
RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006 1

Rautatie- 3/2006

tekniikka
Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry

Rautatietekniikan johtava
ammattijulkaisu

Liikenne- ja
viestintäministeri
Susanna Huovinen
vihelsi oikoradan
käyttöön

Liikenne- ja
viestintäministeri
Susanna Huovinen
vihelsi oikoradan
käyttöön



2 RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006

��������	���������	���������	�

����	��������������
����	��������������
����	��������������

���������	�
���		�
���������	
��
�
��������
���������	��
��������
��	������	�����������������
�����������������
����
������������
����������
��������������

���������	�

��������������

��
�
��

��

��
��

�
������
��

���������	
���������
������


���	������������������	������������������	���������������



RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006 3

Tässä numerossa:
Pääkirjoitus .................................................................... 5
Juha Kansonen on tyytyväinen mies
Oikorata valmis - uudet haasteet odottavat ............ 6-7
Oikoratajuhlissa sanottua ......................................... 8-9
Voiko vanhalla terässillalla sallia suurempia
liikennöintinopeuksia ............................................ 10-12
Kesäinen Wien houkuttelee historiallaan
Joukkoliikenne toimii hyvin
miljoonakaupungissa ............................................ 14-15
Maailmalla tapahtuu .............................................. 18-20
Etelä-Suomen kauko-ohjaus - uuden ja
haasteellisen ajan alku ............................................... 21
Turvallisuus on ykkösarvo
Kolme vaihetta hyvän turvallisuuskulttuurin
kehittämiseen......................................................... 24-25
Veturin radio-ohjaukseen kehitettiin toimiva
riskianalyysi ................................................................ 25
Työturvallisuustavoitteet toimintasuunnitelmiin ...... 26
Muisteloita rautateiden turvalaitetekniikasta
40 vuoden ajalta .................................................... 28-29
Rautatiesäädökset muuttuvat EU:n alueella
VR vaikuttaa asioihin täysipainoisesti .................. 32-33
Suomessa tapahtuu ................................................... 36
Pakina .......................................................................... 45
Veli Hyyryläisellä takanaan kolmekymmentä
vuotta koneurakointia ........................................... 38-39
Puheenjohtajan palsta ................................................ 40
EU:n liikenneministerit sopivat pelisäännöt
joukkoliikennepalveluiden hankintaan ...................... 42
VR mukana Heurekan Älykästä liikennettä
-näyttelyssä ................................................................. 43
Ajankohtaisia työmarkkina-asioita ....................... 44-45
NJS:n kesäretki Pietariin ....................................... 46-48
Tampere - Jyväskylä-radalla uusitaan
päällysrakennetta ....................................................... 49
Rautatieläissuunnistajat veteraanien MM-kisoissa .. 50

(Kannen kuvat: Hannu Saarinen)

RautatieTEKNIIKKA N:o 3/2006

19. vsk ISSN 1237-1513

Julkaisija
Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry

Päätoimittaja
Hannu Saarinen
Puh. 040 537 8080
toimitus@rautatietekniikka.fi

Aikakauslehtien liiton jäsen
Painopaikka: Kainuun Sanomat Oy, Kajaani 2006

Ilmoitukset:
Seppo Saarnisalo
Puh/fax (09) 794 406

040 547 7355
PL 23,  00601  Helsinki

Talous:
Erkki Kallio

Toimittajat:
Juha Kansonen
Sirkka Wecksten
Matti Maijala
Tapio Peltohaka

Osoite:
PL 23
00601  Helsinki

Sivunvalmistus: Kustannus Oy Puolangan DTP, Puolanka-lehti



4 RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006

Varastokatu 9, 05800 Hyvinkää
Puh. 010 5093 11, fax 010 5093 222
www.elektroskandia.fi

Tee tilauksesi kätevästi ja helposti silloin kuin
sinulle parhaiten sopii kellonajasta riippumatta!

Nettikauppamme

osoitteessa www.elektroskandia.fi

Elektroskandia on Pohjoismaiden suurin, kasvava, kan-
sainvälinen tekninen tukkuliike. Elektroskandian omistaa
hollantilainen Hagemeyer-yhtymä.

Suomen Elektroskandian pääkonttori sekä keskusvarasto
sijaitsevat Hyvinkäällä. Lisäksi Elektroskandialla on 28
myyntikonttoria ympäri Suomen sekä tytäryhtiöt Baltiassa
ja Venäjällä. Laadukkaista kodinkoneistaan tunnettu
Cylinda kuuluu myös osana Elektroskandiaan.

Elektroskandian pääasiakkaita ovat teollisuus, sähkölai-
tokset sekä sähköurakoitsijat.

Nopein ja luotettavinTehokkain ja luotettavin
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Hannu Saarinen

Syyskuun alussa avattu oikorata on ollut mer-
kittävin hanke, joka rautatiesektorilla on ol-
lut moneen vuoteen. Oikorata valmistui suun-

nitellussa aikataulussa ja sovitussa budjetissa. Voi-
daan todeta, että tämä ei ole suinkaan normaalia.
Suurissa hankkeissa, oli kysymys mistä tahansa
isosta hankkeesta, taipumuksena on ollut kustan-
nusten kasvu ja aikataulun venyminen. Oikoratapro-
jektia voidaankin pitää onnistuneena. Tiukalla aika-
taululla tehtiin 63 kilometriä uutta rataa.

On muistettava, että maassamme rautatiemaail-
massa on tapahtunut ja tapahtuu paljon muutakin
kuin oikoradan valmistuminen.

Eräs merkittävä hanke on ollut Pohjois- Suomen
sähköistys. Se valmistuu tämän vuoden lopulla.
Oulun Iisalmen ja Varttiuksen väliset radat, yhteensä
noin 300 kilometriä tulevat sähköistyksen piiriin.

Ilmalan ratapihatyöt käynnistyvät tänä vuonna. Il-
malan alue onkin saatava kuntoon, jotta junat pys-
tyisivät liikkumaan huollettuina ympäri koko maan.
Lisäksi Vuosaaren liikennetyöt ovat käynnissä ja
satamaradan tunneli on päästä päähän puhkaistu.

Hallituksen budjettiriihen mukaisesti ensi vuonna
käynnistyy myös uusia hankkeita. Niistä merkittä-
vimmät ovat Seinäjoki-Oulu radan tasonnosto.
Pyrkimyksenä on nopeuden nosto 200 km/h ja ak-
selipainojen nosto 25 tonniin. Hanke on varsin mit-
tava. Suuruusluokaltaan se on isompi kuin oikora-
ta, sillä kysymyksessä on päälle 500 miljoonan euron
hanke.

Lahti-Luumäki tasonnosto on hyvin merkittävä

Uusi aika
- uudet
haasteet

itäisen Suomen ja Venäjän liikenteen kannalta. Siinä
hiukan yli 100 km rataa varustetaan uudella teknii-
kalla suuria nopeuksia varten.

_______

Vaikka elämme “uutta aikaa” täytyy koko ajan
muistaa, että olemassa olevaa rataverkko on pidet-
tävä kunnossa, joten korvausinvestoinnin ovat
välttämättömiä koko rataverkolla. Rautatieliikenteen
toimintaedellytykset on pystyttävä turvaamaan
myös tulevaisuudessa. Viime vuosina rautatiealan
asiantuntijat ovat olleet huolestuneita siitä, kuinka
saadaan tarvittavat varat näiden korvausinvestoin-
tien tekemiseen.  Noin 30 vuodessa rakenteet tu-
levat aina kertaalleen loppuun käytetyiksi, joten uu-
simista riittää.

Menneinä vuosina lisäbudjettimenettelyn avulla
on onnistuttu saamaan rahoitusta siten, että koko
rataverkko on saatu pidettyä liikennöitävässä kun-
nossa. Päättäjien tulisikin pohtia, onko tämä lisä-
budjettimenettely järkevää, vai löytyisikö muita
pitempijänteisiä ratkaisuja, jotta voitaisiin taata
toimiva ja turvallinen rautatieliikenne.
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Juha Kansonen on tyytyväinen mies

Oikorata valmis – uudet
haasteet odottavat

Ratatyömaan projekti-
päällikkönä Kansonen
antaa kiitosta kaikille

radan tekoon osallistuneille.
Parhaimmillaan työmailla
työskenteli 750 henkeä. Kii-
toksen onkin aihetta, sillä
rata valmistui suunnitellus-
sa aikataulussa ja hankkeelle
budjetissa myönnetyllä 331
miljoonan euron rahoituk-
sella.

Juha Kansonen nimitettiin
oikoradan projektipäälliköksi
3.9.2001 ja viisi vuotta pro-
jektissa ovat kuluneet jou-
tuin.

- Olin enemmänkin yhtei-
sen päämäärän ylläpitäjä,
Juha Kansonen sanoo.

Kerava–Lahti-oikoradan
kokonaispituus on 74 km,
josta kokonaan uutta rataa
on 63 km. Radalla on myös
kaksi uutta asemaa, Järven-
pään kaupungissa sijaitseva
Haarajoki sekä Mäntsälä,
joka on kokonaan uusi rau-
tatiepaikkakunta Suomessa.

- Rakentamisen aikataulu
oli optimaalinen. Siinä ei ol-
lut myöskään yhtään löysää.
Heti rakennussuunnittelus-
ta alkaen aikataulut olivat
tiukkoja, mutta suunnitteli-
jat sitoutuivat niihin erin-
omaisesti, toteaa Kansonen.
Hänelle jäikin projektista ko-
konaisuudessaan positiivi-
nen kuva.

Uusia ratkaisuja
Oikoradan rakentamises-

sa löytyi uusia innovatiivisia
ratkaisuja yhteistyössä
asiantuntijoiden, suunnitte-
lijoiden ja rakennuttajakon-
sultti Lemconin kanssa.

- Esimerkkinä kustannus-
tehokkaasta ratkaisusta voi-
sin nostaa esille vaikka Ky-
tömaan rautatiesillan Kera-
van pohjoispuolella. Siinä
hyödynnettiin kaukaloraken-
netta ensimmäistä kertaa
Suomessa.

Kytömaan silta Suomen
pisin ja sillä on pituutta 556
metriä. Se ylittää pääradan
ja juna kulkee sillan kauka-
lossa parisen metriä alem-
pana kuin perinteisessä ko-
telopalkkisillassa. Näin kor-
keilla reunapalkeilla saadaan
estetyksi melun leviäminen.

- Kaukalorakenne suunni-
teltiin yhteistyössä ympäris-
töalan asiantuntijoiden kans-
sa hyödyntämällä muun
muassa virtuaalimallia. Tällä
ratkaisulla kuitattiin 16–20
miljoonan euron säästöt
vaihtoehtoiseen alikulkurat-
kaisuun verrattuna, Kanso-
nen toteaa.

Kerava–Lahti-oikorata on
osa ns. Pohjolan kolmiota,
jonka EU on priorisoinut yh-
deksi TEN-liikenneverkon
(Trans-European Networks)
kärkihankkeeksi. EU-tukea

hankkeelle on myönnetty 20
miljoonaa euroa.

- Rahaa projektissa tarvit-
tiin, sillä radalle on rakennet-
tu 82 siltaa ja 260 000 neliötä
paalulaattaa sekä siirretty
miljoonia kuutioita maata.
Yksi keino säästöille saatiin
kun oikoradan pohjaa vah-
vistettiin kalkkisementtipila-
roinnilla paalulaatan sijaan,
tämäkin ratkaisu piti lasken-
nallisesti osoittaa. Tähän
laskennalliseen selvittelyyn
tarvittiin myös investointi-
johtaja Kari Ruohosen eri-
koisasiantuntemusta. Paalu-
laattaneliöiden määrää pys-
tyttiin näin menetellen pie-
nentämään. Kaikki käyttökel-
poinen kallio hyödynnettiin
radan rakennekerroksissa.
Samalla säästettiin 700– 800
000 kuutiota soraharjua,
summaa Kansonen.

Matka-ajat lyhenevät

Oikorata lyhentää matka-
aikoja Suomessa ja tarjoaa
mahdollisuudet myös Suo-
men ja Venäjän välisen lii-
kenteen kehittämiseen ja no-

Syyskuun alun ilma on aurinkoinen.
Ratahallintokeskuksen ylitarkastaja Juha
Kansonen istuu tyytyväisenä Keravan ja
Lahden välisen oikoradan juhlajunassa.
Takana on valmiina neljän vuoden urakka,
Kerava-Lahti oikorata. Hanke on
vuosikymmeniin mittavin ja merkittävin
ratahanke Suomessa. Edellinen vastaava
hanke oli oikorata Jämsänkoski–
Jyväskylä, joka valmistui vuonna 1977.

peuttamiseen. Samalla
myös Helsingistä pohjoi-
seen johtavalla pääradalla
vapautuu kapasiteettia uu-
den liikenteen käyttöön.

Oikorataa voidaankin pitää
Suomen nykyaikaisimpana
ratana, jossa on hyödynnet-
ty uutta huipputekniikkaa.
Myös turva- ja sähkölaitteet
ovat nykyaikaisinta, mitä
nopeaan liikenteeseen tarvi-
taan.

- Radalla junanopeudet
nousevat 220 kilometrin tun-
tivauhtiin ja se, että rata on
mitoitettu 30 tonnin akseli-
painolle tekee siitä Suomen
oloissa ainutlaatuisen. Esi-
merkiksi oikorataan toimitet-
tujen kiskojen valssauspi-
tuus on 120 metriä. Näin pit-
kiksi valssattuja kiskoja ei
Suomessa aikaisemmin ole
ollut käytössä, muistuttaa
Kansonen. Hän kertoo, että
Kytömaan kohdalla on sel-
laiset vaihteet, jossa junat
voivat ajaa poikkeavaa rai-
detta 160 kilometriä tunnis-
sa.

Eniten matka-ajat lyhene-
vät Itä-Suomessa, puolesta
tunnista tuntiin. Junamatkat
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Helsingistä Lahteen, Kouvo-
laan, Imatralle, Lappeenran-
taan ja Savonlinnaan nopeu-
tuvat noin puoli tuntia. Ka-
jaanin, Kuopion, Mikkelin ja
Joensuun reiteillä aikasääs-
töä on parhaimmillaan noin
tunti. Junamatkat Venäjälle
nopeutuvat 25-40 minuuttia.

Loma odottaa

Juhlajuna lähestyy Lahden
asemaa Kansosen katse
seuraa radanvartta haikea-
na, sillä nyt työ on valmis ja
on aika hetki levätä, ennen

Oikoradan faktat
• Käyttöönotto 3.9.2006.
• Kokonaispituus 74 km, josta uuden rataosan osuus 63 km.
• Siltoja 82 kpl.
• Maksiminopeus 220 km/h.
• Maksimiakselipaino 30 tonnia.
• Kaksiraiteinen, sähköistetty ja junien automaattisella

kulunvalvonnalla varustettu rata.
• Radalla ei ole tasoristeyksiä.
• Taajamissa rata on aidattu.
• Oikoradasta 80 prosenttia kulkee Helsinki–Lahtimoottori-

tien viertä.
• Oikorata tuo kaksi uutta asemaa, Mäntsälän ja Haarajoen.
• Matka-aika Helsingistä Lahteen 48 minuuttia (ennen 1 h 30

min.).
• Rakennuskustannukset 331 miljoonaa euroa.

kuin uudet haasteet odotta-
vat Ratahallintokeskuksen
rakennuttamisyksikön pääl-
likkönä.

- Näiden neljän kesän ai-
kana en ole päässyt irtaan-
tumaan oikoradasta lain-
kaan. Ensi maanantaina läh-
demme vaimoni kanssa lo-
malle Wieniin, vastaa Juha
Kansonen kysymykseen,
mitkä ovat seuraavat tavoit-
teet.

Monipuolinen
ja luotettava
kumppani

Kallio- ja pohjarakentamisen
edelläkävijä ja erikoisosaaja

Monipuolisten maa-, vesi- ja
insinöörirakennuskohteiden
luotettava kokonaistoteuttaja

Esterinportti 2, 00240 HELSINKI
puh. 02071 5001
fax 02071 51301

Kaikki, mikä on tekemisen arvoista,
kannattaa tehdä hyvin!
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Kansanedustaja Kimmo Sasi:

“Lahti on kilpailukykyinen
paikka asumiselle”

- Kun Lipposen hal-
lituksen aikana tehtiin
päätös oikoradan ra-
kentamisesta, silloin
osattiin arvioida sen
erittäin tärkeä raken-
nepoliittinen merkitys.
Eli se lähentää Itä-
Suomea, mikä on si-
nänsä tärkeää, mutta
kaikkein suurin poten-
tiaali liittyy Pietarin lii-
kenteeseen.

- Kun mennään 20
vuotta eteenpäin, niin
meillä on kaikkein lii-
kennöidyin yhteysväli
Helsinki-Pietari. Siinä suhteessa tämä tulee olemaan mer-
kittävä ratkaisu.

- Lahti on nyt kilpailukykyinen paikka asumiselle. Tässä
suhteessa voi olla tyytyväinen, että tämä ratkaisu tehtiin.

Liikenneministeri Susanna Huovinen

“Haasteita meillä riittää”
- Varmasti on niin, että tulevaisuuteen näitä haasteita meillä

riittää. Suomi on laaja ja toivomme tietenkin voivamme
turvata nämä toimivat joukkoliikennepalvelut ja kuljetukset
eri puolelle Suomea. Se vaatii tulevaisuudessa isoja panos-
tuksia niin tienpidon puolella kuin tällä tärkeällä radanpidon
puolella.

- Sellainen näkökulma vielä nimenomaan tähän raidelii-
kenteeseen, joka hyvin usein tuolla Euroopassa tulee nä-
kymään on ympäristönäkökulma. Meidän tulee ottaa nämä-
kin tulevaisuuden haasteet huomioon.

OIKORATAJUHLISSA SANOTTUA:

Ministeri Kari Rajamäki

Eduskunta edellytti
liikennelogistiikan
kehittämistä

- Vuonna 2001 päämi-
nisteri Lipposen hallituk-
sen tekemää linjausta
edelsi, että eduskunta
edellytti hallituksen rat-
kaisevan E 18 ja Kerava-
Lahti rataosan rakenta-
misaikataulut. Eli esitet-
tiin vaatimus näiden kan-
sallisesti välttämättömi-
en hankkeiden rakenta-
misaikataulun päättämi-
sestä.

- Itse asiassa eduskun-
ta edellytti selvää aluei-
den, elinkeinoelämän ja
liikennelogistiikan kehit-
tämisen otetta. Voin sa-
noa, että tämä ( oikora-
ta ) oli yksi osa sitä.

- Valtionvarainministeri
Eero Heinäluoma jää historiaan ministerinä, joka tekee joh-
donmukaisen valmistelun pohjalta ministeri Luhtasen infra-
korin. Nyt toteutetaan linjaa, joka silloin 1990-luvun lopul-
la ja 2000 alussa käynnistettiin. Ministeri Heinäluoma toteut-
taa johdonmukaisesti infrakori ykköstä. Kyllä kakkoskoris-
sa on kansallisesti välttämättömiä hankkeita odottamassa.
Töitä riittää meidän jälkeen muillekin.

Ministeri Leena Luhtanen

“Nyt tuntuu
aivan
upealta”

- Nyt tuntuu aivan upe-
alta, kun on saatu val-
miiksi tämä pitkäaikai-
nen, iso hanke. Seuraa-
vana on sitten Lahti –
Luumäki ja siitä edelleen
Luumäki – Vainikkala.
Tämä on hyvä merkki sii-
tä, että asioita hoidetaan
määrätietoisesti yhteis-
työssä valtiovallan ja alu-
een kuntien kanssa.
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Kansanedustaja Pulliainen:

“Tunnen äärimmäisen suurta
mielihyvää”

Olin junailemassa tätä asiaa käyntiin silloin aikanaan. Kun
tulin 1999 liikennevaliokunnan puheenjohtajaksi, silloin
ajattelin, että kun on aina sellainen kissanhännänveto eri
hankkeiden kesken, jospa liikennevaliokunta ottaisi yhden
ekologisesti hyväksyttävän hankkeen ja ajaisi sen läpi.

- Eli jos ei ole muita hankkeita, sen on pakko mennä läpi,
jos se on hyvin perusteltu ja ekologisesti hyväksyttävä. Sain
koko liikennevaliokunnan mukaan. Meiltä lähti paperi val-
tionvaroihin, jossa oli tämä yksi ainut hanke ilmoituksella,
että se on seuraavan ja seuraavan budjetin esityslistalla, mi-
käli ei kertaheitolla mene läpi.

- Nyt olemme tässä ja oikorata on valmis. Kun olen näin
olennaisesti ollut vaikuttamassa, tunnen äärimmäisen suurta
mielihyvää.

Keravan kaupunginjohtaja Rolf Pagvalin

“Yritykset
pyrkivät
Keravalle”

- Tämä on iso strategi-
nen ratkaisu meidän kan-
nalta. Silloin kun tätä val-
misteltiin, me arvattiin,
että tästä tulee paljon
hyvää. Ja se näkyy tällä
hetkellä siinä, miten yri-
tykset pyrkivät Keravalle.
Maan myyntimäärä on
noussut. Meillä riittää
maata myytäväksi vielä
kymmeneksi vuodeksi.

OIKORATAJUHLISSA SANOTTUA:

VR:n hallintoneuvoston puheenjohtaja,
kansanedustaja Matti Ahde:

“Tämä rakentaa kilpailu-
nykyisen liikennemuodon”

- Tämä (oikorata) on histo-
riaa suomalaiselle yhteiskun-
nalle. Tämä on tärkeää Lahdel-
le, Keravalle ja näille kunnille,
jonka oikorata yhdistää. Siinä
on mieletön potku idän raide-
liikenteen kehittämiseen, jos
me katsomme pitkässä juok-
sussa, kun päästään tällaisiin
nopeuksiin ja alentamaan mat-
ka-aikoja.

- Tämä rakentaa tosi kilpai-
lukykyisen liikennemuodon tu-
levaisuudessa suomalaisille.
Olen iloinen, että voin olla
myötävaikuttamassa siihen,
että käynnistyy Oulu-Seinäjoki
radan perusparannus ja pääs-
tään uusiin nopeuksiin sekä ta-
varoiden että ihmisten kulje-
tuksissa.

- Nyt voidaan aloittaa Lahti – Luumäki ja nopea yhteys Pie-
tariin, ja voidaan käynnistää Ilmalan ratapiha. Ne ovat val-
tavia signaaleja raideliikenteen tulevaisuudelle. Eihän täl-
laista ole pitkiin aikoihin koettu.

Mäntsälän kunnan edustaja:

“Rautatiet ovat
heavymetallia”

Mäntsälän kunnan edustaja oli tyytyväinen sillä kunta on
saanut muutamien vuosien sisällä sekä moottoritien että rau-
tatien.

- Parempaa ei voisi  toivoa. Täytyy olla äärimmäisen yl-
peä siitä, että näin on Mäntsälän kunnalle käynyt.

- Sanotaan, että suomalainen on vähän raskas, kuitenkin
tarvittaessa nopea,
turvallinen ja vank-
ka. Samanlainen on
juna. Juna on suo-
malaisen näköinen
ja ennen kaikkea, tä-
män päivän termeil-
lä voidaan sanoa,
että rautatiet ovat
heavymetallia ja sitä
suomalaiset arvos-
tavat, kuten olemme
viime aikoina huo-
manneet.
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Vanhasta sillasta
voi tulla
pullonkaula
rataosuudelle, kun
tavoitteena on
nostaa
junaliikenteen
suurimmat sallitut
nopeudet
vastaamaan tämän
päivän tarpeita.
Silta on liian usein
epäjatkuvuuskohta
radassa. Raiteen
vaihtuessa
penkereeltä sillan
kannelle muuttuu
alusta kovemmaksi.
Esimerkiksi
ristikkosilta, jossa
ratapölkyt lepäävät
suoraan
teräskannattimien
päällä, on
päällysrakenteen
kannalta lähes
joustamaton
rakenne.

Vanhoihin terässiltoihin
liittyy myös muita on
gelmia. Ne voivat olla

suunnittelun pakkopisteitä
parannettaessa radan geo-
metriaa. Ratapenkereen ja
sillan liittymäkohdasta puut-
tuvat usein siirtymäraken-
teet. Siltojen kohdalla liiken-
teestä aiheutuva melutaso
on poikkeuksetta korkeam-
pi kuin muulla rataosuudella.
Lisäksi ristikko- tai levypalk-
kisillan kapeus voi vaikeut-
taa mm. leveiden erikoiskul-
jetusten järjestämistä.

