikki hanen matkoillaan, se katki
sisdlleen niin Jugoslavian, kuin muidenkin
maiden suurmiesten, kuninkaiden ja keisarien
salaisuuksia. Mitahan kaikkea myds ”"Rauhan
junaksi” kutsuttu juna pitaa sisallaan?

Titon sininen juna, 23 vaunua, kuuluu epailematta maailman
kuuluisimpiin juniin ja se kyyditsi isantansa Josip Broz Titon kuo-
lemaan saakka korkeita viranomaisia ja ulkomaisia valtiomiehia.
Saan johdattaa teidat nyt kiertokaynnille tahan salaperdiseen
junaan, jonka monet muutkin olisivat halunneet Jugoslavian
hajotessa, mutta se jai Belgradiin Serbiaan.

Ymmaérrettavasti varojen puutteen takia juna ei ole paas-
syt esille vaan on piilossa Topciderin varikolla Belgradissa, Ser-
bian valtionrautateiden omistuksessa. Sininen Juna oli Josip
Broz Titon ehdoton suosikki ja nyt sita vain sailytetdan Rakovi-
can maantien varressa, varikkorakennuksessa, joka on jo juhli-
nut satavuotispéiviaan. Varikon portin vartiotupa on nyt jo tyhja,
mutta oppaani kertoo varikon olleen yhden tarkimmin vartioi-
duista kohteista Jugoslaviassa.

Jo ensisilmays Siniseen Junaan kertoo syvan siniseksi maala-
tusta luksusjunasta jossa jokaisesta vaunusta 8ytyy Jugoslavian
Sosialistisen Liittotasavallan (SFRJ) vaakuna.

18

Titon tyopoyta.

2.12.2016 junaan astuessani piti ihan ryhdistaytya kun kuu-
lin, ettd samaa kaytavaa on kavellyt myds Englannin kuninga-
tar Elisabet I1, Etiopian keisari Haile Selassie, Intian pdaminis-
teri Indira Gandhi, Neuvostoliiton kommunistisen puolueen paa-
sihteeri Leonid Bresnev, kiistelty Romanian presidentti Nicolae
Ceaucescu, Libyan johtaja Muammar Gaddafi, Kreikan kuningas
Paul, Iranin viimeinen shaahi Reza Pahlavi, Kenneth Kaunda ja
moni muu. Mutta viimeisena merkkihenkilona tata junaa kaytti
itse arkussaan Josip Broz Tito, kun h&nen ruumis noudettiin
Ljubljanasta 1980.

Vaunujen sisustus on etupaéssé puuta, mahonkia, paaryna-
ja pahkinapuuta, mutta itse Titon tyéhuone on somistettu ruusu-
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Hoyryveturi.

lok. 761 Krauss-Maffei.

Krauss-Maffei veturien ulkosailytys.

Rautatietekniikka 2 -2017

puisin leikkauksin. Salongit ja kaytavat on
verhoiltu laadukkaalla villakangasmatolla,
sametti- ja silkkiverhouksin.

Siniseen junaan kuuluu edelleen
lukuisia vaunuja, joita aikoinaan vaih-
deltiin tarpeen mukaan. Vaunut ja telit
on valmistettu pdaosin Gosan tehtaalla
Smederevska Palankassa seka Boris Kidric
tehtaalla Mariborissa.

Veturit ruostuvat nyt ulkosailytyk-
sessd, mutta ne ovat edelleen vaikut-
tava naky. Kolme dieselveturia. Veturit;
"Kozara”, "Neretva” ja "Drina” ovat saa-
neet nimensa toisen maailmansodan mer-
kittdvien taisteluiden mukaan. Diesel-
hydrauliset veturit tyyppi JZ 761 V300, on
valmistettu tilauksesta Siniseen Junaan
Lansi-Saksassa Krauss-Maffei. Saksasta
on kuulemma tehty avokatinen tarjous
naiden vetureiden kunnostuksesta, onhan
nama veturit osa Saksan sotakorvauk-
sista Jugoslavialle, mutta ne on kuitenkin
haluttu pitéa Serbiassa.

Vanhempi neljas veturi on hoyryve-
turi JZ 11, joka on valmistettu Unkarissa
Mavagin tehtaalla Budapestissa 1947. Se
seisoo nyt muistomerkkiveturina Belgra-
din asemalla. Veturit ovat tanaan Serbian
suruksi sangen kehnossa kunnossa, ajan
hampaan kuluttamina varikon pihalla ja
niiden kunnostaminen on kallis projekti.

Sininen Juna alettiin koota jo vuonna
1959, elinigkseen valitun presidentti Titon
tarpeisiin. Han kaytti sita lukuisiin virka-
matkoihinsa ja ulkomaisten valtiomiesten
ja delegaatioiden vastaanottoihin. Juna
suunniteltiin vastaamaan kaikkiin muka-
vuuden vaatimuksiin seka valtiollisen pro-
tokollan tarpeisiin, niin kotimaassa kuin
ulkomailla. Jos ollaan aivan tarkkoja Titon
virkakayton suhteen, on Sininen Juna pal-
vellut jo vuodesta 1947 jolloin sita veti
unkarilaisvalmisteinen veturi MA 'V 424.

Sinisen Junan kokoonpanoon kuulu-
vat presidentin ja vaimonsa salonkivaunu,
kongressivaunu, ravintolavaunu, keittio-
vaunu, vieraiden salonkivaunu, makuu-
vaunu ja aggregaattivaunuvaunu, (héy-
rynkehittimet ja sahkdntuotanto). Muu
mainittuja vaunuja tukeva kalusto muo-
dostuu kuudesta henkilékunnan makuu-
vaunusta, kolmesta autojenkuljetusvau-
nusta seka vielad henkildkunnan ravintola-
vaunusta.

Salonkivaunun kaytéva johtaa suoraan
pieneen viihtyisdan salonkiin, jota somis-
tavat ruusupuiset puupaneelit, kaksi noja-
tuolia, kahvipoyta ja suurikokoinen Grun-
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Ravintolavaunun ruokasali.

Jovankan meikkipoyta.

Titon salonkivaunun ruokailutila.
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digin putkiradio. Kyseessa on Titon tyo-
huone, hyvin pelkistetty: vain yksi taulu,
puhelin, pdytalamppu. Tydpoydalla on
tuon ajan todellinen ihmelaite - puhelin,
jota esittelijani kuvailee kannykan edelta-
jaksi, koska Tito, olipa hetki mika hyvansa
tai sijainti missa vain, saattoi silla valtion-
johtajan kaskyja. Puhelimen jatkuvasta
toiminnasta vastasi armeijan erikois-
osasto ja oikeasti puhelin toimikin radio-
teitse, vaikka nayttaa tavalliselta puheli-
melta.

Yksi ty6huoneen ovista johtaa hama-
raan kaytavaan, jota kayttivat Titon hen-
kivartijat, jotka olivat erikoiskoulutettuja
sotilaita. Toinen ovi johtaa presidentin ja
hanen puolisonsa Jovankan huoneisiin.
Heilla oli erilliset huoneet, mutta yhtei-
nen kylpyhuone jonka varustukseen kuu-
luu iso keraaminen kylpyamme, WC seka
kaksi pesuallasta nojatuoleineen, nahkai-
nen Titolle ja satiininen Jovankalle.

Kaikki vaunut on panssaroituja ja
kaikki ne vaunut joissa Tito vietti eniten
aikaa panssaroinnin liséksi oli ulkosei-
nien ja verhouksien valissa metallijauhe-
kennoja, joihin tuon ajan raskaimpienkin
kaliiperien ammukset ja sirpaleet kilpis-
tyisivat. Junaa kohden ei ole kyllakaan
koskaan yritetty hyokata.

Konferenssivaunu on koko mitaltaan
avoin valtiollinen sali, Art Deco-tyylin
mukaisella sisustuksella. Puuttiden vii-
meistely on huomattavan laadukasta.
Pitkaa neuvottelupdytaa ympardi yli 20
punaista nahkatuolia, kukin Jugoslavian
vaakunalla koristettu. Yksi niistd on hie-
man leveédmpi ja korkeampi itse Titolle.
Talla poydalla Tito lepasi arkussaan
kun hanet, 4. toukokuuta 1980, tuotiin
Ljubljanasta. Vaunun oviaukkoja taytyi
leikkaamalla laajentaa, jotta arkkua mah-
duttaisiin liikuttamaan. Nyt ovet on palau-
tettu alkuperaisiin mittoihinsa. Eli Tito
[ahti Sinisestd Junastaan viimeisen kerran
ruumisarkussa.

Neuvotteluhuoneen pystyy muutta-
maan elokuvateatteriksi, kun vain siirtaa
maalauksen sivuun. Sieltd paljastuu elo-
kuvaprojektorin linssi. Esittelija kertoo,
etta Titon ehdottomia suosikkeja olivat
[Annenfilmit.

Titon arvostamalle kenraali De Gaul-
lelle sisutettiin oma vaunu, jota han ei
koskaan kayttanyt, mutta kuningatar
Elisabet Il kyllakin. Syy miksi Ranskan
presidentti De Gaullelle ei koskaan tul-
lut vierailemaan Jugoslaviassa ja Belgra-

Rautatietekniikka 2 -2017

Tito ja Haile
Selassie junan
ikkunassa.

S— |

dissa, koska Tito oli ammuttanut taistelu-
toverinsa Draza Mihailovié:n. Vaunu taytti
kuitenkin tehtavansa, silla De Gaullen
vuoteessa nukkui Englannin kuningatar
Elisabet . Vaunu on kalustettu ja sisus-
tettu nykyaikaiseen tyyliin, TV ja radio-
kin loytyy. Verhoilun erikoinen vihrea savy
on peraisin meriruohosta, jota kerattiin
meren syvyyksista juuri Sinista Junaa
varten.

Sinisen Junan oma aggregaattivaunu
tuotti virtaa ja voimaa kokonaisen pikku-
kaupungin tarpeisiin. Sahkoa tuotettiin
kahdella dieselaggregaatilla ja lBmmitta-
mistéa varten sielld on hdyrynkehittimet.
Vaunussa on myds junan ilmastointijar-
jestelman kompressorikoneisto. Tyokun-
nossa vaunu painaa 69 tonnia.

Sininen Juna vain harvoin ylitti
100 km/h matkanopeuden, mutta raken-

Tito ja Sophia Loren
e ——— #| Sinisessd junassa.

teellinen maksiminopeus on 140 km/h.
Osa junan kalustoa on RIC hyvaksyttyja
kansainvaliseen matkustajalitkenteeseen.
Ravintolavaunussa on 28 pikkainen
ruokasali ja 8 paikan baarista ja pienesta
keittiosta. Erillisessa keittiovaunussa on
pakastekaapit kymmenille ruoka-aineille
ja annoksia voitiin tuottaa kerralla jopa
300 henkildlle. Pakastimet ja muut kylma-
laitteet on ollut varsinaista High tech:ia
1950 luvun lopulla.
Autojenkuljetusvaunut valmistuivat
1974 ja niissa on korjaamon liséksi vara-
osa varasto ja pesula seka seiniin kiinnit-
tyvat vuoteet autoista huolehtivalle hen-
kilokunnalle. Henkilokunnan vastuulla
oli pitaa kaikki autot kayttovalmiina koko
matkan ajan. Autot olivat myds tarkeita
Titolle, olihan han aikoinaan ollut Daimle-
rin autotehtaan testikuljettaja Itévallassa.
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Sininen Juna on taivaltanut yli 600 000 km ja sen viimeinen
virallinen matka oli Ljubljanasta Belgradiin 1980, siihen men-
nessa kaikkien aikojen suurimpiin hautajaisiin. Kesalla 2015
Japanilaine suurliikemies oli vuokrannut osan Sinisesté junasta
ja matkannut silld vaimonsa kanssa Belgradista Bar:n Monteneg-
roon 560 km. Han oli maksanut tasta tilausjunasta 50 000 €.

Paljon on muuttunut noista Titon ajoista ja myds Sininen
Juna on yli kahden vuosikymmenen kuluessa muuttunut. Toivot-
tavasti sille l6ytyy arvoisensa paikka ja muutkin kuin mina paa-
sevat sithen tutustumaan, onhan se pala Euroopan historiaa ja
siksi pitaa sailyttaa.

Teksti ja kuvat: Mauno Pajunen
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Autovaunu sisalta.
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Monitoroinnilla lisatietoa
akselipainon noston vaikutuksista
pohjamaan kestavyyteen

Monet radat kulkevat lapi pehmeiden savi-
alueiden, joissa pohjamaan kestavyys on
pullonkaula akselipainon nostamiseksi. Paal-
lysrakenne ja sillat on saatettu rakentaa jo
aiemmin suurempia kuormia kestavaksi. Poh-

Yleinen suuntaus raitateilld on ollut l&pi koko rautatiehistorian,
ettd junista rataan kohdistuvat kuormat kasvavat. Akselipainoja
halutaan suuremmaksi kuljetuskapasiteetin lisdamiseksi ja kus-
tannustehokkuuden parantamiseksi. Toisaalta kasvaneet nope-
udet lisdavat kuormituksen suuruutta dynaamisten kuormali-
sien kautta. Kuormien kasvuun on varauduttu mm. asentamalla
jaredmmat kiskot ja muuttamalla puuratapolkyt betoniratapél-
kyiksi. Pohjamaa on kuitenkin edelleen sama geologinen muo-
dostuma, jonka edellinen jadkausi on muovannut.

jamaan vahvistaminen on erittdin kallista ja
hankalaa litkkennéidyilla radoilla. Suuremman
akselipainon vaikutuksia pohjamaan kesta-
vyyteen selvitetadn parhaillaan Kouvola-Kot-
ka-rataosalla myds monitoroinnin avulla.

Aiemmin jo useaan otteeseen kasvaneiden kuormien seu-
rauksena pohjamaasta on tullut monesti heikoin lenkki akseli-
painon nostamisessa. Ratapenkereen alla olevaa pehmeikkda
voi materiaalina verrata l@mpim&an voihin, johon veitsi uppoaa
jopa omalla painollaan tai aivan pienta lisdvoimaa kayttaen. Hei-
kon pohjamaan kestévyys riippuu liséksi kuormitusajasta. Junan
pysahtyminen syysta tai toisesta pehmeikolle on vaarallisin kuor-
mitustilanne. Ratapenkereen vakavuuslaskelmat usein osoitta-
vat, etta akselipainoja ei voida enaé kasvattaa ilman jareita poh-

Kuva 1. Pohjatutkimukset kdynnissa Kouvola—Kotka-rataosalla. Kuva: Antti Pelho.

24

Rautatietekniikka 2 -2017



20
70

60

Juna pysdhtyy

a0 |

0

4

20

Huokosvedenpaine (kPa)

10

—QOlettu tilanne "Huono" tilanne

v} 2 4 [ B 10

Aika

janvahvistustoimenpiteita tai tilaa vaativia vastapenkereita. Toi-
saalta savi hieman lujittuu ratapenkereen oman painon vaikutuk-
sesta ja varmuus murtumista kasvaa hitaasti itsestaan.

