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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Vallan jalanjaljet

Valta on vaihtunut. Mielenkiintoista on nahda, kuinka infrahank-
keiden uuden hallituksen aikana kay. Positiivinen pohina infra-
hankkeiden ja erityisesti raidehankkeiden tiimoilta nayttaa kui-
tenkin jatkuvan. Entisen hallituksen aikaansaannosten vaikutuk-
sista voinee olla montaa mielta, mutta toimintaympaéristdsté on
joka tapauksessa tullut entistd monimuotoisempi. Vaylaviraston
seka litkenteenohjausyhtion toiminta hakevat edelleen muoto-
aan. Vuoden paasta tilanne lienee jonkin verran vakiintuneempi.
Toivottavasti osaamista ei meneteta tédssa myllerryksessé ja sita
osataan arvostaa.

Toimijoille on asetettu suuret tavoitteet, joiden tayttamiseksi
on viela pitka matka. Haasteena tulee varmasti olemaan, osa-
taanko toimintaa arvioida yhteiskunnan kannalta realistisesti vai
annetaanko vain rahan puhua. Ikava kylla vaikuttaa silta, etta
muutosta ajettiin kuin kdarmetté pyssyyn alan tekijéiden lausun-
noista huolimatta. Yhteiskunnan etu voi olla jotain muuta kuin
yritystoiminnan kautta tuleva suora tuotto. Infrastruktuuri vai-
kuttaa valillisesti koko yhteiskunnan toimintakykyyn niin, etta
sitd on vaikea mitata. Litkenteenohjausyhtion ja viraston sauma-
ton yhteistoiminta on edellytys myos toimivalle infralle. Kannus-
timina pitda olla muutakin kuin yritystoiminnasta tuttu raha. Tek-
niikka ja digitalisaatio eivat mydskaan ole itsetarkoitus vaan se,
mita niilla voidaan tehda. Valilld tdma tuntuu unohtuvan.

Muuttuvassa maailmassa pysyvaa taitaa olla se, etta halli-
tukset vaihtuvat, johtajat vaihtuvat ja itsellakin aika on rajalli-
nen. Toivottavasti pystymme ottamaan jokaisesta muutoksesta
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parhaat puolet esiin. Vaikka kaikki ei aina menisikaan parhaalla
mahdollisella tavalla, pitdisi menneesta ottaa opiksi. Talloin
pitaisi pystya kriittisesti tarkastelemaan myds omia paatok-
siadn ja tarvittaessa muuttaa niité. Haluaisin tarjota jalkipolville
paremman maailman kuin se on ollut ennen meita.



Rail Balt‘.ca,ﬁalu:s_tuqhﬁﬁ,
hankevhnult_:
Kiinteistoyhtio-

Traficom NRC Group
finland OY

senaatin aserna~a'|ueet
Oy

Rautatiealan uusia'ja uudistuneita toimijoita 2019. Piirros M‘Qummelin

Rautateiden uusia ja
uudistuneita toimijoita

Valtion litkennehallintoa myllerrettiin reippaasti kuluvan
vuoden alussa. Lahtokohtana uudistuksissa oli digitalisoinnin
ja rautateiden kilpailun avautumisen edistaminen seka toimin-
tojen siirtdminen entista enemman yhtiomuotoihin mahdollis-
tamaan uudenlaiset rahoitusmallit. Nyt kevaalla uudet organi-
saatiot ovat jo pitkalti vakiinnuttaneet toimintansa, vaikkakin
joitakin rajapintoja viela tdsmennetaan.

Liikennevirasto jai historiaan Liikennemuotojohtajat aloittivat Vaylassa
Litkennevirastosta muodostettiin Vaylavirasto (tuttavallisemmin Alkuvuonna Vaylassa aloitti tydnsé kolme lilkennemuotojohta-
lyhyesti Vayla), mutta entisia Liikenneviraston toimintoja siirtyi jaa. Heidan tehtévanaan on muun muassa koordinoida tie-, rau-
runsaasti muuallekin. Henkildstoa siirtyi runsaasti uuden litken- tatie- ja vesiliikenteen asioita virastossa. Aikaisemmassa Trafissa
teenohjausyhtion eri tytaryhtiihin. Traficomiin siirtyi puolestaan  olivat liikennemuotojohtajat toimineet jo vuosia hyvin kokemuk-
suurimpana ryhmana merikartoituksen henkildstd, mutta myos sin. Paajohtaja Kari Wihlman toikin mukanaan taman ajattelun
mm. rata- ja tiesuunnitelmien hyvéksynta, joukkoliikenneasiat ja Vaylaan.

strateginen litkennejarjestelmasuunnittelu siirtyivat sinne. Nyt Tielitkennejohtajana toimii Vaylassa Pekka Rajala, vesilitken-
siis esim. valtakunnallinen joukkoliikenteen matkalippusuunnit- nejohtajana Esa Sirkia ja rautatieliikennejohtajana témén kirjoit-
telu tehdaén Traficomissa. taja.
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Vaylassa on siirrytty jatkuvaan strategiaprosessin, joka
perustuu johtamisen vuosikelloon. Samalla on siirrytty liikenne-
muotokohtaisiin katselmuksiin, joissa lilkennemuotojohtajat ovat
tiukasti mukana. Niissa tunnistetaan liilkennemuodon kehittdmis-
tarpeita, mutta myds riskeja.