Mikäli terässiltojen pääl-

Voiko vanhalla terässillalla
sallia suurempia
liikennöintinopeuksia?

lysrakenteeseen ei jatkossa
keksitä merkittäviä paran-
nuksia matkustusmukavuu-
den tai ympäristöön kulkeu-
tuvan melun osalta, saattaa
siltojen kelpoisuus joutua
uudelleen arvioinnin koh-
teeksi vaikka kunnon ja kan-
tavuuden perusteella käyttö-
ikää voisi vielä jatkaa useil-
la kymmenillä vuosilla. Arvi-
oitaessa sillan mekaanista
toimintaa tulee aina selvitet-
täväksi junan aiheuttaman
kuormituksen vaikutus ra-
kenteisiin.

Miten tutkitaan
sillan toimintaa?

Sillan rakenteiden toimin-
nan tutkimistavat noudatta-
vat perinteistä suunnittelu-
käytäntöä ja perustuvat
staattiseen analysointiin ja
lujuusopin teorioihin. Mene-
telmät, joilla kuormitusten
vaikutukset on arvioitu, ovat
olleet käytössä jo toista sa-
taa vuotta. Käytettävien ra-
kennusmateriaalien lujuus-
ominaisuuksiin ja suunnitte-
lukuormiin lisätään riittävät
osavarmuuskertoimet.

Kuormituksen suuruus ja
rakenteen muoto oletetaan
muuttuvan niin hitaasti, että
hitausvoimat voidaan jättää
huomiotta. Dynaamisten eli
jaksollisten stationääristen,
jaksottomien epästationää-
risten ja iskevien kuormien
vaikutus, kaluston virheet ja
vauriot sekä radan kunto
huomioidaan käyttämällä
ns. junakuorman sysäysker-
rointa. Sillat “ylimitoitetaan”
kuormien kantavuuden osal-
ta.

Uuden eurooppalaisen
standardin tullessa voimaan
vuonna 2010 siltojen mitoi-
tus perustuu edelleen staat-
tiseen analysointiin, joka on
yleistävä, suoraviivainen ja

karkea arvio todellisen ra-
kenteen toiminnasta. Arvi-
oinnin tuloksena saadaan
vastaus kysymykseen:
Onko silta kestävä ja turval-
linen?

Mutta jos tavoitteena on
parantaa palvelutasoa lisää-
mällä junan liikennöintino-
peutta ja matkustusmuka-
vuutta, niin perinteinen
staattinen ajattelutapa ei
enää riitä siltamaisen raken-
nesysteemin toiminnan sel-
vittämiseen eikä uusien rat-
kaisujen suunnitteluun.

Miten selvittää
rakenteiden
joustavuus?

Mitkä ovat suunnittelun
lähtökohdat ratkaisuille, joilla
halutaan nostaa päällysra-
kenteen joustavuus vastaa-
maan suurnopeusjunien
vaatimuksia tai alentaa junan
aiheuttaman runkomelu
vastaamaan ympäristön
odotuksia?

Suunnittelu ja analysoin-
ti voidaan aloittaa vaikka
mekaniikan perusyhtälöistä
[m] x” + [k] x = 0 ja [m] x”
+ [c] x’ + [k] x = F. Tulokse-
na saadaan esimerkiksi ra-
kennesysteemin ominaisvä-

rähtelytaajuudet sekä väräh-
telynopeudet ja - kiihtyvyy-
det valitulle kuormitukselle
ja nopeudelle.

Porautumatta syvemmälle
dynamiikan maailmaan,
voidaan kokonaisuutta hah-
mottaa muutamalla perus-
näkemyksellä: Kaikilla raken-
teilla on “kykyä” vaimentaa
dynaamisen kuormituksen
aiheuttamaa värähtelyä. Kun
värähtelyn taajuus on mata-
lampi kuin rakenteen omi-
naisvärähtelytaajuus, kulkee
värähtely rakenteen läpi
vaimentumatta. Ominaisvä-
rähtelytaajuudella (tai sen
monikerran alueella) raken-
ne voi joutua resonanssiin,
jossa värähtelynopeus saat-
taa nousta jopa 10-kertaisek-
si. Värähtely vaimenee ra-
kenteessa, kun taajuus on
ominaisvärähtelytaajuutta
suurempi.

Värähtelyn vaikutuksia
voidaan tutkia esimerkiksi
mittaamalla vakiotaajuudella
(stationäärinen) kuormitetun
rakenteen kiihtyvyyttä. Kuor-
mituksen ollessa taajuudel-
taan vaihtuvaa (epästatio-
nääristä) rakenteen kiihty-
vyydelle tai yleisemmin vä-
rähtelynopeudelle voidaan
laskea taajuuspainotettu te-
hollisarvo.

Ähtävänjoen ratasilta rakennettu v. 1938.



RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006 11

Tämän perusteella on
mahdollista määrittää tarvit-
tava vaimennustaso eli vai-
mentavan rakenteen dynaa-
minen jäykkyys. Dynaami-
sen jäykkyyden “moduulilu-
kua” ei voida suoraan verra-
ta staattisessa analysoinnis-
sa käytettävään alustalu-
kuun tai kimmomoduliin
vaikka molempien tarkoituk-
sena on kuvata voiman ja
muodonmuutoksen riippu-
vuutta.

Materiaalit, joita käytetään
vaimentavissa rakenteissa,
ovat yleensä epälineaarisesti
kimmoisia. Vaimentimien
suunnittelun lähtökohtana
on nykyisin, että toimintaan
vaikuttavat ensisijaisesti
kuormituksen suuruus ja
taajuus sekä toissijaisesti
olosuhteet mm. ympäristön
lämpötila ja kosteus, mate-
riaalin koostumuksesta riip-
puen.

Jos vaimentavan rakenne-
osan mitoitus tehdään aino-
astaan staattisen analyysin
perusteella, saadaan mah-
dollisesti liian edullinen rat-
kaisu ja tuloksena on alimi-
toitettu vaimennin. Yhteen-
vetona voidaan todeta, että
kuormituksen taajuuden
noustessa kasvaa myös ra-
kenteen dynaaminen jäyk-
kyys eli sen vaimennuskyky
heikkenee.

Kokeiltu
korjausmenetelmiä

Ensimmäinen yritys pa-
rantaa vanhan ratasillan ti-
lannetta tehtiin vuosina 1999
- 2000 Vanajaveden sillalla.
Hankkeen kokonaisvaltaise-
na tavoitteena oli lisätä pääl-
lysrakenteen joustavuutta.
Siltapelkkojen alle valettiin
joustomassakerros, joka oli
2-komponenttista polyure-
taania lisättynä 2 mm rakeis-
ta korkkirouheella.

Jälkimittauksin todettiin,
että pelkkojen alle lisätty
joustomassa toimi odotetus-

ti ja painui kasaan junan vai-
kutuksesta, kesäolosuhteis-
sa. Tehtävä toteutettiin kui-
tenkin ilman tarkempaa sel-
vitystä, miten suuria väräh-
telynopeuksia/-kiihtyvyyksiä
kohdistui sillan rakenteisiin
ja junan teliin tai mikä oli
runkomelun taso ennen
joustomassan lisäystä ja sen
jälkeen. Tehdyn toimenpi-
teen ja tutkimustulosten
perusteella ei voida määrit-
tää suunnitteluperusteita
ratkaisuille, joilla tavoitteet
liikennöintinopeuden nos-
tosta voitaisiin toteuttaa
vanhoilla terässilloilla.

Uusia ratkaisuja

Ajankohtaisella Seinäjoki
- Oulu rataosuudella on n. 20
vanhaa terässiltaa, jotka on
tarkoitus jättää käyttöön.
Siltoja sijaitsee rataosuuksil-
la, joilla suurin sallittu nope-
us halutaan nostaa 160 km/
h tasolle. Hankkeen yleis-
suunnitteluvaiheen aikana

oli tarkoitus selvittää, voi-
daanko siltapelkkojen alle
lisättävällä joustomassalla
parantaa terässiltojen käytet-
tävyyttä.

Selvitystyötä varten oli
lähdettävä Hollantiin tutus-
tumaan yhteen alan johta-
vista joustavien kiskonkiin-
nitysjärjestelmien (Embed-
ded Rail System) ja jousto-
massojen kehittäjistä. Mat-
kalla pyrittiin hankkimaan
tietoa joustomassan ominai-
suuksista sekä vastaavista
ratkaisuista muualla Euroo-
passa.

Tuloksena saatiin enem-
män lisätietoa uusien kysy-
mysten kautta kuin vastauk-
sia ja ratkaisuja esitettyihin
ongelmiin. Yksinomaan
joustomassan käyttöä rata-
pölkyn alla värähtelyn vai-
mentimena ei suositeltu -
ainakaan pitkäaikaisesti -
vastaavia rakenteita ei ollut
tiedossa muualla.

Joustomassan materiaali-
ominaisuuksien ja toimin-
nan osalta asiantuntijoiden
vastaus painottui aina kysy-
mykseen: Mikä on tavoite
värähtelyn vaimennuksen
osalta? ERS-järjestelmien
värähtelyn vaimennusomi-
naisuudet riippuvat koko ra-
kennesysteemistä, materi-
aaleista, mitoista, ympäris-

tön lämpötilasta, kuormituk-
sen suuruudesta ja no-
peudesta (taajuudesta). Eli
saaduissa vastauksissa pa-
lattiin aina tarpeeseen mää-
rittää kohteeseen soveltuva
vaimentava rakenne ja sille
oikea dynaaminen jäykkyys.

Koeteltuja ratkaisuja
ja kehittämis-
mahdollisuuksia

Värähtelyn vaimennuk-
seen suositeltiin ensisijai-
sesti rakennetta, jossa sul-
jettusolukkoinen elastomee-
rimatto/kaista toimii vaimen-
timena. Joustomassaa hyö-
dynnetään kiskon pituus- ja
sivusuuntaisessa tuennassa.
Tästä on hyvänä esimerkki-
nä Heerema ja Edilon yhti-
öiden valmistama “Silent
Bridge” siltaelementti, jon-
ka rakennesysteemi on alun
perin Movaresin (ent. Hol-
land Railconsult) suunnitte-
lema.

“Silent Bridge” rakennerat-
kaisua ja ERS-kiskonkiinni-
tystä on käytetty uudisraken-
tamisen lisäksi vanhojen
terässiltojen peruskorjaus-
kohteissa. Sen hyvä puoli on
yksinkertainen nopeasti
asennettava rakenne, joka
vaatii vähemmän huoltoa jaPoikkileikkaus sillan kansirakenteesta ERS-kiskonkiinnityksellä.

Moerdijkin sillan päällysrakenne-elementin asennusta.
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kunnossapitoa. Siltakannes-
ta voidaan tehdä n. 20-30 cm
matalampi ja lisäksi jousta-
valla kiskonkiinnityksellä
voidaan vähentää n. 10
dB(A) junan aiheuttaman
runkoäänen voimakkuutta.

Suuren mittakaavan esi-
merkkinä on Moerdijkin sil-
lan peruskorjaus, joka toteu-
tettiin vuonna 2003. Yhteen
Euroopan pisimmistä rata-
silloista (>1000m) vaihdet-
tiin kansirakenne kahden
viikon liikennekatkon aikana.
Nopea työmenetelmä sai
hyvää palautetta kaikilta
osallisilta.

Hollantilaiset ovat tutki-
neet Tillburgin sillalla rata-
melun tason ennen ja jäl-
keen sillan kansirakenteen
peruskorjauksen vuonna
2001. Samassa yhteydessä
vaihdettiin myös radan tuki-
kerrosta. Teräsrakenteisen
sillan melutaso putosi “Si-
lent Bridge” kansirakenteen
ansiosta 100,5 dB(A) tasol-
ta 88 dB(A) tasolle, taajuus-
alueella 63-8000 Hz.  Huomi-
oitavaa oli tukikerroksen
vaihdon vaikutus ratapenke-
reellä. Melutaso ratapenke-
reellä laski 90 dB(A) tasolta
85,5 dB(A) tasolle vastaaval-
la taajuusalueella. Tulos on
siltarakenteen kannalta hyvä
ja tukee teoriatarkasteluja.
Melutason nousu “Silent
Bridge” sillalla rajoittuu 0-3
dB(A) vaihteluvälille verrat-
tuna tavanomaiseen tukiker-
rokselliseen ratapenkeree-
seen. Erityisen tehokas vai-
mennus saadaan 50-150 Hz
alueella, jossa junan aiheut-
tama tärinä on yleensä on
erityisen haitallista runko-
melun kannalta.

Yksi ERS-järjestelmän toi-
mivuuteen liittyvä kysymys
oli materiaalien ominaisuuk-
sien säilyminen matalissa
lämpötiloissa. Tuotteen ke-
hittäjien vastaus oli, että
joustomassat ja elastomeerit
voidaan suunnitella koostu-
mukseltaan vastaamaan
ympäristön vaatimuksia.
Tutkimustuloksista voitiin
tehdä ainoastaan karkea
yleistys; tavanomaisen jous-
tomassan kimmoisuus heik-
kenee siirryttäessä +20° -15°
C lämpötilaan n. 15% ja -50°
C lämpötilassa materiaali on
jo “kivikovaa”. Elastomeeri-

levyjen materiaalin osalta
ilmiö on samansuuntainen,
mutta kimmoisuuden säily-
minen riippuu soluraken-
teesta. Mikä estäisi tutkimas-
ta materiaaleja sekä raken-
teita vielä matalimmissa
lämpötiloissa. Käytännön
kokemuksia sovelluksista
arktisemmissa olosuhteissa
on saatu Ruotsista Köpman-
nebro sillasta, jossa on “Si-
lent Bridge” tyyppinen kan-
sirakenne ja ERS-kiskonkiin-
nitys. Tiedossa ei ole kiel-
teistä palautetta järjestelmän
toimivuudesta talvisissa olo-
suhteissa.

Keski-Euroopan talvipäivät
ovat ääritapauksissa lumi- ja
pakkasolosuhteiltaan vähin-
tään vastaavia kuin täällä
pohjoisessa. Hollantilaisten
ERS-kiskonkiinnitys on toi-
minut tyydyttävästi myös
kovimmin rasitetuissa taso-
risteyksissä, jossa autojen
pyörien mukana pakkautuu
likaa, lunta ja jäätä kisko-
uraan.

Saimme myös tietoa yh-
destä mielenkiintoisesta
sovelluksesta, joka perustui
maalämmön hyödyntämi-
seen vaihteiden sulanapito-
järjestelmissä.  Kokemusten
mukaan järjestelmällä voi-
daan säästää käyttökustan-
nuksissa jopa 80% verrattu-
na perinteiseen sähköjärjes-
telmään. Hollantilaiset olivat

kiinnostuneita kehittämään
vastaavan järjestelmän
myös siltoihin, jos sellaista
tarvittaisiin äärimmäisen
arktisissa olosuhteissa.

Takaisin alkuperäiseen
kysymykseen:

Voidaanko vanhoilla teräs-
silloilla sallia suurempia lii-
kennöintinopeuksia tai saa-
da silta vastaamaan parem-
min tämän päivän ja tulevai-
suuden muita tarpeita?

Aihetta kannattaisi ainakin
selvittää enemmän ja esi-
merkiksi Moerdijkin sillan
peruskorjauksessa käytetty
päällysrakennejärjestelmä
olisi ehdottomasti tarkem-
man tutkimuksen arvoinen.
Sellaisenaan ratkaisu ei so-
vellu meille, koska kotimai-
sissa terässilloissa on erilai-
nen kannatinrakennesystee-
mi kuin eurooppalaisissa
silloissa.

Jos joustomassan käyttöä
siltapelkkojen alla halutaan
vielä harkita yhtenä vaihto-
ehtona, niin menetelmän
käyttökelpoisuus tulisi var-
mistaa; ehkä uusilla kenttä-
kokeilla. Mutta oikean dy-
naamisen jäykkyyden ai-
kaansaaminen sillan päällys-
rakenteeseen ratapölkyn alle
lisättävän ohuen joustomas-
sakerroksen avulla on aina-

kin teoriassa vaikeaa. Lisäksi
tulee arvioitavaksi ratkaisun
tekninen käyttöikä.

Joustomassojen ja tärinän
vaimennukseen tarkoitettu-
jen tuotteiden valmistajia on
useita. Tämän päivän tuot-
teet ja materiaalit ovat ylei-
sesti hyvin testattuja käyttö-
tarkoitus määritelty selkeäs-
ti. “Embedded Rail” kiskon-
kiinnitysjärjestelmiäkin löy-
tyy muutamia ja jotkut sovel-
tuvat myös suurille liiken-
nöintinopeuksille sekä ras-
kaille akselipainoille.

Järjestelmä on käyttökel-
poinen ratkaisu myös sellai-
silla silloilla, joilla rakenne-
korkeus täytyy valita mah-
dollisimman matalaksi esi-
merkiksi alittavan väylän riit-
tävän vapaan korkeuden
vuoksi. Joustava kiskonkiin-
nitys on myös hyvä vaihto-
ehto kohteissa, joissa sillalta
ympäristöön kulkeutuvan
melun tasoa on alennettava.

Erilaiset rakenteet, suoja-
kiskot ja kiskonliikuntalait-
teet, liittyminen tukikerrok-
selliseen rataan sekä työme-
netelmät, kiskon asentami-
nen ja vaihtaminen ovat käy-
tännössä koeteltuja ratkaisu-
ja, joita voitaisiin hyvin muo-
kata kotimaisiin olosuhteisiin
soveltuviksi.

Risto Ollila
Rrs siltaryhmä

Köpmannebro, rakennettu v. 2001.



RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006 13

AEL ko
ulut

taa

Kunnossapito-
osaajia 

A E L , K A A R N AT I E  4 , 0 0 4 1 0  H E L S I N K I , P U H  ( 0 9 )  5 3 0 7 1 , FA X  ( 0 9 )  5 6 6 3  2 7 8 , I L M O I T TAU T U M I N E N  A S I A K A S PA LV E L U @ A E L . F I , W W W. A E L . F I

w
w

w
.a

el
.fi

Suomen suurin tekniikan lisäkouluttaja ja  
osaava henkilöstön kehittämisen kumppani.  
Lisätietoa kotisivuiltamme www.ael.fi. 

Varmista henkilöstön osaaminen!

Koulutusta
Automaatiokunnossapitoon
Sähköelektroniikkakunnossapitoon
Mekaaniseen kunnossapitoon

»
»
»

Kursseja esim.
Valokaapeliverkon rakentaminen, testaaminen ja  

 toimintahäiriöiden selvittäminen
Sähkö- ja elektroniikkavikojen paikannus koneenohjauksessa
Hakkurijännitelähteiden toiminta ja korjaaminen
Tasasuuntajien ja akkujen huolto
UPS-laitteistojen huolto
Koneiden sähköasennusten turvallisuus
Sähköturvallisuuskurssi 1-3

»

»
»
»
»
»
»

L I S ÄT I E TO A
Ulla Vainio, puh. (09) 5307 252

 NiCd akut turvaavat sähkönsyötön verkkokatkoksen sattuessa

Kilonkallio 3A, 02610 Espoo

Puh: 0207 631880, Fax: 0207 631889

www.hansabattery.fi
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D-linjan raitiovaunu
kolistelee kohden
Wienin keskustaa.
Taakse jää
Sydbanhof, yksi
neljästä Wienin
päärautatieasemasta.
Aurinkoinen
hellepäivä kastelee
turistin paidan.
Nähtävää ja
loistokkaita
rakennuksia
ohitetaan. Katu
laskeutuu kohden
pohjoista ja
vasemmalle jää
Belvederen puisto
ja sen kesäpalatsi,
jota pidetään
yhtenä Wienin
barokkityylisten
rakennusten
helmenä.
Raitiovaunussa
turisti ihailee
kaupungin julkisen
liikenteen
toimivuutta, ja sen
edullisuutta. Viikon
lippu, Wochenkarte
maksaa vain 12,50
euroa ja se kelpaa
raitiovaunussa,
metrossa ja linja-
autossa
maanantaista
seuraavaan
maanantaihin.

Kesäinen Wien houkuttelee historiallaan

Joukkoliikenne toimii hyvin
miljoonakaupungissa
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Puolentoista miljoonan
asukkaan Wienin his-
toria ulottuu pitkälle.

Ensimmäisten asukkaiden
tiedetään olleen alueella jo
500 eKr. Seutua ovat hallin-
neet aikanaan niin barbaa-
rit kuin roomalaiset. 1500-
luvusta alkaen kaupunkia on
pidetty Euroopan säveltai-
teen pääkaupunkina. Kenel-
lepä ei olisi tuttuja Johan
Straussin valssit.

Raitiovaunu pysähtyy neu-
vostoliittolaisten sotilaiden
muistomerkin kohdalle. Siitä
on vain muutamien askeli-
en matka Karlsplatzille, jonka
läheisyydessä on useita
nähtävyyksiä. Aukiota hallit-
see huomattavin kaupungin
barokkikirkoista, vihreäkat-
toinen Karlkirche. Wien näyt-
tää turistille parhaat puolen-
sa, heinäkuinen aurinko läm-
mittää pilvettömältä taivaal-
ta. Kirkon edessä oleva ve-
siallas houkuttelee vilvoitte-
lemaan.

Kohti keskustaa kävelles-
sään turisti ei voi olla huo-
maamatta metroaseman
lähellä olevaa vanhaa kau-
punkiradan asemaa. Tämä
Stadbahn Pavillon on koris-
teltu kultaisin auringonkuk-
ka- ja tulppaaniaihein. Ase-
man ohitettuaan turisti saa-
puu Kärtner Ringille, joka on
osa kaupungin keskustaa
ympäröivää neljän ja puolen

kilometrin mittaista ympyrää
–ringiä, jota kiertää raitiovau-
nut ykkönen ja kakkonen.
Tämän ympyrän sisään jää
lukuisa joukko nähtävyyksiä.

Valtionooppera sijaitsee
Kärtner Strassen ja Kärtner
Ringin risteyksessä ja siitä
on muutaman minuutin kä-
velymatka Stephansdomil-
le (Tapanin tuomiokirkolle),
joka on seisonut paikallaan
jo kahdeksan vuosisadan
ajan uhmaten tulipaloja ja
sotia. Nykyisin kalkkikivestä
valmistettua kirkkoa joudu-
taan jatkuvasti korjaamaan,
sillä ilman saasteet aiheutta-
vat siihen vaurioita.

Tuomikirkolta on lyhyt
matka Hofburgin puistoon ja
linnaan, jossa Itävallan hal-
litsijat asuivat 1200-luvulta
lähtien. Tämä mahtava alue
peittää koko kesikaupungin
lounaiskulman.

Kaikki kaupungin nähtä-
vyydet eivät ole sen keskus-
tassa. Wienin kaupunkia
halkoo viisi metrolinjaa. Tu-
risti nousee Karlsplazin ase-
malta linjan U4 metrovau-
nuun ja kuljettuaan kuuden
aseman verran hän saapuu
Schönbrunnin metroase-
malle. Asema sijaitsee aivan
Schönbrunnin linnan vieres-
sä. Tähän aikanaan Maria
Teresian keisarillisena palat-
sina toimineeseen raken-
nukseen käy vuosittain tu-

tustumassa yli kaksi miljoo-
naa turistia.

Palatsia ympäröi puisto,
jonka etelälaidalla olevalle

kukkulalle on rakennettu
uusklassinen pylväsrivistö
Cloriette. Tie sinne johtaa
Neptunuksen suihkukaivon
ja monien antiikin mytologi-
an henkilöitä kuvaavien pat-
saiden ohi.

Wien tunnetaan pienistä
kahviloista ja ruokapaikois-
ta. Päivän turistikierroksen
voi päättää matkustamalla
Schönbrunnista kaupungin
toiselle laidalle käyttäen lin-
ja-autoa, metroa  ja raitio-
vaunua numero 38 ja käydä
ruokailemassa ja maistele-
massa seudun viinejä Grin-
zingin kaupunginosan viih-
tyisissä viinituvissa.

Itävallan pääkaupungissa
riittää katseltavaa koko loma-
viikoksi ja kun paluumatka
kotiin alkaa, turistille tulee
ajatus, tänne voisi vielä pa-
lata uudestaan.

Hannu Saarinen
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Polarteknik PMC Oy Ab on Suomen johtavia hydrauliikan ja

pneumatiikan toimittajia. Yrityksellä on toimintaa 12 paikkakunnalla

Suomessa, sekä tytäryritykset Virossa, Latviassa ja Venäjällä. Liike-

vaihto v. 2005 oli  66,0M euroa ja henkilökunnan määrä  348. Polar-

teknik PMC Oy Ab:n emoyhtiö, Dacke PMC Ab, on kansainvälinen,

ensisijaisesti koneenrakennusta palveleva teknologiakonserni.

info@polarteknik.com         doorsystems@polarteknik.com         www.polarteknik.com

JUNIEN

SISÄOVIJÄRJESTELMISTÄ

HYDRAULIIKAN KUNNOSSAPITOON

           Uusi, tehokas tukemisaggregaatti 
                          ENERCO RT-10  

           Konepaja Mankinen Ky. Tehtaankatu 9. 11710 Riihimäki 
                P.019-764 260   F.019-723 099.   www.mankinen.fi 
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Bombardier Transportation on maailman suurin raideliikennevälineiden, -järjestelmien 
ja -palveluiden toimittaja. Laaja tuotevalikoima kattaa joukkoliikennevälineet sekä
kaikki raideliikennejärjestelmät. Yhtiö valmistaa myös vetureita, telejä, käyttöjä ja 
ohjausjärjestelmiä sekä turvalaitteita ja -järjestelmiä.