Litkennevirasto ja Tampereen teknillinen yliopisto ovat kehit-
taneet uusia laskentamenetelmié ja pohjatutkimusmenetelmia,
joiden avulla penkereen vakavuustarkastelut voitaisiin tehda
mahdollisimman tarkasti. Tavoitteena on ollut (6ytaa menetel-
mat, joita kdyttden varmuus penkereen sortumaa vastaan tunne-
taan ja etta varmuus on riittava turvallisuuden takaamiseksi. Toi-
saalta rakenteiden mitoituksen tulee olla tarkkaa, jotta rakenteita
ei ylimitoiteta ja lisata rakentamiskustannuksia tarpeettomasti.
Yleensa kokonaistaloudellisesti edullisin tapa on tehda riittavan
hyvat pohjatutkimukset ja laskelmat, jotta varsinaiset rakenta-
misratkaisut osataan optimoida ja rakentamistydt minimoida.
Usein suunnittelun laadun vaikutus kokonaiskustannuksiin on
erittain suuri.

Litkenndinnin ndkokulmasta akselipainoja pitaisi kuitenkin
pysyta nostamaan keskeisilla reiteilla varsin nopealla aikatau-
lulla. My6s elinkeinoelaman tarpeet edellyttavat hyvia litkenneyh-
teyksia. Rataverkon yllapitoon ja parantamiseen kaytettévien
resurssien puitteissa tarpeisiin vastaaminen ei ole aina mahdol-
lista. Jareisiin korjauksiin ei ole yksinkertaisesti rahaa monessa
paikassa yhta aikaa. Rataverkon omistajan intresseissa on pitaa
omaisuudestaan hyvaa huolta eika paastaa verkolle liian suuria
kuormia, joita radat eivat kesta. Lahinna tasta asetelmasta kat-
soen Kouvola-Kotka-rataosalla ollaan toteuttamassa tutkimus,
jossa akselipainon nostamisen vaikutusta pohjamaan kayttayty-
miseen testataan koekuormitusten avulla.

Monitorointia tehdaan aluksi normaalin junaliikenteen aihe-
uttamien kuormitusten perustason maarittamiseksi. Varsinaisen
koejunan avulla selvitetaan pehmeikoélle pysahtyneen junan aihe-
uttamia siirtymia ja pohjamaan huokosvedenpaineen kasvua.
Huokosvedenpaineen kasvu on merkki suurista leikkausjannityk-
sista, jotka saattavat aiheuttaa penkereen sortuman. Olennainen
tieto on myds se, miten nopeasti mahdollisesti kohonnut huo-
kosvedenpaine palautuu normaaliksi kuorman poistuttua. Koe-
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Kuva 2. Huokosvedenpaine kasvaa kuor-
man lisdantyessa, mutta kasvu tavalli-
sesti pysdhtyy nopeasti. Jos huokosve-
denpaine jatkaa kasvuaan, pohjamaan
lujuus ylitetadn ja penger lopulta sortuu.

12 14

junaan lastataan vaunuja useilla erilaisilla akselipainoilla. Akse-
lipainot ovat normaalissa litkenteessa kaytettavia 17-22,5 tonnin
suuruisia, mutta lisaksi mitataan 25 tonnin akselipainon aiheut-
tama kuormituslisa. Vaunut pysaytetédan instrumentoituun koh-
taan vuorotellen pienimmasta akselipainosta alkaen.

Monitoroinnin tavoitteena on selvittaa akselipainon noususta
aiheutuvaa riskia siina tapauksessa, jos radan pohjarakenteille
ei tehda vahvistusta tai jos heikkoa rakennetta ei ole tunnistettu.
Monitorointia tehdaan kahdessa kohteessa tulosten varmenta-
miseksi. Tuloksia kdytetdan myds pohjatutkimusmenetelmien ja
laskentamenetelmien tulosten oikeellisuuden varmistamiseen.
Saadut tulokset ohjaavat tarvittavien rakentamisratkaisujen
suunnittelua tulevaisuudessa.

Ratapenkereen alla oleva pohjamaa sortuu vain aadrimmai-
sessa tapauksessa liian suuren liikennekuormituksen vaiku-
tuksesta. Talléin moni asia on mennyt pieleen samanaikaisesti.
Kuormitusten kasvu kuitenkin aiheuttaa muodonmuutoksia myés
itse ratapenkereeseen. Ratapenger leviaa, korkeusviiva laskee ja
syntyy geometriavirheita. Muodonmuutosten korjaaminen vaa-
tii jatkuvaa kunnossapitoa ja aiheuttaa kustannuksia. Myos tata
nakokulmaa tutkitaan mm. laserkeilauksen ja radan jaykkyysmit-
tausten avulla. Tavoitteena on 6ytaa rataosuudet, joihin on syyta
kiinnittaa huomiota ennen suuremman akselipainon kayttéén-
ottoa.

Teksti: Heikki Luomala

» Monitorointi tarkoittaa rakenteen tilan tai
ominaisuuksien tarkkailua ajan suhteen

*  Huokosvedenpaine on suure, jonka kasvu pienentaa
hienorakeisen pohjamaan lujuutta

*  Huokosvedenpaine kasvaa hetkellisesti
lilkennekuormituksen vaikutuksesta. Varmuustason

ollessa riittéva, paine ehtii palautua junien valilla.
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Liikenneviraﬁgpn ohjeissa kuvataan niin liikenteen
kuin radanpidon pelisddnnot. Trafi on antanut ensin
taustalle perusm@aaraykset. Kuva Markku Nummelin

Rautatieohjeet paivittyvat

Liikenneviraston rautatiealan ohjeita paivite-
taan kuluvana vuonna parisenkymmenta. Suu-
rimmat muutokset kohdistuvat liikennointi- ja
turvallisuusohjeisiin. Paivitetyt lilkenndinti- ja
turvallisuusohjeet tulevat voimaan 1.6.2017.

Jt tulee takaisin

Perinteinen litkenndintisdantojen termi Jt otetaan jalleen kayt-
t66n 1.6.2017 alkaen. Jt:han on ollut menneina vuosikymme-
nina rautatieliikenteen "Raamattu”. Sen uusi taydellinen nimi on
Junaliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussaannét (Jt).

Ohjeeseen on keskitetty muista entisista ohjeista litkenteen-
hoidon ohjeistusta. Se on myds tehty tayttamaan eurooppalai-
sen OPE-YTE-asetuksen vaatimuksia. Tarked muutos on, etta
rautateiden integroitu litkenneviestintajarjestelma RAILI kehittyy
RAILI-palveluksi, jota voidaan kayttad RAILI-puhelimien lisaksi
seka VIRVE -etta alypuhelimilla.

Vaikka uusia ohjeita tulee kayttoon, niin kokonaisuudessaan
ohjeita kuitenkin sujuvoitetaan. Esimerkiksi uusi Jt korvaa nelja
aikaisempaa ohjetta.

Paivitetysséa Viestinté valtion rataverkolla -ohjeessa muutos-
ten painopiste on luonnollisesti RAILI-palvelussa. Alypyhelimiin
tarvitaan jatkossa RAILI-palvelua varten RAPLI-sovellus. Ajan-
kohdat, milloin VIRVEN kayttoon siirrytaan junaliikenteessa ja
RAPLI-sovelluksen kayttoon vaihtotydssa ja ratatydssa, ilmoite-
taan erikseen mychemmin. Ohjeessa on myo6s taydennetty vies-
tintaa hatatilanteissa. Eraita aikaisemman viestintdohjeen koko-
naisuuksia on siirretty Jt:hen ja toisia taas TUROon. Tassakin
alan ohjekokonaisuutta on pyritty selkiyttdmaan.
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Ratainfrassa puolestaan 2018 valmistellaan
radantarkastusjarjestelman uusimista liittyen
uuden radantarkastusvaunun kayttéonottoon.
Nama ohjeet otetaan kayttoon 2019 alussa.

Muita paivitettyja lilkenneohjeita ovat Litkenteenohjauksen
kasikirja, Litkennesuunnittelijan tydohje seka JETI VEK-ilmoitus-
ten laadintaohje. Yleisohje jarjestelyopastimista vuodelta 2008
on kumottu; sen korvaavat Kouvolan ja Tampereen laskumakien
kayttdohjeet. Erikoiskuljetusohje on puolestaan tarkoitus saada
valmiiksi keséan mittaan ja voimaan ensi syksyna.

Ratainfran ohjeet

Radanpidon ohjeiden muutokset painottuvat kesakuun paivityk-
sissa viestinnan muutoksiin. Paivitetyssa TUROssa eli Radan-
pidon turvallisuusohjeissa on mm. varmistettu, etta toiminnot
ovat yhtenevaiset Jt:n ja Rautatielitkenteenohjauksen kasikir-
jan kanssa. Myds mm. ratatydkoneiden maaritelmat on muutettu
saadun palautteen johdosta.

TURO:sta on tehty myds laaja perehdytysmateriaali. Siina
kerrotaan mika muuttuu ja miksi. Kesékuun 2017 jalkeen seu-
raava TURON paivitys tullee voimaan ilmeisesti 1.2.2018 RUMAN
(Ratatoiden mobiilialusta) kayttdénoton yhteydessa.

Ratateknisia ohjeita eli RATOja paivitetaan varsin paljon
kuluvan vuoden aikana. Ehkapa tarkein on RATO 1:n eli Yleisen
osan kirjoittaminen kokonaan uudelleen. Siihen sisallytetadn
koko RATO-sarjan poikki menevia periaatteita. Iso osa RATOjen
muutoksista tulee voimaan ensi vuoden alusta, nyt kesakuussa ei
niink&an ole koskettu RATOihin.

Rautatietekniikka 2 -2017



Jt-julkaisuja eri vuosikymmenilta. Kuva Kalle Renfeldt.

RATOja voidaan myds taydentaa tydohjeilla. Vaihteenmitta-
uksen tyoohije tulee voimaan jo kesakuun alussa. RATO 14 Vaih-
teiden tarkastus ja téma tybohje muodostavat yhtenaisen ohje-
perheen vaihteiden mittauksen tydsuoritukseen.

Ohije liitkkumisesta ja tydskentelysta liikenteenohjauskiinteis-
t6issa on uusi ohje, jossa kuvataan kulkuoikeudet ja niiden hal-
linta seka tydskentely liikenteenohjauskiinteistissa ja teknisissa
tiloissa. Lisaksi myds VAK-ratapihojen varusteluohje tulee voi-
maan 1.6.2017.

Ratatytkoneista on pitkdan kaivattu tarkkaa ohjeistusta, var-
sinkin pienempien koneiden ja ns. kaksitieajoneuvojen osalta.
Ongelma poistuu, kun Ratatydkoneet -ohje tulee voimaan
1.1.2018.

Seuraava ratapuolen suuri ohjemuutosrypas toteutuu radan-
tarkastusjarjestelman muutoksen myéta. Uusi MEERI-radantar-
kastusvaunu otetaan kayttdéon 2019 alussa. Se tuo mukanaan
muutoksia niin radan, vaihteiden kuin sahkdradan tarkastuk-
siin ja sita kautta vastaaviin RATO-osiin. Nama ohjeet on tarkoi-
tus saada valmiiksi kesalld 2018, niin etta syksy 2018 varataan
uuden tarkastusjarjestelman koulutuksille. N&illa ndkymin 2018
loppupuoliskolla Ratateknisessa oppimiskeskuksessa eli ROK:ssa
koulutetaankin kaikki jotenkin radantarkastuksen ja niiden tulos-
ten kasittelyn kanssa tekemisessa olevat henkil6t uusiin kaytan-
t6ihin.

Uusi hyvaksyntaprosessi

Litkenneviraston ohjeiden sahkoiset allekirjoitukset on otettu
kayttdon vuoden 2016 lopulla; ne nakyvat ohjeen viimeisella
sivulla. Sahkoisesti allekirjoitetun asiakirjan todistusvoima on
nimenomaan sen sahkoisessa versiossa. Jarjestelma on turvalli-
nen, nopea, helppo ja paperiton.

Litkenneviraston tekniset ja turvallisuusohjeet allekirjoitta-
vat nyt kunkin ohjeen vastuuhenkild seka tekninen johtaja; lisa-
tietoja voi antaa vastuuhenkild tai joku muu ohjeen asiantuntija.
Samat tahot tekevat myds poikkeuslupapaatokset rautatieoh-
jeista.

Keskitetyt voimaantuloajat

Ohjeiden voimaantulo pyritaan keskittdmaan kahteen tai kol-
meen vuosittaiseen ajankohtaan. Ne ovat kesakuun alku, vuo-
denvaihteen tienoo ja mahdollisesti niiden valissa tarvittaessa
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Uusia radanpidon ohjeita. Kuva Kalle Renfeldt.

syyskuun alku. Ohjeet hyvaksytdan normaalisti noin kaksi kuu-
kautta ennen voimaantuloa. Talléin uusiille ja paivitettaville
ohijeille jaa kohtuullisesti koulutusaikaa. Nyt kesékuussa voimaan
tulevat ohjeet on pyritty saamaan hyvaksyttya 1.4.2017 men-
nessa.

Jatkossa ohjeita kasitelldan jo luonnosvaiheessa enenevasti
sidosryhmien kanssa. Téma tapahtuu ennen varsinaisten lausun-
tojen pyyntoa.

Tulevaisuuden uusi ohjerakenne

Ohjeiden tulee olla ajantasaisia, ristiriidattomia, jaljitettavia, ver-
sioituja seka helposti [Oydettavia ja kaytettavia. Kaytannossa
tama on valilléa sangen haasteellista.

Ohjetydssa onkin tarkoitus siirtya vahitellen rakenteisen tie-
don tuottamiseen, pois tiukoista dokumenteista. Samalla siir-
rytaan online-maailmaan. Ohjeista muodostetaan moduulit ja
niille nimetaan vastuuhenkilét. Ohjeita voidaan jatkossa katsoa
my0s taaksepain, minka tahansa paivamaaran mukaan. Viimeksi
muuttuneet kohdat ovat my®s nakyvilla.

Muutos aloitetaan pilotoimalla. Todennakdisesti rautatiepuo-
lella ensimmaiset n&in toteutettavat kokonaisuudet ovat rauta-
tievaihteet, ratatydkoneet seka rekisterien paivitysohje.

Toistaiseksi siis ohjeita haetaan kuitenkin perinteiselld mal-
lilla. Ohjeet tulee aina hakea osoitteesta www.litkennevirasto.
fi/ohjeluettelo.Ohjeita ei kannata hakea esim. Googlen kautta.
Sielta karkeen nousee eniten ladattu ohje, joka on hyvin usein
kuitenkin vanhentunut! Latauksia sille on kieltamatta tullut
enemman kuin juuri ilmestyneelle paivitetylle ohjeelle.

Ohjeluetteloon on myds merkitty selkeasti uudet tai askettéain
paivitetyt ohjeet; luetteloa kannattaakin kdyda kastomassa saan-
nollisesti.

Yksityisraiteilla omat ohjeensa

Edelld esitellyt ohjeet koskevat siis junalitkennettd, vaihtotoita,
ratat6ita ja ratainfraa valtion rataverkolla. Yksityisten rataverkon-
haltijoiden tulee laatia omat ohjeensa, elleivat sitten paata nou-
dattaa Liikenneviraston ohjeita.