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom

Traficom on uusi virasto, joka muodostettiin yhdistamalla entiset
Trafi ja Viestintavirasto. Traficomissa hiotaan parhaillaan organi-
saatiota, siten etta uudistettu malli otetaan kayttoon alkukesalla
2019. Kevat on menty vanhalta pohjalta, toki entisten virastojen
johtamismalleja jo yhdistelemalla.

Uusi lilkenteenohjauskonserni

Rautateiden litkenteenohjausyhtié Finrail tuli vuoden alussa
osaksi TMFG-konsernia. Traffic Management Finland Oy on lii-
kenne- ja viestintaministerion omistajaohjauksessa toimiva val-
tion kokonaan omistama erityistehtavayhtio, joka on valtion lii-
kenteenohjauskonsernin, Traffic Management Finland Group:n
emoyhtié. Traffic Management Finland Oy aloitti toimintansa
1.1.2019.

Alun perin Finrail perustettiin 2013 VR Yhtyma Oy:n tytaryh-
tioksi. Vuonna 2015 Finrail aloitti itsenaisena, valtion kokonaan
omistamana yhtiona.

Finrail Oy:n palvelujen ydinta ovat rautateiden litkenteenoh-
jaus, liikennesuunnittelu ratatyon ja likenteen yhteen sovittami-
seksi, matkustajainformaatiojarjestelmat, kayttokeskustoiminta
seka tekninen- ja turvavalvomo.

Erittain suuri Vaylan ja Finrailin yhteistydhanke tulee ole-
maan ERTMS:n eli eurooppalaisen lilkenteenohjausjarjestelman
kayttoonottosuunnitelman paivitys ja aikanaan toteuttaminen.
Vayla vastaa hankkeen kokonaisuudesta, mutta ty® tehdaan val-
taosin Finrailin projekteina. Endotuksen valtakunnalliseksi etene-
mismalliksi tulee olla valmis paatettavaksi viimeistaan kevaalla
2020.

TMFG:n ja Finrailin uudet konttoritilat ovat Helsingissa Lansi-
Pasilassa.

Muita uusia toimijoita

Pohjolan Rautatiet Oy perustettiin 20.2.2019 rautatietoimialan
kehittdmiseksi ja suurten raideliikenneinvestointien edistami-
seksi. Hanke toimi aluksi tyénimelld Suomen Oy Rata Ab. Pohjo-
lan Rautatiet Oy:n on tarkoitus muodostaa puolestaan konserni
perustamalla tytaryhtiot, jotka ovat hankeyhtié Suomi-rata, han-
keyhtioé Turun tunnin juna, kalustoyhtid, kiinteistéyhtié seka Rail
Baltica -yhti6. Hankeyhti® Suomi-radan ja hankeyhtié Turun tun-
nin junan perustamisvaiheessa enemmistéomistus olisi valtiolla.
Kaupunkien sitoutuminen on edellytys hankeyhtididen perusta-
miselle. Kuitenkin maan hallituksen ero 8.3.2019 pysaytti hank-
keet; toimitusministerio ei voinut enaa vieda perustamisia eteen-
pain. Pohjolan Rautatiet myi 1.3.2019 hallussaan olleet Nesteen
osakkeet 105 miljoonalla eurolla eli sill& olisi jo rahoitus mm.
kalustoyhtion kalustohankintojen aloittamiseen.

gl

Asema-alueet ovat nousemassa voimakkaan kehittdmisen kohteiksi, kuten tassa Turun asema-alue. Kuva Markku Nummelin
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Senaatin asema-alueet Oy on kaynnistamassa ripealla tahdilla
asema-alueiden kehittdmisen. Entisia padosin VR:n alueita siirtyi
kiinteistékaupassa yhtidlle 1.3.2019 Hangossa, Karjaalla, Kirkko-
nummella, Kauklahdessa, Kauniaisissa, Malmilla, Jarvenpaassa,
Nuppulinnassa, Jokelassa, Rithimaelld, Porissa, Seinajoella, Vaa-
sassa, Kokkolassa, Ylivieskassa, Oulussa, Kemissa, Rovaniemelld,
Lahdessa, Kuopiossa, lisalmessa ja Lappeenrannassa.

VR Kunnossapito Oy aloitti toimintansa 1.1.2019. Se toimii
aluksi VR:n tytaryhtiona, mutta myydaan myshemmin. Yhtié hoi-
taa litkkuvan rautatiekaluston kunnossapitoa. VR:sta irrotettavat
kalusto- ja kiinteistoyhtitt aloittavat vasta mydhemmin, aikaisin-
taan kesalla.

VR Track yhdistyi norjalaisen NRC Groupin kanssa 7.1.2019.
Yhtién uusi nimi on NRC Group Finland Qy, puhekielessa lyhy-
emmin NRC Finland. Tama on jatkumo VR Radalle (vain nimen-
muutos) ja sité aikanaan edeltaneelle VR:n rataosastolle. NRC
Groupin paakonttori on Oslossa ja NRC Finlandin Lansi-Pasi-
lassa.

Liikennditsijayhteistyo
Vayla on aloittanut kevéattalvesta 2019 alkaen uuden monikan-
tayhteistyon Vaylan, likenngitsijoiden, HSL:n ja likenteenoh-
jausyhtion valilla. Yhteisty6ta ohjaa paaryhma "Yhteistyoryhma”,
jonka alla on erilliset ryhmat Turvallisuus, Jarjestelmat, Liiken-
teen laatu, Rataverkko, Ymparistd ja Matkustajainfo. Vayla vetaa
muita ryhmia paitsi Finrail Jarjestelma- ja Matkustaja-info-ryh-
mia. Nailla ryhmilla voi olla tarvittaessa vielda omia alaryhmia.
Kaiken kaikkiaan talla tiivistetaan yhteisty6téa ja parannetaan tie-
donkulkua nykyisessa monien toimijoiden ymparistdssa.