Bombardier Transportation Finland Oy
PL 104 (Atomitie 5 C), 00371 Helsinki
Puhelin (09) 5619 60, faksi (09) 5619 6269
www.bombardier.com

Arkkipaino – Lehtipaino
Viestitie 2

87700 Kajaani

Puh. (08) 616 61

Faksi (08) 616 6315

e-mail: ks.kirjapaino@kainuunsanomat.fi
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RANSKA

Alcatel myy turvalaite-
järjestelmänsä

Maailmanlaajuisesti toimi-
va elektroniikkayhtiö Thales
ostaa Alcatelin osia, joihin
kuuluu mm. yhtiön kuljetus-
osasto, jonka osaamisaluet-
ta ovat olleet pääratojen ja
metrojen opastin- ja turva-
laitejärjestelmät.

Kaupan arvo on 673 mil-
joonaa euroa ja se sisältää
myös Alcatelin osakkeet
avaruussatelliittiliiketoimin-
noissa. Thales toimii nykyi-
sin avaruus-, puolustus-,
turvallisuus- ja erilaisilla
palvelumarkkinoilla.

Alcatelin liiketoimintojen
uudelleenjärjestelyyn on
suunnitteilla myös liittoutu-
minen yhdysvaltalaisen IT-
jätin Lucentin kanssa, mikä
tekee yhtiöstä entistä enem-
män viestintään keskittyvän.

Tuotevalikoimaan kuului-
sivat silloin erityisesti tele-
verkkojen jakeluasemat kiin-
teissä ja mobiiliverkoissa,
sekä internet yhteyksien
vaatimat tekniset rakenteet
kuten myös kuvan ja äänen
jakamiseen tarvittavat järjes-
telmät.

USA

Kaliforniassa viritellään
suurnopeusradan
rahoitusta; kansa
ratkaisee

Kal i fornian HS (High
Speed)-viranomainen käy
neuvonpitoa kuntien kans-
sa uuden suurnopeusradan
linjauksesta ja tarvittavista
asemista voidakseen viedä
hanketta eteenpäin. Tarkoi-
tuksena olisi rahoittaa han-
ke laskemalla markkinoille
9,95 miljardin dollarin jouk-
kovelkakirjalaina. Hankkeen
eteenpäinviemisestä pitäisi
päättää osavaltion kansan-
äänestyksessä kuluvan vuo-
den marraskuussa.

Mikäli äänestäjät ovat
hankkeen kannalla, junat
voisivat kulkea Los Angele-
sin ja San Franciscon välil-
lä ensi vuosikymmenen
puolivälissä.

Junan nopeudeksi on
suunniteltu 350 km/h ja
matka-ajaksi 2 t 35 min. Ai-
kaisempien kansanäänes-
tyksien perusteella voisi olet-
taa, ettei menettely sovellu
suuriin rakennushankkeisiin.
Ne kun hyödyttävät vain
pientä osaa väestöstä, jolloin
myöhempien veronkorotus-
ten pelossa ollaan yleensä
vastustavalla kannalla.

RUOTSI

Uusi nopeusennätys
Ruotsalainen leveäkorinen

Crusaris Regina -tyypin juna
on saavuttanut viime heinä-
kuussa uuden Ruotsin rato-
jen nopeusennätyksen 281
km/h. Ennätys saavutettiin
läntisellä pääradalla Sköv-
destä pohjoiseen olevalla
suoralla Väringin ja Mohol-
min välillä (Tukholma-Göte-
borg rataosaa). Samalla ju-
nalla oli tosin jo edellisenä-
kin päivänä saavutettu 278
km/h nopeus. Aikaisempi

ennätys 276 km/h oli X-2000-
junalla vuodelta 1993.

Ruotsissa on meneillään
projekti nopeuksien nosta-
miseksi ja tavoitteena on,
että uudistetut nopeat junat
voisivat ajaa 250 km/h. Ope-
raattorit voisivat ottaa ne
käyttöönsä kahdeksan vuo-
den kuluessa, kun uusivat
kalustoaan. Matka-aika Tuk-
holma-Göteborg välillä voi-
taisiin puristaa 15-20 mi-
nuuttia pienemmäksi, eli
2:40-2:45 tuntiin.

Uuden junan suosio voisi
myös edesauttaa alan val-
mistuksen työpaikkojen säi-
lymistä Ruotsissa, jossa ko.
kaluston valmistajalla Bom-
bardierilla on konepajoja.
Hanke on osa “Gröna Tåget”
projektia, jossa ovat muka-
na myös Banverket,  rauta-
tieyhteenliittymä KTH ja ju-
naoperaattoreiden yhteis-
työjärjestö.

Nopeuskokeessa erityisen
testauksen aihe oli uusi te-
liratkaisu, jossa teli toimii
jäykkänä suoralla, mutta on
kaarteessa joustavaliikkei-
nen. Samalla tutkittiin myös
junan meluvaikutuksia.

Alkolukkoja juniin
Ruotsalainen rautatielii-

kennöitsijä Tågkompaniet
on ottanut käyttöön alkoluk-
koja vetureihinsa Sundsval-
lin ja Östersundin välisessä
liikenteessä ollen Ruotsissa
edelläkävijä asiassa. Monis-
sa muissa ammattiliikenteen
kulkuvälineissähän ideaa on
jo jonkin aikaa toteutettu.

Laitteen periaate on sama
kuin muissakin kulkuneu-
voissa; puhaltamalla laittee-
seen avautuu veturin käyn-
nistysmekanismi, mikäli pro-
milleja ei havaita.

ARGENTIINA

Suurnopeusrataa
suunnitellaan

Argentiinan hallitus on
pyytänyt tarjouksia Etelä-
Amerikan ensimmäisen
suurnopeusradan rakenta-
misesta. Tarkoituksena on
yhdistää Argentiinan kolme
suurinta kaupunkia, Buenos
Aires, Rosario ja Córdoba,
uudella radalla, jonka kus-
tannuksiksi on arvioitu 550-
800 miljoonaa euroa. Tarjo-
uksia käsitellään tulevan
syksyn aikana ja sopimusten
allekirjoitus voisi tapahtua
vuodenvaihteessa.

Rakentamistoimenpiteet
voisivat alkaa aikaisintaan
toukokuun 2007 jälkeen.

Tarjouskilpailu edellyttää,
että voittaja sitoutuu teke-
mään kaikki radan vaatimat
tekniset selvitykset lopullisi-
ne ratasuunnitelmineen, ra-
kentaa radan, hankkii junat
ja rahoittaa vähintään 50 %
projektista. Kokonaiskustan-
nuksista laskien vähintään
20 % kaikista alaurakoista
tulee tilata argentiinalaisilta
yhtiöiltä. Tarjouksiin tulee si-
sältyä optio jatkaa sopimus-
ta 5 vuotta infrastruktuurin
ja 10 vuotta kaluston kun-
nossapidolla. Liikennöimi-
sestä tehdään erillinen tar-

Crusaris Regina -junaa
viritellään 250 km/h nopeu-
delle. (Kuva: Bombardier)
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jouspyyntö.
Buenos Aires väli olisi 310

km pitkä ja rakennettaisiin
kaksiraiteisena ja sähköistet-
tynä täysin erillään viereen
jäävästä vanhasta radasta,
koska raideleveys olisi ny-
kyistä leveäraiteista kapeam-
pi. Maksimi nopeus olisi
välillä 250-300 km/h.

Rosario-Córdoba väli (400
km) toteutettaisiin yksiraitei-
sena joko samalla standar-
dilla, tai toisena vaihtoehto-
na 160 km/h nopeudella lii-
kennöivän dieselkaluston
mukaan.

Buenos Airesissa on asuk-
kaita 11,3, Córdobassa 1,2 ja
Rosariossa 1,1 miljoonaa.
Junat on suunniteltu mitoi-
tettavaksi 450:lle matkusta-
jalle, ja niissä olisi 3 eritasois-
ta matkustusluokkaa. Mat-
kustustarpeeksi on arvioitu
3 miljoonaa asiakasta/vuo-
si ja hintataso on tarkoitus
asettaa bussi- ja lentoliiken-
teen välimaastoon.

Maan hallituksella on ollut
alustavia aikeita rakentaa
Buenos Airesista suurnope-
usrata myös 400 kilometrin
päässä Atlantin rannikolla
olevaan Mar del Platan lo-
manviettopaikkaan.

JAPANI

Polttokennojunaa
kehitellään

Japanilainen rautatieyhtiö
JR East tekee koeajoja kehit-
tämällään polttokennokäyt-
töisellä kaksiyksikköisellä
junalla. Työ on jatkoa hybri-
di-voimatalouden kehittämi-
selle, jossa on jo ollut kokei-
luissa diesel/sähköjunia.

Uudessa junassa on kak-
si kiinteää makromolekyyli-
tyyppistä polttokennoa, jot-
ka tuottavat tehoa 65 kW.
Happisäiliö, 270 litraa, on
sijoitettu lattian alle. Maksi-
minopeutena oletetaan ole-
van 100 km/h.

Testaukset tapahtuvat
alussa koeradalla, jotta voi-

daan varmistaa toimivuus ja
turvallisuustekijät. Myöhem-
min, todennäköisesti huhti-
kuussa 2007, siirrytään ko-
keilemaan pääradoille.

JR-Central yksityistetty
Suuren japanilaisen rauta-

tieyhtiön JR-Centralin yksi-
tyistäminen on saatettu pää-
tökseen, kun Japanin valtion
rautateiden rakennus-, kul-
jetus- ja teknologiavirasto
myi kaikki hallussaan olleet
yhtiön osakkeet, 286071
kappaletta, Tokion pörssis-
sä hintaan noin 78 euroa/
osake.

JR-Central on nyt Japanis-
sa kolmas suuri rautatieope-
raattori, joka on yksityinen.

TANSKA

Juutinrauman liikenne
kilpailutetaan

Juutinrauman sillan kautta
kulkevaa rautatieliikennettä
Ruotsin ja Tanskan välillä
ollaan kilpailuttamassa. Tar-
joajien joukossa ovat mm.
brittiläiset yhtiöt First Group
ja Arriva. Jälkimmäisellä on
jo kokemusta Tanskan rau-
tatieliikenteestä. First Grou-
pin yhteistyökumppanina
tarjouksessa on Tanskan
rautatiet DSB. Lisäksi tar-
jouskilpailussa ovat mukana
ranskalainen Veolia, Ruotsin
SJ ja MTR Hong Kongista.

Lopullinen sopimus tarjo-
uskilpailun voittaneen kans-
sa tehdään helmikuussa
2007.

SAKSA

Uusi suurnopeusrata
avattu

Nürnberg-Ingolstadt suur-
nopeusrata on avattu viime
kesän alussa. Rataosan pi-
tuus on 89 kilometriä ja sii-
nä on mahdollista ajaa 300
km/h. Kun nyt myös In-
golstadt-München rata on
perusparannettu, voidaan
matka-aikaa näiden Baijerin
kahden suurimman kaupun-
gin välillä lyhentää 40 mi-
nuuttia.

Uuden radan vaikutus
näkyy nopeutuneina yhteyk-
sinä aikatauluissa kuluvan
vuoden joulukuun alusta
lukien. Nopeat ICE-junat
kulkevat Nürnberg-Mün-
chen välillä normaaliaikoina
puolen tunnin välein.

Rautatieuudistukset
etenevät hitaasti

Saksan rautateillä (DB)
tuntuu olevan suuri vaiku-
tusvalta päätettäessä tulevis-
ta rautatiealan organisaatio-
ja omaisuusjärjestelyistä.
Tällä hetkellä näyttää toden-
näköisimmältä, että DB sai-
si pitää myös rataverkon
hallinnassaan, mikäli se lä-
hivuosina yksityistetään.
Yhtiön listaaminen pörssiin
viipynee vähintäänkin vuo-
teen 2008 asti.

Liikenneministerin mu-
kaan vaihtoehtoja on ollut
viimeksi esillä kaksi. Ensim-
mäisessä valtio pitäytyisi
rataverkon omistajana ja
takaisi DB:lle vapaan käyttö-
oikeuden raiteisiin. Toises-
sa yhtiö listautuisi pörssiin
ratoineen kaikkineen, mutta
valtio palautuisi rataverkon
omistajaksi 20-30 vuoden
kuluttua.

Saksan rataverkon kohta-
losta on väännetty kättä kau-
an ja hartaasti. Vastakkain
ovat olleet erimielisinä var-
sinkin rautateiden ylin joh-
to, huippupoliitikot ja kilpai-

levat yritykset. DB:n johto on
ollut pörssivaihtoehdon kan-
nalla, kunhan se toteutetaan
valtionyhtiön nykymuodos-
sa. Viranomaiset voisivat
sitten huolehtia kilpailun
toteutumisesta.

Rataverkoston ja raidelii-
kenteen eriyttämistä vastus-
tavat ovat pitäneet esillä
erityisesti Britanniassa koet-
tuja epäonnistumisia ja asi-
akkaiden jatkuvaa tyytymät-
tömyyttä. Deutsche Bahnin
arvoksi on asiantuntijapii-
reissä arvioitu 10-15 miljar-
dia euroa.

TURKKI

Muinaislöydöt
haittaavat
rautatierakentamista

Työt Bosporin salmen alit-
tavalla uuden merkittävän
rautatieyhteyden rakennus-
työmaalla on osittain joudut-
tu keskeyttämään, kun työ-
maalta löytyi yli 1000 vuot-
ta vanha laiva. Kun yhteys
Aasian puolelta Eurooppaan
on suunniteltu avautuvan
paikallis- ja kaukojunaliiken-
teelle vuonna 2009, on nyt
mahdollista, että syntyy vii-
västystä.

Viranomaisten mukaan
muinaislöytö on merkittävä
ja se liittynee johonkin nel-
jännen vuosisadan jKr. sata-
marakenteisiin.

VENÄJÄ

Rautatiekalustoa
ostetaan Saksasta

Venäjän rautatiet (RZD) on
tilannut kahdeksan Velaro-
suurnopeusjunaa Siemen-
siltä Saksasta. Kaupan arvo
on 600 miljoonaa euroa ja se
pitää sisällään myös huolto-
toiminnan 30 vuodeksi.

Junat räätälöidään 250
km/h nopeudelle, ja ne tule-
vat liikennöimään Pietarin ja

JR Eastin polttokennojuna avaa
tietä uuteen tekniikkaan. (kuva:
JR East)
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Moskovan välillä sekä myös
Moskovasta Nizhny Novgo-
rodiin.

Jotkut junista varustetaan
kaksoisvirransyötöllä, ja ne
tulevat myös olemaan 330
mm leveämpiä kuin Saksas-
sa liikennöivät vastaavat ICE-
junat. Merkittävä ero on
myös Venäjän suurempi
raideleveys. Tilaus on jatkoa
viime vuonna samojen osa-
puolten kesken solmitulle 40
miljoonan euron kehittämis-
urakalle.

EESTI

Eestin rautateiden
kohtalon hetket
lähestyvät

Viron hallitus on väläytellyt
halujaan ratkaista maata
vaivaava rautatieongelma.
V i ron  rau ta t i e t  (Ees t i
Raudtee) yksityistettiin
vuonna 2001, jolloin osak-
keista 66 % siirtyi virolaisten
ja länsimaisten liikemiespii-
rien ja yksityisten yhtiöitten
haltuun Baltic Rail Service
(BRS) yhtiön kautta. Kauppa-
hinta oli silloin noin 65 mil-
joonaa euroa.

Nyt on esiintynyt kannan-
ottoja joissa on väläytelty
koko osakekannan hankki-
mista valtion omistukseen
tai yksityistämissopimuksen
peruuttamista yksipuolisesti
tai molemminpuolisella so-

pimuksella.
Hallituksen mielestä BRS

ei ole täyttänyt sitoumuksi-
aan investoida rataverkkoon
riittävästi. BRS taas on eri-
mieltä, eikä voi hyväksyä
venäläisten hallitsemien rau-
tatieyhtiöiden tuloa rataver-
kolleen mielestään aivan
alihintaisilla korvauksilla.

Poliittisesti tilanne on han-
kala, sillä venäläisten vaiku-
tusvalta on merkittävä, eikä
kuitenkaan haluttaisi antaa
ulkopuolisille sellaista mie-
likuvaa, etteikö Eestin valtio
kunnioita markkinatalouden
pelisääntöjä ja pidä kiinni
omista velvoitteistaan. Ees-
tin rautateiden yksityistämi-
sestä onkin aikojen kulues-
sa tullut esimerkki epäonnis-
tuneesta rautatiepolitiikasta.

KOREA

Suurnopeusjunat
piristävät talouselämää

Korealainen suurnopeus-
juna KTX on nyt liikennöinyt
Söulin ja Pusanin välillä va-
jaat kolme vuotta. Sinä aika-
na on kuljetettu yli 100 000
matkustajaa päivässä. Täs-
tä on seurannut, että mel-
kein minne tahansa  koko
maassa ehtii kolmen tunnin
sisällä. KTX-junan kypsytte-
lyvaihe kesti lähes 30 vuot-
ta, mutta odotuksissa oli
viimein, että se toimisi kata-
lyyttina valtion teolliselle ja

kaupalliselle kehitykselle,
poistaisi logistiset pullon-
kaulat ja parantaisi kansan
päivittäistä elämänlaatua.

Monessa asiassa odotuk-
set ovatkin toteutuneet. Va-
rakkaammat kansalaiset
ovat nyt enenevässä määrin
alkaneet käyttää Söulin mai-
neekkaimpia sairaaloita,
poliklinikoita ja ostoskeskuk-
sia. Lääketieteen puolella
kasvua on ollut yleisesti 10-
30% ja kaupallisella puolella
ostosmatkoissa on havaittu
noin 15 prosentin kasvua.
Jotkut yrittäjät ovat tarjon-
neet junaan lippuja 30%
alennuksella asiakkaita miel-
lyttääkseen.

Nopea liikenne on vaikut-
tanut merkittävästi myös
maaseudulla asuvien mah-
dollisuuksiin käyttää yksityis-
ten korkeakoulujen palvelu-
ja. Suurten keskusten imu-
voima ei kuitenkaan ole voi-
nut olla näkymättä syrjäseu-
tujen taantumisena, johon
on tietysti paljonkin selityk-
siä. Alueelliset organisaati-
ot ovatkin alkaneet kehitel-
lä voimakkaasti niissä olevia
matkailu- ja liikepalveluja
houkuttelemalla mm. japa-
nilaisia ja muita lähivaltioi-
den turisteja alueelleen.

Nyt onkin alettu eneneväs-
sä määrin tiedostaa, että lii-
kenne radalla on kahden-
suuntaista, siis myös kasvu-
keskuksista poispäin yhtey-
det voivat toimia yhteiskun-
taa hyödyttävästi.

Korruptio paljastui
suurnopeus-
ratahankkeessa

Kalifornian poliisi on pidät-
tänyt kadoksissa olleen ko-
realaisen, joka pakeni maas-
taan vuonna 1999, kun häntä
alettiin syyttää lahjusten
vastaanotosta Korean suur-
nopeusjunahankkeessa
(KTX). Kyseinen henkilö
auttoi Alstom-yhtiötä voitta-
maan arvoltaan noin 1,8
miljardia euroa olleet urakat.

Korean valtion pääsyyttäjä
oli hankkinut pidätysmäärä-
yksen saattaakseen 64-vuo-
tiaan miehen oikeuden
eteen. Häntä syytetään nyt
noin 9,4 miljoonan euron
lahjusten vastaanottamises-
ta Alstomilta vuonna 1994.
Syytetty oli lobannut poliitik-
koja ja valtion virkamiehiä,
jotta em. yhtiö valittaisiin
varustelemaan suurnopeus-
radan laitteistoja.

Nyt oletetaankin miehen
tuomisen oikeuden eteen
avaavan valtaportaiden ylä-
päässä olevien osuutta ta-
pahtuneisiin väärinkäytök-
siin, joiden selvitys jäi puo-
litiehen miehen kadottua.

Alstom voitti niukasti Sie-
mensin KTX-urakan tarjous-
kilpailussa, joka sisälsi junat,
junaohjauksen, sähköistyk-
sen, ratatyöt, koulutuksen ja
teknologian siirron. KTX-lii-
kenne alkoi huhtikuussa
2004 junilla, jotka perustuvat
ranskalaiseen kolmannen
sukupolven TGV-junien tek-
niikkaan.

KIINA

Valvonta-urakka
Pöyry- yhtiölle

Jaakko Pöyry Group on
saanut 2,6 miljoonan euron
rakentamisen valvontaura-
kan, joka liittyy osatyönä
Zhengshou-Xi´an suurno-
peusrataan. Valvonta tapah-
tuu yhteistyössä paikallisten
konsulttien ja Kiinan Rauta-
tietieteiden Akatemian kans-
sa.

Saatu tehtävä on Pöyryl-
le  merkittävä, sillä se on en-
simmäinen päänavaus Kii-
nan markkinoille. Radan pi-
tuus tulee olemaan 450 ki-
lometriä ja mitoitusnopeus
on 350 km/h. Liikenteelle
rata avautuisi vuoden 2010
paikkeilla.

Velaro-suurnopeusjunia tilattiin Venäjälle. (Kuva: Siemens)
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Noustessani ensim-
mäistä kertaa Mal-
min vanhan rautatie-

aseman kivisiä portaita, oli
vaikea kuvitella olevani kah-
den vilkasliikenteisen raiteen
välissä yhdellä Helsingin lä-
hiliikennealueen vilkkaim-
mista asemapaikoista.  Ohi
kulkevien InterCity-junien
äänet eivät juurikaan rikko-
neet sitä uneliasta tunnel-
maa, mikä vanhassa asema-
rakennuksessa vallitsi.  Mal-
min aseman vaihdemiehet
olivat poistuneet tehtävis-
tään 35 vuotta aiemmin, kun
releasetinlaite oli otettu käyt-
töön vuonna 1961.

Sinikka Vainio kirjoitti Mal-
min kuvalehdessä vuonna
1995 seuraavasti: “Junien
kulun täytyy olla hyvin järjes-
tettyä ja kurinalaista. Oli nou-
datettava aikatauluja ja toi-
mittava monimutkaisten oh-
jeiden mukaan. Oulunkylän
junanlähettäjä otti yhteyttä
Malmille ja pyysi luvan. Juna
sai tulla Malmille, jos oli va-
paata.

Ohikulkulupa annettiin sit-
ten, kun Tikkurilasta oli pyy-
detty ja saatu lupa. Paikallis-
junalle junanlähettäjä näyt-
ti punaista lippua pysähtymi-
sen merkiksi. Kun paikallis-
juna oli valmiina lähtöön,
konduktööri antoi merkin,
jonka jälkeen junanlähettä-
jä antoi merkin kädellä.

Kaikki puhelut asemien
kesken merkittiin päiväkir-
jaan. Kirjaan merkittiin junan
numero, saapumisaika ja tu-
lo seuraavalle asemalle. Ohi-
menevästä junasta tuli siis
kolme merkintää. Paikallis-
junasta merkittiin myös mil-
loin se lähti asemalta.”

Menneestä tulevaan
Sinikka Vainion edellä kir-

Etelä-Suomen kauko-ohjaus
- uuden ja haasteellisen
ajan alku

joittamasta junaliikenteen
hoitamisen perusperiaatteet
eivät ole muuttuneet.  Ihmis-
ten ja mekaanisten laitteiden
yhteistyötä on koko rautatie-
historian ajan kehitetty ja
korvattu erilaisilla sähköisillä
ja automaattisilla järjestel-
millä. Vaihdemiehet ovat
vaihtuneet releasetinlaittei-
siin ja paikalliset junansuo-
rittajat ovat siirtyneet keski-
tettyihin kauko-ohjauskes-
kuksiin.

Tällä hetkellä Etelä-Suo-
men alueella kauko-ohjaus-
keskuksia on Helsingissä,
Riihimäellä, Turussa ja Han-
gossa.  ESKO-hankkeen
myötä koko Etelä-Suomen
kauko-ohjaus tullaan keskit-
tämään Helsinkiin, Pasilan
virastotaloon.