Teksti: Markku Nummelin
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Inframallinnuksen tila tilaajan
nakokulmasta

Infra-alalla on tapahtunut viime vuosina merkittéavaa kehi-
tysta inframallipohjaisessa toiminnassa esimerkiksi suunnitte-
lun ja rakentamisen osalta. Samalla tietdmyksen lisaannyttya on
havaittu infamallinnuksen laajemman hyddyntamisen mahdolli-
suudet seka tiedonhallinnan merkitys. Kehityksen suunta on hyva
ja toivottavasti se pysyy samana. Tyota on tehty paljon alan ylei-
sen hyvan vuoksi, eika ole onneksi kiinnitetty lilaksi huomioita
inframallintamisen kannalta ei niin tarkeisiin seikkoihin. Kuiten-
kin tilaajan puolelta on havaittu monia eri asioita joiden kehi-
tysta tulee tilaajan edesauttaa. Naista tarkeimmat ovat hankinta-
asiakirjojen ja toimintatapojen kehitys seké inframallinnuksen
vahimmaisvaatimusten osoittaminen alalle, jotta voidaan taata
tasapuolinen kohtelu kaikkia palveluntarjojia kohtaan. Kehitysta
on jo tehty ilahduttavan paljon eri ratakohteissa, vaikka joskus
tama tekniikka-ala on nahty ei niin kehittyvana. Esimerkkeina
voi mainita mm. Kokkola-Ylivieska kaksoisraide projektin seka
Pasila-Riihimaki valityskyvyn noston hankkeen. Molemmissa on
aktiviisesti kehitetty uusia toimintatapoja ja hankinta-asiakirjoja.
Vaikka alalla on tehty merkittavia tutkimuksia ja ohjeita, niin
niiden kehitys on hidastunut viime aikoina. Tassa on tilaajilla
tarve olla suunnannayttéja ja vieda kehitysta systemaattisesti
eteenpdin. On havaittu etta nykyiset ohjeet, maaraykset ja toi-
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mintatavat eivat tédysimaaraisesti mahdollista inframallipohjaista
toimintaa. Liikennevirasto on aloittanut kaksi kehityshanketta
missa vastataan naihin haasteisiin, ensimmaisessa pureudutaan
turvalaite- ja sahkoratasuunnittelun mallinnukseen ja toisessa
mallipohjaisen rakentamisen laadunvalvonnan kehittdmiseen.

Turvalaite- ja sahkoradanmallinnuksen
kehittaminen
N&ma tekniikkalajit vaativat mallintamiseen selke&t ohjeet
ja vaatimukset, koska ne puuttuvat alan YIV —ohjeistuksesta.
Taman tyon tarkoituksena on muodostaa ensimmaiset toimin-
tatavat, maaritella mallinnukselle tavoitteet, sisalto ja tydn toi-
mitustapa. N&in voidaan taata tilaajalle ja palveluntarjoajalla
samanlainen nakemys mallintamisesta hankkeen eri vaiheissa.
Tarkoituksena on ettd inframalli palvelisi hanketta koko elin-
kaaren ajan, jolloin mallipohjaisen prosessin suurimmat hyodyt
saavutetaan. Ideaalitilanteessa tietomallia tdydennetaan jokai-
sessa suunnitteluvaiheessa, eika aloiteta tyota alusta eri suun-
nitteluvaiheissa. Talla hetkelld turvalaite- ja séhkdratatekniikkan
suunnittelu tapahtuu vanhoilla menetelmilld ja siihen on yritetty
lisata mallintamisen vaatimuksia. Mutta koska tekniikka-aloille ei
ole maaritetty yksiselitteistad ohjeistusta ja mallinnusteknologiaa,
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suunnittelua ei ole voitu toteuttaa sujuvasti mallipohjaisesti.
Nain ollen on tarve inframallinnusohjeiden tekemiselle ja tekno-
logian kehittamiselle ndiden tekniikka-alojen osalta.

Kehittaminen toteutetaan ketterilla menetelmilla ja koska
tekniikka kehittyy jatkuvasti, niin ensimmé&isessa vaiheessa hyo-
dynnetdan nykyistd olemassa olevaa teknologiaa (esim. 3D-kir-
jastot ja niiden laajennukset). Koko projektin tavoitteena on
maarittaa kaikki asiat, jotta turvalaite- ja sahkoratatekniikan
osalta voidaan tilata ja suunnitella téysin mallipohjaisesti eri
suunnitteluvaiheissa.

Mallipohjaisen laadunvalvonnon kehittaminen
Paasaantoisesti nykyinen laadunvalvonta perustuu yksittai-
siin tutkimustuloksiin joiden tulee vastata InfraRYL:n vaatimuk-
sia. Ndma mittaukset tapahtuvat yleensé valmiin rakenteen tai
rakennusvaiheen laadun toteamiseen eika jatkuvaan laadunval-
vontaan.

O Bl

Rakentamisen aikainen tieto kerataan erilaisiin poytakirjoi-
hin, lomakkeisiin ja taulukoihin, jonka johdosta niiden hyodynta-
minen on haastavaa. Lisaksi esitystapa aiheuttaa sen, etta laa-
turaportit tuotetaan siiné vaiheessa kun rakenne on jo peitetty
tai on kiire jo aloittaa seuraava tyévaihe. Tama aiheuttaa tilaajan
valvontaorganisaatiolle haasteita todeta laadun riittavyys.

Tydn tavoitteena on kehittda toimintatapoja, jotka edes aut-
tavat rakentamisen tuottavuuden ja laadun kehittymista seka
antaa pohjan tarvittaville ohjeiden ja maaraysten kehittémiselle.
Samalla mahdollistetaan rakentamisen aikaisen tyénohjaamisen
ja laadunvalvonnan kehittémisen mahdollisimman &helle tydn-
aikaista suoritusta, eika seuranta tapahdu vasta tydsuorituksen
jalkeen. Uudella toimintatavalla luodaan l&pindkyva menetelma
jonka avulla urakoitsija ja valvoja voivat seurata rakentamisen
laadun kehittymista.

Uusi tuotantotapa mahdollistaa erilaisia mittaustapoja ja
nain ollen ne korvaavat osan perinteisistd mittauksista. Tutki-
muksessa luodaan ehdotus kuinka InfraRYL:& voidaan kehittaa
talta osin ja mahdollistaa vaihtoehtoiset toimintatavat laadun-
seurantaan ja valmiiden rakenteiden vastaanottoon. Lisaksi tut-
kitaan kuinka rakentamisen aikana tuotettu digitaalinen aineisto
kerataan ja kuinka sita voitaisiin hyddyntaa kunnossapidossa.

Teksti: Teppo Rauhala
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Sammalvuoren varikko

Lansimetron Matinkyla-Kivenlahti —osuus
Lansimetro paattyy nykyisessa rakennusvaiheessa lansipaas-
saan Matinkylan asemaan ja sen jatkona olevaan kaantoraitee-
seen. Nyt suunnitteilla ja louhintojen osalta jo rakenteilla oleva
jatkeosuus Matinkylasta lanteen on hankenimeltadn Lansimetro
Matinkyla-Kivenlahti. Metrolinjaa rakennetaan sen myota Kiven-
lahteen saakka n. 6,7 kilometrin matka. Téhan matkaan mahtuu
viisi uutta maanalaista asemaa sekd Sammalvuoren maanalai-
nen metrovarikko. Metrovarikolle johtaa lisaksi noin 0,8 kilomet-
rin pituinen raideyhteys varsinaiselta linjaraiteelta. Varikon sijoit-
tuminen Espoon kallioperaan on esitetty kuvassa 1.

Lansimetron Matinkyléd—Kivenlahti-osuuden hankesuunnit-
telu kdynnistyi vuoden 2008 toukokuussa tehdyn kaupungin-
valtuuston paatoksen pohjalta. Alustava yleissuunnitelma val-
mistui kevaalla 2011 ja hankesuunnitelma noin vuotta myéhem-
min. Toteutukseen tahtaava suunnittelu kdynnistyi vuoden 2013
puolivalissé ja louhintaty6t vuoden 2014 lopulla. Suunnittelu- ja
rakentamisaikataulu t&htaa siihen, ettd Lansimetro Matinkyla—
Kivenlahti-osuuden rakennusty6t valmistuvat siten, ettd matkus-
tajalitkenne kdynnistyy vuoden 2020 jalkeen.

Sammalvuoren varikko

Sammalvuoren varikko sijoittuu metroratalinjan pohjoispuolelle
ja sen liityntéraide lahtee Kivenlahden ja Espoonlahden asemien
valilta. Varikon suunnittelua ohjaavat Lansimetron suunnitteluka-
sikirja sekéd Sammalvuoren varikon Toiminnalliset ja tekniset l&h-
tokohdat -ohje. Niiden asiasisaltod perustuu seka kansallisiin etta
EU-lakeihin, yleisiin suunnittelum&arayksiin ja -ohjeisiin, yleisiin
turvallisuusmaarayksiin ja -ohjeisiin, CE-tuotestandardin kayton
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Kuva 1. Sammalvuoren varikon sijoittuminen kaupunkiraken-
teeseen.

ohjeistukseen seka kokemuksiin Lansimetron Ruoholahti-Matin-
kyla-osuudelta. Suunnittelussa tukeudutaan osin myds RATOn
ohjeisiin.

Varikon tilat suunnitellaan padosin maanalaisina kalliotiloina.
Kokonaisuus muodostuu liityntaraiteen tunnelista, maanalai-
sista varikkotiloista, kolmesta maanpintaan johtavasta kuilusta
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Kuva 2. Varikon hallien ja pystykuilun poikkileikkaus.
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ja niiden yhteyteen rakennettavista maanpaallisista rakennuk-
sista seka huoltotunnelista ja sen sisdanajorakennuksesta. Hen-
kilokunnan sisédankayntirakennukseen sijoitetaan henkilékunnan
tukitilat, teknisi tiloja sekéa varikon sisdankaynti. Kaksi muuta
kuilurakennetta toimivat poistumistie- ja teknisina rakenteina.

Sammalvuoren varikko on Suomen ensimmainen kalliotilaan
louhittu taysimittainen ratavarikko. Varikkotoiminnan kannalta
etuina ovat vakio-olosuhteet — vakaa [amp6tila, ei pakkasasteita,
el sadevettd, vaan ainoa vesi tulee kalliosta. Mydskaan lunta tai
jaata ei tule telien mukana pitkdn ajomatkan takia. Varikko on
my®s turvassa ilkivallalta. Samoin ymparistévaikutus jaa vahai-
seksi, kun maan paalliset rakenteet on minimoitu, maan paalla
on vain kuilu- ja ajotunneliranteet.

Maanalaiset varikkotilat muodostuvat kahdesta paahallista.
Sailytyshallissa on viidella raiteella tilat 20 metrojunayksikon
sailyttamiselle. Kukin metrojunayksikké on 90 metria pitka. Kai-
kille junille on huoltolaituriyhteys. Huoltohallissa on tilat kahden
junayksikdn huoltamiseen, yhden yksikén tohrynpoistoon seka
yhden yksikon telihuoltoon ja pyorien sorvaukseen. Liséksi yksi
raide huoltomonttuineen varataan rata-auton kayttéon. Kahden
hallin valiin sijoittuviin yhdystunneleihin on suunniteltu vari-
kon séhkotekniset tilat. Poistumisreitteing toimivat uloskaytavat
sijoittuvat liityntaraidetta lukuun ottamatta ratatason alle. Vari-
kon poikkileikkaus on esitetty kuvassa 2.

Rakentamisen suhteen kohde on suunniteltu oikeaoppisesti,
silla logistisesti haastavassa tilassa tydn toteutusta helpottaa
merkittavasti se, etta tilat on sijoitettu padasaantoisesti yhteen
kerrokseen seka LVISA keskukset sijaitsevat logistisesti oikeissa
kohdissa. Maanalainen varikko vaatii laajat tekniset tilat, joiden
sijaintia on louhinnan optimoimiseksi tarkennettu koko suunnit-
telun ajan.

Ratateknisesti kyse on varsin perinteisesta ratarakenteesta,
raiteena kaytetaan 54 E1 -kiskoa ja minimikaarresateena on kay-
tetty arvoa 100 metria. Trukkien ajoyhteyksien takia osa raiteista

tullaan toteuttamaan kiintoraiteena. Varikkoraiteet ovat tasai-
sella osuudella. Vaihteina on kaytetty tyyppeja, YV54-100-1:5,
YV54-200-1:7.2 ja SRR54-2x1:7,2-4,8. Sahkon syotté metrossa
tapahtuu erillisen kiskon kautta vaunun alapuolelta. Talla on
my®s vaikutuksensa radan ja vaihteiden geometriaan.

Rakentaminen

Varikon rakennussuunnittelu ja toteutus tehdaan PJU-urakkamal-
lilla. Tarjouksen pohjana oli vuonna 2015 valmistunut viitesuun-
nitelma. Viitesuunnitelmaa on kehitetty louhittavan tilan opti-
moimiseksi ja toiminnallisuuden parantamiseksi. Taman takia
mm. raide ja vaihdejarjestelyja kehitettiin siten, etta vaihteet
saatiin pienemmalle alueelle ja raidevalit olivat vaadituissa mini-
mimitoissa. Lisaksi savunpoistopuhaltimien sijoittelua, yhdys-
kaytavien suunnitelmia ja poistumistiejarjestelyja kehitettiin.

Suunnittelun koordinoinnin kannalta suurin haaste muodos-
tuu tydyhteenliittymana toimimisesta. Tydyhteenliittyma Sam-
malvuori koostuu neljasta eri yrityksestd, joissa kussakin on
omat tapansa ja perinteensa. Tilaajan suuntaan kaikki toimituk-
set tapahtuvat kuitenkin tydyhteenliittyméan leimalla varustet-
tuna. Ty6ta varten on perustettu erillinen intranet-portaali, juuri
koordinointia ja tiedonjakamista seké yhteisen laadun tuotta-
mista varten. Ty6lle on myds varattu Kalliorakennus-Yhtididen
toimitilojen viereen erillinen Big Room suunnittelijoiden ja ura-
koitsijoiden yhteistoiminnan helpottamiseksi. Tydyhteenliittyma
Sammalvuori koostuu seuraavista osakasyrityksista: Kallioraken-
nus-Yhtiot Qy, E. M. Pekkinen Qy, Konevuori Oy ja Aro Systems
Qy. Ratasuunnittelusta vastaa Sito Oy.

Louhintatéiden nopeuttamiseksi TYL Sammalvuori louhi yli-
maaraisen tyotunnelin, joka mahdollisti varikon louhimisen yhta-
aikaisesti useammasta eri kohdasta. Louhinnan nakékulmasta
vaativin kohde on liityntaraiteen ja varikkotilojen risteyksessa
sijaitseva leveydeltadn yli 30 metrin jannevali, joka asettaa kal-
liomekaanisia ja louhintatekniset haasteita. Merkittavana haas-

Kuva 3. Varikon pohjapiirustus.
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teena hallien stabiliteetille on se, etté varikko on asemoitu epa-
edulliseen suuntaan kalliomassan suurimpaan vaakajannityk-
seen nahden. Halliston kaantaminen ei kuitenkaan olisi ollut
mahdollista toiminnallisista ja kaavarajoituksellisista syista. Par-
haillaan k&ynnissa olevien suuren louhintahankkeiden johdosta
Espoon kyllastyneet kivimarkkinat tuovat myos omat haasteensa
louheenkasittelyyn.

Aikataulu

Kohteen urakoitsija valittiin maaliskuussa 2016 ja louhinnat aloi-
tettiin kesékuussa 2016. Tyot etenevat aikataulussa ja olemme
siirtyméssa louhinta- ja lujitusvaiheesta kohti rakennusteknisia-
ja LVISA-toita. Nakymia tydmaalta on esitetty kuvissa 4 ja 5.

Teksti: Seppo Veijovuori ja Kalle Hollmén

Kuva 5. Louhittu kalliotila. Kuva Kalle Hollmén, Sito Oy.
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Helsingin raitiotiet vauhdilla
eteenpain

Juuri kaytyjen kunnallisvaalien jalkeen on
hyva hetki tehda pieni katsaus siihen, millaisia
muutoksia Helsingin ratiotiejarjestelmassa on
tapahtunut edellisen valtuustokauden aikana
ja mita on odotettavissa tulevan valtuustokau-
den aikana.