Taman lisaksi yhteistyota tehdaén alalla monin tavoin. Esi-
merkiksi Ratafoorumi jatkaa entiselldan; se on laaja alalla toimi-
vien tiedonvaihtokanava.

Teksti: Markku Nummelin
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“‘ Elink@ino-, ikanng- ja
IL. ympdrstBkeskus
Maanteiden suunnittelu, kunnossapito ja
parantaminen. Sovittaa lilkenne-
jarjestalman valtakunnalliset injaukset
alueen fikennejirjestelman tarpeisin.

ffic Management
inland Group
[¥ntelset patvalut)
ITM Oy
(tielikenteen ohjaus)

VTS Finland Oy

(merilikenteen ohjaus)

Finrail Oy

(rautatislikantaen ohjaus)

ANS Finland Oy

{lennonvarmistus)

I Trafi & Viestintavirasto

Traficom

Liikentean ja viestinnin sBanteiy-,
lupa-, rakister- ja
valvontavirmnomainen

Avustaa LYM:33 kansallisten
likennejarjesteima-
tavoitteiden
yhteensovittamisesza

Liikenneviraston toimintojen jakaantuminen Vayldan (varsinainen Liikenneviraston jatkaja), litkenteenohjausyhtiodn ja Traficomiin.

Piirros Vayla

Rautatietekniikka 2 -2019




Ajankohtaista Vaylan rautatiejohtajan tyopoydalta:

1. Rataverkon hallinta

Rautatieverkon kunnon hallinta ja resurssit radan yll&pitot6i-
hin korjausvelkakertymineen on haaste, johon kohdistuu suu-
ria odotuksia. Junien tulee kulkea tasmallisesti. Raitiotieliik-
kuminenkin on yha suositumpaa: raitiovaunuratoja suunnitel-
laan ja rakennetaan nyt enemman kuin koskaan. Uusia suuria
ratahankkeitakin on noussut esille useita. Tassa kokonaisuu-
dessa tulee muistaa, ettéd myds nykyinen verkko taytyy pitéaa
kunnossa.

2. Monitoimijaymparisto

Kilpailun laajentuminen henkiléliikenteeseen on uusi tarkea
osa-alue. Vaylan tulee toimia neutraalina kumppanina kaikille
toimijoille tasapuolisesti. Tehtavana on jakaa tasapuolisesti
asemien, ratapihojen ja varikoiden kapasiteetti seka eri lait-
teiden kaytto.

3. Kansainvalisyys ja kansainvalinen liikenne
Suomessa kansainvalinen liikenne painottuu erityisesti
itdan, mutta satamien kautta liikennetta on myos lanteen.

Meilld on paljon myds transito-tavarajunaliikennetta, jossa
on omat haasteensa, kuten kapasiteetin riittavyys ja joskus
tarindongelmat. Lansi-Euroopan suuntaan on tehtavana pal-
jon standardity6ta, jotta EU:n standardeissa huomioitaisiin
my6s Suomen kaluston ja radan tekniset vaatimukset, joihin
ilmasto-olosuhteemme vaikuttavat.

4. Ohjeet ja osaaminen

Osaamisen varmistaminen on toimintamme ydin. Tama kos-
kee seka omaa henkil6stoa, etta palveluntuottajia ja koko
alaa. Tehtavamme on tuottaa hyvat ohjeet, jotka auttavat
tekemaan tydn oikein. Mita parempi ammattitaito tydnteki-
joilla on, sitd vahemman poikkeamia tulee ja parempaa laa-
tua kyetaan pitamaan ylla.

Sujuvan litkenteen takaamiseksi raideliikenteen parissa
tydskentelevien patevyysvaatimusten maéarittelylla on merki-
tysta. Syksylld 2017 avatun Kouvolan Ratateknisen oppimis-
keskuksen kehittdminen on tarkea asia. Vayla omistaa oppi-
laitoksen fasiliteetit, opetuksessa kumppaneinamme toimivat
useat eri oppilaitokset.
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Suomessa tapahtuu

Uusi osto- ja velvoiteliikennekokonaisuus

lisaa merkittavasti junaliikenteen tarjontaa
maakunnissa

Litkenne- ja viestintaministeri® ja VR-Yhtyma Oy ovat sopi-

neet ostolitkennesopimuksella toteutettavasta junaliikenteesta
vuonna 2020. Uusi sopimus lisaa erityisesti [8hiliikenteen juna-
vuoroja. Raha-asiainvaliokunta puolsi sopimusta 28. maaliskuuta
20109.

Ostosopimuksen liséksi lilkenne- ja viestintaministerio teki
28. maaliskuuta 2019 paatoksen VR:lta edellytettavasta velvoite-
lilkenteesta vuonna 2020.

Osto- ja velvoiteliikenteen kokonaisuudessa ovat mukana
my6s tammikuussa jatkosuunnitteluun edenneet kolme alueel-
lista junaliikennepilottia Kymenlaaksossa, Pirkanmaalla ja Etela-
Pohjanmaalla.

- Sopimuksessa on huomioitu alueiden toiveet litkenteen lisa-
yksista mahdollisimman kattavasti kaluston ja ratakapasiteetin
sallimissa puitteissa. Liséksi liilkenne vastaa paremmin alueiden
tarpeisiin, silld maakunnat ja kunnat ovat olleet mukana myds lii-
kenteen suunnittelussa, liikenne- ja viestintaministeri Anne Ber-
ner kertoo.