Projektin laajuus
Tulevalla kauko-ohjausjär-

jestelmällä ohjataan ja val-
votaan vuorokaudessa sato-
jen lähijunien ja kymmenien
kauko- ja tavarajunien liiken-
nettä. Järjestelmä liitetään
asetinlaitteen ala-asemiin
neljässäkymmenessä koh-
teessa,  jossa operoidaan tai
valvotaan yli seitsemääsataa
vaihdetta, yli yhdeksääsataa
opastinta ja yli yhdeksääsa-
taa raidevirtapiiriä.

Lisäksi ESKO-järjestel-
mään tullaan liittämään mm.
matkustajia, kuljetusyrityk-
siä, aikataulusuunnittelua,
sähköradan kaukokäyttöä ja
erityyppisiä raportointeja
palvelevia järjestelmiä.

Projektin toteutus
Ratahallintokeskus vastaa

projektin kokonaisrahoituk-
sesta ja toteuttamisesta.
Järjestelmätoimittajaksi on

valittu Siemens Osakeyhtiö,
joka on toimittanut vastaa-
via järjestelmiä useisiin koh-
teisiin eri puolilla maailmaa.
Ratahallintokeskus käyttää
järjestelmätoimituksen ja
uuden valvomotilan raken-
nuttamiskonsulttina Proxion
Oy:tä, päävastuullisena hen-
kilönä projektissa työsken-
telee Jukka Niemelä.

Järjestelmän käyttöönot-
to alkaa Riihimäeltä kevääl-
lä 2007. Koko projekti val-
mistuu vuoden 2010 kevää-
seen mennessä.

ESKO-järjestelmä tuo tul-
lessaan mielenkiintoisia
haasteita kaikille projektiin
liittyville osapuolille niin pro-
jektin toteuttamisen aikana,
kuin sen valmistumisen jäl-
keenkin. Releiden rapsahte-
lua ESKO ei kuitenkaan hil-
jennä - lopullisesti.

Jukka Niemelä
Projektipällikkö,

Rakennuttajakonsultti
Proxion Oy

Kuva: Jukka Niemelä

Uneliaan releasetinlaitehuoneen tunnelmaa.
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Tampereen
Pesuainepalvelu Oy
Keskuojankatu 5
SF-33900 Tampere
Puh 0424 66221
fax (03) 2660 206

Tampereen Pesuainepalvelu Oy
tarjoaa laadukkaat ja tehokkaat

korkeapainepesurit ja -järjestelmät
kuljetuskaluston päältäpesuun.

* Asiakaskohtaiset pesujärjestelmät
* Painepesulaitteet ja -järjestelmät
* Kylmä- ja kuumapainepesurit
* Kuljetuskaluston erikoispesuaineet
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URAKOITSIJA

MIKKO
PRINKKILÄ
Vähäkyröntie 469 B

66520 Veikkaala

Puh. (06) 343 3093
matkapuh.

0500 663 697

Vaihteiden
teräsosat

Raidepuskimet

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEIJO

Puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com

LAAKERI-SYSTEMS OY
Aleksis Kiven katu 48

00510 Helsinki
Puh. (09) 272 7800,  fax (09) 2727 8015

PL 45, 33961 PIRKKALA
Puh. (03) 342 7200, fax (03) 342 7222

internet: www.galvanoimis.fi



24 RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006

Turvallisuus on ykkösarvo
Kolme vaihetta hyvän turvallisuuskulttuurin kehittämiseen

Hyvän turvallisuuden
kehittämisen ensim-
mäisessä vaiheessa

saadaan tulosta aikaan tek-
nisiä turvajärjestelmiä kehit-
tämällä. Kehittämisen toises-
sa vaiheessa organisaatiol-
le laaditaan turvallisuusvisio
ja turvallisuuspolitiikka. Siinä
kuvataan selkeästi organi-
saation turvallisuusarvot ja
tavoitteet. Tässä vaiheessa
työntekijät huomaavat, että
työ on paremmin suunnitel-
tua ja päähuomio on turval-
lisuusriskeissä. Turvallisuus
on vielä työntekijän kannalta
“ylhäältä annettua”. Tietoi-
suus turvallisen työympäris-
tön merkityksestä kuitenkin
lisääntyy, vaikka se ei sellai-
senaan vielä lisää sitoutu-
mista turvalliseen toimin-
taan.

Turvallisuuden kehittämi-
sen kolmannessa vaiheessa
pyritään jatkuvaan proses-
siin. Siinä suuri osa yrityksen
työntekijöistä on sitoutunei-
ta, ja he aktiivisesti vaikutta-
vat turvallisuuden paranta-
miseen. Soveltuvin osin
myös yrityksen alihankkijat,
urakoitsijat ja muut turvalli-
suuteen vaikuttavat tahot
ovat turvallisuustyössä
mukana.

Tässä kehitysvaiheessa
jokaisella on selkeä näkemys
turvallisuuden edellytyksistä
ja tavoitteista. Yksilöt näyt-

tävät sitoutumisensa turval-
lisuuden saavuttamiseen ja
ylläpitämiseen kaikessa te-
kemisessään. Kukaan ei
hyväksy kehnoja olosuhteita
ja huonoja toimintatapoja ja
niiden poistamiseen käy-
dään avoimesti.

Vaaratilanteet
kirjattava

Kolmannessa vaiheessa
poikkeamat ja vahingot, riip-
pumatta siitä liittyvätkö ne
työ- tai muuhun turvallisuu-
teen koetaan normaaliin työ-
hön kuulumattomiksi poik-
keaviksi ja ei-toivotuiksi asi-
oiksi, jotka voidaan välttää.
Tässä vaiheessa pyritään
luomaan organisaatio, jolla
on itseään ruokkiva turval-
lisuuskulttuuri.

On tärkeää että organisaa-
tio, joka pyrkii kolmosvai-
heeseen, ei kuitenkaan lai-
minlyö kahta aiempaa vai-
hetta ymmärtämättä, että ne
ovat tärkeitä kehitysvaihei-
ta pyrittäessä kohti kolmos-
vaihetta.

Aito sitoutuminen turval-
lisuuden parantamiseen
merkitsee muutakin kuin
turvallisuuspolitiikan kirjoit-
tamista ja turvallisuuden
tärkeyden korostamista juh-
lapuheissa. Vaikka nämäkin
ovat tärkeitä askeleita, on

hyvä muistaa, että ihmiset
huomaavat ristiriitaisuudet
puheiden ja todellisuuden
välillä.

Herääkin kysymyksiä:
Onko esimiesten nähty toi-
mivan odotetulla tavalla?
Onko esimerkiksi turvalli-
suus johdon kokousten yk-
kösaihe? Käyttävätkö esi-
miehet työpisteissä käydes-
sään vaadittuja suojavarus-
teita?

Puuttumatta
jättäminen on
hyväksymistä

Poikkeamia ja vaara-tilan-
teita analysoimalla voidaan
välttyä pahemmilta onnetto-
muuksilta. Tästä syystä on
tärkeää, että kaikki vaarati-
lanteet, joista voidaan saa-
da jotakin oppia, raportoi-
daan ja tapahtumaan johta-
neet syyt selvitetään. Tutkin-
nan tuloksista ja korjaavista
toimenpiteistä annetaan
nopeasti palautetta sekä ta-
pahtumaan osallisille että
koko organisaatiolle. Tällai-
nen tiedottaminen on erityi-
sen tärkeää.

Tämä edellyttää, että työn-
tekijöitä kannustetaan rapor-
toimaan pienimmätkin poik-
keamat. Jos halutaan, että
työntekijät raportoivat kaikki
tapahtumat, heidän täytyy
voida luottaa, että raportit
otetaan vakavasti eikä niiden
laatiminen johda rankaise-
miseen.

Seuraavassa muutamia
kysymyksiä pyrittäessä kohti
vahvempaa turvallisuuskult-
tuuria:

Tutkitaanko raporttien
pohjalta tapaukset tärkeys-
järjestyksessä ja annetaan-
ko tietoa tai palautetta, jota
voisi hyödyttää?

On muistettava, että vir-
heet ja onnettomuudet ovat
yleensä olleet piileviä ja niitä
ei ole havaittu tai niiden on
ajateltu kuuluvan “normaa-

liin toimintaan” ja siksi ne on
jätetty huomiotta. Mutta
yhdessä muiden järjestel-
män turvallisuutta heikentä-
vien tekijöiden kanssa ne
edesauttavat onnettomuu-
den syntymistä.

Piilevien olosuhdetekijöi-
den ja virheellisten työme-
netelmien karsiminen onkin
ensiarvoisen tärkeää onnet-
tomuuksien torjunnassa.
Virheiden torjuminen edel-
lyttää, että työntekijät ja ul-
kopuoliset urakoitsijat ovat
tietoisia, miksi kukin turval-
lisuusjärjestelmä tai -vaati-
mus on olemassa.

Ei riitä, että kukin on riittä-
vän pätevä ja kokenut omal-
la erikoisalallaan, vaan kaik-
kia tulee kannustaa puuttu-
maan potentiaalisesti vaaral-
lisiin toimintatapoihin ja tun-
nistamaan puutteita missä
tahansa ja milloin tahansa
niitä on havaittavissa. Tä-
män lisäksi tulee kehittää
rohkeutta puuttua turvalli-
suuspuutteisiin.

Mikäli ongelmiin ei puutu-
ta esimiesten toimesta, ha-
vaitut puutteet eivät ensin-
näkään poistu, samalla pää-
see syntymään kulttuuri jos-
sa virheistä, laiminlyönneis-
tä ja oikomisista tulee nor-
mi. Esiin nousevatkin seu-
raavat kysymykset:

Onko turvallisuuspuuttei-
den ja vaarallisten toiminta-
tapojen tunnistamista ja
korjaamista varten olemassa
prosessi? Ovatko kaikki
työntekijät täysin mukana
tässä prosessissa ja onko
heidät opetettu kuinka on-
gelmiin puututaan ja kuinka
positiivista palautetta anne-
taan? Osaavatko he epä-
röimättä tunnistaa mitkä
toimintatavat ja teot ovat
turvallisia ja mitkä vaaralli-
sia? Hyväksytäänkö työpai-
kalla se, että toinen työnte-
kijä puuttuu toisen vaaralli-
siin toimintatapoihin? Käsi-
telläänkö havaitut poikkea-
mat ja tehdäänkö korjaavat

Yrityksen turvallisuuskulttuuri on
noussut osaksi turvallisuuden
kehittämistä. Tiedetään, että
teknisten turvajärjestelmien
merkitys turvallisuusriskien
hallinnassa on ollut keskeistä,
mutta aivan yhtä tärkeää on saada
yrityksen koko henkilökunta
pitämään turvallisuutta
ykkösarvonaan.
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toimenpiteet viipymättä, niin
että henkilökunta näkee toi-
miensa vaikutukset turvalli-
suusparannuksina?

Mikäli työpaikalla jostakin
syystä lopetetaan etsimäs-
tä parhaita käytäntöjä, on
olemassa vaara, että turval-
lisuuskehitys alkaa taantua.
Turvallisuuskehityksen jatku-
minen edellyttääkin, että
tehdyillä parannuksilla saa-
vutetut tulokset ovat selvästi
kaikkien havaittavissa.

Turvallisuus ei kehity
käskystä vaan halusta

Työntekijät eivät osallistu
turvallisuuden kehittämi-
seen käskystä vaan halusta.
Jotta henkilöstö kokisi itse
voineensa vaikuttaa turval-
lisuuden kehittämiseen,
heille täytyy antaa myös
mahdollisuus itse toimeen-
panna omia turvallisuuden
kehittämisideoitaan, mikäli

toteuttaminen on turvallista
ja mielekästä.

On olemassa kolme kaik-
kien kehitysasioiden taustal-
la vaikuttavaa pääasiaa.
Ensimmäinen on tehokkaan
tiedonkulun varmistaminen.
Toinen tukijalka on realismis-
sa sen suhteen mitä voidaan
saada aikaan ja missä aika-
taulussa. Monet turvallisuu-
den kehittämisohjelmat ovat
epäonnistuneet kun ei ole
esitetty yhteisesti hyväksyt-
tävissä olevia tavoitteita.
Kolmas pilari on organisaa-
tiorakenteen ja vastuiden
selkeys. Ihmisten täytyy
voida tietää roolinsa organi-
saatiossa. Kaikkien tulee
myös ymmärtää ja arvostaa
toisten työntekijöiden ja ura-
koitsijoiden työpanosta.

Ensimmäinen askel turval-
lisuuskulttuurin kehittämi-
sessä on siis tärkeä: Tulee
saavuttaa yrityksen ylimmän
johdon sitoutuminen. Tämä
tarkoittaa ylimpien johtajien

näkyvää ajan ja resurssien
panostamista turvallisuu-
teen ja he toimivat samalla
roolimalleina henkilöstöl-
leen. Toiseksi, työhön liitty-
vän ohjeistuksen tulee olla
selkeää, yksinkertaista ja
käyttökelpoista päivittäises-
sä työssä. Päälliköiden ja
työnjohtajien tulee olla valp-
paina, jotta mitään vääriä
työmenetelmiä ei pääse ke-
hittymään.

Vaara-tilanteet ovat runsas
tiedonlähde. Niiden tehok-
kaan raportoimisjärjestel-
män käyttäminen on ensiar-
voisen tärkeää. Raportointiin
tulee rohkaista luottamuk-
sen ilmapiirillä. Vaaratilantei-
den kartoituksesta saatu
oppi tulee levittää laajalti.
Havaitut ongelmat pitää
korjata viipymättä ja niin,
että korjaukset myös havai-
taan.

Jokaisen organisaatiossa
työskentelevän tulee puut-
tua vaaralliseen toimintaan,

Veturin radio-ohjaukseen
kehitettiin toimiva riskianalyysi
VR Osakeyhtiö sai ke-

hittämishankkeessa
kokemusta veturin

hallinnasta radio-ohjauksella
erilaisissa olosuhteissa ja eri-
laisissa vaihtotöissä. Lisäk-
si saatiin uutta tietoa kahden
ohjaajan yhteistyöstä, kuten
tehtävien jakamisesta ja oh-
jauksen vaihdosta. Tällaiset
asiat vaikuttavat suoraan
vaihtotöiden työ- ja junatur-
vallisuuteen. Työsuojelura-
hasto rahoitti hanketta.

Hankkeessa tehty työ hel-
pottaa muilla paikkakunnil-
la tehtäviä riskianalyysejä.
Perustehtävät vaihtotöissä
näet ovat samanlaisia kaikilla
ratapihoilla. Menetelmä ote-
taan sellaisenaan käyttöön
osana radio-ohjaussuunnit-
telua.

Hankkeessa syntyi menet-
telytapa, jota jatkossa voi
soveltaa vetokaluston radio-
ohjauksen riskianalyysin
tekemiseen, ratapihoittain.

Riskianalyysia edellyttää
Ratahallintokeskuksen liikku-
van kaluston sähköohjeisto.

Kehitetty riskienarviointi-
menetelmä kytkeytyy hyvin
VR-Yhtymän turvallisuuden
hallintajärjestelmään, joka
perustuu ennakoivaan riski-
en tunnistamiseen ja toi-
menpiteisiin niiden poista-
miseksi.

VR harkitsee
tavaraliikenteen
vaihtotöihin kauko-
ohjattavia vetureita

Radio-ohjatun veturin pi-
lotointi oli osa selvitystä,
jonka perusteella VR-Yhty-
mä Oy arvioi mahdollisuuk-
sia ottaa tavaraliikenteen
vaihtotöissä käyttöön radiol-
la kauko-ohjattavat veturit.
Pilotointivaihe alkoi huhti-
kuussa 2005 ja päättyi maa-
liskuussa 2006.

Radio-ohjauksella varus-
tettua Dv 12 -veturia kokeil-
tiin Riihimäen ja sen päivys-
tysalueeseen kuuluvilla ra-
tapiha- ja teollisuusraiteilla,
Kouvolan ratapihalla sekä
Porissa kahdella ratapihalla.

Radio-ohjatun veturin käy-
tön vaarat tunnistettiin ana-
lyysillä, jossa on piirteitä
mahdollisten ongelmien
analyysistä ja työturvalli-
suusanalyysistä. Näitä ylei-
siä analyysimenetelmiä on
sovellettu aiemmin radio-
ohjattuihin nostureihin ja kai-
voskoneisiin (TSR 94278).
Veturin käyttöanalyysi poh-
jasi VTT:n keväällä 2004 VR-
Yhtymä Oy:lle tekemään
alustavaan riskianalyysiin
Riihimäen ratapihan lasku-
mäessä tehtävistä vaihto-
töistä.

Pilotoinnissa veturia ohja-
sivat työpareittain veturin-
kuljettaja ja vaihtotyönjohta-
ja. Kunkin pilottipaikkakun-

nan tyypilliset vaihtotyöt
erityispiirteineen määritel-
tiin. Pilotoinnissa ei ilmennyt
uusia vaihtotyön turvalli-
suusriskejä.

Pilotointiaikana tehtiin
parannusehdotuksia muun
muassa veturin ajoramppei-
hin, radio-ohjaimen kiinni-
tysvaljaisiin ja radiolähetti-
men käyttöergonomiaan.

Suunnittelukokouksiin
osallistuivat edustajat VR-
Osakeyhtiöstä, Veturimies-
ten liitosta, Rautatieläisten
liitosta ja VTT:stä sekä radio-
ohjausjärjestelmien asian-
tuntija.

Hannu Kaskinen

järjestelmän puutteisiin, ja
huonoihin toimintaohjeisiin.

Turvallisuuden parantami-
nen on jatkuva prosessi. Se
edellyttää kriittistä, avointa
ja rakentavaa vertailua ulko-
puolisiin toimijoihin. Myös
yrityksen henkilöstön osal-
listuminen on välttämätön-
tä, jos halutaan, että turval-
lisuuden kehitystarpeet tun-
nistetaan, otetaan omaksi
asiaksi ja niitä viedään eteen-
päin.

Lähde:
Keskeiset käytännön kysy-

mykset turvallisuuskulttuu-
rin vahvistamisessa (Insag-
15)
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Tätä kirjoittaessani on
vuosi 2006 jo ehtinyt
pitkälle, ja niin ollen

myös työsuojeluasioissa on
ehtinyt tapahtua paljon. Nyt
eletään ajankohtaa, jolloin
on laitettava työturvallisuus-
tavoitteisiin liittyvät hankkeet
työpaikkojen budjettiesityk-
siin.

Lainsäädännön muutokset
sekä uudet EU direktiivit ovat
tuoneet ihan “käypäisiä” uu-
distuksia myös VR:n omiin
työsuojelu- ja työturvalli-
suuskäytäntöihin.

Yhtenä esimerkkinä voi-
daan ottaa rakennustyömail-
la käytettävä kuvallinen hen-
kilökortti, joka pitää sisällään
niin työntekijän, kuin hänen
työnantajansa tiedot.

Asiahan on todella pieni,
mutta yksinkertaistaa merkit-
tävästi toimimista työpaikoil-
la, joilla on useita eri urakoit-
sijoita.

VR:n työtyöturvallisuuden
vuoden 2006 painopisteet
ovat: tehostaa työturvalli-
suustoimintaa tapaturmien
määrää ja niistä aiheutuvia
kustannuksia pienentämäl-
lä erityisesti vakavien tapa-

Työturvallisuustavoitteet
toimintasuunnitelmiin

turmien osalta. Toisena ta-
voitteena on tehostaa työ-
suojelutoimikuntien toimin-
taa. Lisäksi varmistetaan
työympäristötavoitteiden
asettaminen suunnittelussa
ja hankinnoissa, kehitetään
työsuojeluosaamista ja -tie-
dottamista sekä edistetään
henkistä työsuojelua.

Jotkut näistä osa-alueista
ovat jo kovaa vauhtia toteu-
tumassa. Ainakin työsuoje-
lutoimikuntien toiminnan
tehostamispäiviä ollaan juuri
tämän jutun kirjoittamisen
aikana pitämässä.

Toki näissä painopisteai-
heissakin on työsarkaa
enemmän, kuin yksi vuosi
edes antaa mahdollisuutta
niiden toteutukseen.

Lähitulevaisuudessa meil-
lä VR:llä, kuten muissakin
työpaikoissa on tulossa jäl-
leen uusia työturvallisuutta
ja -hygieniaa kohentavia la-
keja ja ohjeistuksia. Mm.
Yhteisen työpaikan peli-
säännöt lisätään työsuojelun
valvontalakiin tällä tietoa
1.9.2006 alkaen.

Myöskin rakentamisen
työsuojelumääräyksiin on

tulossa tarkennuksia koski-
en lähinnä suunnittelijoiden
ja päätoteuttajien vastuiden
jakautumista. Nämä tarken-
nukset astunevat 1.11.2006
voimaan.

Melun ja tärinän aiheutta-
mien vaarojen tunnistami-
seksi on meneillään selvitys-
työ, ja siihen liittyvien toi-
menpiteiden kartoitus.

Kuten huomataan, viran-
omaiset ja myös omat työ-
suojeluhenkilömme tekevät
koko ajan arvokasta työtä
suojatakseen työntekijöitä,

niin kuin myös toimihenki-
löitä, erilaisilta tapaturmilta
ja altistuksilta.

Kuitenkin pitää aina muis-
taa se, etteivät ohjeet tai lait
tosipelissä auta mihinkään
pelkästään. Ohjeistusta on
myös noudatettava. Me ih-
miset teemme työpaikas-
tamme turvallisen ja viihtyi-
sän, eivät mitkään pykälät.

Erkki Helkiö
teknillisen henkilökunnan

työsuojelun
erityisvaltuutettu

Ota yhteyttä:
Trailer-Metalli Oy
Raimo Poutiainen
Asemantie 52, 03100 NUMMELA
P. (09) 222 4538, gsm 0400 839 187

Trailer-Metalli Oy
Raskaan kuljetuskaluston valmistus,
huolto ja varaosamyynti.
Tuotteet ja palvelut:

•puutavaraperävaunut
•rahtivaunut
•vaihtolavaperävaunut
•jauhekuljetusperävaunut
•betoniautot täydellisine varusteineen
•telitykset
•jarrujen huolto ja laskelmat
•erikoisvarusteiden asennus
•muutostyöt
•täydellinen varaosapalvelu ja huolto
•katsastukset
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Oy Unilink Ab
Lapinrinne 1, 00180  Helsinki Puh. (09) 686 6170

www.unilink.fi

SPICER GELENKWELLENBAU GmbH & Co KG
- Nivelakseleita

JOHN HOLDSWORTH & Co Ltd - Villaplyyshiä

Faiveley Transport
- Ilmastointi- ja lämmityslaitteita

CAMLOC - Kiinnitystarvikkeita Puh. (09) 375 41

Kauppilaisenkatu 9, 33730 Tampere, puh. 03-357 9000
Telefax 03-364 5964, www.keskipakovalu.fi,

email info@keskipakovalu.fi

Porvoon
Ohutlevy Oy

• PELTITYÖT LAIDASTA LAITAAN
• RAUTARAKENNETYÖT
• LINDAB-SADEVESIJÄRJESTELMIEN

MYYNTI JA ASENNUS
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Muisteloita rautateiden
turvalaitetekniikasta
40 vuoden ajalta

Reletekniikan suurim-
pana toimittajana oli
saksalainen Siemens,

jonka valikoimassa oli va-
paakytkentäistä DrS ja rele-
ryhmätekniikkaa SpDrS.
Releiden tyyppinimenä oli
K50 ja releryhmätekniikan
SpDrS60-VR. Numerot ni-
missä viittaavat tekniikoiden
kehitysvuoteen.

Vapaakytkentäisen asetin-
laitteen kytkentälogiikka oli
kulkutiekohtaista ja ohjaus-
taulu aina yksilöllinen kaiver-
rustyö ratapihakaavion mu-
kaisesti. Rakentaminen ja
muutostyöt vaativat erikois-
asiantuntijoita niin suunnit-
telussa kuin käyttöönotois-
sa.

Releryhmätekniikassa kyt-
kentälogiikka oli elementti-
kohtaista, ja elementeillä
tarkoitettiin vaihteita, rai-
deosuuksia, opastimia jne.
Releryhmäkytkennät olivat
elementtikohtaisia valmiiksi
tehtyinä ja tarkastettuina lai-
tetoimittajan tehtaalla. Niin-
pä paikanpäällä kytkentä
merkitsi vain releryhmien
liittämistä toisiinsa vakiokaa-
pelein ratapihakaavion mu-

kaisesti. Tarvittaessa ele-
menttien eri variaatiot olivat
ohjelmoitavissa pistokkeilla.