Kulunutta valtuustokautta on leimannut raiteiden pienoinen
renesanssi, ellemme sanoisi revanssi, muihin lilkennemuotoihin
verrattuna. Taustalla on ollut yleismaailmallinen havainto siita,
etta raitioteillé voidaan toteuttaa kapasiteetiltaa suurta, mutta
kustannuksiltaan kohtuullista joukkolitkennetta. Kokemukset
bussi- ja metrolitkenteen laajentamisesta ja kapasiteetin nosta-
misesta kaikuivat my®ds valtuustotydskentelyn taustalla.

Helsingin yleiskaava
Helsingin osalta pitkan aikavalin raitioteiden kehittaminen hui-
pentui tietysti hyvaksyttyyn Helsingin yleiskaavaan, joka ohjaa
Helsingin ja pagkaupunkiseudun litkennejarjestelman kehitta-
mistd vuoteen 2050 saakka ulottuvalla aikajanteella.
Litkennejarjestelman nakodkulmasta Helsingista esitetaan tii-
vista kaupunkia, jonka useita keskuksia yhdistaa raideliikenne.
Tama tarkoittaa, etta nykyinen raitiotiejarjestelma tulee laajentu-
maan merkittavasti, kun nykyiset sateittdiset rautatie- ja metro-
linjat yhdistet&an poikittaisilla raitioteilla. Liséksi useita kaupun-
kiin johtavia moottoriteita tullaan muuttamaan kaupunkibulevar-
deiksi, joiden keskelld kulkee nopea séateittainen raitiotielinja.
Numeroiksi muutettuna tama tarkoittaa sita, ettd kun Hel-
singissa on vuonna 2017 n. 48 kilometrié raitiotierataa ja véahan
toista sataa raitiotievaunua, niin vuonna 2030 raitioteité olisi jo
yli 100 kilometria ja vuonna 2050 ehka vield saman verran lisaa.
Vaunumaarakin tulee kasvamaan pitkalti yli 200 vaunun linjas-
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toksi. Eika tassa viela kaikki, silla myds
Espoo ja Vantaa suunnittelevat raitiotie-
verkostoa toteutettavaksi samalla aika-
taululla, jotka mahdollisesti tulevat ole-
maan yhteydessa Helsingin jarjestelmaan.

Ratikkaprojekti

Helsingin Kaupunginvaltuusto paatti

vuosien 2013-2016 strategiaohjelmassa

perustaa ratikkaprojektin kehittamaéan rai-
tioliikennetta. Ratikkaprojektin asetettiin
kolme paatavoitetta; parantaa raitioliiken-
teen luotettavuutta ja kustannustehok-
kuutta, muodostaa nakemys raitioliiken-
teen tavoitelaajuudesta ja luoda edelly-
tykset raitiolitkenteen laajentamiselle ja
kehittamiselle.

Paatavoitteet kirkastettiin muuta-
maksi konkrettiseksi kehityskohteeksi,
jotka eivat ole olleet mitenkaan itsestaan
selvia Helsingin raitioteita kehitettéessa.
Kehitystavoitteet olivat:

* Nopeustavoite: raitiolitkenteen keski-
nopeus nykyiselld raitioverkolla noste-
taan 17 kilometriin tunnissa

« Sujuvuustavoite: raitiovaunut
pysahtyvat ainoastaan pysakeilla

+ Luotettavuustavoite: raitiovaunut kul-
kevat aikataulun mukaisesti

+ Hairiottomyystavoite: Vaarin
pysakodidyt autot ja lilkenneonnetto-
muudet eivat aiheuta hairidita liiken-
teeseen
Asetetut tavoitteet olivat tiedossa jo

ennen yleiskaavan raitiotievision muodos-

tumista, mutta niiden toteutuminen tulee
olemaan térkeaa halutun joukkolitkenne-
jarjestelman toteutumisen kannalta. Rai-

Rautatietekniikka 2 -2017

tioteiden nakodkulmasta ratikkaprojektissa
tehtiin jako pikaratioteihin ja kaupunki-
raitioteihin, joille asetettiin hieman toisis-
taan poikkeavat tavoitteet. Taustalla oli
havainto siita, etta joukkoliikenteen eri lii-
kennemuotojen paletissa oli aukko, johon
nopea raitiotiejarjestelma tulisi sijoittu-
maan.

Tuusulanvaylan kaupunkibulevardi.

Raitiovaunuilla on ollut oikeastaan
aina kaupunkilaisten luottamus ja kan-
natus. Silti kaupunkiraitiotiet ovatkarsi-
neet menneiden vuosikymmenien aikana
tehdyista ratkaisuista ja niiden maine
on kuitenkin hidas ja osin epaluotettava.
Nopeuden ja luotettavuuden arviointiin
on nyt valittu mittarit, joihin saadaan jat-
kossa entista tarkempaa ja luotettavam-
paa tietoa Lippu- ja informaatiojarjestel-
man (L1J) kayttdonoton myotad vuonna
2017. Kaupunkiraitioteille asetettiinkin
seuraavat tavoitteet, joita niiden pitaisi
toteuttaa. Vertailun vuoksi voi sanoa, etta
talla hetkelld koko linjaston keskinopeus
on n. 15 km tunnissa ja kantakaupungin
alueella paljon sen alle.

Yksi konkreettinen esimerkki tem-
puista, joilla raitioteiden nopeutta ja luo-
tettavuutta kehitetdan on uuden suun-
nitteluohjeen laatiminen ja kayttdonotto.
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Raitioliikenteen tavoitteet nopeuteen ja luotettavuuteen. Léhde: Ratikkaprojektin lop-
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Raitioteiden roolijako. Lahde: Ratikkaprojektin loppuraportti.

Uusia katuja suunniteltaessa ja soveltuvin osin myds vanhoja
korjatessa varataan raitiotielle nykyista leveédmpi ja muusta lii-
kenteestd paremmin eroteltu kaistansa. Suunnittelohjeeseen on
my®s kirjattu ensi kertaa halutu raitiotien kaarresateet, pysakki-
vali ja mm. vaihdemitoitukset, joilla varmistetaan nopean ja luo-
tettavan raitiotien totetuminen.

Pikaraitioteiden konsepti Helsingissa tuli my®s maariteltya
em. yleiskaavan raideliikenneverkon toimivuutta tutkittaessa.
Pikaraitioteiden keskinopeustavoite Helsingissa on 25 km/h.
Pikaratioteiden osalta ei luotettavuuskertoimia viela ole maari-

telty, mutta tavoitteena on metro- ja rautatieliikenteen luotet-
tavuus.

Kolmantena - ei ehka niin nakyvana - mutta toteutuksen kan-
nalta olennaisena toimena laadittiin vield paatoksenteko polku,
jolla monimutkaiseen, osin jo valmiiksi rakennettuun kaupunki-
rakenteeseen saadaan paatettya rakentaa raitiotie. Valmistelu,
suunnittelu ja paatoksenteko pitéda saada etenemaan monessa
kohteessa samanaikaisesti, jotta paatos raitiotien toteuttami-
sesta saadaan aikaisesti. Osa yleiskaavan raitiotiehankkeista on
tahan putkeen jo paassyt ja osin saman prosessin kautta on jo
saatu pari suurta ja pienta hanketta paatettya.

Ratikkaprojektin nyt paatettya, on toiminnan jatkuvuuden
aikaansaamiseksi perustettu Raitioteiden kehittamisohjelma,
joka toimeen panee Ratikkaprojektin loppuraportin suosituksen
mukaisia toimenpiteita.

Suuret hankkeet

Menneen valtuustokauden nakyvimmat saavutukset olivat kui-
tenkin eittamatta paatoset kahden uuden pikaraitiotien perus-
tamisesta. Raide-Jokeri ja Kruunusillat edustavat Helsingissa
taysin uuden tyyppista raitiotiejarjestelmas ja ovat ensiaskeleet
yleiskaavan uusien raitioteiden toteuttamisessa. Raide-Jokeri
toteuttaa yleiskaavan poikittaisten raideyhteyksien visiota ja
Kruunusillat taas on ensimmainen sateittainen pikaraitiotielinja.

Naiden hankkeiden jalkeen toteuttamisvuorossa lienee seu-
raavana Malmin raitiotien toteuttaminen heti 2020-luvun lopulla,
Kruunusillat- hankkeen jatko Vartiosaareen seka Jokeri 2 -linjan
(runkolinja 560) siirtdminen kumipyorilta raiteille. Muita tulevia
tunnistettuja ja valmisteluputkeen paatyneita suuria raitiotie-
hankkeita ovat mm. Ostersundomin raitiotie ja Tiederatikka Ota-
niemesta Viikkiin.

Pelkastaan Raide-Jokeri ja Kruunusillat rata-, varikko- ja
kalustohankintoineen ovat [8hemmas miljardin euron investointi.
Kun taman paalle lasketaan investoinnit kantakaupungin raitio-
teiden laajentamiseen, nykyisten varikkojen ja kaluston uusimi-
seen seka tuleviin laajennuksiin, ovat raitiotieinvestoinnit Helsin-
gissa seuraavan 20 vuoden aikana olemaan suuriin pagkaupun-
kiseudun yksittainen investointikohde. Paatoksia naista hank-
keista padsevat Helsingin uudet valtuutetut tekeméaan piakkoin
kun mm. Hernesaaren ja Kalasataman raitioteiden yleissuunni-
telmat valmistuvat paatettavaksi.
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Raitiotie ja ajorata (katupuut pyséakkilaitureilla). Léhde: Raitioteiden suunnitteluohije.
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Malmia tulevat halkomaan rautatien lisaksi tulevaisuudessa Jokeri 2 -pikaraitiotie ja uusi Malmin pikaraitiotie-

linja. Léhde: Mahdollisuuksien Malmi.

Raili eli raitioliikenteen linjastosuunnitelma
2017-2024

Yksi matkustajien kannalta nékyvimmistd paatoksista Helsingin
raitiolitkenteeseen tehtiin vuonna 2015 kun pagkaupunkiseudun
joukkoliikenteen jarjestamisesta vastaava HSL paatti muuttaa
Helsingin raitiolinjasto. Uudistus oli suunniteltu Helsingin kau-
pungin, litkenndinnista vastaavan HKL:n ja HSL:n yhteistydssa.

Helsingin nykyinen linjastojarjestelma on pitkalta
1970-luvulta perédisin pienia muutoksia ja laajennuksia lukuun-
ottamatta. Helsingin asumisen ja palvelujen kehittyminen ja toi-
saalta liikennejarjetelman kehittyminen aikaansaivat sen, etta
nykyinen linjasto ei ollut kaikilta osin tehokas ja matkustajia pal-
velva. Kesalla 2017 kayttdonotettavan uuden linjaston suunnitte-
lun tavoitteena on ollut selked ja helposti hahmotettava linjasto,
jossa yhtenaiset vuorovalit mahdollistavat myds helpot vaihdot
linjojen kesken.

Matkustajalle tdma tarkoittaa sited, etta keskeisilléa osuuk-
silla raitiolitkenteen tarjonta koostuu useammasta linjasta, joi-
den osalta vuorovalit tahdistetaan, ja tihea vuorovali mahdollis-
taa aikatauluttoman matkustamisen. Linjaston mahdollistami-
seksi rakennetaan kesalla kaksi uutta rataosuutta Jatkasaareen
Valimerenkadulle ja T66l66n Reijolankadulle. Mydhemmin lin-
jasto taydentyy Ilmalan ja Hernesaaren raitiotielaajennuksilla.
Osa nykyisista rataosuuksista jaa jatkossakin ilman litkenngintia,
ja niiden sailyttamista edes poikkeusliikennettd varten harkitaan.
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Kuriositeettina uudesta linjastosta voi huomata yhdistelman lin-
joista 2,3 ja 7, jossa vaunu yhden kierroksen aikana kayttaa kol-
mea eri linjatunnusta.

Tekniikkaa

Raitioteiden kehittdiminen on edennyt vauhdilla kaupunkisuun-
nittelun ja yhteiskunnan kehittémisen nakdkulmasta, mutta ei
insindorivetoista kehittdmistakaan ole unohdettu. Helsingin kau-
pungin litkennelaitos HKL on tehnyt erilaista kehittamityota rai-
tiotietekniikkaan liittyen. Vaikka maailmalla on paljon raitiovau-
nukaupunkeja, asettavat Helsingin raitiotieverkon ja ilmaston
yhdistelma haasteita niiden soveltamiseen.

Yksi tarkemmista tutkimus- ja kehityskohteista on ollut rai-
tiotievaihteiteiden kehittdminen. Helsingin verkolla on paljon
vaihteita ja risteyksid, ja jokaisessa vaihteessa ja risteyksessa on
nykyisin hidastettava 10 km/h nopeuteen. Yhdistettyna aiempaa
pidempaan kalustoon, on vaihteiden ylitysajasta tullut merkit-
tava raitioliikenteen hidastaja.

HKL onkin paattanyt nopeuttaa vaihteiden ylitysta siirtymalla
laipalla ajettavien matalauraisten vaihteiden ohella syvauraisten
vaihteiden kayttoon seka laajentamalla vaihdelukituksen kayttoa.
Nailld toimenpiteilld voidaan vaihteiden ylitysnopeus muuttaa 40
kilometriin tunnissa.

Ennen syvauraisten vaihteiden kayttéa on kuitenkin kaik-
kien raitiovaunujen pyorat vaihdettava nykyistéd 83 mm pyoraa
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Raitiolinjasto 2017

— Linja 2 Olympiaterminaali - TadlE - Lansi-Pasila
——— inja 3 Olympiaterminaali - Hakaniemi - Meilahti

— | f|a 4 Katajanokka - Munkkiniemi

Linja 5 Katajanokan tarminaali - Rautatieasema

Linja & Hi 1t - S&mndinen - Arabia
= = = & Linja 6T Linsiterminaali - Sornainen - Arabia

Linja T Lansitarminaal - Rautalieasema - Sornainen - Lansi-Pasila
— _inja & JEkEsaarn - TaE - SGmainen - Arabia
—— | inja Y Hitkdsaar - Raulatieasema - Hakaniemi - Pasila
— | in|a 10 Kirurgl - Pikku Huopalahti

Helsingin kantakaupungin raitiotielinjasto nayttaa vuonna
2024 talta. Uudet linjat otetaan kayttéon jo tana kesana.

Pyoran kulku syvauraisessa vaihteessa. Punaisella on mer-
kitty raitiovaunun pyoriin tehtéva levennys. Lahde HSL syva-
uraselvitys.
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leveampiin 95 mm pyoriin. Nykyinen arvio on, ettd koko kalusto
on uusilla py6rilléd vuoden 2018 lopulla, jonka jalkeen syvaurais-
ten vaihteiden asennukset voidaan aloittaa.

Vaihdelukitus mahdollistaa my6s nopeammat vaihteiden yli-
tykset. Lukittavien vaihteiden ja vaunutunnistuksen ongelmat
liittyvat etenkin talviolosuhteisiin ja ajoneuvoliikenteen vaihtei-
siin tuomaan hiekkaan. Vaihteeseen paatyva lumi ja hiekka esta-
vat vaihteen kielen lukittumisen ja n&in vaihdelukituksen toimin-
nan. Talvikunnossapitoa kehittamalla ja liikennejarjestelyja mut-
tamalla voidaan vaihdelukituksen luotettavuutta kehittéda. Nykyi-
sin kaytdssa on kolme vaihdealuetta, joissa on vaihdelukitusjar-
jestelma, mutta tulevaisuudessa niitéa laitetaan kaikkiin merkitta-
vimpiin risteyksiin.