Uusia lilkkenneyhteyksid, lisdvuoroja ja sujuvampia
aikatauluja

Osto- ja velvoiteliikennekokonaisuus tuo raiteille yhteensa 34
lisdvuoroa.

Kymenlaakson lahijunaliikennetta kehitetaan panostamalla
tydmatkaliitkenteeseen aamulla ja iltapdivisin seka lisavuorotar-
jonnalla etta aikatauluja kehittamall&. Kouvolan ja Kotkan valille
muodostuu nelja paivittaista lisdvuoroa ja nykyisin vain arkisin
kulkevien junavuorojen lilkenngintia laajennetaan viikonlopuille.

Pirkanmaalla taysin uutta l&hijunalitkennetarjontaa syntyy
Nokian ja Tampereen valille. Yhteysvaélille tulee neljatoista vuo-
roa paivassa palvelemaan erityisesti tydmatka- ja opiskeluliiken-
netta. Tarjontaa lisdtdan myds yhdeksalla vuorolla Toijalan ja
Tampereen valillg, joista viisi Hameenlinnan kautta Riihimaelle/
Rithimaelta asti. Mantta-Vilppulan suuntaan aikataulurakennetta
muutetaan kahden lisdvuoron mahdollistamiseksi.

Eteld-Pohjanmaalla vuorotarjontaa kehitetaan erityisesti Sei-
najoki-Ahtari valilla palvelemaan muun muassa tydmatka- ja
matkailuliikennetta aikataulurakennetta muuttamalla ja kahdella
uudella junavuorolla arkiaamuina seka viikonlopun lisévuoroilla.
Kokonaisuutena niin kutsutussa Haapamaen kolmiossa litkenne-
maara kasvaa 24 prosenttia.

Kaikissa aluepiloteissa on otettu huomioon mahdollisuuksien
mukaan myos jatkoyhteydet muualle Suomeen.

Liséksi ostoliikennesopimuksessa parannetaan yhteyksia
muun muassa Lahteen ja Kouvolaan seka Helsingista etta Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalta varsinkin iltaisin. Myds Helsingista
Hameenlinnaan tulee uusi viikonloppuiltojen erittdin mydhainen
junavuoro.
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Velvoiteliikennepaatdksen mukaisina uusina vuoroina tule-
vat lisakulkupaivat yhteysvaleille Kokkola—Ylivieska ja Kuopio—
Kajaani. Lisaksi yhteyksien aikatauluja muutetaan palvelemaan
paremmin muun muassa vaihtoyhteyksia.

- Hallituksen tavoitteena on ollut kehittaa junaliikenteesta
toimiva osa valtakunnallista ja alueellista julkisen liikenteen
kokonaisuutta. Se on tarkeaa yhteiskunnan toimivuuden ja kil-
pailukyvyn parantamiseksi ja kansalaisten arjen helpottamiseksi.
Lisaamalla raidelitkenteen osuutta litkenteessa edistamme kesta-
vaa litkkennettd ja litkenteen paastovahennystavoitteiden saavut-
tamista, ministeri Berner kertoo.

Liikenteen lisaykset perustuvat laajaan alueiden kuulemiseen.
LVM on pyrkinyt toteuttamaan sellaiset litkenteen lisdykset, jotka
ovat kaluston saatavuuden ja kayttdssa olevan ratakapasiteetin
puitteissa mahdollisia. Sovittujen liikennelisadysten toteutuminen
edellyttad myonnettya ratakapasiteettia.

Sopimuksessa yksityiskohtaisemmat raportointivelvoitteet
Ostosopimuksessa on myds huomioitu EU:n palvelusopimusase-
tuksen ja sen muutosasetuksen vaatimukset aiempaa yksityis-
kohtaisemmin seka kehitetty sopimuksen valvontaa ja raportoin-
tivelvoitteita.

Ostosopimuksella valtio sitoutuu ostamaan VR:(ta junalii-
kennettd 1.1.2020 - 31.12.2020 vélisena aikana. Sopimuksessa on
mukana jatko-optio, joka antaa osapuolille mahdollisuuden jat-
kaa sopimuksen voimassaoloa 19. kesakuuta 2022 saakka. Optio-
kauden pituudessa on huomioitu suunniteltu rautateiden henki-
(6litkenteen kilpailun avaaminen.

Ostosopimuksen mukainen liikenne litkenndidaan osittain
Sm2- ja Sm4-junakalustolla, joka sailyy VR:n omistuksessa sopi-
muksen voimassaoloajan.

LVM:n ja VR-Yhtyman valinen yksinoikeussopimus muutoksi-
neen antaa valtiolle oikeuden edellyttaa VR:lt& vuonna 2020 vel-
voitelitkennetta 21 miljoonan euron nettokustannukseen saakka.
Nykyinen velvoitepa&tds on voimassa 14. joulukuuta 2019 asti.

Ostosopimuksen ja velvoitepdatoksen tekeminen toimitusmi-
nisteriston aikana on perusteltua, koska ensi vuoden ratakapasi-
teetti varataan huhtikuussa 2019.

Mita seuraavaksi?

Uuden velvoitepaatoksen ja ostolitkennesopimuksen mukainen
litkenne alkaa edellisen velvoitepaatdksen paattyessa ja aikatau-
lukauden vaihtuessa 15. joulukuuta 2019.