Myös ohjaustaulu raken-
nettiin elementtiperiaatteella
ilmaisut ja painonapit sisäl-
tävistä palikoista. Menetel-
mä mahdollisti myös ratapi-
hamuutosten helpon hallin-
nan. Järjestelmä vaati tosin
vakiokytkentäiset keskusoh-
jaustelineet ja taloudellisim-
millaan toteutus oli suurilla
ratapihoilla.

Myös Helsingin metron
asetinlaitetekniikka toteutet-
tiin releryhmätekniikalla
SpDrS-U, joka kylläkin yleis-
metrospesifisenä poikkeaa
hiukan VR:llä käytetystä re-
leryhmätekniikasta SpDr
S60-VR, kuten nimikin ker-
too.

80-luvulla käynnistyi elekt-
ronisten asetinlaitteiden
hankinta. Vaativana haastee-
na olivat tekniikan turvalli-
suusvaateet. Reletekniikko-
jen turvallisuus todennettiin
ottamalla huomioon kaikki
mahdolliset viat joka kom-
ponentissa ja todistamalla
kaikkien vikojen johtavan
turvalliseen, liikennettä ra-

joittavaan suuntaan.
Mietittäessä tietokonepro-

sessoreiden turvallisuutta oli
komponentin laajuuden
vuoksi mahdollisuutena vain
useamman prosessorin
käyttö samaan tarkoitukseen
ja prosessorien vertailu.
Mallina oli jo avaruusmatko-
ja varten kehitetty 2^3-sys-
teemi, jossa oli lisänä käytet-
tävyysajattelu. Kolme tieto-
konetta, joista valittiin ohja-
us, joka tulee vähintään kah-
desta samanlaisena.

Jyväskylän asetinlaitteel-

la otettiin ensi kertaa Suo-
messa käyttöön vuonna
1991 Simis C, joka perustui
ratapihan osissa 2^2 pro-
sessoreihin ja koko ratapi-
haa ohjaavil la laitteil la
2x2^2 prosessoreihin. Pro-
sessoreiden valvonta tapah-
tui prosessoriväylätasolla,
jolloin prosessorien toimin-
nan eroavuus todettiin hyvin
nopeasti ja hyvä turvalli-
suustaso saavutettiin.

Tietokoneasetinlaitteiden
tullessa ohjauspisteisiin saa-
tiin monitorit. Turvallisuuden

40 vuotta sitten, 60-luvun lopulla,
turvalaitetekniikka oli nopeassa
kehitysvaiheessa. Kehityspaineita antoi
paitsi liikenteen kasvu, myös tekniikan
kehitys elektroniikka-sektorilla ja tarve
ratojen sähköistykseen.
Turvalaitetekniikka hyödynsi jo logiikan
osalta reletekniikkaa, jossa liikenteen
ohjaus tapahtui ohjaustaululta
painonappi-ohjauksella ja junien sijainti
radalla saatiin mukaan raidevirtapiirein,
joita oli toteutettu niin tasavirta kuin 50
Hz vaihtovirrallakin.
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kannalta ratkaisu ei ollut
helppo toteuttaa, sillä turva-
laitteiden ilmaisujen tulee
olla todenmukaisia ja myös
oikeiden komentojen annon
varmistus oikeisiin kohteisiin
tulee varmistaa.

Ensimmäisessä tietokone-
versiossa oli tästä syystä eri
monitorit ilmaisuille ja ko-
mennoille, jotka annettiin
vain näppäimistöllä. Uu-
demmissa tietokoneversi-
oissa SEL L90 5 on jo samal-
la monitorilla ilmaisut ja hii-
riohjaus. Monitorien virheet-
tömyystarkastus tapahtuu
työvuoroittain liikenteenoh-
jaajan toimesta ja kriittisten
komentojen toteutus vaatii
usean tason näpäytyksen
hiirellä.

Turvallisuusluokituksen
tilalle tuli tietokonetekniikan
yleistyessä vika-analyysiin
perustuvasta DIN-luokituk-
sesta edelleen kehitetty kan-
sainväliseen CENELEC nor-
mien mukainen todennäköi-
syyteen perustuva SIL-luo-
kitus.

Turvallisuuden arvioimi-
nen todennäköisyytenä
asettaa tarkan vaatimuksen
myös muutosten ja vikojen
havaitsemisen aikarajoille,
mikä asettaa vaatimuksia
erityisesti tiedonsiirrolle.
Turvalaitteiden tiedonsiirros-
sa on perinteisesti käytetty
omia kaapeleita johdinparei-
neen. Nykytekniikalla kana-
vajako tuo taloudellisem-
man ratkaisun, jolloin turva-
laitteiden vaatimuksena on
suljettu kanava, jolle ei pääs-
tä hakkeroimaan, ja tiedon
välityksen nopeus.

Nopeutena ei tällöin ole
oleellista mahdollisimman
suuren tietomäärän välittä-
minen, kuten nykyään mai-
nostetaan megabittejä se-
kunnissa, vaan mahdollisim-
man vähäinen katkotto-
muus: parisataa bittiä pari-
kymmentä kertaa sekunnis-
sa.

Niin, ovatko tiedonsiirron
myyntivaltit nykyään jossain
muualla kuin rautateiden
turvallisuustekniikassa? Ja
onko kellojen sekunti luotu
aikanaan ihmisen reaktio-
ajan mukaan vaikkakin nyky-
ään tekniikan pitäisi reagoida
nopeammin, jotta siitä olisi
turvallisuushyötyä ihmisel-

le?
Palaan vielä 60-luvulle ra-

tojen sähköistämisen al-
kuun. Vaihtovirtamoottorit
oli jo keksitty, mutta 50 Hz
taajuudella niiden vääntö-
momenttiin käynnistykses-
sä oli vielä tarvetta parem-
paan. Muualla Euroopassa
oli sähköratojen taajuudek-
si valittu 16 2/3 Hz ja metroil-
le tasavirta.

Veturien moottoreihin tuli
uusia ratkaisuja taajuus-
muuttajien ansiosta, jolloin
vääntömomenttia saatiin
nostettua. Metrotunneleissa
oli vielä tilavaikeutena ajo-
johdon sijoittaminen, joten
siellä valittiin yleiseurooppa-
lainen tasavirtasyöttö radan
viereen sijoitetun virtakiskon
avulla.

VR:llä taloudellinen ratkai-
su syöttöasemien kannalta
oli 50 Hz käyttö. Turvalaitteil-
le se merkitsi monien raide-
virtapiirien osalta muutoksia,
sillä valtaosa niistä toimi
myös 50Hz:llä ja turvalli-
suushäiriöitä oli siis odotet-
tavissa. Moottorireleiden
jännitteen uudeksi taajuu-
deksi valittiin 125 Hz, mikä
merkitsi muutosta asetinlait-
teista saatavasta virransyö-
töstä.

Virransyötöissä oli jo pe-
rinteisesti moottorigeneraat-
toreita, jotka verkkokatkok-
sen sattuessa käynnistyivät
ja tuottivat akkuenergiasta
vaihteenkääntölaitteiden ja
opastimien syöttöön 50
Hz:iä. 125 Hz:n syöttöön
tarvittiin nyt omat moottori-
generaattorit, joiden 50 Hz:n
moottorit pyörittivät 125
Hz:n generaattoria. Verkko-
katkojen varalta oli myös
tasavirtamoottori / 125 Hz
generaattori-yhdistelmä.
Vasta noin 30 vuoden jäl-
keen oli tarjolla elektronisia
UPS-laitteita ja huoltoa vaa-
tivista moottori/generaattori-
yhdistelmistä voitiin luopua.

Raidevirtapiiriratkaisuina
oli varhain 125 Hz:n sijasta
myös äänitaajuusraidevirta-
piirejä. Raidevirtapiirien han-
kaluutena erityisesti Suo-
men oloissa olivat rajoitetut
osuuksien pituudet. Jo 60-
luvulla kehitettiin ratkaisuna
akselinlaskijoita. Varhaisissa
versioissa akselinlaskenta-
kosketin oli pyörään reagoi-

va magneetti, joka räpäytti
mekaanista kosketinta ja rä-
päytysten määrä laskettiin
osuuden kummassakin
päässä puhelintekniikasta
kehitetyllä valintarelelasku-
rilla.

Akselinlaskentakosketti-
milla ei ollut vielä suuntatie-
toa, vaan raiteen vapaailmai-
suun riitti yhtä monta räpäy-
tystä osuuden alussa ja lo-
pussa. Sittemmin akselinlas-
kentakoskettimet ovat kehit-
tyneet täysin elektronisiksi
sisältäen suuntatiedot ja
turhia osuuksien manuaali-
sia nollauksia on näin saatu
vähennettyä ja turvallisuut-
ta lisättyä. Akselien lasken-
ta tapahtuu nyt turvallisilla
tietokoneilla.

Manuaalisten nollausten
sallittavuutta on tarkennet-
tu logiikoilla siten, että nol-
laus on sallittu vain osuudel-
ta poistumisen jälkeen ja lin-
jaosuuksilla vain komennol-
la tehdyn silitysajon jälkeen
(ESTW L90 5). Mikäli osuu-
den lukema käy miinuksel-
la, sen vapautus on mahdol-
linen vain manuaalisella ko-
mennolla.

Aikaisemmin akselinlas-
kenta oli taloudellinen ratkai-
su vain pitkillä linjaosuuksil-
la, joissa se korvasi useita
raidevirtapiirejä. Nykyään
akselinlaskenta on taloudel-
linen ratkaisu myös ratapi-
hoilla ja vaihteissa. Vaihto-
työratapihoilla tosin yksiköi-
den kääntymiset akselinlas-
kentakoskettimien kohdalla
aiheuttavat ongelmia.

90-luvulle tultaessa oli
akuuttina tarpeena varustaa
radat ja junat kulunvalvon-
talaitteilla (JKV) turvallisuu-
den lisäämiseksi. Rataosilla,
joilla oli toimivat asetinlait-
teet ja linjasuojastus, JKV:n
rakentaminen onnistui suju-
vasti. Vähäliikenteisillä rata-
osilla ei ollut turvalaitteita,
joista olisi saatu tarvittavat
ohjaustiedot kulunvalvon-
taan.

Taloudellisista syistä tuli
tarve kehittää oma edullinen
vähäliikenteisten ratojen
turvalaitejärjestelmä. Se sai
nimekseen radio-ohjaus ja
toteutettiin suomalaisena
kehitystyönä MISO-teknii-
kalla.

Kun tarkastellaan tulevaa

kehitystä, on eurooppalaise-
na projektina kulunvalvon-
nan parantaminen jatkuvasti
tietoa välittäväksi (ETCS).
Näin turvallisuus paranee,
kun myös poikkeustilantees-
sa liikennettä rajoittava tie-
to saadaan välittömästi ve-
turiin.

Liikenteen sujuvuutta lisää
vastaavasti sallivuustiedon
jatkuva välittäminen. Use-
ampiraiteisten ratojen liiken-
netiheyttä voidaan myös li-
sätä, sillä ETCS mahdollistaa
tulevaisuudessa liikkuvan
suojavälin toteuttamisen
(moving block).

Lopputoteamukseni ural-
lani on, että 40 vuotta sitten
elektroniikan kehittäminen
kohdistui hyvin kiskoliiken-
teen tarpeisiin turvallisella
bitti-logiikallaan. Taitaako
tänään olla niin, että gigabit-
ti-logiikka saa paremman
ostajan viihdepuolelta ja
turvallisuus alkaa olla hakke-
reiden torjuntaa?

Jarmo Tuomi

Jarmo Tuomi.
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LUJITUS-
TEKNIIKKA OY

• Ruiskubetoni- ja hiekkapuhallustyöt
• Muovi- ja sementti-injektoinnit

• Massaliikuntasaumat
• Kallionlujitustyöt
• Sillankorjaustyöt

Juvantasku 1, 02920  ESPOO
Puh. (09) 849 4440  Fax (09) 8494 4444

KORROOSIONESTOAINEET
DIESELMOOTTOREIHIN
MYY

Lastenkodinkatu 5, 00180 HELSINKI
Puh. (09) 615 499, fax (09) 615 49800
email: MaaritO@broste.com

Laiva-, liikenneväline- ja
sähkölaiteteollisuuden

ohutlevytuotteet ja
sähkönjakelujärjestelmät

KMT Group Oy
PL 116, 38701 Kankaanpää

Puh. (02) 573 11, Fax (02) 573 1333
e-mail:kmt@kmt.fi

Teddington Engineered
Solutions Ltd

PALJETASAIMIA TOIMITTAA

Asolantie 23, 01400 VANTAA
Puh. (09) 871 4402  Fax (09) 871 4450

Siikalammentie 4, 74300 SonkajärviSiikalammentie 4, 74300 SonkajärviSiikalammentie 4, 74300 SonkajärviSiikalammentie 4, 74300 SonkajärviSiikalammentie 4, 74300 Sonkajärvi
ppppp. (017) 762 001   f. (017) 762 001   f. (017) 762 001   f. (017) 762 001   f. (017) 762 001   fax (017) 762 055.ax (017) 762 055.ax (017) 762 055.ax (017) 762 055.ax (017) 762 055.

Sormunen 0400 286 444, KSormunen 0400 286 444, KSormunen 0400 286 444, KSormunen 0400 286 444, KSormunen 0400 286 444, Komulainen 0400 570 922omulainen 0400 570 922omulainen 0400 570 922omulainen 0400 570 922omulainen 0400 570 922
* Raiteiston peruskorjaus- ja kunnossapitotyöt

* Raiteen jatkuvaksihitsaustyöt (termiitti- ja kaarihitsaus)
* Junaturvallisuus- ja turvamiespalvelut *Lavettisiirrot
  * Raiteillaliikkuvat kaivinkoneet tuntiveloituksella.

HÄLYTYSLAITTEET - MITTARIT

MAGNEETIT - VENTTIILIT

ELEKTRO-TUKKU OY
PL 154, Kirkonkyläntie 37 B

00701 HELSINKI
Puh. (09) 350 5500, fax (09) 351 3271

email: myynti@elektrotukku.fi
www.elektrotukku.fi
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LÄNNEN
ALITUSPALVELU OY
Läpikäytäväntie 103,  28400 Ulvila

Puh. (02) 538 3655, fax (02) 538 3093,
gsm 0400 593 928

sähköposti:
lannenalitus@lannenalitus.com

www.lannenalitus.com

ALITUS-
PORAUKSET

❑ kaikilla menetelmillä
❑ kaikki halkaisijat 0 50-2000 mm
❑ kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
❑ asennuspituudet jopa 1000 m

Maansiirto Veli Hyyryläinen Oy
toimipisteet:
Pengertie 11, 45200 Kouvola
Puh. 040 9000 666 tai (05) 5445 500
Ratamestarintie 1, 90150 Oulu
Puh. 040 9000 663

www.mvh.fi
info@mvh.fi

Radanrakennusta ja ratojen
kunnossapitoa jo vuodesta 1976

Hyvinkää • Hämeenlinna • KHyvinkää • Hämeenlinna • KHyvinkää • Hämeenlinna • KHyvinkää • Hämeenlinna • KHyvinkää • Hämeenlinna • Kotka • Kotka • Kotka • Kotka • Kotka • Kouvola • Kouvola • Kouvola • Kouvola • Kouvola • Kurikka • Mikkeli • Purikka • Mikkeli • Purikka • Mikkeli • Purikka • Mikkeli • Purikka • Mikkeli • Porvooorvooorvooorvooorvoo
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Rautatiesäädökset
muuttuvat EU:n alueella
VR vaikuttaa asioihin täysipainoisesti

EU:n mukaan myös
markkinat pitää avata
rautatiel i ikenteen

suhteen. Tällä hetkellä on
menossa uusien direktiivien
hienosäätö.

- Suomella on tiettyjä eri-
tyispiirteitä, jotka poikkeavat
eurooppalaisista käsityksistä
sekä määrittelyistä, toteaa
Juha Artukka, joka toimii
yhdessä Juhani Poutasen
kanssa CER:n seurantatyö-

ryhmissä. Artukan mukaan
VR:n linjaus on se, ettei
missään tärkeässä asiassa
jäädä poikkeuslainsäädän-
nön piiriin. Tavoite on, että
oleellisimmat perusmäärit-
telyt ovat sellaisia, joiden
kanssa voi elää.

Suomalaisilla on neljä kes-
keistä asiaa, joiden vuoksi
on lähdetty asioihin vaikut-
tamaan. Ensimmäiseksi on
Suomen kuormaulottuma.
Toinen syy liittyy vuodenai-
kojen eri lämpötiloihin. Kol-
mas iso syy on, että Venä-
jän tai kolmannen osapuo-
len vaunujen liikennöintiä
voi tapahtua jatkossakin
Suomessa. Neljänneksi asi-
aksi on noussut selkeästi
erilaiset jarrujärjestelmiin
liittyvät muutokset, sillä
maamme jarrujärjestelmä
poikkeaa muusta eurooppa-

laisesta järjestelmästä.

Perustyö menossa

Kaluston yhteentoimivuu-
den teknisen eritelmän
(=YTE / “ammattislangilla”
TSI) tekemiseen menee vie-
lä pari kolme vuotta. Yhteen-
toimivuus tarkoittaa sitä, että
kalustosta päätetään yksi-
tyiskohtaisesti millaista sen
pitää olla. Joka maasta on-
kin koottu asiantuntijat luo-
maan yhteistyönä euroop-
palainen kalustomäärittely,
sillä jatkossa uutta kalustoa
valmistettaessa kaiken pitää
olla yhdenmukaista.

- Kun tämä on tehty, se on
sen jälkeen osa EU:n lain-
säädäntöä . Tulevaisuudessa
Rautatievirasto päättää
TSI:n päivityksestä, mutta

nyt on menossa perustyö-
vaihe, Artukka muistuttaa.

Roolit CER:ssä

- Kaiken kaikkiaan EU:n
piirissä on reilu kymmenen
TSI- ryhmää ja näissä työl-
listyy liki 200 henkilöä. Cer-
tification of maintenance
workshop, jossa olen muka-
na, luo yhteiset kriteerit, joilla
voidaan hyväksyä yritykset
kunnossapitämään rautatie-
kalustoa. Ryhmässämme on
kaiken kaikkiaan 15 edusta-
jaa.

- Työ alkoi viime marras-
kuussa. Tänä vuonna ko-
koonnumme seitsemän ker-
taa Pariisissa. Tästä ryhmäs-
tä on kaksi henkilöä ERA:n
samaa asiaa koskevassa
työryhmässä. ERA siis vetää

Kuten muillekin
toimialoille, myös
rautateille on
tullut EU:n
laatimia
direktiivejä. Tämä
tarkoittaa, että
niiden kautta on
tehty määräyksiä
siitä, minkälaista
rautatiekaluston
pitää olla, jotta se
täyttää sekä
yhteen-
toimivuuden, että
turvallisuuden
asettamat
vaatimukset.
VR:n etuja
valvomaan on
valjastettu mm.
kunnossapito-
palvelujen
turvallisuus-
päällikkö Juhani
Poutanen sekä
asiakaspäällikkö
Juha Artukka.

Kuvassa Juha Artukka (vas.) ja Juhani Poutanen.
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ku tak in  työryhmää  j a
CER:stä on kussakin edus-
tus.

- CER:n kussakin ryhmäs-
sä olevien edustajien taka-
na on taustaryhmä, ns. mir-
ror -ryhmä. Se kokoontuu
valmistelemaan asioita ja
näiden kahden edustajan
kautta välitetään CER:n nä-
kemys asioista ao. ERA-työ-
ryhmään. Ryhmämme kah-
den edustajan lisäksi heillä
on yhteensä kolme vara-
miestä, jotka osallistuvat
ERA-työryhmän kokouksiin
silloin, kun varsinaiset jä-
senet, niinkutsutut CER-
speakerit, ovat estyneet
osallistumasta, kertoo puo-
lestaan Juhani Poutanen.

- Nyt on alkanut  mm. seu-
raavien kaluston kunnossa-
pitoa  koskevien ERA/CER
työryhmien työskentely:
veturi- ja junayksikköjen
yhteentoimivuus, henkilö-
vaunujen yhteentoimivuus,
kalustorekisteröinti sekä
konepajojen sertifiointi.

Artukka, joka on ollut jo
neljä vuotta mukana käsitte-
lemässä tavaravaunuasioita
veikkaa, että kalustorekiste-
röinti tulee olemaan hyvin
mielenkiintoinen alue.

- Ongelmana on, että joka
maalla on oma kalustorekis-
terinsä, mutta Itä-Euroopan
maiden kalustorekisterit
ovat aikaisemman toiminta-
tavan mukaisesti yhteisiä.
Jos näissä maissa on valit-
tu uusi vaunutyyppi, on se
hyväksytty Moskovassa
GOST –normein, eikä UIC –
normein tai edes EN –mää-
räyksien mukaisesti, mainit-
see Artukka.

Suomen painoarvo
25 maan joukossa?

- Ennen AEIF:ssä äänen
kuuluviin saaminen olikin
helppoa, toteaa Artukka

- Siellä ei ole äänestetty,
vaan keskustelu jatkui niin
kauan kunnes kaikki olivat
samaa mieltä. ERA:ssa ja
CER:ssä äänen kuuluviin
saaminen on nyt vaikeam-
paa, koska niissä tarvittaessa
äänestetään. Näin ollen asi-
oiden eteenpäin vienti on
oleellisesti vaikeampaa kuin
aikaisemmin.

- Pitäisi siis pystyä vaikut-
tamaan muihinkin jäseniin ja
tarvittaessa liittoutua. Tämä
kyllä edellyttäisi tiivistä ja täy-
sipainoista mukana oloa
ryhmissä. On todella suuri
haaste saada vietyä omia
näkemyksiä eteenpäin,
muistuttaa Poutanen.

Artukka puolestaan toteaa,
että asian tekee vielä vai-
keammaksi se, että vaikka
CER:n edustajakin olisi
ERA:ssa, hän on vain CER:n
edustaja, ei oman maansa
edustaja. Asioiden hoito
vaatii panostusta ja aikaa,
muutoin asioita ei pysty käy-
tännössä toteuttamaan.

Tähänastiset
saavutukset

Tavaravaunujen TSI on
tällä hetkellä hyväksyttämis-
vaiheessa. Se tulee toden-
näköisesti Suomessa lakina
voimaan marras-joulukuus-
sa.

- YTE:ssä (yhteentoimi-
vuuden teknisessä eritel-
mässä) on olemassa nämä
Suomen lämpötila-asiat, jar-
rujärjestelmät ja ulottumat
omina liitteinään. Näen, että
näissä on onnistuttu. Tämä
ei ole kuitenkaan mikään
yhden miehen sota, koska
ensimmäinen oleellinen asia
on se, että VR Engineeringin
asiantuntijat ovat olleet käy-
tettävissä ja toinen, että  VR-
Yhtymän  EU-koordinaattori

Mika Mäkilä on ollut muka-
na, painottaa Juha Artukka.

- Asioiden hoitoon pitäisi
saada vielä laajemmat jou-
kot mukaan, jos tähän halu-
taan todella panostaa. Hen-
kilölle, joka on nimetty
CER:n taustaryhmään, pitäi-
si olla oma taustaryhmänsä,
jossa kerätään tietoutta. Pi-
täisi selvittää, mikä on VR:n
kokonaisedun mukainen
näkemys. Tässä mielessä
taustaryhmän perustaminen
olisi paikallaan, lisää Juha-
ni Poutanen.

Kunnossapidot
sertifioidaan

- Jotta yritykset voisivat
tehdä rautatiealan kunnos-
sapitotoimenpiteitä, heillä
pitää jatkossa olla sertifioi-
tu järjestelmä. Jatkossa tul-
laan määrittelemään, millä
perusteilla minkin tyyppisiin
kalustolajeihin/-sarjoihin  ja
töihin tullaan sertifikaatit
myöntämään  ja mikä on
sertifikaattien voimassaolo-
aika.

Todennäköisesti Euroo-
pan alueella tulee olemaan
yrityksiä, joilla on hyvin laa-
jat oikeudet tehdä kaluston
kunnossapitoa ja toisaalta
myös sellaisia, joilla oikeu-
det ovat hyvinkin suppeita
eli ne voivat tehdä esim. vain
tavaravaunukalustolle tietty-
jä töitä. Myös henkilökunnan
ja johdon pätevyysvaati-

mukset määritellään.
- Tämä on vaikea ja mie-

lenkiintoinen juttu. EU halu-
aa, että kaikkien rautatiemai-
den kunnossapito avataan
kaupallisesti. Lisäksi kalus-
tovalmistajien yhdistys
UNIFE:lla puolestaan on
omat tavoitteensa eri mai-
den kunnossapitotoiminto-
jen suhteen. Eli jo sertifikaa-
tin omistavina he pääsisivät
käsiksi kaikkeen itse valmis-
tamaansa kalustoon myös
kunnossapitomielessä. Suo-
messa asiat ovat niin tältä,
kuin kalustoturvallisuusasi-
oiden osalta varsin hyvällä
mallilla, toteaa Artukka.