Syvauraiset vaihteet ja vaihdelukitus otetaan kayttéon luon-
nollisesti myds uusissa hankkeissa kuten Raide-Jokerissa ja
Kruunusilloissa.

Litkenneympariston kehittdimisen ohella litkennevaloetuuk-
sien kehittdminen on olennainen osa raitioliikenteen nopeuden
ja luotettavuuden kehittamista. Raitioliikenteen priorisointia voi-
daan jatkossa harjoittaa entista paremmin kun vaunujen kulku
saadaan ohjelmoitua uuden LIJ-jarjetelman tuottamalla tiedolla.
Toisaalta nopeammat risteysalueiden ylitysajat antavat myés
pelivaraa kun raitiovaunut halutaan paastaa pysahtymatta ris-

teysten ylitse. Valoetuuksien toteuttaminen ei kuitenkaan ole pel-

kastaan laskennallista, vaan sen toteuttaminen vaatii poliittista
paatdksentekoa ja siksi tulee olemaan myds tulevan valtuuston
kasittelylistalla.

Viimeisimpana, mutta kaikkein nakyvimpéana saavutuksena
menneen valtuustokauden aikana ovat olleet tehdyt hankin-
nat raitiovaunukalustoon - ja paatdkset kaluston poistamisesta.

Epdonniset Variotram vaunut on paatetty poistaa lilkenteesta ja
ne korvataan Helsinkiin paremmin soveltuvilla Artic-vaunuilla.
Lisdksi paatettiin hankkia Artic XL-vaunut Raide-Jokerin litken-
ndintia varten. Tuleva valtuusto paasee mydhemmin paattamaa
myos kalustohankinnoista ainakin Kruunusiltojen ja kantakau-
pungin raitiolaajennuston osalta. My&s nykyisten nivelvaunujen
korvaaminen uusilla tulee ajankohtaiseksi l@hivuosien aikana.

Lahteet

Yleiskaava

http://www.yleiskaava.fi

Ratikkaprojektin loppuraportti

http://www.hel fi/hel2/ksv/julkaisut/los_2017-2.pdf

Raitioteiden suunniteluohje
http://www.e-julkaisu.fi/hkl/raitioteiden_suunnitteluohje/
Mahdollisuuksien Malmi
http://www.hel.fi/hel2/ksv/julkaisut/yos_2014-21.pdf
Raitiolitkenteen linjastosuunnitelma
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/raitiolinjastosuun-
nitelma.pdf

http://www.hel fi/hel2/ksv/Liitteet/2016_kaava/Yleiskaava_jouk-
kolitkenteen_runkoverkko_20160614.pdf

Raitiolitkenteen linjasto uudistuu

https://www.hsl .fi/sites/default/files/uploads/raili_linjastomuu-
tokset_2017.pdf

Selvitys syvauraisista vaihteista raitioteilla
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/syvaura_selvi-
tys_2011_4.pdf

Teksti: Artturi Léhdetie

Raide-Jokerin vaunu on 35 metria pitkd muunnelma Helsingin Artic-vaunusta. Lahde: IDIS.
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Turhia nopeusrajoituksia

Mika on nopeusrajoitus rautateilla? Tallaista keskustelua
kdydaan ldhes paivittdin rautatietoimijoiden joukossa.
Totuus on, etta yhta oikeaa nopeustietoa ei ole olemassa.
Eri jarjestelmissa on nopeuksien tietoja eri kayttotarkoi- -
tuksiin. Rataosalla ja raiteilla on yleensa useita eri nope-
usalueita, kalustokohtaisia nopeusrajoituksia ja geomet-
rian, raideominaisuuden, turvalaitteiden tai radan kunnon
sallimia nopeuksia. Osa nopeusrajoituksista on pysyvia, B,
kun taas toiset ovat tilapaisia. Tarkeaa on tietaa, mista - ET
nopeustiedosta kussakin yhteydessa puhutaan. Tassa ar- - JETI
tikkelissa turhiksi nopeusrajoituksiksi kutsutaan sellaisia
nopeusrajoituksia, jotka ovat joko virheellisen tiedon pe-
rusteella asennettu tai maastoon jatettyja tai niille loytyy
hyvat perusteet, mutta ne voitaisiin poistaa vahin toimen- B}

pitein.

Nopeustietoja eri muodoissa esitetaan
seuraavissa rekistereissa tai dokumenteissa:

Rautateiden verkkoselostus

- Raiteistokaavio

- Nopeuskaavio

- Linjakaavio

- Turvalaitteiden kayttoohjeen yleiskaavio
Nopeusrekisteri

- Tilapaisten nopeusrajoituksien hallinta
- Trakedia

- Merkkirekisteri (nopeusmerkit)

- OpenRailwayMap

Muut jarjestelmat

-

e TR TR

Kuva 1 Kirkkonummi-Turku suurimmat sallitut nopeudet Pendolinolla ja kaksikerros IC-kalustolla (Kuva: Tero Savolainen)

Mihin tarvitsemme ajantasaista nopeustietoa? Junat litkkuvat
junien kulunvalvonnan avulla ja homman pitaisi olla hallussa.
Perinteisesti kaikilla eri toimijoilla on ollut omia jarjestelmia,
joista nopeustietoja on kaytetty, joten jokaisella on ollut omat
[Ahteensa ja niita on keréatty eri perustein eri rekistereihin ja
dokumentteihin. Koska l&hteet ja tarkoitukset vaihtelevat, vaki-
sin syntyy vaittelya, mika nopeustieto on oikein ja luotettavin.
Nopeustiedon kayttd jarjestelmissa on myos lisdantynyt ja
on ollut tarpeen ollut yhtenaistaa tietoja. Oikeat nopeustiedot
on haluttu kerdta yhteen Master-nopeustietorekisteriin, ja selvi-
tystydssa on noussut esiin useita uusia haasteita. Rataverkolla
on oikeasti turhia nopeusrajoituksia. Vaittelya on syntynyt, kun
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osapuolet ovat ymmartaneet eri dokumenteissa esitetyt erilaiset
nopeudet eri tavalla. Aina oikea tieto ei ole ollut helposti saata-
villa. Onko rataverkolla turhia nopeusrajoituksia, koska nopeus-
tieto ei ole yksiselitteista? Ja onko tiedon virhetulkinta mahdol-
linen? On myds tapauksia, joissa yksittaisesta nopeusrajoituk-
sesta on merkinta jossakin l&hteessa ilman, ettd mihinkaan on
kirjattu sen syyta.

Nopeusrekisterin perustamisen liittyvien ristiin tarkastusten
ja selvitysten liséksi on tehty useita erillisia selvityksia turhista
nopeusrajoituksista ja mahdollisuuksista poistaa ne. Pelkastdan
tallaisilla tarkasteluilla on saatu tunnistettua paikkoja ja alueita,
joissa on mahdollista nostaa nopeutta varsin pienin toimenpitein.
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Nopeusrajoitus tulee usein rataverkolle ensin lyhytaikai-
sena tilapaisena rajoitteena infran huonon kunnon vuoksi. Kun
kyseista ongelmaa ei heti saada korjattua esim. budjetin vuoksi,
tilapaisen rajoituksen kestoa pidennetaan. Lopulta tilapainen
tilanne hyvéksytaan ja nopeusrajoitus muutetaan pysyvaksi. Par-
haimmillaan tama prosessi on yllattavankin kettera, valitetta-
vasti. Nopeuden nostaminen on taas aina raskaampi prosessi,
jossa joudutaan tarkasti selvittaméaan paallekkaisten rajoitusten
vaikuttavuutta. Yleisia nopeutta rajoittavia kohteita ovat:

* raiteen vaakageometria

* laituripolku

+ laiturin vaara-alue

» matkustajalaiturin ohittavan junan varoitusjarjestelma

tasoristeyksien nakema
vaihde
siltojen pylvasetaisyys

Yhden rajoitteen poistaminen ei valttamatta paranna merkit-
tavasti tilannetta, silla usein seuraava rajoite tulee nopeasti vas-
taan. Naiden asioiden johdosta rataosalle valittu nopeustasoa ei
pystyta sailyttdmaan vaan se alkaa pirstaloitumaan.

Turvallisuuden parantamiseksi tasoristeyksia poistetaan jat-
kuvasti rataverkolta ja kulkuyhteyksia korvataan alikulkusilloilla
ja alikaytavilla. Usein tasoristeyksiin liittyy puutteellisesta néke-
masta aiheutuva nopeusrajoite. Valitettavasti tullut vastaan
tapauksia, joissa rataverkon tila on parantunut, mutta nopeus-
rajoitus on silti jaanyt rataan. Unohduksesta tai tietamattomyy-
desté johtuen tasoristeyksen poiston yhteydessa ei ole tilattu
junien kulunvalvontajarjestelman paivittdmista ja rajoite siten
on jaanyt rataan. Naiden rajoitusten osalta voidaan todellakin
puhua turhista rajoituksista.

My0s tilapaisilld nopeusrajoituksilla voi olla merkittava vai-
kutus junien matka-aikaan tai ainakin operoinnin pelivaraan. Esi-
merkiksi Kouvola—-Luumaki valilla olevan yhden tilapaisen rou-
tarajoitteen vaikutus Pendolinon pelivaraan on 3 min 41 s. Mat-
kaketjulla Turku—Rovaniemi voi olla yhta aikaa useita tilapaisia
nopeusrajoituksia. Vaikka junat pysyisivat aikataulussa, rajoitteet
vaikuttavat merkittévasti litkkenteen hairidherkkyyteen. Liikenteen
hairidherkkyyden kasvamisen liséksi rajoitteilla on vaikutusta
junien energiankulutuksen kasvuun mika aiheutuu ylimaarai-
sista kithdytyksista. Rataverkkoa parannettaessa pitaisi aina pyr-
kid katsomaan kokonaisuutta. Esimerkiksi uusittavaa vaihdetta
ei kannata suoraan uusia saman tasoiseksi vaan vaihdetyypin
muutoksella voi olla mahdollista poistaa nopeusrajoitus ja siten
saada aikaan pitka yhteinen nopeusalue, jossa voidaan operoida
joustavasti energiaa saastaen.

Litkennevirasto teetti Rantaradalla tallaisen selvityksen
vuonna 2016. Rantaradan rakentaminen on aloitettu 1800-luvun
lopulla ja rataa on parannettu useasti myéhemmin. Rantaradalla
on perusparannuksista huolimatta vield vanhimpia osuuksia,
jotka on alun perin rakennettu nykyista hitaammille nopeuksille
ja pienemmille kuormituksille ja lahtokohta selvitykselle oli, etta
kaikkea nopeustiedon historiaa ei ole dokumentoitu mihinkaan.

Tarkastelu oli rataosan nopeuksien ja kohteiden inventaario.
Vanhalla radalla on osuuksia, joissa on jyrkkia kaarteita, kapeita
kallioleikkauksia seka poikkileikkaukseltaan pienia tunneleita.
Rata sijaitsee myds rannikolla, jolla on paljon pehmeikkdija. Peh-
meikdilld on paksuja savikerroksia, joiden lujuus on pieni. Niista
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aiheutuu painuma- ja stabiliteettiongelmia, jotka rajoittavat
junien kulkunopeuksia.

Radalla on my6s paljon vanhaa péaallysrakennetta. Puup6lk-
kyja on viela kaytossa tietyilla osuuksilla, ja esimerkiksi Salo—
Turku-valilla on paljon viela kdytdssé vanhempaa UIC54-kiskoa.
Kyseista kiskotyyppia on paljon kaytéssa myos valilla Kauklahti—
Siuntio seka Pohjankuru-Ervela.

Junan kulkunopeuteen vaikuttaa Rantaradalla taten monta
asiaa. Lyhytkin osuus, jolla nopeus on rajoitettu, voi aiheuttaa
itseaan pidemman nopeuden alenemisen, koska junan kiihty-
vyys ja hidastuvuus ovat pienia. Esimerkiksi Pendolinon (Sm3)
kithdytys nopeudesta 160 km/h nopeuteen 200 km/h vie matkaa
noin 4,5 km. Kun rajoitteisia kohteita on paljon, ei niiden valiin
jaavista nopeammista osuuksista ole valttamatta suurta hydtya,
koska maksiminopeutta ei niilla ehditd saavuttaa.

Tarkasteluun valikoitui valille Kauklahti-Turku 35 eri pituista
aluetta, joissa pienehkoilla toimenpiteilld saataisiin turhia nope-
usrajoituksia poistettua. Tarkastelussa mukana olleet alueet oli-
vat pituudeltaan muutamasta sadasta metristéd useampaan kym-
meneen kilometriin. Naista kahdeksassa kohteessa ei (Oytynyt
selitettd nopeusrajoituksille, toisin sanoen estetta nopeudennos-
tolle. Tosin muutama alue loytyi myds, joissa pitaisi olla geo-
metrian takia nopeusrajoitus, mutta eri lahteissé junien sallitut
nopeudet ovat korkeampia.

Pienimmillaén nopeutta nostavat toimenpiteet ovat raiteen
uusimista, kaarteiden parantamisia, laitureiden suoja-alueiden
kasvattamista ja siltojen kohdalla parannuksia, raskaammat toi-
menpiteet ovat stabiliteetin parantamiset oikaisuja rakentamalla
seka tunneleiden ja kallioleikkausten peruskorjaukset.

Kuvassa 1 on nopeusrekisteriote rataosuudelta Kirkko-
nummi-Turku. Kuvan sininen viiva kuvaa kallistuvakorisen kalus-
ton suurinta sallittua nopeutta ja punainen viiva tavanomaisen
veturivetoisen kaluston suurinta sallittua nopeutta. Veturivetoi-
sessa kalustossa on kaksikerrosvaunuja, joista aiheutuu nopeus-
rajoitteita kapeissa tunneleissa. Kuvasta ilmenee selvasti kuinka
rikkonaista ja vaihtelevaa rantaradan nopeusrajoitusalueet ovat.

Selvityksessa esitettiin myds uusia nopeusrajoituksia, jotka
aiheutuvat huonokuntoisista kallioleikkauksista. Kallioleikka-
ukset eivat varsinaisesti vaikuta junan nopeuteen, mutta riski
onnettomuudelle kasvaa mita nopeammin juna kulkee heikko-
kuntoisen kallioleikkauksen &pi.

Selvityshetkella sallittu ajonopeus eri junatyypeille tulostet-
tiin junien kulunvalvonta jarjestelmasta. Tilapaiset nopeusrajoi-
tukset tulostettiin junalitkenteen ennakkotieto jarjestelmasta.
Geometrian sallimat nopeudet tulkittiin nopeuskaavioista. Ehdo-
tetut geometriamuutoksella saavutettavat nopeuden nostot
perustuvat geometriasuunnittelijan alustavaan arvioon.

Hyvin kuvaavaa asian monimutkaisuudesta on myos selvityk-
sen ulkopuolelle jaaneet tarkastelut. Selvityksessa ei otettu kan-
taa rajoittaako nykyinen sahkdrata ajonopeuden noston geomet-
rian sallimaan nopeuteen. Rataosalla saattaa olla my6s radan
aukean tilan ulottuman (ATU) sisalla sijaitsevia laitteita, jotka
voivat estad ajonopeuden noston.