Lisatietoja:
yksikdn johtaja Elina Thorstrém, p. 0295 34 2393

johtava asiantuntija Jani von Zansen, p. 0295 34 2060

Litkenne- ja viestintdministerio
Tiedote 28.03.2019

Rautatietekniikka 2 -2019



Suomessa tapahtuu

Rautatiehankkeet etenevit — kahden hankeyhtion
osakassopimusten hyvaksyminen siirtyy

Litkenne- ja viestintdministeri® voi jatkaa Suomi-radan ja Turun
tunnin junan mahdollistavien hankeyhtididen valmistelua, mutta
yhtididen osakassopimukset hyvaksyy seuraava hallitus
Suomi-rataa ja Turun tunnin junaa edistavien Pohjolan Rauta-
tiet Oy:n tytaryhtididen perustaminen siirtyy nain ollen seuraa-
van hallituksen paatettévaksi. Sen sijaan Pohjolan Rautatiet Oy
voi perustaa Rail Baltica -yhtion, kalustoyhtion ja kiinteistoyh-
tion. Tama tuli ilmi liikenne- ja viestintaministeri Anne Bernerin
keskusteltua asiasta 14.3.2019 oikeuskansleri Tuomas Pdystin
kanssa.

Valmistelun vaiheet

Hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta puolsi 1.2.2019
litkenne- ja viestintéministeridn esitystd, jonka mukaan rautatie-
toimialan kokonaisvaltaiseksi kehittdmiseksi ja suurten raidelii-
kenneinvestointien edistamiseksi perustetaan valtion kokonaan
omistama osakeyhtid, joka mydhemmin perustaa tytaryhtioita.
Litkenne- ja viestintaministerit perusti Pohjolan Rautatiet Oy:n
14.2.2019 valtioneuvoston paatdksen mukaisesti. Tytaryhtidita ei
ole viela perustettu.

Valtioneuvosto paatti 21.2.2019 valtuuttaa valtioneuvoston
kanslian padgomittamaan Pohjolan Rautatiet Oy:ta. Padomitus
tehtiin 28.2.2019.

Raidehankkeita on edistetty myds kaupunkien kanssa.

- Suomi-rataa ja Turun tunnin rataa edistavien tytaryhtididen
osakassopimukset on neuvoteltu jo valmiiksi yhdessa Helsin-

Turvaa toiminnot

gin, Tampereen, Vantaan, Espoon ja Turun kanssa. Suomi-radan
osakassopimus olisi mahdollistanut Hameenlinnan, Rithiméaen
ja muiden kaupunkien liittymisen mukaan sopimukseen, sanoo
ministeri Berner.

- Rahoitus yhtididen kdynnistamiseen olisi ollut valtiolta ja
kunnilta yhteensa 30 miljoonaa euroa Suomi-radan osalta seka
20 miljoonaa euroa Turun tunnin junan osalta, toteaa Berner.

Itdrata mukana keskusteluissa
Hankeyhtidmallia oli tarkoitus hyodyntaa jatkossa myos Itaradan
nopeuttamisessa.

- Itéradan osalta oli jo &ytynyt yhteisymmarrys maakuntalii-
toissa. Myds keskustelut kaupunkien kanssa ovat edenneet. Niita
on kayty Porvoon, Kouvolan, Lappeenrannan, Imatran, Joensuun,
Mikkelin, Pieksamaen, Kuopion, lisalmen ja Kajaanin kanssa,
sanoo ministeri Berner.

Lisatietoja:

litkenne- ja viestintdministeri Anne Berner, haastattelupyynnot
viestintdjohtaja Susanna Niinivaara, p. 040 081 6187
ylijohtaja Juhapekka Ristola (virkamiesvalmistelu),

p. 040 078 8530

Liikenne- ja viestintaministeri®
Tiedote 14.03.2019

P31 pioypo:

- ei keskeytyksi.a;.,

Roxtecin kaapeli-, putki-ja.kaapelinsuojaputkien ‘ i

tiivisteet suojaavat rautateiden laitteistoja
vesivahingoilta, palolta, savulta, jyrsij6iltd,
tarinaltd ja elektromagneettiselta héiriélta.

Sertifioidut ja valmiit ratkaisut
Helppo suunnitella, méaritella
asentaa ja huoltaa
Lisékapasiteetti tulevai

varten _—

roxtec.com
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Suomessa tapahtuu

Suomen liikennehankkeille 10 milj. euroa EU:n
rahoitustukea

Suomelle on myénnetty noin 10 miljoonaa euroa EU:n CEF-rahoi-
tusta vayla- ja litkennehankkeisiin. Suurin tuen saaja on Kouvo-
lan rautatie- ja maantieterminaalihanke, jolle yhteisrahoitusta
myonnetdan 7,8 miljoonaa euroa.

Tukea mydnnettiin myos eraille kansainvalisille tydyhteenliit-
tymille, joissa on mukana suomalaisia tahoja. Hankkeet liittyvat
innovaatioihin tai lilkenteen digitalisaatioon. Naistd hankkeista
suurimman tukisumman saa Meritaito Oy:n koordinoima Alykas
meri -hanke, jolle mydnnettiin 1,5 miljoonaa euroa. Hankkeessa
ovat mukana my6s Naantalin ja Tukholman satamat.

Muut tukea saavat kansainvaliset tydyhteenliittymat ovat
pohjoismaista automaatiokehitysty6ta edistava NordicWay3,
satamien matkustajaliikenteen turvallisuusratkaisuja pilotoiva
SecurePax seka tavarakuljetusten tehostamiseen digitaalisin kei-
noin tahtadva Federated-hanke.