Teksti ja kuvat:
Arto Saartenkorpi

ERA = Euroopan rautatievirasto. Sen
tehtävänä jatkossa on huolehtia, että joka
alueelle syntyy yhteensopivuuden tekniset
eritelmät. ERA:n lisäksi perustetaan joka
maahan oma Rautatievirasto, joten syyskuun
alussa aloittaa Suomen Rautatievirasto

CER = Euroopan rautatieyhteisö. CER omalta
osaltaan huolehtii siitä, että kun ERA tekee
virastotyötä, ovat siinä myös operaattorit
mukana.

UIC = Kansainvälinen rautatieliitto

AEIF = Euroopan rautatiejärjestelmien
yhteentoimivuuden liitto
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Maarakentajat
palveluksessanne
Suomen Maarakentajien Keskusliiton jäseninä on
noin 1 600 maarakennusalan yritystä ja yrittäjää.
Koneita jäsenillä on noin 7 500.
Liiton piiriyhdistykset julkaisevat vuosittain ura-
koitsijaluetteloita, joista ilmenevät jäsenyritysten
yhteystiedot ja konekalusto.
Luetteloa voi tilata ao. piiriyhdistysten toiminnan-
johtajilta. Rakennuttajille ja tilaajille luetteloa posti-
tetaan maksutta.

MAARAKENTAJIEN PIIRIYHDISTYKSET

• MAARAKENTAJIEN HÄMEEN PIIRIYHDISTYS r.y.
Teerentie 9, 33540  Tampere, puhelin 03-2613 147,
0400-836 205, telefax 03-2613 140, toiminnanjohtaja Seppo Nyman
seppo.nyman@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN KAINUUN, KESKI-POHJANMAAN,
OULUN PIIRIYHDISTYS r.y.
Uusikatu 35, 90100  Oulu, puhelin 08-3113 099,
0400-382 655, telefax 08-3110 624, toiminnanjohtaja Reino Pulli
reino.pulli@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN KESKI-SUOMEN PIIRIYHDISTYS r.y.
Tapionkatu 4 A 6, 40100  Jyväskylä, puhelin 014-617 505,
0400-836 205, telefax 014-617 750, toiminnanjohtaja Seppo Nyman
seppo.nyman@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN KYMEN, MIKKELIN PIIRIYHDISTYS r.y.
Ainonkatu 7, 53100  Lappeenranta , puhelin 05-415 6737,
0400-251 365, telefax 05-4156 718, toiminnanjohtaja Kalevi Kaipia
kalevi.kaipia@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN LAPIN PIIRIYHDISTYS r.y.
Lainaankatu 4, 96200  Rovaniemi, puhelin 016-344 671,
0400-392 681, telefax 016-344 672, toiminnanjohtaja Risto Ruokamo
risto.ruokamo@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN POHJOIS-KARJALAN, POHJOIS-SAVON
PIIRIYHDISTYS r.y.
Snellmaninkatu 15 A 12, 70100  Kuopio, puhelin 017-2612 909,
0400-256 223 , telefax 017-2612 989, toiminnanjohtaja Pekka Lyytikäinen
pekka.lyytikainen@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN TURUN PIIRIYHDISTYS r.y.
Linnankatu 36 B 8, 20100  Turku, puhelin 02-2505 641,
040-848 4801, telefax 02-2505 643, toimistosihteeri Hanna Johansson
hanna.johansson@sml.fi, toiminnanjohtaja Jukka Annevirta,
jukka.annevirta@sml.fi

• MAARAKENTAJIEN UUDENMAAN PIIRIYHDISTYS r.y.
Säterintie 3, 00720  Helsinki, puhelin 09-3508 4855,
040-5130 459, telefax 09-3508 4866, toiminnanjohtaja Satu Koivistoinen
satu.koivistoinen@sml.fi, konevälitys Sari Pietikäinen, puhelin 09-3508 4844
sari.pietikainen@sml.fi (Mikaela Aaltonen äitiyslomalla)

• MAARAKENTAJIEN VAASAN PIIRIYHDISTYS r.y.
Raastuvankatu 20, 65100  Vaasa, puhelin 06-3171 002,
0400-663 009, telefax 06-3171 077, toiminnanjohtaja Kai Salmi
kai.salmi@sml.fi

• ÅLANDS JORDSCHAKTNINGSFÖRENING
Kottstigen 2, 22100 Mariehamn, telefon 018-16685, ordförande
Kim Wahlsberg

SUOMEN MAARAKENTAJIEN KESKUSLIITTO RY.
Asemapäällikönkatu 12 B, 00520  Helsinki

Puh. (09) 2290 230  Fax (09) 2290 2333
www.sml.fi

maarakentajien.keskusliitto@sml.fi

Kuljetus

PERTTI LAHTINEN KY
TAMPERE

Jukolantie 6, 36240 KANGASALA 4
Puh. (koti) 03-364 5910

Auto 0400 607 020

PIENET JA SUURET JULKISIVUPESUT
-PALOSANEERAUSPESUT

- SOODA- JA TORBO-MÄRKÄHIEKKAPUHALLUKSET
- METALLI- JA LASIPINTOJEN ERIKOISPUHDISTUKSET

- GRAFFITIEN POISTOT JA GRAFFITISUOJAUKSET

Arinatie 9     00370 HELSINKI     puh. 6226 4226

www.julkisivupesu.fi

K & O INSINÖÖRIT OY
* Sähkötekniikan suunnittelu *

Kauppalankatu 5 A 5, 45100 KOUVOLA
Puh. (05) 312 2651
Fax (05) 371 3910

Plasser & Theurerin edustaja Suomessa

Oy Condux Ab
Töölönkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660

Mäkituvantie 5, 01510 Vantaa
Puh. 020 765 170
Fax 020 765 2906

email: myynti@tiivistekeskus.fi
www.tiivistekeskus.fi
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• Kevennykset
• Routaeristykset

• Kuivatusrakenteet

  LECA-KEVYTSORAA
MAARAKENTAMISEEN

maxit Oy Ab
Pl 70 (Strömberginkuja 2), 00381 Helsinki

puhelin 010 44 22 00, telekopio 010 44 22 295, www.maxit.fi

Yli 100 vuotta
nuori yksityinen

rautatieliikennöitsijä
Kotkasta

Karhulan-Sunilan
Rautatie Oy
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SUOMESSA TAPAHTUU

Junamatkojen määrä
lisääntynyt edelliskesästä

Junamatkoja on touko-heinäkuussa tehty jo 4,3 % enem-
män kuin edelliskesänä. Matkustus on lisääntynyt kaikkien
matkustajaryhmien keskuudessa. Kasvun taustalla ovat
muun muassa VR:n ja eri matkakohteiden yhteistarjoukset,
uudet makuuvaunut, runsas kesätapahtumatarjonta sekä per-
hekohteiden vetovoima. Kysynnän ennustetaan jatkuvan vilk-
kaana, sillä elokuussa Helsinki–Oulu–Rovaniemi-välillä myy-
dään makuuvaunumatkoja tarjoushinnoilla, ja pohjoisessa
on edelleen houkuttelevia kesätapahtumia.

Pääkaupunkiseudun lähijunissa on kesällä myyty aikaisem-
paa enemmän erityisesti kertalippuja. Kasvuun on vaikut-
tanut VR:n ja pääkaupunkiseudun matkanjärjestäjien yhtei-
nen markkinointi. Esimerkiksi asuntomessuille Kauklahteen
moni kävijä on matkustanut junalla.

Suomen ja Venäjän välisen liikenteen matkustajamäärä
on touko-heinäkuussa kasvanut jopa 22 %. Matkustajista
68 % on ulkomaalaisia. Erityisesti venäläisten määrä on li-
sääntynyt.

Myös perhelippuja, lomapasseja, sarjalippuja, autonkul-
jetuksia sekä lippuja festarijuniin on kesällä ostettu vilkkaasti.
Tänä kesänä makuuvaunumatkat ja lomapassit on ensim-
mäisen kerran voinut ostaa VR:n verkkokaupasta. Touko-
kuusta lähtien junalippuja on voinut myös lunastaa miltä
tahansa Suomen noin 700 R-kioskilta. Rautakirjan osuus ju-
nalippujen jälleenmyyjien osuudesta on kohonnut kesän
aikana runsaaseen kolmannekseen.

Syksyyn mennessä matkustusmukavuus junissa lisään-
tyy, sillä asiakkaiden käytössä on kaikki VR:n viime vuosi-
na hankkima ja uudistama junakalusto. Uutta kalustoa täy-
dentävät kesällä käynnistetyt palvelu-uudistukset, jotka
koskevat eniten perhe- ja liikematkustajia, lemmikin kans-
sa matkustavia ja tupakoitsijoita.

Ensimmäiset uudistetut Business-, leikki- sekä lemmikkitilat
otettiin käyttöön heinäkuussa. Muutoksia tehdään noin 120
vaunuun. Uudistus maksaa VR:lle kaikkiaan 1,2 miljoonaa
euroa.

Logistiikka liikennepolitiikan
pääteema EU-
puheenjohtajakaudella

Suomi on Euroopan unionin puheenjohtajakaudellaan
valinnut logistiikan liikennepolitiikan pääteemaksi, sillä lo-
gistiikka on tärkeä tekijä EU:n yritysten kilpailukyvylle. Ko-
missio julkisti kesäkuussa logistiikkatiedonannon, jota kä-
sitellään Suomen johdolla. Joulukuun liikenneministerien
neuvostossa tavoitteena on hyväksyä tiedonantoa koske-
vat päätelmät.

Liikenne- ja viestintäministeriö on selvittänyt logistisia
kustannuksia alan yrittäjille. Selvitys julkaistiin 13. heinäkuuta.

Logistiikasta aiheutuvat kustannukset ovat 13 prosenttia
yritysten liikevaihdosta. Aiemmissa selvityksissä osuus on

ollut 10–11 prosenttia. Kaikkiaan teollisuuden, kaupan ja
rakentamisen vuosittaiset logistiikkakustannukset olivat 26,4
miljardia euroa.

Kustannusten nousua selittää paljolti se, että tutkimuksessa
olivat nyt mukana pienet yritykset, joiden logistiikkakustan-
nukset ovat korkeammat kuin keskisuurissa ja suurissa yri-
tyksissä. Logistiikkaselvitys on varsin kattava: siinä on mu-
kana 2255 suomalaisyritystä.

Logistiikkakustannusten vähentäminen
yrityksille vaikeaa

Logistiikkakustannusten osuus suomalaisyritysten liike-
vaihdosta pysyy yhä suhteellisen korkeana, kertoo liiken-
ne- ja viestintäministeriön teettämä logistiikkaselvitys. Lo-
gistiikasta aiheutuvat kustannukset ovat 13 prosenttia yri-
tysten liikevaihdosta.

Aiemmissa selvityksissä osuus on ollut 10–11 prosenttia.
Kaikkiaan teollisuuden, kaupan ja rakentamisen vuosittai-
set logistiikkakustannukset olivat 26,4 miljardia euroa. Kus-
tannusten nousua selittää paljolti se, että tutkimuksessa olivat
nyt mukana pienet yritykset, joiden logistiikkakustannukset
ovat korkeammat kuin keskisuurissa ja suurissa yrityksis-
sä. Logistiikkaselvitys on varsin kattava: siinä on mukana
2255 suomalaisyritystä. Suomi on Euroopan unionin pu-
heenjohtajakaudellaan valinnut logistiikan liikennepolitiikan
pääteemaksi, sillä logistiikka on tärkeä tekijä EU:n yritysten
kilpailukyvylle. Komissio julkisti kesäkuussa logistiikkatie-
donannon, jota käsitellään Suomen johdolla. Joulukuun
liikenneministerien neuvostossa tavoitteena on hyväksyä
tiedonantoa koskevat päätelmät.

Logistiikkaselvityksestä käy ilmi, että suomalaisten yritysten
logistiikkakustannukset ovat kehittyneiden maiden keskita-
soa. Rahan sitoutuminen suomalaisyrityksissä on kansain-
välistä keskiarvoa parempi, eli raaka-aineisiin sijoitetut va-
rat palautuvat yritykseen kassavirtana melko nopeasti. Eten-
kin kuljetuksia ja huolintaa ulkoistetaan Suomessa enem-
män kuin muualla, mutta varastoinnin ulkoistaminen on
selvästi vähäisempää.

Ulkoistaminen yleistyy
Selvityksen mukaan suomalaisyritysten logistiikkatoimin-

tojen ulkoistaminen on lisääntymässä. Lisäksi ulkoistami-
nen kattaa usein laajoja palvelukokonaisuuksia yksittäisten
toimintojen sijaan.

Yritykset pyrkivät laajentamaan toimintaansa tukevaa
logistiikka-ajattelua toimitusketjun muihin toimijoihin. Ta-
voitteena on toimitusketjun läpinäkyvyys toimittajiin ja asi-
akkaisiin päin, mutta käytännössä tavoitetta ei useinkaan
saavuteta. Syynä on, että yritykset eivät mielellään luovu-
ta liiketoimintansa kannalta keskeisiä tietoja muiden käyt-
töön.

Selvitys toteaa, että logistiikan käyttäjien tulisi kehittää
varsinkin sisäisiä prosessejaan. Suurilla yrityksillä toimitus-
ketjun läpinäkyvyyden lisääminen on olennaista, muilla
yrityksillä asiakaspalvelu ja henkilöstöosaaminen. Logistiik-
kapalveluyrityksille tärkeintä olisi yhteistyöverkostojen ke-
hittäminen. Liikenne- ja viestintäministeriön teettämän lo-
gistiikkaselvityksen toteutti Turun kauppakorkeakoulu. Edel-
liset logistiikkaselvitykset on julkaistu vuosina 1992, 1997
ja 2001.

Logistiikkaselvitys liikenne- ja viestintäministeriön sivuilla
osoitteessa www.mintc.fi/julkaisujasarja.

SUOMESSA TAPAHTUU
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Koria on tuttu paikka, ainakin rautatieläisille. Korian ra-
tasilta sijaitsee Kouvolan ja Elimäen rajalla, ylittäen Ky-
mijoen. Lähellä Koriaa, Koria - Myllykoski-tien varres-

sa on paikka nimeltä Värälä.
Historiallinen taustakin löytyy: Kustaa III:n sodan rauhan kun-

niaksi v. 1790 Värälään pystytettiin rauhankivi. Nykyisellään
kivi on ränsistynyt ja ympäristö on metsittynyt. Kylän martat
siivoavat ympäristöä keväisin.

Kylän päärakennukset olivat ehdottomasti ylä- ja alakoulu ,
ainakin 1960-luvulla, jolloin allekirjoittanut vietti lapsuutensa
sattuneesta syystä, koululla asuen.

Edellä mainittu rauhankivi toimi kylän lasten kokoontumis-
paikkana. Muistan ihmetelleeni kiveen hakattuja sammaloitu-
neita kirjaimia ja numeroja.

Aika hiljaista ja rauhallista elämää vietettiin tuolloin kylällä.
Ani harvalla oli televisio, joten niiden onnellisten telkkarin omis-
tajien luo saattoi kokoontua iso lauma kylän lapsia.

Meidän perheenkin lapset juoksivat niin kauan vahtimestarin
telkkaria töllöttämässä, kunnes vanhemmat kyllästyivät kalas-
telemaan meitä illalla puoli väkisin kotiin ja ostaa rätkäyttivät
television.

Kaikki sujui pienessä kylässä melko maltillisesti, kunnes Korian
pojat astuivat linja-autosta.

Erään kyläläisen leskimummon ainoa tytär oli joutunut ai-
koinaan vähän hankaluuksiin, lähdettyään Kouvolaan töihin.
Tyttö oli tanssireissulla tutustunut komeaan mieheen, joka oli
luvannut yhtä ja kehunut toista, sillä seurauksella, että tyttö
oli alkanut odottaa lasta tälle viettelijälle. Tämä taas ei sopi-
nut miehen suunnitelmiin, vaan tämä luikerteli pakoon, jättä-
en onnettoman tytön yksin harvinaisen ison mahansa kans-
sa.

Tyttö ei kehdannut palata äitinsä tykö Värälään, vaan otti yh-
teyttä Korialla asuvaan  serkkuunsa, joka oli rautatieläinen. Serk-
ku järjesti tytölle asunnon rautatieläisten talosta ja tytölle lu-
vattiin jopa töitä rautateiltä, jahka hän kynnelle kykenisi.

Kaksospojat syntyivät aikanaan ja Värälän mummo matkusti
heti tyttärensä avuksi.

Yksinhuoltajan elämä ei ollut ruusuilla tanssimista 60-luvulla.
Kuitenkin poikien äidillä oli säännöllinen työ ja asunto talon
puolesta.

Mitä vanhemmaksi pojat kasvoivat, sitä villimpiä heistä ke-
hittyi, kun miehen malli puuttui. Pojat tivasivat äidiltään, että
missä se iskä oikein on. Kun kerran naapurissa asui rautatie-
läisten lapsia, alkoivat pojatkin olettaa isänsä olevan rautateillä.

 Kun poikien äiti oli kerran erityisen ylitsepääsemättömis-
sä villien poikiensa kanssa, otti hän yhteyttä Värälässä asu-
vaan poikien mummoon, joka lupautui ottamaan pojat vähäksi
aikaa luokseen.

Niinpä Rauhankivelle kerääntyi kylän lasten ihmetykseksi kaksi
aivan saman näköistä  pikkupoikaa.

- Meidän iskä on veturinkuljettaja, sanoi kymmenen minuuttia
vanhempi kaksonen ylpeänä, katsoen uteliaina tuijottavia kylän
lapsia.

- Ainakin näin ison veturin, nuorempi kaksonen teki käsil-
lään ison kaaren.

- Mutta meillä on telkkari, sanoi eräs pieni lettipäinen tyttö
ja siihen ei kenelläkään ollut enää mitään sanomista.

Niin silloin luultiin. Seuraavan päivänä muutama lapsi istui
Rauhankivellä. Kaksoset saapuivat tuota pikaa.

Vanhempi kaksonen avasi kämmenensä ja näytti ihmeelli-
siä litteitä ja venähtäneitä  pikkurahoja.

- Junan alle jääneitä rahoja, selitti poika ylpeänä.

- Mitä niillä tekee? ihmetteli kylän lapsi. Vai voiko niillä enää
ostaa mitään?

Tätä kaksoset eivät ottaneet huomioon
- Mutta mitä tästä sanotte! toinen pojista katsoi ympäril-

leen voitonriemuisesti.
- Hampaat! Huusi pikku tyttö kauhuissaan. Kenen hampaat?
- Mummon hampaat, pojat sanoivat yhteen ääneen. Ne oli

mummon sängyn vieressä, vesilasissa.
- Ei niitä saa ottaa, tiesi eräs lapsista, joka oli mummolas-

saan nähnyt samanlaiset hampaat likoamassa lasissa.  Millä
teidän mummo nyt syö?

Sitä pojat eivät olleet ottaneet huomioon. Paras oli palaut-
taa mummolle. Mutta ei ihan vielä. Hampaita oli jännä nak-
sutella ja pelotella vaikka lettipäistä pikku tyttöä.

- Minä näin, kun Ikonen tappoi kanoja, lettipäinen pikku-
tyttö  kehaisi.

- Kirveellä vaan kaula tästä katki ja huis! Kana lensi vielä.
- Ilman päätäkö?
Ilman päätä, tyttö vakuutti ja oli ylpeä siitä, että varasti koko

joukon huomion.
Itse asiassa hän oli juossut kauhusta kirkuen kotiin ja oli kes-

tänyt pitkään, ennen kuin hän oli toipunut näkemästään.  -
Mitäs menet joka paikkaan , äiti oli läksyttänyt varovasti jäl-
kikasvuaan. Mutta sitähän ei muiden lasten tarvinnut tietää.

- Mennäänkö huomenna Ikosen kanoja katsomaan, kaksos-
pojat kysyivät pikku tytöltä.

- Ota! toinen kaksonen ojensi junan alle jääneen rahan ty-
tölle, joka sujautti äkkiä rahan taskuunsa.

- Ethän naksuta enää hampaita, tyttö pyysi.

Onneksi seuraavana päivänä Ikonen kanoineen unohtui, sillä
Korian pojille oli kertynyt liuta muitakin kiinnostuksen aihei-
ta, jotka vaativat selvittelyä.

Mummo, joka oli kauhuissaan etsinyt hampaitaan vaikka
mistä, oli loppujen lopuksi niin onnellinen saatuaan ne takaisin,
ettei välittänyt edes kunnolla torua tyttärensä jälkikasvua.

 Pahaksi hän ei olisi laittanut kuitenkaan, vaikka tytär jo tulisi
noutamaan vekarat kotiin Korialle.

Koulun vahtimestarin poika pudotti varsinaisen uutispommin
Rauhankivellä eräänä  päivänä:

- Ei teidän iskä mikään veturinkuljettaja ole ! Se on kaup-
paratsu!

Kaksoset raivostuivat silmittömästi ja vahtimestarin poika
sai pinkoa minkä ennätti pakoon kotiinsa.

- Mikä on kaupparatsu? pieni lettipää tyttö kysyi vanhem-
miltaan. Ja oli pettynyt kuultuaan, ettei nimityksellä ollut mitään
tekemistä hevosen kanssa.

- Vai kauppamatkustaja, hän mietti.  Sehän voi olla hyvä-
kin asia, tyttö ajatteli.

- Ei vahtimestari saisi lasten kuullen kaikkia asioita selvit-
tää, hänen vanhempansa kuiskivat.

Kaksoset halusivat Korialle. Mummo pisti pojat linja-autoon,
sovittuaan ensin tyttärensä kanssa, että tämä on vastassa, kun
auto tulee.

Kun pojat hyppäsivät Korialla autosta, äiti oli heitä vastas-
sa, mutta hän ei ollutkaan yksin.

Iloisen näköinen viiksekäs mies tuli äidin kanssa nostamaan
poikien laukkua tavarasäilöstä. Äiti oli poikien kyläreissun ai-
kana mennyt vihille ja mikä parasta:

Isäpuoli oli oikea veturinkuljettaja!
siw.

PAKINA

Korian pojat
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Maansiirto Hyyryläi-
nen Oy:n toimitus-
johtaja Veli Hyyry-

läisellä on yrittäjyys verissä.
Hänen isänsä Arvi toimi ai-
kanaan yrittäjänä Anjalan-
koskella, ensin kirvesmiehe-
nä ja sitten tehtaalla. Varsi-
nainen yrittäjätoiminta alkoi
kun isä osti sirkkelisahan ja
höylän.

- Vuosien myötä lainsää-
däntö muuttui ja sahaustoi-
minta tuli arvonlisäveron
piiriin. Tämä johti siihen, että
Arvi-isä aikaisemmin hank-
kimalla traktorillaan siirtyi
pikkuhiljaa koneurakoitsijak-
si, Veli Hyyryläinen muiste-
lee.

Yhden pyöräkuormaajan
kanssa Arvi työskenteli mm.
Tielaitokselle ja VR:lle. Per-
heeseen kuului yhdeksän
lasta, seitsemän tyttöä ja
kaksi poikaa. Veli Hyyryläi-
nen oli perheen toiseksi
nuorin. 1970-luvulla hän oli
sopivan ikäinen jatkamaan
isänsä töitä. Isän sairastelles-
sa hän tuurasi tätä kesällä
1976 ja aikanaan eläkepää-
töksen myötä tuli ajankoh-
taiseksi kysymys jatkosta.

- Vastasin, että voihan sitä
yrittää.

Veli Hyyryläisellä takanaan

Kolmekymmentä vuotta
koneurakointia

Kriisin kautta kasvuun

Kolmisenkymmentä vuot-
ta sitten ensimmäinen työ-
kohde yrittäjäksi ryhtyneel-
lä Veli Hyyryläisellä oli Kou-
volan ratapihan perusparan-
nustyömaa, mutta hänen
yrityksensä varsinainen kas-
vu alkoi kahdeksankymmen-
täluvulla.

- Eräänä keväänä silloinen
rata-alueen päällikkö Eerik
Eskelinen kutsui minut luok-
seen. Keskustelimme tule-
van kesän työnäkymistä.
Eskelisen viesti oli, ettei töitä
seuraavalle kesälle olisi tie-
dossa.

- Silloin iski kriisi. Se oli
toisaalta uhkatilanne, mutta
myös mahdollisuus. Ajatuk-
sena oli kehittää toimintaa
niin, ettei olla yhden tukija-
lan varassa. Siitä seurasi,
että valikoimaan tuli mm.
auton vuokrausta, traktori-
kaivuritöitä, pikku urakointia
jne.