Selvityksista Rantaradan parantamisen toimenpiteita on
aloitettu. Samoin nopeustiedon dokumentteja ja rekistereita
on yhtenaistetty, mutta seuraava haaste odottaa jo &hivuo-
sina. Nopeustieto ei saa vanhentua vaan nyt on luotava tiedolle
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Kuva 2 Pasilan aseman kohdalla olevan tydmaan nopeusrajoitus (Kuva: Tero Savolainen)

Lahde: Rantaradan nopeusrajoitusselvitys 2016

toimiva paivitysprosessi ja on varmistettava, etta nopeustieto
Litkenneviraston nopeusrekisteri

on oikeanlaisena kaikissa jarjestelmissa. On selvaa, etté turhat
nopeusrajoitukset ovat merkittava haitta junaliikenteen palvelu-
tasoon. Ja on hyva, ettd vahilla toimenpiteilla seké kustannuksilla
poistettavia nopeusrajoituksia pyritadn vahentdmaan aktiivisesti
rataverkolta. Ja hyva on, etta osa voidaan poistaa vahilla toimen-
piteilld ja kustannuksilla.

Teksti: Janne Wuorenjuuri ja Tero Savolainen

Linnen Alituspalvelu Oy RATATOITA JA KUNNOSSAPITOA
AT i S KISKOPYORAKALUSTOLLA
*Runsaat lisalaitteet, railiyhteydet ym.
*¢Myds muut maanrakennukseen liittyvat tyot.
ALITUSPORAUKSET eTela- ja kuljetuskalustoa.

Taavico Oy

* kaikki halkaisijal & 50 - 2300 mm
= kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
PL197
45100 Kouvola

asennuspituudet jopa 1000 m
988
+358 (0)40 501 8431 E-mail: taavi.siikaluoma@taavico.inet.fi

- Honkapusstonte 95, 28430 Pon
— ! 721 0N puh. 02 538 3655, gsm 0400 583 928
mﬁﬂ’:ﬂm}w’ emall: [annenalitus@lannenalitus.com
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Kotimainen luonnontuote - jo vuodesta 1951 &Ca

&Caf-jaksaa kantaa

LECA®-SORA ON

> Helposti asennettava, puhallettava
> Kevyt ja pitkdikainen

> Vahva ja kemiallisesti kestava

> Palonkestava ja lampoa eristava

> Ymparistoystavallinen ja kierratettava

> Kantava ja kuormitusta kestava

Lujabetonin vahvosta betonitietimyksestd on hyatya tilaojalle jo raken- Kannottoo oftoo yhteytta vohvimpoon befoniosaajoan. Kysy myds muito
nuttajalle. Asinkkoiden kiiytissd on tekninen tukemme, logistiikon koko- infrorakentamisen tuotteitommel
noispalvely seka tarkka roportointi, .
Myynti:
Tuotevolikoimoon kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeyselementit, paolut, sih- Rotapilkyt: Sampsa Lehmusaksa 044 585 2021

kiataperustukset, knapalikourut jo -kanne!, loituriglementit jo tukimuurit, Muut ratatekniset tuottest: Toomo Eilola 044 585 2407

@
0.0207695500 Ml Wﬁ e ujobetani

Rautatietekniikka 2 -2017 43



Turvallisuuskulttuuri rakentuu
omiin vaatimuksiin ja sinnikkdaseen
toimintaan

Yksinkertaistettuna turvalli-
suuskulttuurilla tarkoitetaan
omiin vaatimuksiin vastaa-
mista omalla toiminnalla.
Rautatieliikenteessa turvalli-
suus saa erityista huomiota,
jolloin alan turvallisuuskult-
tuuri heijastuu vahvasti rau-
tatiealan brandiin.

/
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Turvallisuuskulttuuri on synergiaa. Siihen vaikuttavat organisaa-
tion rakenne (miten saavutetaan organisaation tavoite ja kenen
toimesta), organisaation prosessit (organisaation perustoiminta
ja tukevat toiminnot) sek& organisaatiossa vallitsevat kulttuurit,
"nain me taalla toimimme” (mita ryhma tyontekijoitd arvostaa
tai ei arvosta, yleiset ndkemykset ja uskomukset). Organisaation
sisalla voi olla olemassa monia kulttuureja. Kulttuurit ovat use-
asti linkittyneet eri osastoihin, yksikgihin ja ammatteihin, ja nii-
hin vaikuttavat kansallinen kulttuuri, alue ja ala.

Taustaty® organisaation omien vaatimuksien selvittamiseen
vaatii kykya ja tahtoa ymmartaa organisaation perustoiminta, sii-
hen liittyvat vaarat ja keinot niiden ehkaisemiseksi. Sen jalkeen
oma toiminta taytyy saada vastaamaan ymmarrettyja vaatimuk-
sia. Ja taas vaaditaan kykya ja tahtoa toimia. Vaaditaan kykya
toimia turvallisesti ehkaisemalld vaaroja ja siten toteuttaa turval-
lista toimintaa ja edistaa sita.

Turvallisuus on olennainen osa rautatieliikenteen
brandia

Rautatieliikenteessa turvallisuuden varmistamiseen, sen toteu-
tumiseen ja kehittymiseen kiinnitetédan paljon huomiota. Lisaksi
erityisesti ilmenneet puutteet saavat huomiota my®s median toi-
mesta. Siihen on syy. Me, rautateilld toimijat, koostumme useista
erillisista turvallisuuskriittisisté organisaatioista, toimien kui-
tenkin yhteen ja yhdessa. Meidan toiminta sisaltaa ja kasittelee
uhkia, jotka voivat vahingoittaa ihmisia tai ymparist6a, jos ne
eivat ole asianmukaisesti hallittu. Taman turvallisuuskriittisen
organisaation toiminnan edellytys on viranomaisten ja yleisen
mielipiteen luottamus meidan kykyyn toimia turvallisesti. Turval-
liset ja luotettavat toiminnot ovat olennainen osa rautatieliiken-
teen brandia.
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Turvallinen
toiminta

Turvallisuuskulttuuri on synergiaa. Kuvalahde: Ukkonen. 2016.
Occupational safety culture assessment in Finnish Transport
Agency. Laurea University of Applied Sciences.

Oman haasteensa paremman turvallisuuskulttuurin toteu-
tumiseen tuo, kun tdhan yhtalédn on lisatty monien toimijoi-
den ketju. Rautateillad toimivilla turvallisuuskriittisilla organisaa-
tioilla ja niiden vallitsevalla turvallisuuskulttuurilla on vaikutus
koko alaan ja sen turvallisuussuoritukseen. Enaa ei riitakaan, etta
oman organisaation toiminta vastaa sille asetettuihin vaatimuk-
siin. Myds paallekkaisten kulttuurien olemassaolo taytyy osata
ennakoida ja niiden asettamiin vaatimuksiin vastata.

Miten turvallisuuskulttuuria voi kehittaa?

Itse turvallisuuskulttuurin kehittdminen paremmaksi on aikaa
vievaa. Lahttkohtana ei tulisikaan olla nimenomaan turvallisuus-
kulttuurin muuttaminen, vaan turvallisuuskulttuurin kayttaminen
[@hestymistapana, kun arvioidaan, miten organisaatio késitte-
lee turvallisuutta toiminnoissaan. Tasta [@hestymistavasta saatu
tieto voidaan kayttaa turvallisuuteen liittyvien kaytantéjen ja toi-
mintojen muuttamiseen, joka lopulta johtaa kehittyneeseen tur-
vallisen toiminnan toteutumiseen. Parempaan turvallisuuskult-
tuuriin.

Miten voimme toteuttaa turvallista toimintaa ja vaalia parem-
paa turvallisuuskulttuuria? Kuten todettu, vastaamalla omalla
toiminnalla omiin vaatimuksiin.

Turvallisuuskulttuuria kehitetdan vaatimalla. Niin itseltd, kuin
toisilta. Turvallisuuskulttuuria kehitetaan toimimalla.

Toimintaa.

Teksti: Milka Ukkonen

Rautatietekniikka 2 -2017



Viloden rautatieteko - osallisin klipatluun!

RautatietekniikKka-lehti etsii jalleen ehdokkaita Vuoden rautatieteko
~-palkinnon saajaksi. Vuoden rautatieteko voi olla tuote, saavutus tai jokin
muu rautatiealan Kehitysta eteenpain vieva teko, jolla on ollut merkittava

vaikutus alaamme. Vuoden rautatieteko voi liittya esim. turvallisuuden,
taloudellisuuden, tehokkuuden tai kaytettavyyden parantamiseen.

Laheta ehdotuksesi lehden paatoimittajalle laura.jarvinen(ansito.ii
viimeistaan 30.11.2017. Lehden toimituskunta valitsee ehdokkaiden joukosta
palkinnon saajan. Kaikkien ehdotuksen tehneiden kesken arvotaan yksi 100

euron lahjakortti. Vuoden rautatieteko julkistetaan RATA 2018 -seminaarissa ja
siita laaditaan artikkeli Rautatietekniikka-lehden numeroon 2/2018.

Rautatietekniikka-lehti haluaa nain tukea rautatiealan Kehittymista
nostamalla esille rautateiden Kkehittamisessa otetut harppaukset ja niiden
takana olevat tekijat.

Rautatietekniikka-lehden toimituskunta

MIPRO REGO

SITUATION AWARENESS SYSTEM

FOR TOTAL SAFETY
IN AN UNFINISHED WORLD

powered by
MIPRO

INDUSTRIAL
CLOUD
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Siltojen tarinoita

Kuva 1. Kiteelld oleva Syrjasalmen ratasilta on
Suomen kauneimpia rautatiesiltapaikkoja.

Syrjasalmen ratasilta

Syrjasalmen ratasilta liittyi Karjalan radan
valmistumiseen, kun sen viimeinen osuus Pa-
rikkalan ja Onkamon valille valmistui yhteys
1960-luvulla. Silta on edelleen kauneimpia
rautatiesiltoja valtakunnan rataverkolla.

Silta on ollut yksi merkittava taidonnayte
siltasuunnittelun alalla, mutta haasteineen
myos yksi rataverkon eniten kunnossapito-
osaamista vaativa siltakohde. Kauneudesta ja
yksinkertaisuudesta huolimatta silta on ollut
mielenkiintoisen monimutkainen. Siltaa ja sen
ongelmia on kdytannossa seurattu ja analysoi-
tu koko sen olemassa olon ajan.

Ratasilta valmistui vuonna 1966, mutta suunnittelu oli aloitettu
jo useita vuosia aikaisemmin. Jo 1960-luvun vaihteessa oli paa-
tetty ratalinjan rakentaminen Syrjasalmen yli. Ratasuunnitelma
linjaukselle vahvistettiin 21.12.1961.
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Vuonna 1962 tehdyissé pohjatutkimuksissa siltapaikka todet-
tiin olevan erittdin haasteellinen geotekniseltad kannalta. Maa-
pera siltapaikalla on tiiveydeltaén vaihtelevaa hiekkaa. Maa
todettiin olevan erittdin herkkaa l6yhtymaan, jos siina kaivutoi-
den aikana syntyisi veden virtausta. Kaikki kaivuty® ja pohjalaat-
tojen betonivalu olisi tehtava vedenalaisena tyona. Varsinaista
kovaa pohjaa ei siltapaikalla voitu todeta ja sillan perustukset
onkin tehty tiivistyspaalutetun maan varaan.

Seka siltarakenteen ettd rakentamistavan valintaan vaikutti
myos [téd-Suomen vesioikeuden paatdslausuma. Sillan aukko-
vaatimus oli 42,4 metria leveydeltédan. Mitat koskivat myos sillan
anturoita, siis veden alla. Rakentamisessa oli otettava huomi-
oon, etta laivaliikenne olisi siltapaikalla jatkuvaa eika sita saanut
estad. Rakennuspaikka oli myds suojattava mahdollisilta laivalii-
kenteen ja uittojen aiheuttamilta tormayksilta.

Siltasuunnittelutehtava kesti kuutisen kuukautta ja se mak-
soi 17 000 markkaa. Alustava esitys suunnittelijalta oli asennus-
ratkaisuksi valmiin sillan siirto proomujen ja ponttonien avulla
paikoilleen. Kannattimet koottaisiin konepajassa hitsaamalla
sopivan mittaisiksi paloiksi ja lopullisen pituuden silta saisi kul-
jetuksen jalkeen rannalla liittamalla osat korkealuokkaisten pult-
tien avulla yhteen. Muuten silta rakennettiin alustavien ajatus-
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ten mukaan, mutta reuna-aukkoihin kuitenkin paatettiin raken-
taa telineet.

Alusrakenteiden rakentamissopimus allekirjoitettiin joulu-
kuussa 1964. Sopimuksessa oli ehto, ettd rakentamisty®ssa olisi
kaytettava Joensuun tydvoimapiirin paallikon kanssa sovittua
tyovoimaa. Rakentamisen urakkahinta oli 428 000 markkaa.

Terasrakenteet tilattiin Saksasta ja ne koottiin Parkanossa
ennen siltapaikalle kuljetusta ja asennusta. Vuoden 1966 helmi-
kuun loppuun mennessé konepajatydn ja lohkojen valmistus oli
saatu paatdkseen. Valvontakirjausten mukaan silta oli muuten
kunnossa, mutta maalaus oli paikoin huonoa.

Siirto paikoilleen oli alkanut helmikuussa ja jatkui maalis-
kuun ajan. Helmikuussa oli tapahtunut onnettomuus, kun siirto-
vaunu putosi ja sarki telineitd. Yksi mies kuoli. Siirto-operaatio
oli vaativa koko ajan. Valvontapéytékirjoissa oli otettu kantaa,
etta silta on melko hutera siirron aikana sivusuunnassa ja kayte-
tyt 30 kilon kiskot olivat liian kevyita sillan alla.

Perustuksien vastaanottotarkastuksessa maatuissa todet-
tiin olevan mittavirheit, silla ne olivat 11 cm [&hempana toisi-
aan kuin oli suunniteltu. Terasilta valmistui paikoilleen kierona.
Etelapaassa vasen palkki oli korkeammalla kuin oikeanpuolei-
nen palkki. Pohjoispaadssa todettiin toisen kulman olevan 12 cm
ylempéana kuin toinen, joka oli ilmassa. Kierouden epé&iltiin joh-
tuvan reuna-aukossa olevasta jatkoksesta. Jatkosta yritettiin
korjata. Laakerit olivat valituilla 2 cm sisaanpain.

Valmis silta koekuormitettiin kayttamalla Hoyryveturi Ristoa
ja sepelivaunuja (Mas) kuormattuna. Sillan muodossa, l&hinna
kaltevuudessa, todettiin olevan eroja teoreettisiin arvoihin nah-
den. Taipumat olivat hyvin niiden arvojen sisalla, joiden niiden
laskettiinkin olevan.

Jo kymmenen vuoden ikdisestd sillasta oltiin huolissaan.
Maatuet kayttaytyivat epailyttavasti ja vuonna 1977 niihin asen-
nettiin vetotangot. Samalla havaittiin terdssillasta puuttuvia ja
vioittuneita ruuveja kannen jatkoksissa, jotka 1980-luvun vaih-
teessa kiristettiin. Katkenneet pultteja uusittiin. Vuonna 1988
sahkoistysportaalien rakentamisen yhteydessa valitukien laake-
riasentoja korjattiin, kun siirtyméaksi mitattiin jo 6 cm suurimmil-
laan.

Jo rakentamisen aikoihin on epéilty, ettd auringon aiheut-
tama l@ampotilaero aiheuttaa epatasaista kuormaa palkkeihin.
Aurinko [@Bmmittaa l&ntista palkkia enemman kuin itaista. Kun
palkkien pituus on 117 metria, aiheuttaa 15 asteen epatasainen
[@mpd yli kahden senttimetrin pituuseron ja merkittédvaa kuor-
maa siltarakenteisiin.