CEF-komitea eli Verkkojen Eurooppa -ohjelman komitea
paatti tukien myoéntamisesta 25. maaliskuuta 2019. CEF-rahoi-
tusta myonnettiin yhteensa noin 420 miljoonaa euroa.

Tukien tavoitteena on avata pullonkauloja, rakentaa puuttu-
via linkkeja ja parantaa liikenteen tehokkuutta ja kestavaa kehi-
tysta.

Lisatietoja
Litkenneneuvos Lassi Hilska, p. 0295 34 2497

Liikenne- ja viestintaministeri®
Tiedote 26.03.2019

\ VW
W

VAYLA

RATA/020

MONIMUOTOISESTI RAITEILLA

Tule naytteilleasettajaksi RATA2020 -tapahtumaan!

RATA2020 jarjestetaan Tampere-talossa 21.-22.1.2020. Tapahtuma on suunnattu
rautatiealan ammattilaisille, rautateista kiinnostuneille seka opiskelijoille.

Vaylan isanndimassa kaksipaivaisessa tapahtumassa on
teemaseminaareja ja nayttely. RATA2020 -tapahtuman
lapileikkaavana teemana on monimuotoisesti raiteilla.
Tapahtumassa kuullaan mielenkiintoisia alustuksia mm.
lilkkenteen ja maankayton, tekniikan, turvallisuuden ja
digitalisaation nakokulmista. Myds kaupunkiraideliikenne
on voimakkaasti mukana.

Tarkempi ohjelma julkaistaan syksylla 2019. Tapahtu-
maan ilmoittautuminen seminaarivieraille avataan elo-
kuussa 2019.

Tiedustelut tapahtumasta: rata2020@vayla.fi

Nayttelyosastot nyt varattavissal!
Tampere-taloon toteutettavat valmiit nayttelyosastot
mahdollistavat vaivattoman osallistumisen tapahtu-
maan. Raataldinnin avulla voit viela muokata osaston
ilmetta mieleiseksesi. Valmiin 6 m%n avaimet kateen
-osaston hinta on 1750 € + 24 %. Osaston hintaan sisal-
tyy kahdelle henkildlle padsy tapahtumaan. Voit varata
osastopaikan suoraan RATA2020 tapahtumasivulta:
vayla.fi/rata2020/Naytteilleasettajainfo

Lisatiedot nayttelyosastoista:
HRG Nordic, vayla.fiehrgworldwide.com
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Suomessa tapahtuu

Itarata-selvitys valmistui

Liikenneyhteydet itdisessé ja eteldisessa Suomessa seka Hel-
singista Pietariin paranisivat uudella Itéradalla. Se lyhentéisi ja
nopeuttaisi matkaa Helsinki-Kouvola-valilla. Itarata olisi merkit-
tava uusi yhteys itaisestd Suomesta Kouvolan ja Porvoon kautta
Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Matka-ajat lyhenisivat kuitenkin
maltillisesti suhteutettuna investointikustannuksiin. Tama kay
ilmi 5.4.2019 julkaistusta Itarata-selvityksesta.

Litkenne- ja viestintaministeri Anne Bernerin toimeksian-
nosta perustettiin syksylla 2018 ryhma, joka selvitti Helsinki-Van-
taan lentoasemalta Porvoon kautta Kouvolaan kulkevan ratalin-
jauksen vaikutuksia matka-aikoihin. Itarata eli Lentorata-Porvoo-
Kouvola-rata olisi uusi 106 kilometrig pitka rataosuus. Itérata
erkaantuisi Lentoradasta Keravan pohjoispuolella Kytémaalla
Lentoradan tunneliosuudella ja liittyisi nykyiseen raiteeseen
Kouvolan lansipuolella Korian seisakkeella. Matka lyhenisi Hel-
singista Kouvolaan noin 27 kilometria verrattuna nykyiseen Lah-
den kautta kulkevaan rataan.

Itarata-selvitys perustuu tilanteeseen, jossa Lentorata on
toteutettu. Lentorata on Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoase-
man kautta paaradalle suunniteltu rata, joka on tarkoitettu eten-
kin kaukojunille. Lento-radan toteuttaminen riippuu hankeyh-
tidihin liittyvien paatodsten toimeenpanosta, joita talouspoliitti-
nen ministerivaliokunta esitti helmikuussa 2019 raideliikenteen
investointien kehittamiseksi. Alustavien arvioiden mukaan Len-
torataa voitaisiin operoida mahdollisesti jo 2030-luvun alkuun
mennessa.

Matka-ajat lyhenisivat ja matkustajamaarat kasvaisivat
Vaylaviraston arvion mukaan matka-aika Helsinki-Vantaan len-
toaseman ja Kouvolan valilla olisi lyhin, jos investoitaisiin seka
Lentorataan ettd Itarataan ja litkuttaisiin suurnopeusjunilla.
Nopeusrajoituksella 220 km/h Helsinki-Kouvola-valin matka-
ajat lyhenisivat 13 minuuttia ja Helsinki-Pietari-valin 9 minuuttia
nykyisesta. Nopeusrajoituksella 300 km/h vastaavat matka-aika-
saastot olisivat 19 minuuttia ja 15 minuuttia.

Jos Itarata rakennettaisiin, matkustajamaarat Helsinki-Kou-
vola-valilla kasvaisivat vuoteen 2050 mennessa arviolta yhdek-
san prosenttia verrattuna vaihtoehtoon, jossa Itarataa ei raken-
neta. Lisaksi matkustajamaéaria lisdisi mahdollisesti kasvava
kysynta Pietarin suunnalta.