Työtilanne parani ratatöis-
sä nopeasti ja Hyyryläisen
yhtiössä alkoi erilaisten lisä-
laitteiden kehittely.

- Mestarit kyselivät erilai-
sia lisälaitetta ja kun niitä ei
vielä ollut, niitä piti luvata
viikon päähän, jotta ne ehti
ensin valmistaa määräai-
kaan mennessä.

Pölkynvaihtoa
ennätystahtiin

Yrityksen seuraava kasvu-
pyrähdys alkoi kun se sai
urakkakyselyn betonipölkyn
vaihdosta Lahti-Kouvola ra-
dalle. Kyseessä oli ensim-
mäinen kohde, jossa lautta-
vaihtona vaihdettiin 20 000
kpl pölkkyä.

- Voitimme kilpailun yh-
dessä Töyrylän Markun
kanssa. Työrakoa oli kahdek-
san tuntia yössä ja piti vaih-

taa n. 400 pölkkyä työvuo-
rossa. Erilaisia lauttavaihto-
ideoita kokeiltiin. Päädyim-
me Markun kanssa perintei-
sen rapikauhamenetelmän
linjoille, Veli Hyyryläinen ker-
taa vuosien takaista aikaa.

Urakan saanti tarkoitti kau-
hojen kehittelyä sekä konei-
den lisäämistä. Paineet oli-
vat kovat, koska jossain vai-
heessa tehtävät olivat jäljes-
sä aikataulusta.

- Onnistuimme lisäämään
koneita ja saimme loppuvai-



RautatieTEKNIIKKA 3 - 2006 39

heessa työtä kiinni normaa-
lia suuremmilla työsaavutuk-
silla. Suurimmat yhden ko-
neen tekemät saavutukset
olivat yli 300 kpl vuorossa ja
koko ryhmällä teimme sen
aikaisen ennätyksen, yli ki-
lometrin työvuorossa.

- Tilaajalta alkoikin tulla
jarrua työlle, sillä tukemisko-
ne ei ehtinyt laittaa rataa
kuntoon ennen radan liiken-
teelle antoa.

Myöhemmin Maansiirto
Veli Hyyryläinen  Oy (lyhen-
ne MVH oy) on tehnyt pöl-
kynvaihtoa alihankintatyönä
OY VR-Rata AB:lle Etelä-
Suomessa ja välin vieraillut
myös pohjoisessa.

Toiminta laajeni

Vuosien myötä VR-Rata
alkoi kilpailuttaa ratatöitä.
MVH sai tehtäväkseen kun-
nossapitotöitä Helsingin ja
Riihimäen rata-alueilla.

- Lempäälässä tehtiin mer-
kittävä ratapihaurakka, Veli
Hyyryläinen muistaa.

Kun Ratahallintokeskus
perustettiin, VR-Rata on vä-
hentänyt kilpailuttamista,
koska muiden voittaessa
töitä, alkoi se tekemään
enemmälti niitä omin voi-
min.

- Yhteistyö on konevuok-
rauksessa ja pienissä ura-
koinneissa jatkunut edelleen
tiiviinä.

MVH on kasvanut merkit-
täväksi toimijaksi nimen-
omaan radan rakentajana.
Yhtiöllä on ollut käytössään
jo usean vuoden ajan tuke-
miskonekalustoa sekä kis-
koilla liikkuvia kaivukoneita
erikoisvarusteilla Suomessa
ja Virossa. Pääosa kalustosta
on hankittu käytettynä mm.
Saksasta.

Kasvua yritysostojen
avulla

Maansiirto Hyyryläinen
Oy:n kasvu on tapahtunut
myös yritysostoilla. Yhtiö on
hankkinut Oululaisen Matti
Greuss Oy:n liiketoiminnan
vuonna 1999. Tällöin Hyyry-
läiselle siirtyi raidesepelin
jyrsintä- ja vesakonraivaus-
laitteistot sekä tämän alan

osaaminen.
- Aivan vuoden 2004 lo-

pussa ostimme Kalannista
Mannerkaivuu Oy:n koko
osakekannan. Yrittäjänä ai-
emmin toiminut Juha Runo-
la jäi edelleen yhtiön palve-
lukseen ja hän toimii Man-
nerkaivu Oy:n vetäjänä. Yri-
tyskaupan myötä yrityk-
seemme siirtyi puunhake-
tustoimintaa sekä ratavarus-
teisia kaivukoneita.

Rataverkon kunnossapi-
don kilpailun valmistelu al-
koi vuonna 2003 ja urakka-
kilpailu käytiin 2004, tällöin
MVH sai merkittävän avauk-
sen kunnossapidon töihin.

- Rataosa Ylivieska-Iisalmi
ja Haapajärvi-Saarijärvi, yh-
teensä noin 300 km rautatie-
tä on seuraavat viisi vuotta
MVH:n kunnossapidossa.

Varsinainen kunnossapito
käynnistyi viime vuoden
heinäkuun alussa. Samassa
yhteydessä MVH teki aliura-
kointisopimuksen ELTEL
Networks yhtiön kanssa alu-
een 11 ratakunnossapidosta
eli n. 600 ratakilometristä
sekä Tieliikelaitoksen kans-
sa alueen 12 ratakunnossa-
pidosta, n. 600 ratakilomet-
ristä.

- Yhteensä ratakilometrejä
on MVH:n kunnossapidos-
sa lähes neljännes Suomen

ratapituudesta. Haaste on
kova, mutta osa kunnossa-
pitotyöstä on ostettu alihan-
kintana Oy VR-Rata Ab:lta.
Yhteistyö kunnossapidossa
on toiminut hyvin ja tulevai-
suudessa on nähtävissä yh-
tiöiden välistä jälkimarkki-
nointia.

Kilpailua
jälkimarkkinoista

- Yhtiöllämme on  halu
saada kulloinenkin kilpailta-
va kohde omaksi työksem-
me. On myös erilaisia ura-
koita, jolloin jonkun toisen
urakoitsijan kalusto ja osaa-
minen soveltuu kyseiseen
työhön paremmin. Silloin
kilpailuetu on heillä ja tämä
yhtiö menestyy kilpailussa.
On kuitenkin osioita, joihin
tarvitaan toisia osaajia ja
näin syntyy kilpailun jälki-
markkinat, joista edelleen
tehdään hankintasopimuk-
sia urakoitsijoiden kanssa,
Hyyryläinen analysoi kilpai-
lutilannetta. Hän näkee, että
myös Oy VR-Rata Ab on
hyvin sopeutunut uuteen
markkinatilanteeseen ja suu-
ren yhtiön palveluhalukkuus
ja kyky ovat viime vuosina
parantuneet, mutta huo-
mautettavaakin löytyy.

- Edelleenkin on jäykkyyttä
isojen koneiden ja varsinai-
sen ratakaluston käytössä,
reviirit halutaan edelleen
pitää niin, ettei alalle tulisi
uusia kilpailijoita.

MVH:lla toimintaa
ympäri maata

MVH:n toimipaikkaver-
kosto on laajentunut, yhtiöllä
on toimipaikkoja tällä hetkel-
lä Kouvolassa, Oulussa,
Pieksämäellä, Turussa, Ka-
jaanissa, Haapajärvellä, Saa-
rijärvellä, Kemissä, Tornios-
sa ja Rovaniemellä.

- MVH:n visio on edelleen
kehittää työkaluja ja toimin-
tatapoja radan rakentami-
seen ja kunnossapitoon.
Pelisäännöt tulevat lähivuo-
sina kehittymään selkeäm-
pään suuntaan, sillä useam-
man toimijan kanssa työs-
kentely edellyttää tarkkoja
sopimuksia, joissa urakoitsi-
jan ja tilaajan velvoitteet ovat
selkeästi auki kirjattu, arve-
lee Veli Hyyryläinen.
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Liikennepolitiikan
haasteita

Samaan aikaan, kun jännitämme millaisia satsauk-
sia rautatiesektorille tulevan vuoden budjetissa teh-
dään, pohjustetaan eri eturyhmissä jo seuraavan

hallituksen ohjelmaa. Mekin olemme saaneet olla muka-
na ammattijärjestöjen ja Liikenne- ja Erityisalojen Työn-
antajat ry:n välisessä “Logistiikan toimialavuoropuhelussa
LTY:n toimialoilla”. Jos oikein hyvin käy, niin kyseisen vuo-
ropuhelun perusteella syntyneestä kannanotosta voi joku
ajatus luiskahtaa porras portaalta eteenpäin, aina tulevaan
hallitusohjelmaan saakka.

Rautatiealalla toimivien kannalta keskeisimmät asiat ka-
nanotossa ovat mielestäni, vapaamuotoisesti lainaten
seuraavat:

Infrastruktuuriympäristön kehittämiseksi on luotava
nykyistä pitkäjännitteisempi suunnittelu- ja toteutusjärjes-
telmä, joka on irrotettu suhdanneherkistä budjettikausista.

Liikenneväylien palvelutaso on turvattava riittävällä
rahoituksella. Liikenne- ja viestintäministeriön tulevaisuus-
katsauksessa (30.6.2006) esittämä 0,3 miljardin euronli-
säys nykyiseen 1,4 miljardiin euroon on oikeansuuntai-
nen. Lisäksi rahoituksessa on kehitettävä uusia malleja ta-
voitteena pidemmällä tarkastelujaksolla toteutuva koko-
naistaloudellisuus.

Markkinoilla toimivat on saatettava tasavertaiseen ase-
maan ja kilpailutus on toteutettava läpinäkyvästi ja tehok-
kaasti. Kilpailutekijöissä ei hinta saa olla ainoa tekijä vaan
laadun merkitystä tulee lisätä. Hankkeet on ajoitettava
keskenään siten, että resurssien tarve on mahdollisimman
tasaista.

Tavara- ja henkilöliikenteen osin erilaiset tavoitteet tu-
lee tehokkaasti yhteen sovittaa. Vähäliikenteisillä radoil-
la joudutaan ottamaan huomioon pelkkien liikennemää-
rien lisäksi myös muut yhteiskunnalliset tavoitteet, mm.
ympäristö- ja aluepolitiikka, joiden rahoitus on ratkaista-
va samassa yhteydessä.

Radanrakennuksessa ja -ylläpidossa tarvitaan erikois-
kalustoa ja ammattihenkilöstöä, joille on pyrittävä takaa-
maan mahdollisimman tasainen työllisyys. Jotta alalla
toimivien yritysten toiminta voisi muodostua tehokkaak-
si ja myös henkilöstön kannalta tarkoituksenmukaiseksi,
tulee valtion lisäbudjetteihin perustuvasta rahoituksesta
päästä eroon.

Koulutuksen suunnittelussa on kaikilla logistiikan ja
infrastruktuurin ammattien koulutustasoilla määrällisen
riittävyyden lisäksi kiinnitettävä huomiota muuttuvien
ammattien asettamiin uusiin vaatimuksiin.

Liikenne- ja viestintäministeriön eduskuntapuolueille

tekemä tulevaisuuskatsaus, johon yllämainitussa kannan-
otossakin viitattiin, on uskoakseni tärkein asiantuntijasel-
vitys pohjustettaessa seuraavan hallituksen liikennepo-
litiikkaa.  Kyseessä on laaja ja monipuolinen selvitys tu-
levaisuuden liikennepolitiikan haasteista. Keskeisin asia
rautatiealan kannalta on kuitenkin riittävän rahoitustason
turvaaminen liikenneväylien ylläpitoon. LVM:n esittämä
rahoituksen 0,3 Mrd:n tasokorotus merkitsisi rautateiden
kannalta mm. sitä, että koko rataverkon kuntoa ja toimi-
vuutta pystyttäisiin parantamaan. Runkoratayhteyksien lii-
kennöitävyys saataisiin nopeasti tavoitteiden mukaisek-
si. Myös runkoverkkojen kehittämisinvestoinnit toteutet-
taisiin, jolloin liikenteen häiriöherkkyys vähenisi merkit-
tävästi. Huonokuntoisista ja vähäliikenteellisistä radois-
ta osa voitaisiin kunnostaa ja kaikkein vähämerkitykselli-
simmät lakkauttaa.

Mitä tuohon nyt enää voisi lisätä? Toivottavasti tulevan
hallituksen ohjelman liikennepoliittinen osa syntyy tuol-
ta pohjalta.

Parasta toivoen ja pahinta peläten

Esko Salomaa

Puheenjohtaja Esko Salomaa
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HYDRAULIIKKAKORJAAMO

MEKA-LAITE Oy Hydraulic
Koivukummuntie 16 - 01510 VANTAA

Puh. 7745880 - Fax. 8703073
www.mekalaite.com

Kuorma-autopumput
Teollisuuspumput
Hydraulimoottorit
Sylinterit ja venttiilit
Hydrauliyksiköt

Huollamme ja korjaamme:
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Varastokatu 10, 05800 Hyvinkää
Puhelin 020 764 63

Laturintie 7, 88200 Otanmäki
Puhelin 020 764 7400

EU:n liikenneministerit
sopivat pelisäännöt
joukkoliikennepalveluiden
hankintaan

Euroopan unionin lii-
kenneministerit ovat
sopineet tavoista lisä-

tä joukkoliikennepalveluiden
kilpailuttamista. Viranomais-
ten täytyy hankkia julkises-
ti tuetut palvelut pääasiassa

tarjouskilpailujen perusteel-
la.

Liikenneministerit pääsivät
yhteisymmärrykseen yli viisi
vuotta valmisteilla olleesta
palvelusopimusasetuksesta
Luxemburgissa 9. kesäkuu-
ta. Sopua joudutti se, että
velvoite kilpailuttaa poistet-
tiin kokonaan rautatieliiken-
teeltä. Linja-autoyrityksiltä-
kin viranomaiset voivat tie-
tyin ehdoin hankkia palvelui-
ta suoraan.

Liikenne- ja viestintäminis-
teri Susanna Huovinen pitää
neuvottelutulosta Suomelle
kohtuullisena.

- On hyvä, että asia saatiin
vihdoin päätökseen. Pitkään
vallinnut epävarmuus on
ollut liikenteenharjoittajille
hankalaa. Hyväksytty esitys
vastaa monilta osin Suomen
kansallisia tavoitteita. Erityi-
sesti linja-autoliikenteessä
joudumme kuitenkin tinki-
mään omista lähtökohdis-
tamme, Huovinen sanoo.

Liikenne- ja viestintäminis-
teriö ryhtyy yhdessä alan
kanssa selvittämään asetuk-
sen vaikutuksia ja sovelta-
mista Suomessa.

Asetus koskee kaikkea jul-
kista tukea saavaa joukkolii-
kennettä sekä liikenteen
harjoittajille myönnettäviä
yksinoikeuksia. EU:n tavoit-
teena on yhtenäistää joukko-
liikennejärjestelmiä ja lisätä
niiden avoimuutta ja tasa-
puolisuutta.

Kokouksessa keskusteltiin
pitkään kynnysarvoista, joilla
määrätään kilpailuttamisvel-
voitteen rajat. Päätökseksi tuli,
että vuodessa alle 300 000
kilometrin tai alle 1 miljoonan
euron jäävissä sopimuksissa
tarjouskilpailu ei ole pakolli-
nen. Pienille ja keskisuurille eli
alle 20 auton yrityksille rajat
ovat 500 000 kilometriä ja 1,7
miljoonaa euroa.

Uudistukselle annettiin
siirtymäaikaa 15 vuotta. Voi-
massa olevia sopimuksia
asetus ei koske.

OY RAILTRANS LTD
Mannerheimintie 160 B, Box 33, Fin-00271 HELSINKI, Finland
Telephone +358-9-5845 7320, Fax +358-9-5845 7330

Kansainvälisiä rautatiekuljetuksia

sales@railtrans.fi
www.railtrans.fi
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KESÄLAHDEN MAANSIIRTO OY
Palokankaantie 20  59800 KESÄLAHTI

Puh. (013) 686 610
Fax (013) 371 341

SADEMAN OY
JAMESON

Possilankatu 15, 33400 Tampere
Puh. (03) 344 5111
Fax (03) 345 0550

Heurekan päänäytte-
lyssä avattiin uusi
Älykästä liikennettä -

näyttely torstaina 28. syys-
kuuta. Heurekassa voi tutus-
tua liikenteen älykkäisiin jär-
jestelmiin, kuten junaliiken-
teen automaattiseen kulun-
valvontaan. Näyttelyn tarkoi-
tuksena on herättää kävijät
katsomaan liikennettä, sen
verkostoja ja tietopalveluja
monelta kannalta.

Näyttelyssä on 15 eri koh-
detta. VR on yhdessä RHK:n
kanssa ollut mukana suun-
nittelemassa aidon tuntuista
pienoisrautatieympäristöä,
jossa kävijät voivat toimia
veturinkuljettajina. Käyttäji-
en pitää ohjeiden mukaan
säätää ajonopeutta, noudat-
taa opasteita ja painaa sään-
nöllisesti kuolleen miehen
kytkintä. Radassa on myös
onnettomuudet estävä auto-
maattinen kulunvalvonta.
Näyttelykohteessa on kaksi
junaa ja kaksi ohjauspulpet-
tia.

Muita näyttelyteemoja
ovat tieliikenteen ja meren-
kulun liikennejärjestelmät,
ajantasainen lentoliikenne-
informaatio, joukkoliikenne-
järjestelmä, hätäkeskusjär-
jestelmä, sää ja ennusteet,
digitaaliset kartat sekä ilma-
ja satelliittikuvat.

VR mukana
Heurekan
Älykästä
liikennettä
-näyttelyssä
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PÄÄLUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

Esko Luoto
pääluottamusmies

Ajankohtaisia
työmarkkina-asioita

Saimme nauttia kuumas-
ta “intiaanikesästä” mikä
tuntuu jatkuvan vielä syys-
kuullakin. Tilastojen ja muis-
telujen mukaan vuonna
1955 oli myös kuumaa. Kuka
sattuu muistamaan.

Työryhmät

Tämänkertainen positiivi-
nen työryhmäkatsaus kos-
kee tupon työryhmää “tes´in
yleisosa”.

Työryhmän tehtävänä oli
sopimuskauden aikana sel-
vittää yleissopimuksen so-
veltamista osana teknisen
tutkinnon suorittaneita toi-
mihenkilöitä koskevassa työ-
ehtosopimuksessa.

Yleissopimukseen kuulu-
vina asioina käsiteltiin:
- yleisiä määräyksiä (perus-

oikeudet, työnjohto-oike-
us, osapuolten oikeus tu-
tustua työpaikkoihin, en-
nakkoilmoitus työtaiste-
lusta, organisaatio- yms.
muutokset)

- yhteistoiminta työpaikoil-
la (kehittämistoiminta, yh-
teistoiminnan toteutumi-
nen, tyky-toiminta)

- yhteistoimintatehtävät ja
yhteistoimintaorganisaati-
ot ( luottamusmiehiä kos-
kevat määräykset, työsuo-
jelua koskevat määräyk-
set, ilmoitukset)

- luottamusmiesten ja työ-
suojeluvaltuutetun, työ-
suojeluasiamiehen sekä
muun henkilöstön edusta-
jan asemaa koskevat mää-
räykset (vapautus työstä ja

ansion menetyksen kor-
vaaminen, asema, työsuh-
deturva, varamiehet)

- työnantajan tiedottamisvel-
vollisuudet 8palkkatilasto-
ja henkilötiedot, tiedot ul-
kopuolisesta työvoimasta,
työaikakirjanpito, tietojen
luottamuksellisuus, sää-
dökset, yritystä koskevat
tiedot, salassapitovelvol-
lisuus)

- henkilöstön keskinäinen
tiedotustoiminta ja koko-
usten järjestäminen

- koulutus ammatillinen kou-
lutus, yhteinen koulutus,
ay-koulutus, korvaukset,
sosiaaliset edut)

- ulkopuolisen työvoiman
käyttö ( yleistä, alihankin-
ta, vuokratyövoima)

- sopimuksen sitovuus

Työryhmä sai työnsä pää-
tökseen 5.9. ja luovutti väli-
raporttinsa työryhmän aset-
taja Kari Pöyhöselle (LTY)
21.9.2006

Raportti “jää odottamaan”
seuraavia työehtosopimus-
neuvotteluja, jolloin se on
valmis liitettäväksi osana
tes´iin.

Työryhmä jatkaa työtään
keskittyen työehtosopimuk-
sen tekstien yksinkertaista-
miseen ja yhtenäistämiseen
toimeksiantonsa mukaisesti.

Työryhmä, jonka tehtävä-
nä oli selvittää luottamus-
mies- ja työsuojeluorgani-
saatioita, niiden toimivuutta
ja kehittämistä, sai työnsä
valmiiksi 16.5.2006.

Luottamusmiesjärjestel-
män uudistaminen tavoit-
teena järjestelmän selkeyt-
täminen ja ammattilaisuu-
den korostaminen vaati neu-
votteluosapuolilta useita, eri
vaihtoehtoja luotaavia neu-
votteluja. Neuvottelut eivät
olleet helppoja järjestön
edustajille, koska työnantaja
halusi voimakkaasti supistaa
luottamusmiesten määrää.

Kuitenkin yksimielisessä
esityksessään työryhmä
päätyi ratkaisuun, mikä oli-
si merkinnyt n. viidenneksen
supistusta luottamusmies-
ten määrään mutta samalla
korostaen toiminta-alueiden
kokonaisuuden hallintaa ja
ammattimaisuutta.

Käyttöönoton soveltamis-
neuvotteluissa työnantajan
(LTY / VR) edustajien kans-
sa tie nousi pystyyn. Tuntui,
että vastapuolen osapuolet
eivät keskenään päässeet
yksimielisyyteen kuka saa
päättää mitä, missä ja mil-
loin. Liiton tehtäväksi olisi
jäänyt “se köyhän jarrumie-
hen rooli” eli maksajan osa.

Edellä olevan johdosta
RTL ei katsonut olevan mah-
dollista siirtyä uuteen luot-
tamusmiesjärjestelmään.
Valitettavasti.

Luottamusmiestehtävissä
jatketaan 1.10.2006 lukien
vanhalla järjestelmällä mikä
päivitetään henkilövaihdos-
ten osalta.

Palkkausjärjestelmän si-
sältöä, toimivuutta ja kehit-

tämistä selvittävä työryhmä
on edennyt vaiheeseen,
missä on keskitytty Colum-
bus -palkkausjärjestelmän
vaativuustekijöihin; vaiku-
tusmahdollisuudet ja päte-
vyys.

Tavoitteena on ollut, että
vaikutusmahdollisuudet tu-
lisi pystyä määrittämään
niin, että ne eivät olisi aina
kulloiseen organisaatioon
“kiveen hakattuna”.

Samoin pätevyys kohdas-
sa on mietitty tehtävän edel-
lyttämän osaamisen tasoja
sekä suositeltavaa kokemus-
ta. Pätevyys ei yksin omaa
saisi olla oppiarvoon sidot-
tu.

Uusien oivallusten saatta-
minen valmiiksi ratkaisuiksi
ei ole ollut helppoa. Vaike-
utena on se, että haluttiin
pitäytyä vanhassa järjestel-
mässä. Mutta eiköhän se
siitä.

Muilta osin palkkausjärjes-
telmän tekstejä on tiivistet-
ty ja jätetty turhiksi katsottuja
tekstejä pois.

Tuponeuvotteluissa sovi-
tut kolme eri VR:n yhteistä
työryhmää (henkilöstön
edustajien toimintaedelly-
tykset, työllistymisen ja
muutosturvan toimintamal-
lin toimeenpano, koulutus)
ovat edenneet hitaanlaisesti
johtuen keskusliittojen neu-
vottelujen näkökantojen
eroista. Vaikein asia lienee
henkilöstön edustajien toi-
mintaedellytyksiä selvittä-
vän työryhmän työ.

Kahden muun työryhmän
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osalta pyrkimyksenä on löy-
tää yhteiset näkemykset
VR:ää ajatellen.

Columbus -teknisten
palkkausjärjestelmä
(toimivuus)

Työehtosopimuksessa
sanotaan mm:

“Tehtävien vaativuustason
muuttuessa vaativammaksi,
tarkistetaan toimihenkilön
palkkausta viipymättä heti
arvioinnin jälkeen ja korotet-
tu palkka maksetaan vii-
meistään toteamista seuraa-
van toisen palkan maksun
yhteydessä.”

“Tehtävien vaativuustasot
tarkistetaan yleensä kerran
vuodessa ja tuolloin tehdään
tarvittavat korjaukset ja sen
lisäksi tehtävät arvioidaan
myös silloin, kun tehtävät
muuttuvat siinä määrin, että
tehtävän vaativuustaso saat-
taa muuttua,”

No onko näin? Valitetta-
vasti ei aina. Tehtävänkuva-
uksen tarkistuksen tekemi-
seen muutoksesta menee
kohtuuttomasti aikaa. Sitten
muutosesitys saattaa maa-
ta päättäjän pöydällä kuu-
kausia ennen kuin se toimi-
tetaan arviointiryhmälle.
Näin ei voi jatkua, vaan on
vaadittava, että toimittaan
työehtosopimuksen edellyt-
tämällä tavalla.