My®6s valitukien heilumista lilkenteen alla on epéilty lahes
rakentamisesta lahtien. Sahkoistysportaalien rakentamisen jal-
keen litkkeet ovat olleet silmin havaittavissa, kun sahkoratara-
kenteet "vispaavat” sillan ja radan ylapuolella. Pohjoisessa vali-
tuessa litkkeet ovat merkittédvimpia.

Vuonna 2005 sillalla uusittiin ratapélkyt. Tyd tehtiin osittain
sen takia, etta ratapolkyt olivat huonossa kunnossa, mutta myds
sen takia, etta sillalla oli jo pitempaan ollut nopeusrajoituksia
raideongelmien takia. Valitettavasti korjausty® epaonnistui, kun
sillan kieroutta ei oltu osattu ottaa huomioon riittavasti. Kor-
jaustydn jalkeen jatkuivat toistuvat kunnossapitotoimet ja nope-
usrajoitukset. Lisaksi kiskonliikuntalaitteiden vaurioituminen
tuntui olevan mysteeri.

Vuonna 2015 polkkyjen vaihto tehtiin uudestaan. Joensuun
puoleinen kiskonliikuntalaite uusittiin ja Parikkalan puolelta laite
saatiin poistettua. Talla kertaa tydssa pyrittiin paremmin opti-

Kuva 2. Sillan rakentaminen kdynnissa vuonna 1966.
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moimaan polkkyjen loveuksissa ja lisalevyissa sillan teraspalk-
kien kierous niin, etta raide saataisiin paremmin oikeaan asen-
toon.

Raidetta oli hankala saada paikoilleen, kun vaaitus osoitti sil-
lan kierouden seka pysty- etta vaakasuunnassa. Raide on mm.
useita sentteja epakeskeisesti etelaisen valituen ja etelaisen jan-
teen kohdalla. Tyon aikana kaytiin keskustelua siita, asenne-
taanko raide palkkien suuntaisesti kieroon vai suoraksi. Paatet-
tiin optimoida raide suoraksi, jolloin epakeskisyytta jai maksi-
missaan 5-7 cm.

Pystysuunnan vaaituksessa huomattiin, etta silta ei ole alku-
peraisen esikohotuksen mukaisesti "koholla”, vaan korkein kohta
on ensimmaisen valituen jalkeen ja toisen valituen kohdilla silta-
palkit olivat montussa. Pélkkyjen loveukset tehtiin sovittaen sil-
lan esikohotukseen. Ty6 onnistui kohtalaisesti. Sillalle jai radan-
tarkastusvirheitd, mutta tilanne parani merkittavasti.

Lisdksi polkynvaihtotydn aikana huomattiin jaykisteiden kiin-
nityspulttien katkeilleen. Katkenneet pultit korvattiin uusilla HV-
ruuveilla, mutta syyn selvittdminen jai jatkottdiden varaan. Sil-
lalle paatettiin jattaa nopeusrajoitus.

Korjaustyon jalkeen vuonna 2016 kdynnistettiin sillan kayt-
taytymisen analysointi ja monitorointi. Sillan tiedetiin edelleen
heiluvan, mika oli my®s viimeisimman tyoén urakoitsijan havainto
sdhkolangoista paatellen. Edelleen oli epéailys, ettéd aurinko [&m-
mittaa toista palkkia enemman ja kayristaa siltaa. Sillan maa-
tukien betoni oli jo aiemmin todettu huonolaatuiseksi ja epailty
betonissa olevan jopa alkaalista kiviainesta

Analysoinnin ja monitoroinnin tavoite oli my6s selvittaa rai-
teen epakeskeisyyden vaikutusta siltaan seka pulttiliitosten vau-
rioitumisen syita seka merkitysta. Ja tietenkin arvioida jatkotoi-
menpiteiden kiireellisyytta ja oikeaa nopeustasoa.

Analysointitydn ollessa vielé kesken, monitoroinnilla on voitu
jo todeta useita positiivisia asioita. Raiteen epakeskisyys ei ole
suuri ongelma kantavuuden kannalta. Siltojen paapalkeilla on
riittavasti kantavuutta junakuormalle. Puuttuvat pultit ovat riski,
joka on hallittavissa jatkuvalla seurannalla. Osa palkkien poikit-
taisristikoista ovat kuitenkin olleet kiinni vain yhdella ehjalla ruu-
villa. Tarkastelut osoittavat, etta yksikin ruuvi kestaa viela las-
kennallisen tuulikuorman ja epakeskisyyden vaikutukset, mutta
viimeisen ruuvin vaurioituessa poikittaisristikko menettaa kui-
tenkin toimintakykynsa.

Kuva 3. Katkenneita ja korjattuja liitoksia.

Analyyseissa on selvinnyt, etta vaikka silta on suunniteltu
oikein, lOytyy alkuperaisesta rakenteesta myos puutteita. Sillasta
on alun perin puuttunut alapaarteiden jaykisteitd, mika saattaa
selittaa sillan levottomuuden.

Analyysien ja monitoroinnin ollessa viela kesken, selvityk-
sissa on kuitenkin vield useita avoimia asioita. Mittaustuloksista
on havaittavissa, etta siirtymat ovat kohtuullisen pienig, mutta
padkannattimen taipuma sivusuunnassa (x=6,5 mm) on lahes 70
% pystysuuntaisesta taipumasta (z=9,5 mm). Laskennallisesti
ei sillan pitaisi litkkua sivusuunnassa, silla sillalla oleva juna ei
kuormita siltaa vaakasuuntaisilla kuormilla.

Palkkien ylalaipassa on havaittavissa kiertymaa tai liikettd,
joka aiheuttaa taivuttavia voimia ylévaakasiteille, seké diagonaa-
leille. Osittain epaillaén, ettd paapalkkien kiertyma saattaa joh-
tua siita, etta padpalkit ovat reilusti kiskojen ulkopuolella, toisin
sanoen eivat kiskojen alla. Epailys on, ettd ylélaipan hitsit saat-
tavat olla vaurioituneita litkkeesta tai vasymisesta. Hitsien pin-
takorroosio on nakdhavaintojen perusteella karkeampaa ja sel-
keammin hitsisaumassa kuin palkkien alalaipassa. Hitsisaumo-
jen kestavyydestd varmaa tietoa saa vain tutkimalla hitseja tar-
kemmin, esim. ultraganikuvaamalla.
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Ratapdlkkyjen jarrukorvakkeissa on pulttien katkeamisia.
Nayttaa silta, ettad ne ovat olleet jo pitempaan poikki, mutta pol-
kynvaihdon yhteydessa tallaisesta vauriosta ei urakoitsija rapor-
toinut. Palkkien ylalaipan litkkeet selittdisivat myds naita rata-
polkkyjen kiinnityspulttien katkeamisia. Liikkeiden suuruus ja
vaikutukset on ehka arvioitava tarkemmin. Mahdollisesti on mie-
tittdva monitoroinnin laajentamista.

Diagonaalien pulttiliitoksia on vaurioitunut lisaa lyhyessa
ajassa. Lisaa liitosten pultteja oli mennyt poikki. Kyseessé on
samoja pultteja, joiden huomattiin olevan rikki myés pélkynvain-
don yhteydessa 2015. Eli ongelma jatkuu viel&.

Yksi analyysin tutkimuskohde ovat monitorointituloksista
havaittujen diagonaalien varahtelyn vaikutukset ruuviliitosten
kestavyyteen. Korjaustoimenpiteitd kannattaa suunnitella kiinni-
tyksille vasta, kun on selvilld, onko vasytys oleellinen tekija ruu-
vien katkeamiseen vai onko vauriot puhtaasti diagonaaleja tai-
vuttavien voimien seurausta.

Lammon aiheuttamat litkkeet padkannattimissa on myds
monitoroinnissa hyvin havaittavissa, mutta vuoden 2016 mit-
tausjakson pienehkd l@mmonvaihtelu ei paljasta, siirtyykd pal-
kit lineaarisesti erilleen toisistaan vai tuleeko jossakin kohdassa
taipumatilan siirtyma toiseen palkkiin. Diagonaalit ja vaakara-
kenteet estavat siirtymat, joten oletettavaa on, etta palkit jossa-
kin vaiheessa taipuvat samaan suuntaan. Vuoden 2017 mittaus-
jaksossa ilman ja auringon lammittaessa siltaa nahdaan, onko
jannitysjakauma paakannattimien alalaipoissa samansuuntaiset
kuin talven mittausjaksossa.

Padkannattimen kiihtyvyysanturista havaittiin myds, etté osa
junan ylityksestéa tapahtunutta siirtymaa jaa pysyvaksi. Tata var-
ten mittaustoimittajalta pyydettiin kiihtyvyysanturitulosten tar-
kempaa esikasittelyd, jotta saadaan useamman vastakkaisen

junan yliajosta siirtyméat, seka siltaan jaava siirtymatila laskettua.

Siirtymatilan muutoksia on havaittu myds ilman kuormaa
tapahtuneeksi, ndma pitéaa seuloa mittaustuloksista tarkemmin
ja arvioida, mika niiden vaikutus ja miten siirtymatilan muutok-
set tapahtuvat rakenteissa.

Kiskonliikuntalaitteen ymparistdssa havaitaan rataraken-
teessa paljon vikoja, mika viittaa siihen, etta kiskonliikuntalaite
ei toimi kuten pitaisi. Kiskossa on silmin havaittavaa kulumaa ja
ratapdlkkyjen vaeltelu viittaa siihen, etta kiskon pituussuuntaiset
voimat eivat ole hallinnassa.

Tasta monitorointikohteesta on saatavissa todella paljon tie-
toa sillan kayttaytymisesta, vaikka aluksi epailtiin, ettd kannat-
taako jo havaittuja selvia vaurioita l[&hted mittaamaan. Monito-
roinnin hyoddyt ovat seka rakenteiden ja vaurioiden ymmartami-
sessa etta turvallisuuden varmistamisessa.

Tavoitteena sillalla on, kuten kaikilla silloilla, riittavan turval-
lisuustason varmistaminen. Sillalla on kdynnissa kunnossapito-
toimia, tarkastuksia, jatkoanalysointia seka monitorointia viela
ainakin vuoden 2017 ajan. Valitettavasti silta on edelleen huo-
lenaihe ja todennakdisesti ainoa ratkaisu nopeustason nostami-
seksi on uusi silta. Sillan korjaus ja vahventaminen ovat mah-
dollisia, mutta onnistuminen kaikkien haasteiden poistamisessa
on todella hankalaa. Uusimiseen saakka silta on varmasti jatku-
van mielenkiinnon kohteena.

Lahteet:
Litkenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot
Monitoroinnin valiraportti 3/2017

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 5. Sillan kohdalla on jatkuvasti nopeusrajoitus, joka haittaa junaliikennetta.
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Heidi Liljebladin pro gradu -tutkielma palkittiin
tybnantajakuvan tutkimisesta

VR Trackin oppilaitosyhteistydvastaava Heidi Liljebladin pro gradu -tutkielma on valittu Vuoden Employer
Branding Graduksi Universumin vuosittaisessa tyénantajakuvaseminaarissa. Tutkielma kasittelee tyénanta-
jakuvien rakentumista rakennusalan yritysten Twitter-viestinnéssa.

Heidi Liljebladin pro gradu -tutkielma valaisee, miten sosiaalisessa mediassa kasitellyt aihepiirit ja vies-
tinnan retoriset vakuuttamiskeinot vaikuttavat yritysten tydnantajakuvien muodostumiseen. Tutkielma
korostaa Twitterin kasvavaa merkitysta yritysten uusien osaajien rekrytoinnissa ja tunnettuuden kasvatta-
misessa. Ty® on tehty Vaasan yliopiston filosofisessa tiedekunnassa osana viestinnan monialaista maiste-
riohjelmaa. Tutkielman ohjaajana on toiminut professori Merja Koskela.

Arvosteluraati kiitti Liljebladin mielenkiintoista tapaa kéasitella tydnantajakuvan laajaa kokonaisuutta.

— Huolimatta Twitterin 140 merkin rajoituksesta, Liljeblad on hienosti tutkinut aihetta retoriikan kautta,
toteaa raatia edustava Universumin maajohtaja Michael Ljungqgvist.

Lisaksi Liljebladin oivaltava valinta tutkia rakennusalan Twitter-viestintaa heratti raadissa ihastusta.

— Painotimme valinnassa ajankohtaisuutta, oivaltamista seka laadukasta ty6td, ja néma asiat olivat Lil-
jebladin tydssa erittain hyvin tasapainossa, Michael kehuu.

— On upeaa, etta kovasta tydsta saa nain hienon tunnustuksen, Liljeblad iloitsee. Han vastaanotti pal-
kinnon 20.4.2017 Finlandia-talossa jarjestetyssa Universum Awards -seminaarissa.

Liljebladin pro gradu -tutkielma Saavatko sillat sielusi soimaan? Tydnantajakuvan rakentuminen raken-
nusalan yritysten Twitter-viestinnassa on luettavissa tiedekirjasto Tritonian verkkosivuilla.

Teksti ja kuva: Jenni Vuorio

Heidi Liljeblad kuvassa kolmas oikealta ja Universumin maajohtaja Michael Ljungqvist toinen oikealta.
Kuvassa mukana myos edustaja OP:(ta (vuoden Employer Branding -onnistuja), Houston Inc:(té (vuoden
tulokas) ja Fondialta (vuoden nousija).
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Vuokatissa RT:n ja RRI:n lomapaikka odottaa kaytt&jia,

kesdkaudella 2017 vield runsaasti vapaita viikkoja!

Varattuina viikot 25-27 ja 30, muut kadytettavissa.
Teeth@n syyskauden varausehtotukset 15.6.2017 mennessé !
Kesdkauden viikkohinta edullinen 320 €!

Yhdistyksien omistama huoneisto on Katinkullan kylpylahotellin
[&heisyydessa ja kylpylan harrasteosakkeet oikeuttavat runsaisiin
kylpylakaynteihin viikon varauksen hinnalla.

Katinkullan vieressa, Rautatiealan Tekniset ja insindorit AMK
ry:n ja Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry:n
yhdessa omistama, rivitalokolmio on jasenten kaytdssa koko
vuoden. Osoitteessa Suojarventie 8 B 9.

Huoneisto on taysin kalustettu 8:lle ja sisaltdd mm saunan.
Huoneiston viikkohintaan sisaltyy Katinkullan kylpylan kayttodn
oikeuttavat rannekkeet, 12 kayntia. Vain vuodevaatteet mukaan ja
lomalle. Huoneistoon kuuluu mm. katettu autopaikka.

Rautatietekniikka 2 -2017

Huoneisto on jasenille erittain edullinen. Sesonkiaikana,
kevattalvi (viikot 8-17/2018) hiihtolomista Paasiaiseen ja joulu/
vuodenvaihde, hinta on 400€/viikko ja muina aikoina 320€/
viikko. Lyhyempia aikoja voi myos kyselld, hinta on tuolloin 70€/
vrk. Ulkopuolisille hinta on 560€/viikko.

Lisdinformaatiota huoneistosta saa Rautatietekniikka-lehden
sivuista, www.rautatietekniikka.fi ja varausehdotukset sahkodpos-
titse osoitteeseen, erkki.kallio@pp.inet.fi, gsm 050 521 8355.