TRANSTECH

Arvio kustannuksista ja taloudellisista vaikutuksista
Vaylaviraston alustavan arvion mukaan uuden 106 kilometrin
rataosan kustannukset olisivat 1,7 miljardia euroa. Arvio on suun-
taa antava. Selvityksen mukaan Itarata lis&isi junaliikenteen
kysyntaa. Litkennetaloudellisessa laskelmassa tunnistetut hyo-
dyt 30 vuoden ajalle ovat 13 prosenttia hankkeen kustannuksista
eli kustannus-hydtysuhde on 0,13. Kustannus-hyotyanalyysin
tuloksiin vaikuttaisivat positiivisesti suuremmat kysyntamaarat
sekd muun muassa ilmastotavoitteisiin vastaamiseksi tehtavat
raidelitkenteen edellytyksia parantavat toimenpiteet. Talla het-
kella kaytettavissa olevan tiedon mukaan hanke ei olisi kuiten-
kaan kokonaistataloudellisesti kannattava.

Helsinki-Porvoo-Kouvola-ratalinjaus ei laajenna Helsingin jo
nykyisin Kouvolaan ulottuvaa tydssékayntialuetta, mutta mah-
dollistaa entisté tiiviimman yhteistydn tydmarkkina-alueiden
kesken. Uusi ratalinjaus toisi juostavuutta asuinpaikan ja tydpai-
kan sijainnin valintaan. Merkittavimmat tyomarkkinavaikutukset
olisivat Helsinki-Porvoo-alueella. Matka-aika Porvoosta Helsin-
kiin uutta rataa myoten olisi noin 33 minuuttia, kun se on nykyi-
sin bussilla 55-65 minuuttia.

Selvityksen mukaan valtion budjettirahoitus ei ole nykytasol-
laan riittéva Itaradan toteuttamiseen kestavalla tavalla. Tarvitta-
vaa rahoituspohjaa olisi mahdollista selvittad hankeyhtiomallia
hyodyntamalla yhteistydssa alueellisten toimijoiden kanssa.

Tybdryhmassa oli edustajia litkenne- ja viestintdministeriosta,
Vaylavirastosta, Eteld-Karjalan liitosta, Etela-Savon maakunta-
liitosta, Kainuun liitosta, Kymenlaakson liitosta, Pohjois-Karja-
lan maakuntaliitosta, Pohjois-Savon liitosta, Uudenmaan liitosta,
Kouvolan kaupungista ja Porvoon kaupungista.

Lisatietoja:
osastopaallikkd Sabina Lindstrom, p. 040 527 6103, Twitter @
LindstromSabina

Litkenne- ja viestintdministerio
Tiedote 05.04.2019

A MEMBER OF SKODA TRANSPORTATION GROUP
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Rautateiden uudet
vaatimukset haastavat
osaamisen

Rautateiden vaatimustaso on huimassa nou-
sussa. Vield 2000-luvun alussa, kun Seina-
joki-Oulu-rataosan perusparannus alkoi,
tavoiteltiin junille nopeuksia, jotka olivat 200
km/h Pendolinoille ja muille junille enintdan
160 km/h. Samoihin aikoihin maalailtiin ta-
voitetiloja akselipainojen nostolle 25 tonniin

ja sahkoistyksen laajentamista isolle osalle
rataverkkoa. Nyt kehityssuunta on jo, etta
erailla rataosilla tutkitaan mahdollisuuksia
nostaa henkiléjunien nopeutta 300 km/tuntiin
ja toisilla rataosuuksilla tutkitaan taas tavara-
junien akselipainoja 27,5 tonniin ja ylikin.

Kuva 1. Lahden oikoradalla raidevali sallii nopeuden 300 km/tunnissa. Kuva Rodpakan pohjoiselta ratasillalta.
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Nopea liikenne rataverkolla
Julkisuudessa on ollut esilla paljon tunnin
junat Helsingista Tampereelle ja Turkuun.
Samoin matka-aikojen lyhentamista on
kaavailtu seka itaan pain, ettd pohjoiseen.
Tama on helpommin sanottu kuin tehty.
Tietenkin on eroa, rakennetaanko uutta
rataa vai pyritdanko nopeutta nostamaan
parantamalla rataa nykyisessa ratakayta-
vassa.

Joillain yhteysvaleilla on saatu junien
nopeuksia nostettua jopa 200 km/tun-
tiin yksittaisilla rataosuuksilla. Matka-aika
muodostuu nopeusrajoituksen mahdol-
listamasta ajoajasta seka ei-kaupallisten
(muiden junien kohtaamiset linjaliiken-
nepaikoilla) ja kaupallisten pysahdysten
kestosta, kithdytyksista ja jarrutuksista.
Suunniteltuihin matka-aikoihin lisatéan
my®s pelivara, joka mahdollistaa pienet
aikataulun kuromiset seka kuljettaja- ja
olosuhdekohtaiset ajoaikaerot. Erityisesti
yksiraiteisilla ruuhkaisemmilla rataosilla
lisdpelivara ja ei-kaupalliset pysahdyk-
set vaikuttavat todennakdisesti matka-
aikaan. Hairiotilanteista palautuminen
on merkittavasti rajoitetumpaa yksiraitei-
silla osuuksilla kuin useampi raiteisilla.
Liikenteen toimivuuteen ja hairidtilan-
teista palautumiseen vaikuttavat raiteiden
maaran lisaksi mm. junamaara ja -tyypit,
junien valiset nopeuserot, liikennepaikko-
jen véliset etdisyydet ja niiden sivuraitei-
den maara.