Järjestökuulumisia

Pardia
Rakennusmestari Jarmo

Lehtosen työsuhde vakinais-
tettiin 1.9.2006. Jarmo toimii
edunvalvontaosastolla asia-
miehenä.

Pardia ja Luotsiliitto ovat
hyväksyneet sopimuksen
Luotsiliiton liittymisestä Par-
dian jäseneksi 1.1.2007 luki-
en. Luotsiliitto on perustet-
tu vuonna 1918 ja siihen
kuuluu 187 jäsentä.

Pardian edustajakokous
pidetään 22.-23.11.2006
Kuopiossa.

TTT
TTT:n hallituksen kokous-

seminaari pidettiin Haaps-
alussa 28.-30.9.2006. Käsitel-

tävinä aiheina hallituksen
kokouksen lisäksi oli TTT:n
toiminnan ja talouden suun-
nittelu, Pardian kehittämisen
II -vaihe ja mallisääntötyön
jatkaminen.

TTT:n edustajakokous pi-
detään 16.11.2006 Helsin-
gissä.

RTL
Osa jäsenistöstämme Ra-

tahallintokeskuksen Turval-
lisuusosastolta siirtyi 1.9.
2006 toimintansa aloittanee-
seen Rautatievirastoon.
Euroopan Unionin ns. toi-
sessa rautatiepaketissa rau-

tatieturvallisuusdirektiivissä
edellytetään, että turvalli-
suusvirasto perustetaan jo-
kaiseen jäsenvaltioon valvo-
maan rautateiden turvalli-
suutta. Alkuvaiheessa viras-
ton henkilöstömäärä on 33
ja tämän lisäksi tulevat lipun-
tarkastajat.

Rautatieviraston ylijohta-
jaksi nimitettiin Kari Alppi-
vuori Ratahallintokeskuksen
turvallisuus- ja ympäristö-
osastolta.

Viraston käyntiosoite on
Jaakonkatu 3, 00100 Helsinki
(Graniittitalon 3. kerros).

Postiosoite on PL 84,
00101 Helsinki.

Syksyn
ay-koulutustarjontaa

RTL:n luottamusmies- ja
työsuojelupäivät Hämeen-
linnassa 25.-26.10.2006
(Huom. Aika muuttunut)

Kalevi Eloholman opinto-
apurahat

Apurahoja haki kaikkiaan
58 henkilöä. Työryhmä valit-
si hakijoista 36 henkilöä,
joille myönnettiin 150 - 350
euron suuruinen apuraha.
RTL:stä 250 euron suurui-
sen apurahan sai Matti
Vänskä.   Onnittelut  ja
tsemppiä opiskeluun!
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Rakenne-ja siltasuunnittelu

Ratamestarinkatu 7 A, PL 88

00521 Helsinki

puh.  0207 393 300

faksi  0207 393 396

www.finnmapcons.fi

Ratasuunnittelu

Kuortaneenkatu 7 A, PL 88

00521 Helsinki

puh.  (09) 8565 3800, faksi (09) 8565 3850

Lohjan tsto (019) 312 736, 

faksi (019) 312 744

www.finnmap-infra.fi
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NJS:n kesäretki Pietariin
Pohjoismaiden
Rautatieseura
Suomen osasto ry
järjesti tänä kesänä
kesäretken
Pietariin.
Ohjelmassa oli
päällimmäisinä
vierailu Venäjän
Rautatien
Koulutuskeskus nro
3:een, kiertoajelu
Pietarissa ja
vierailu Lokakuun
rautatien
ulkoilmamuseossa.
Vapaaehtoisena
ohjelmana oli vielä
tutustuminen
Venäjän
Rautatieliikenteen
keskusmuseoon.

Matka alkoi vauhdik-
kaasti Repin-junas-
sa P33 Helsingistä.

Osa porukasta, joka käsitti yli
30 matkailusta kiinnostunut-
ta henkilöä ja pääasiassa tek-
nisen puolen asiantuntijoita,
nousi junaan Riihimäellä.

Nälkä oli kova joten aske-
let suuntautuivat heti ravin-

tolavaunuun ja venäläisiin
herkkuihin. Samppanjalla
päästiin venäläiseen tunnel-
maan ja samalla päästiin
kokeilemaan venäjänkielen
taitojamme ystävällisen tar-
joilijan kanssa.

Junassa oli mahdollista
vaihtaa valuutta kurssiin 1
euro = 32 ruplaa. Seurasi
myös passitarkastus ja vau-
nuosastojen tarkastus.  Vii-

purin jälkeen oli taas mah-
dollista siirtyä seurustelu-
osastolle eli ravintolavau-
nuun.

Allekirjoittajan kohdalle
kävi säkä kun päästiin seu-
rustelemaan aito venäläisen
pariskunnan kanssa. Pieta-
rilainen opettajapariskunta
oli käynyt Haikon kartanos-
sa lomalle ja oli paljon yh-
teistä koska kirjoittajakin on
kotoisin samoilta seuduilta.

Ennen pitkää päästiin pe-
rille Pietariin ja bussi odotti
meitä asemalla. Kello oli jo
aika paljon mutta vielä piti
tutustua hotelli Moskovan
yöelämään ennen nukku-
maanmenoa.

Aamulla oli kaikki reippaa-
na odottamassa bussia joka
vei meidät tutustumiskoh-
teemme koulutuskeskus nro
3. Järjestelmään kuuluu 8
opistoa Pietarin ympäristös-
sä Leningradin Oblastissa.
Koko järjestelmässä on 1000
opettajaa ja vuosittain 12500
opiskelijaa. Rautatieopistos-
sa on 12 tiedekuntaa. Kou-
lutuskeskus nro 3 oli keskit-

tynyt veturinkuljattajien kou-
lutukseen. Muut tiedekunnat
ovat mm. sillat ja tunnelit, ra-
kennustiedekunta, rautatie-
kuljetusten ohjaaminen,
elektromekaaninen sekä
elektrotekninen tiedekunta.

Opiskelemaan pääsee pe-
ruskoulun jälkeen ja opiske-
lumuoto voi olla maksuton,
maksullinen opiskelu ja Rau-
tatieministeriön määräyksen
mukainen opiskelu. Opiske-
lemaan pääsee hyväksytyn
pääsykokeen jälkeen. Pääsy-
kokeessa on kokeita mate-
matiikassa, fysiikassa, venä-
jän kielessä ja kirjallisuudes-
sa sekä Talous- ja yhteiskun-
nallisessa tiedekuntaan pyr-
kiville Venäjän historia tentti.
Insinööriksi opiskelu kestää
5 vuotta päiväopiskelijoille ja
etäopiskelijoille 6 vuotta.
Rautatieyliopisto kouluttaa
insinöörejä 23 ammattiin ja
maistereita 6 ammattiin.

 Koulutuskeskuksessa oli-
vat vastassa keskuksen joh-
taja ja opetusjohtaja, joka oli
nainen. Hän aloitti kertomal-
la rautatiekoulutusjärjestel-

Koristeellinen yksilö.

Eräs esittelijä sähköluokassa.
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män laajuudesta ja opisto-
jen sijainneista. Keskuksen
johtaja kertoi henkilökunnas-
ta, opetustiloista ja oppilais-
ta. Vieraat saivat esittää ky-
symyksiä ja niihin vastattiin.

Sitten alkoi pitkä tutustu-
miskierros lähes kaikkiin
opetushuoneisiin missä ao.
opettajat esittelivät oman
opetusalansa ja luokassa
olevat havaintomateriaalit.
Siellä oli tärkeimmät kompo-
nentit rakennettu sillä tavalla
että voitiin demonstroida
miten ne toimivat eri komen-
noilla. Siellä oli esim. jarru-
laitteet, pneumaattiset lait-
teet ja sähköiset komponen-
tit. Kaikki opettajat  ja johta-
ja olivat pukeutuneena vir-
kapukuihin.

Mielenkiintoisen esittelyn
jälkeen syötiin lounasta
Moskova-hotellin läheisyy-
dessä sijaitsevassa ravintola
Rasputinissa. Lounas, joka
kuului matkan hintaan oli
tyypillinen venäläinen bor-
schkeittoineen, Julientpais-
toineen ja lämpimänä ruo-
kana iso pihvi riiseineen.
Ruoka maistui koska palan
painikkeeksi oli tilattu vod-
kaa ja samppanjaa. Tunnel-
ma oli korkealla kun päästiin
kahviin.

Sitten alkoi kaupungin
opastettu kiertoajelu. Se oli
ehdottomasti paikallaan
koska 5:n miljoonan asuk-
kaan kaupunki rakennuksi-
neen ja muistomerkkeineen
olisi ollut mahdotonta omak-
sua kävelemällä kaupungilla.
Liikenne oli paikoittain tu-
kossa, mutta nähtiin kuiten-
kin tärkeimmät nähtävyydet

joista mainittakoon Eremi-
taasi, Iisakin kirkko, lukuisat
sillat ja palatsit, joiden käyttö
on vuosien mittaan vaihtu-
nut. Nykyisin valtaisa mää-
rä hienoja kauppoja ja ravin-
toloita hämmästytti.

Kiertoajelun lopuksi tehtiin
ylimääräisenä ohjelmana
risteily Nevalla omana ryh-
mänä jolloin sekin oli opas-
tettu. Sattumalta nähtiin sillä
matkalla kun juuri korjattu
Pyhän kolminaisuuden kir-
kon kupoli paloi. Seuraava-
na päivänä ajoimme sen
ohitse ja todettiin vahinko-
jen suuruus. Pitkän ja elä-
myksiä täynnä olevan päi-

vän jälkeen oli vapaa ilta.
Seuraavana päivänä eli

lauantaina oli käynti Rauta-
tien ulkoilmamuseossa joka
sijaitsi entisen Varsovan
aseman ratapihalla. Varsinai-
nen asemarakennus oli
muutettu yökerhoksi. Rata-
piha oli täynnä mielenkiintoi-
sia vetureita ja vaunuja ja
varsinkin suuret höyryvetu-
risarjojen yksilöt kiinnosti.
Oppaana meillä oli museon
edustaja ja tulkkina oli pal-
kattu herra Ivan  joka oli tullut
tutuksi matkan järjestäjälle
aikaisemmilla matkoilla.

Käytiin suhteellisen yksi-
tyiskohtaisesti  läpi tärkeim-
mät yksilöt, minkä jälkeen jo-
kainen sai kokeilla miten
omin päin pääsi takaisin
hotelliin Pietarin vilinässä.
Allekirjoittanut suuntasi
Metroon ja löydettyään kas-
san ja saatuaan maksupole-
tin jonka hinta oli 12 ruplaa,
oli helppo laajalla metrover-
kostolla päästä takaisin Alek-
sander Nevski-aukiolle, jon-
ka vieressä hotellimme sijait-
si.

Jokainen sai järjestää itsel-
leen iltaohjelmaa ja kuulem-
ma kulttuuritilaisuudet olivat
suosiossa. Allekirjoittanut
vaimoineen suuntasi mat-
kansa taksilla Nikolajevitsin
palatsiin johon aamulla oli

Vasemmalta opetusjohtaja, Sakari, tulkki ja opiston johtaja.

hankittu liput hotellin myyn-
tipisteestä. Palatsissa esitet-
tiin kansanlauluja ja -tansse-
ja suuren orkesterin säästä-
mänä. Lähes kaikki läsnäoli-
jat olivat turisteja joten  esit-
tely tapahtui englannin kie-
lellä. Ohjelma oli huippuhy-
vä ja taidokkaasti esitetty.
Väliajalla tarjottiin venäläisiä
voileipiä kaviaareineen sekä
vodkaa ja samppanjaa.
Myynnissä oli kaikenlaisia
suveniirejä ja CD- ja DVD-
levyjä esiintyjien repertuaa-
rista.

Ilta oli onnistunut, saapu-
matta jäänyt tilattu taksi ei
haitannut paluuta, koska
ystävällinen yhden tanssijan
puoliso tarjosi kyydin takai-
sin hotelliin ja vielä ilmaisek-
si. Hänkin osasi hyvin eng-
lantia joten keskustelu au-
tossa varmasti vaikutti hie-
man ilmaiseen kyytiin.

Viimeinen aamu koitti sun-
nuntaina niin kuin muutkin
aamut maukkaan aamiaisen
merkeissä. Kiirettä ei ollut
mihinkään ellei ollut ilmoit-
tautunut matkaoppaamme
Sakari Sakon kyytiin Rauta-
tieliikenteen keskusmuse-
oon. Allekirjoittanut vaimoi-
neen päätti ottaa mahdolli-
simman rauhallisesti joten
suuntasimme askeleemme
hotellin vieressä olevalleEsittelymateriaalia koulutuskeskuksen luokassa.
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luostarialueelle. Siellä tutus-
tuttiin luostarikirkkoon, alu-
eella olevaan ravintolaan
sekä hautausmaahan, joka
oli todellinen museo. Tälle
hautausmaalle oli haudattu
suuri joukko kuuluisia venä-
läisiä, tunnettuja taiteilijoita
ja tiedemiehiä.

Hyvän venäläisen lounaan
jälkeen oli jo aika hakea
matkalaukut ja suunnata as-
keleet odottavaan linja-au-
toon. Lyhyen matkan pääs-
sä oli Laatokan asema, jos-
ta juna vei hyvällä tuulella
oleva porukka takasin Suo-
meen. Sibeliusjunan ravin-
tolavaunussa päästiin takai-
sin suomalaiseen arkiruo-
kaan ja normaaliin elämään.
Matkasta jäi hyvä maku suu-
hun. Elämyksiä oli paljon ja
kaikki sujui ilman kommel-
luksia.

Jarl Borgman

Ryhmä ihailee höyryveturia.
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Teboilin energiapalveluun luotetaan niin liikenteessä, tuotantoprosesseissa

kuin lämmityksessäkin. Polttonesteet ja -öljyt, nestekaasu ja voiteluaineet

ovat tärkeässä roolissa sekä yritysten että ihmisten elämässä.

Teboilin asiantuntemus ja pitkä kokemus ovat hioutuneet palvelu-

kokonaisuudeksi, joka varmistaa energian saatavuuden

ja toimitukset kaikkina aikoina.

www.teboil.fi Huoltanut autoja ja ihmisiä jo 70 vuoden ajan

Tampere-
Jyväskylä-
radalla
uusitaan
päällys-
rakennetta

Tampereen ja Jyväs-
kylän välillä tehtävät
ratatyöt saattavat

myöhästyttää rataosalla
liikennöiviä junia 17. syys-
kuuta alkaen. Myöhästy-
misten on arvioitu olevan
5-10 minuuttia. Ratatyöt
kestävät marraskuun al-
kupuolelle.

Tampereen ja Oriveden
välisistä raiteista toinen
on ratatöiden vuoksi osit-
tain suljettu. Töiden aika-
na pohjoisen raiteen tuki-
kerroksen sepeli puhdis-
tetaan ja radan pohjara-
kenteiden massoja vaih-
detaan lähes 19 kilomet-
rin matkalta.

Rataan tehdään myös
routaeristystä ja raiteiden
väliä levennetään. Lisäk-
si säädetään sähköradan
ajolankoja.

Tampereen ja Jyväsky-
län välillä uusitaan syksyn
aikana myös kahdeksan
vaihdetta. Töitä tehdään
pääsääntöisesti viikonlop-
puisin.
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Martti Ronko toimi hyvinkääläisten huoltajana.

Rautatieläissuunnistajat veteraanien MM-kisoissa

Itävallan maastot tarjosivat
yllätyksiä

Myös suomalaisia
rautatieläissuun-
nistajia oli lähtenyt

ottamaan mittaa kansainvä-
liseen tasoon. Kahden, hel-
teisessä säässä pidetyn, kar-
sintakilpailupäivän jälkeen
suoritettiin loppukilpailu per-
jantaina 7.7.2006. Rautatie-
läisiä ei nähty A-finaalissa kil-
pailemassa maailman mes-
taruudesta, mutta muissa fi-
naaleissa heitä oli sitäkin
enemmän. Liekö syynä suu-
ria korkeuseroja sisältänyt
itävaltalaismaasto, vai kova
kansainvälinen taso.

VRU Hyvinkään suunnis-
tajat olivat jo kymmenettä
kertaa mukana omalla jouk-
kueella MM-kilpailuissa.
Vaikka toivottua A-finaali-
paikkaa joukkueen suunnis-
tajat eivät saavuttaneet, he
olivat  tyytyväisiä kilpailuun
sekä koko Itävallan matkaan.

Helsingin varikolla työs-
kentelevälle Timo Ahlrothille

ensimmäisen karsintapäi-
vän maasto teki yllätyksen ja
hän teki muutamia virheitä,
joten A-finaalipaikka jäi haa-
veeksi.

- Vaikka lämpötila oli 30
asteen tietämissä ei siitä
minulle ollut haittaa. Vauh-
tia olisi ollut reilustikin A-fi-
naaliin, mutta ei näillä virheil-
lä sinne mennä, hyvä kun
pääsin B finaaliin, Ahlroth
kommentoi. Hän sanoi, että
maasto oli tyypillistä Keski-
Euroopan maastoa, polkuja,
välillä näkyvyys hyvä, mut-
ta paikoin tiheikköalueita,
joissa myös piikkipensaita.
Korkeuseroja alkumatkasta,
erityisesti ykkösrastille ja
nelosrastille.

- Rinnerasteilla tuli virheitä.
Ensimmäisessä karsintakil-
pailussa rastilla kaksi ja sen
jälkeen ei koko hommasta
tullut mitään, sillä lähes kaik-
kia rastilippuja piti pyöriskel-
lä. Ehkä yritin vauhdilla kor-

Heinäkuun alussa Itävallan Wiener
Noustadissa järjestetyissä

veteraanisuunnistajien MM-
kilpailut kokosivat suunnistajia liki

40 eri maasta. Suurimmat
osanottajamäärät olivat Ruotsista,

Norjasta ja Suomesta,
kaukaisimpien kilpailijoiden

ollessa Japanista ja Kanadasta.

jata menetettyä aikaa.
- Toisen karsintapäivän

alussa tein taas rinnerasteilla
virheitä, kun riskillä yritin,
enkä malttanut hieman var-
man päälle kiertää, mutta
loppu meni jo huomattavasti
paremmin.

Finaalipäivänä Ahlroth sit-
ten suunnisti M50B-finaalin
6.9 km:n matkan sijalle 25.

- Maasto vaihteli, alussa oli
suppamaastoa, välillä aika
tasaista ja lopussa teräviä
harjuja. Radalla oli tarkkoja
pisteitä ja alussa tuli hieman
haeskeltua ja loppuosassa
tein, ehkä maalia odotellessa
pari virhettä, mutta kisa meni

Timo Ahlroth onnistui B-finaalissa kohtuullisesti.

paremmin kuin karsinnat.
Ahlroth piti MM-kisoja hie-

nona tapahtuma. Hän onkin
mukana ensi vuonna Kuusa-
mossa pidettävissä MM-ki-
soissa.

- Kuusamosta olen jo ky-
sellyt majoitusta. Ensin käyn
Kainuun Rastiviikolle sen
jälkeen lähden edelleen
Kuusamoon. Osallistun toki
vuoden 2008 Portugalissa
järjestettäviin MM-kilpailui-
hin, Ahlroth suunnittelee.
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Molykote P-40 voitelutahna
• Metalliton, kiinnitarttuva voitelutahna.
• Kaikenlaiseen kokoonpanoon ja jatkuvaan 
 voiteluun korrosioituvissa olosuhteissa.
• Raskaalle kuormitukselle ja erittäin laajalle 
 käyttölämpötila-alueelle -40…+1200 °C.
• Esim. Deutche Bahn ja Bombardier Transportation on spesifi oinut 
 Molykote voiteluaineita käyttöönsä, mm. Molykote P-40 voitelutahnan.

Uusi avattava 
etiketti on monikie-
linen, suomenkie-
linen tuoteseloste 
sisäsivulla.

Käyttökohteet
• Kiskoliikennekaluston jarrujärjestelmät, telit, akselit, 
 liukulaakerit, kierreliitokset.
• Hyötyajoneuvojen akselit, liukulaakerit, kierreliitokset. 
• Laivakaluston sovellukset ja avoimet vaihteet.

Edut
• Metalliton, alhainen vedensaastumisluokitus.
• Myrkytön, ei allergisoiva.

YTM-Industrial
INDUTRADE GROUP

Petikontie 20, 01720 Vantaa
Puh. 029 006 230, fax. 029 006 1230
E-mail ytm.info@ytm.fi , www.ytm.fi 

molykote p40 mainos.indd   1 10.2.2006   1:09:37

OY TAMWARE AB

VALMISTAMME JA MARKKI-
NOIMME JOUKKOLIIKENNE-
KALUSTON
RAKENNEOSIA
PÄÄMARKKINA-ALUEEMME
OVAT EUROOPPA JA AASIA

• OVET
• INFORMAATIOKILVET
• ALIHANKINTA

MALAX 66100
MALAX (06) 280 2800
FAX (06) 3651 703

ERISTYSSIDEJATKOKSET

Myynti: Kolmark Oy
Puh. 09-8815 8140
fax 09-8815 8145

KISKOHITSAUSTARVIKKEET

Iirislahdentie 34, 02230 ESPOO
E-mail: jan.kolster@kolmark.fi

I N S I N Ö Ö R I T O I M I S T O

PONTEK OY
KUTOJANTIE 2 E
02630 ESPOO
PUH. (09) 2530 4500
TELEFAX (09) 2530 4545

• Rakennustekniikka
• Rakennuttamispalvelu
• Tietojenkäsittelytekniikka

SKOL ry:n jäsen
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Kaluston seurantajärjestelmä
PivoTrack™

Tamtron Systems on Pivotexin uusi nimi. Vain nimi on muuttunut, olemme edelleenkin kotimainen, yksi
Euroopan johtavista laadukkaiden ja korkeatasoisten vaaka-kontrolli- ja paikannusjärjestelmien valmistajista.

Laatumme takeena on ISO 9001- 2000 laatujärjestelmä ja yli 50 vuoden kokemus.
Ainoana suomalaisena vaakavalmistajana meillä on EU-laajuiset ensivakausoikeudet.

Dynaaminen kaupallinen punnitus
Trapper™

• maailmanlaajuinen käsite luotettavaan ja

   tarkkaan kaupalliseen punnitukseen

• OIML R 106 tarkkuusluokka 0,2 sekä

 yksittäisten vaunujen että junien punnitukseen

• teli- ja sivuttaiskuormituksen kontrolli lisäämään

  kuljetusten turvallisuutta

• luotettava lovipyöräntunnistus erittäin

   tehokkaan elektroniikan avulla (240.000

   näytettä/sekunti)

• kontrollipunnitus- ja sivu- sekä

  poikittaiskuorman tunnistus ja hälytys

• lateraalivoimien mittauksella myös

  jäykkien telien havainnointi

• yhdistettävissä kuumalaakeri-/

  jarruilmaisimiin

• automaattinen vetureiden, vaunujen ja

  akseleiden tunnistus

Sensors

Measuring Electronics

Measurement
Analysis

Scalex
1800

Scalex
1800

Analysing
Software

Measuring
Electronic

Sensors
intergrated

Lovipyöräntunnistus
Scalex Wild

• kontrolloi kaikkea yliajavaa liikennettä

  automaattisin hälytyksin

• ei yliajonopeuden rajoitusta junille

  joita ei punnita

• teli- ja sivuttaiskuormituksen kontrolli

  lisäämään kuljetusten turvallisuutta

• nopea, taloudellinen ja tarkka (10 metriä) liikkuvan kaluston

  seurantajärjestelmä perustuen GSM-GPS teknologiaan

• automaattiset hälytykset (kaasuvuoto, lämpötilan nousu)

  tekstiviestein valvontakeskukseen

• sijainti- ja kilometrihistoria huoltoväliseurantaan

• tarjoa asiakkaillesi parempaa palvelua

–mahdollisuus lähetysten seurantaan Internetin välityksellä

• tehostettu vaunuseuranta

- optimoi kalustotarpeen

- vähemmän sidottua pääomaa

- parempi tuottavuus

Dynaaminen kontrollipunnitus
Silver Point+

Tamtron Systems Oy
Käärmesaarentie 3 B
P.O. Box 8
FI-02171 ESPOO, FINLAND
Tel. +358-9-4130 0400
Fax +358-9-4523 104
sales@tamtronsystems.com
www.tamtronsystems.com

TAMTRON GROUP COMPANY