RT ry:n taloudenhoitaja Erkki Kallio

KUVA Tarja Niskanen
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Jo joutui armas aika

Varhain tulleen kevaan jalkeen, on tata kirjoittaessani saassa
tapahtunut varsin dramaattinen muutos. Jo reilut pari viikkoa on
Hyvinkaalla vallinnut ns. vappusaa, vaikka vappu varsinaisesti on
vasta parin paivan kuluttua. Jospa tassa tapauksessa patisi sel-
lainen teoria, ettd mydhaan alkanut kesa on sitten sitédkin [ampi-
mampi ja aurinkoisempi.

Kevéat 2017 on kylld muutoin vaikuttanut varsin valoisalta,
kun katsotaan asioita hieman yleisemmalta tasolta. Tokihan
jotain uhkakuvia ja tummiakin pilvia aina jossain suunnalla maa-
ilmaa aina valilld putkahtelee, mutta juurikin nayttaa silta, etta
isossa kuvassa loppujen lopuksi asiat etenevat aivan mallik-
kaasti. Joskus olen kuullut sellaisenkin sanonnan, ettei maail-
massa koskaan ole, eika tule olemaankaan taysin pilvetonta pai-
vaa, joten sen mukaanhan tassa on eleltava.

Eurooppa on suuren poliittisen muutoksen partaalla. Ns. van-
hat puolueet ovat saaneet vakavan varoituksen liiasta paikalleen
pysahtyneisyydesté esimerkiksi parhaillaan kdynnisséa olevissa
Ranskan presidentin vaaleissa. Niissa ensimmaiselta kierrokselta
jatkoon paasseet henkildt tulevat molemmat perinteisen puolue
koneisto ulkopuolelta, mika on minusta voimakas signaali siita,
etta kansa odottaa tulevaisuudelta uusia raikkaampia tuulia.

Briteissa odotellaan taas vaihteeksi uusia vaaleja, jotka ovat
ilmeinen taktinen jatkumo heidan eroprosessilleen EU: sta. Siel-
&han ei ole kyse varsinaisesta vanhojen valtarakenteiden muu-
tostarpeesta vaan aivan muista kansallisista motiiveista. Useim-
miten kuitenkin ajan kuluessa néma uudet tuulet muuttuvat van-
hoiksi tuuliksi ja menettévat nain raikkautensa ja vetovoimansa.
Tietenkin parhaat ja vahvimmat jaavat henkiin ja jatkavat ela-
maansa mika missakin roolissa.

Suomessa oli juuri ihan askettain nykyisen hallituksen puoli-
valiriihi. Siis vaalikauden puolivalissé tehty tarkastelu siita, miten
hallitus on pysynyt ohjelmassaan ja tavoitteissan, seka siita,
mita on viela tekematta jne. Ja kyllahan tdma hallitus on teh-
nytkin tosi paljon. Tosin valilla litka vauhti on aiheuttanut isoja-
kin mokauksia, joiden korjaamisen seurauksena on sitten ollut
entista kovempi kiire, uusia mokia ja....

Tama kierre onkin sitten jo tuttua tohinaa ainakin useim-
mille taman lukijoille myds monilta muilta elédmén aloilta. Kylla
oikeassa tydssakin, kun joskus alkaa paniikin vallassa hosu-
maan, on edessa helpostikin sellainen virheiden korjuun ja suo,
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ettei pahemmasta valia. Ja lopputulema on tietysti kertakaikki-
sen kehno. Valtio omistajan ominaisuudessa ei ole viel& kertonut
kantaansa VR: n tulevaisuudesta. Kuitenkin, jos jotain talla tulee
hallituskaudella tapahtumaan, sen on tapahduttava tosi pian,
muuten toimenpiteet siirtyvat aimo harppauksen verran tulevai-
suuteen.

VR: n ajankohtaiset

VR: n juuri julkistettu suorastaan erinomainen tulos 1-3/2017
antaa aihetta odottaa myos hiukkasen helpotusta my®s henkil®s-
tdn osalle. Onhan niin, etta kaikki VR: n toiminnat ovat hyvassa
vauhdissa niin kasvaneiden maarien kannalta, kuin myos talou-
dellisessa mielessa.

VR Track:n kohdalla on toki Ruotsin litketoimen osalta ollut
kohtuullisen paljon ongelmia, mutta aivan viimeisimmat uuti-
set siltédkin suunnalta antavat aihetta odottaa parempaa tulevai-
suutta. Toki VR myds pyrkii koko ajan kehittéaméaan toimintaansa
entista paremmin nykyajan muuttuvia tarpeita vastaavaksi. Esi-
merkkeina tasta on nahty useiden toimintojen uudelleen jarjes-
telyja. Ihan viimeisimpinéa organisaatio rakenteiden uudistuksina
on juuri kdynnisséa oleva hankinnan kehittaminen liiketoiminto-
jen suuntaan ja tietenkin Junaliikenndinti divisioonan resurssien
ohjausten keskittdminen varsin haasteellisella aikataululla Hel-
sinkiin.

My6s Kunnossapitodivisioonassa tapahtuva merkittava muu-
tos on kiihtyvassa toteutumisvaiheessa. Nakyvimpana tuossa
muutoksessa on Hyvinkaan konepajan toiminnan asteittainen
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lakkaaminen, ja siella perinteisesti tehtyjen tdéiden siirtyminen
muihin Kunnossapito divisioonan pisteisiin. Ehkapa tulevat vuo-
det sitten saavat minutkin ymmartamaan taman liikkeen tarkoi-
tuksen. Talla hetkelld se tuntuu kylla varsin kasittamattomalle.
Siirtda nyt toiminta pois tiloista, jotka ovat tarkoitukseen erittain
sopivat paakaupungin keskustan ahtauteen.

Talouskatsaus

Kuten jo edelld mainitsin, on VR porskutellut eteenpéain varsin
suotuisassa myotatuulessa. Tahan on tietenkin osaltaan aut-
tanut koko toimintaymparisttssa kaynnissa oleva taloudellisen
kasvun ja toimeliaisuuden jakso. Todella pitkaan jatkunut talou-
dellinen alavire nayttaisi olevan paattynyt, ja nousua arvelen ole-
van nakopiirissa pitkalti tulevaisuuteen saakka. Suomen vienti
vetdad jo lievasti sanottuna erittdin hyvin, perinteiset, jo taannoin
melkein unohdetut teollisuuden veturit puuskuttavat vauhdilla
eteenpain.

Tarkoitin nailla tassa metsateollisuutta seka teknologia teol-
lisuutta, jotka alat ovat erityisen tarkeita myds VR: n liketoimin-
noille. My®s Suomessa harjoitettu ERITTAIN MALTILLINEN palk-
kapolitiikka on antanut vientivetoiselle teollisuudelle oivalliset
mahdollisuudet menestya. Arvelen kuitenkin, ettd myds palkan-
saajat haluavat paasta nauttimaan tdman menestyksen hedel-
mista tulevien neuvottelujen koittaessa.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoilla eletdén juuri nyt kesén kynnyksella aikaa, jolloin
kaikki osapuolet ovat aloittaneet kuumeisen valmistutumisen
syksylla kéynnistyvaan liittokohtaiseen TES neuvottelu kierrok-
seen. Aikaa onkin jo ehtinyt vierédhtaa melkoinen tovi siitd, kun
viimeksi oltiin tdmankaltaisessa tilanteessa. Tana keskitettyjen
sopimusten aikana monen ostovoima on heikentynyt merkitta-

vastikin, ja nyt kukin palkansaaja jarjesto todellakin pyrkii kor-

jaamaan tilannetta ainakin oman jasenisténsa kohdalta. Syksy

sitten nayttad sen, miten kukin tassa vaannossa tulee menesty-
maan.

Jarjestojen asiat
Jarjestdmaailma ainakin tassa lahiymparistdssa elaa varsin voi-
makkaan kehittdmisen kautta.

Osa naapurijarjestéistamme etsii selvasti lisaéd voimaa lujit-
tamalla eri jarjestdjen yhteistyota. Myos RTL etenee jatkuvan
kehittymisen polkua ja etsii aktiivisesti uusia keinoja edunval-
vontansa kehittdmisen.

Oikein leppoisaa Kesaa kaikille.
Toivottaa
Erkki Helki6

_~=Sahkonjakelu

" <.~ Turvalaite-, vahvavirta- ja sahkoratatyot
- Muuntamot
- Koestus- ja kayttoonottopalvelut
- Suunnittelu

SAHKONJAKELUN -
_AMMATTILAINEN'/ -

- . r &
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Kesdloman
kynnykselld eletadn
jannittavia aikoja...

Vaikka kevéat kesastad puhumattakaan antaa odottaa itseaan eika
aamulla tieda sataako lunta, rantaa vai vetta niin lomakausi on jo
hyvasséa vauhdissa taman lehden ilmestyessa.

Viime numerossa kertoilinkin muutoksista, joita RTL rinta-
malla on tulossa taman kevaan aikana. RTL:n uuden paaluotta-
musmiehen vaalit ovat todennakdisesti meneilldan tai danes-
tysaika on juuri paattynyt taman lehden tullessa painosta. RTL:n
uusi paaluottamusmies aloittaa syksylld 2017 tehtavassaan.
Kesan kynnyksella olisi myds tarkoitus saada uusi luottamus-
miesorganisaatio sovituksi tydnantajan kanssa ja sen jalkeen
kaynnistaa luottamusmiesvaalit.

RTL:n edustajakokous pidetdan 24.5. Tampereella ja siella
edustajiston paatettavaksi tuodaan uusien sdantéjen hyvaksymi-
nen ja RTL:n nimen uudistaminen, muiden normaalien saantéjen
maaraamien asioiden lisaksi.

Tama vuosi 2017 tuo mukaan my6s TES neuvottelut ennen
nykyisen sopimuskauden paattymisté 31.1.2018.

Taloudellisesta tilanteesta muutama sana. Tama vuosi on jo
niin pitkalld, ettd en keskity enda menneeseen 2016 vuoteen, silla
Yhtion tuloksesta on kerrottu erittdin kattavasti kaikissa liiketoi-
minnoissa ja yhtidn eri viestintavéalineissa. Sen verran vuodesta
2016 mainittakoon, etta kokonaisuudessaan viime vuosi oli talo-
udellisesti hyva. VR Yhtyman yhtiokokous vahvisti vuoden 2016
yhtion tilinpaatoksen ja paatti jakaa osinkoa omistajalle, Suomen
Valtiolle 90 M€:a VR Yhtyman hallituksen esityksen mukaisesti.

Alkuvuosi 2017 on ollut hyva kaikissa VR yhtyman liiketoi-
minnoissa ja liikevaihto on kasvanut merkittdvasti vuoden 2017
ensimmaisen kvartaalin aikana.
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Aurinkoista kesaa odotellessa. ..

Yhteistyolla kohti parempaa
Johanna Wdre

Sinulla voi olla tottumuksia, jotka heikentdvdt sinua. Muutoksen

salaisuus on keskittéd kaikki voimasi, mutta ei vanhan vastusta-
miseen, vaan uuden rakentamiseen. — Sokrates
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Kolumni

Risto
Nihtila

Karjalan rataa

Taté rataa on mennyt monta sataa, totesi baarin asiakas kat-
taan koukistaen. Monta sataa junaa on mennyt yli sadan vuoden
aikana Kannaksen ja Laatokan luoteispuolen rautateillakin suun-
taan jos toiseen. Kun katsoo vanhoja rautatiekarttoja, huomaa
Viipurin ymparistdssa olevan taajaan rautateita ja tihedan junien
pysahdyspaikkoja.

Suomen autonomianajan kasvukaytava oli kahden pagkau-
pungin Helsingin ja Pietarin valinen rautatie. Vuodesta 1870 lah-
tien tata rataa ovat kulkeneet ihmiset, eldimet ja tavarat. Rau-
tatieta pitkin on litkkunut sivistysta, sotajoukkoja ja miljoonia
tarinoita ja ihmiskohtaloita. Rautatie toi seuduille taloudellista
hyvinvointia ja valilld pahoinvointiakin. Hyvinvointia toivat Kan-
naksen maisemiin tunkeutuneet radat vaikkapa Pyhajarvelle
ja Koiviston kautta Suomenlahden rannikkoa pitkin Terijoelle.
Radat tavoittelivat myds Laatokkaa ja sieltd pohjoisemmaksi
Suomeen. Vuoden 1938 Turistista voi seurata junan kulkua ase-
malta asemalle vaikka Elisenvaarasta Haapamaelle Savonlin-
nan ja Huutokosken kautta. Tuota reittia ei nyt ajella monestakin
syysta. Ensinnakin valtakunnanrajan poikki on hankala menna ja
Savonlinnan jalkeen on ratakin poikki Laitaatsillassa.

Laatokan rantoja pitkin ajeltiin Sortavalasta Kakisalmeen ja
Rautuun. Ratoja taydennettiin lukuisilla sivuraiteilla ja kapearai-
teisilla rilliradoilla. Niité pitkin paastiin tehtaille, sahoille, sora-
kuopille ja satamiin. Kuljetusapua saatiin sy6ttéliikenteelta lai-
voilta, hevosilta ja mybhemmin autoilta. Merkittavia olivat ris-
teysasemat kuten Liimatta, Hiitola ja Antrea, josta rata kaantyi
kohti Imatraa. Imatralla oli komea koski katsottavaksi ja joskus
sinne kansaa vietiin jopa neljéllatoista junalla paivassa. Elisen-
vaara ja Simola muistetaan sodanaikaisista pommituksista.

Joillakin radoilla junien pysahdyspaikkoja oli jopa parin kilo-
metrin valein. Ihmiset matkustivat huviloilleen eivatka halunneet
kavelld kovin pitkid matkoja. Mydhemmin huviloiden hylkaamis-
ja purkamisvaiheessa hirret saatiin juniin pois vietaviksi lyhyiden
siirtomatkojen myotéa. Tarkeitd asemia porsaiden kuljetuksessa
olivat Sakkola ja sotilaskuljetuksissa Perkjarvi. Omat seikkailuni
ovat vieneet minut monesti Viipuriin ja Terijoelle.
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Viipurin asemaravintolassa kavin ensi kertaa paivalliselld jo
1960-luvulla. Aitini kotipitdjan Terijoen kavin useasti vain ohi,
mutta muutaman kerran olen pistaytynytkin tuossa issikoiden
ja iloisten ukkojen kyldssa. Pari vuotta sitten minulla oli aikaa
katsella ja valokuvailla rantoja, rakennuksia ja maisemia. Kavin
valilld Kuokkalassa juhlistamassa Ilja Repinin elokuista syntyma-
paivaa ja palasin paikallisjunalla Pietariin. Siina kiskoilla kolistel-
lessa tulin ajatelleeksi myds naiden Kannaksen ja muun Karjalan
ratojen merkitysta tavaroiden ja suurten vakijoukkojen kuljetuk-
sessa. Nyt junilla tehdaan muistelu- ja kotiseuturetkia. Oli aikoja,
jolloin [@hdettiin sotaan ja evakkoon ja vietiin sotakorvausta-
varoita itdan. Nykyisten automaattien, kannykoiden ja kyperso-
tauhkien alla ei taitaisi enda toimia ratajatka Lapatossun varma
keino, milla vihollisen sotajoukkoja estettaisiin kayttamasta
junia. Lapatossu suositteli polttamaan kaikki matkaliput.
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Markkinoiden kattavin

liitantajarjestelma
* Tarindnkestava

*  Eristetty vapautuspainike

»  Erittdin nopea kytked ja irrottaa

* Turvallinen, ei sdhkdiskuja
* Patentoitu teknologia
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