Lisaksi aikataulurakenteeseen vai-
kuttavat tarkeat henkilo- ja tavaraliiken-
teen solmupisteet, esimerkkina Tampere,
joka toimii kuuden suunnan henkiléjunien
vaihto- ja risteysasemana.

Radan suurinta sallittua nopeutta on
mahdollista nostaa joko pienillé paran-
nuksilla nykyisessé ratakdytavassa, mutta
usein matka-aikaan vaikuttavat nopeu-
dennostot edellyttavat merkittavia muu-
toksia rataan ja ratalinjaukseen. Suurin
nopeuteen vaikuttava tekija rataverkolla
on geometria, mutta nopeustasoon vai-
kuttavat myos esimerkiksi sillat ja vaih-
detyypit.

Ratatekniikka

Radan nopeudenostohanke vanhalla
radalla mielletdan yleensa radan geo-
metrian parantamista mahdollistamaan
nopea litkenne. Geometrian salliman
nopeuden hyddyntaminen kuitenkin edel-
lyttaa, etta myds ylikulku- ja ratasillat, rai-
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devali, radan rakenteet ja pengerleveys,
vaihteet, huoltotiet ja tasoristeykset, sah-
koratatyyppi ja turvalaitteiden tiedonsiir-
toetdisyydet mahdollistavat suuremman
nopeuden. Nopeutta voi myos pysyvasti
tai valiaikaisesti rajoittaa melu- ja tarina-
ongelmat, ndkemat, roudan aiheuttamat
vauriot tai liian l&hella sijaitsevat muut
rakenteet kuten esimerkiksi kevyen liiken-
teen vayla.

Ratageometriassa nopeutta rajoittava
tekija voi olla kaarresade, kallistus tai siir-
tymékaari. Nama elementit ovat kalus-
toriippuvaisia ja nopeus tulee arvioida
erikseen perinteisille ja kallistuvakorisille
junille. Kallistuvakorisille junille voidaan
kaarteissa sallia korkeammat nopeudet,
koska rungon kallistuksella voidaan kom-
pensoida kaarteen aiheuttamaa sivuttais-
kiihtyvyytta matkustajille. Sekaliikenteen
radoilla tuo suuren haasteen nopean hen-
kildlitkenteen ja hitaan (60 km/h) tavara-
litkenteen yhteensovittaminen. Joissain
kaarteissa nopeutta olisi mahdollista nos-
taa esimerkiksi raiteen kallistusta kasvat-
tamalla. Rajoitteena kallistuksen kasvat-
tamiselle on se, etta hitaiden tavarajunien
kulku hankaloituu, jos kallistus on niiden
nopeudelle liian suuri.

Suomessa radan suunnitteluoh-
jeistus rajautuu osittain nopeuksiin
200/220/250 km/h. Nykyisin esimerkiksi
kaytdssa olevat sahkoratajarjestelmat
seka kaytossa olevat vaihdetyypit mah-
dollistavat paikoittain enintadn 220 km/h.
Useita asioita on vield selvittamatta suu-

rille nopeuksille, joihin eivat nykyiset
ohjeetkaan aina ulotu.

Esimerkkina selvitettavista asioista on
raidesepelin ja jaan liséantyva lentdaminen
nopeuksien kasvaessa. Maissa, joissa on
kaytdssa suurnopeusratoja, on ohjeistettu
laskemaan junanopeuksia, kun on riski
jaan lentamiselle. Suomessa routakau-
della nopeusrajoitukset ovat jo tuttuja.

Tunnelit

Rataverkolla on vain muutamilla rata-
osuuksilla tunneleita. Rantaradalla,
Savon radalla seka Tampere—Jyvaskyla-
valilla vanhat tunnelit muodostavat
esteita junien nopeuksien nostolle. Nii-
den ahtaus on monellakin tapaa ongelma.
Paineiskut ja imukuormat vaativat junaka-
lustolta paljon, jotta matkustajamukavuus
olisi hallittavissa. Tunnelien verhousra-
kenteet eivat myoskaan valttamatta kesta
ohi kiitévan junan kuormia, vaan ne saat-
tavat repeytya irti kalliosta tai betonira-
kenteesta.

Uusille radoille tulevilla tunneleilla on
oltava riittavan suuret aukkomitat, jotta
junan ajaessa niiden lapi kuormat eivat
olisi liian suuret. Lyhyessa tunnelissa
painekuormat iskevat junaan tunnelin
molemmissa paissa. Suomen kalliotun-
neleissa on lisdksi usein ongelmia veden
ja erityisesti paannejaan kanssa, joten
uusissa tunneleissa tulee varautua myos
vedenpoistojarijestelmiin ja paannejaan
muodostumiseen.

Kuva 3. Ahtaita silta-aukkoja on rataverkolla useita. Kuva Kempeleen ylikulkusillalta.
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Sillat

Vaikka uusissa rautatiesilloissa voidaan
ottaa huomioon uudet nopeusvaatimuk-
set, vanhojen siltojen kayttda nopeiden
junien alla tulee tutkia useasta nakokul-
masta.

Vanhoille silloille tarvitsee tehda las-
kennallisia dynaamisia tarkasteluja. Euro-
koodit esittavat ohjeistusta milloin dynaa-
minen tarkastelu pitaa tehda. Tosin euro-
koodit ovat uusia siltoja varten, eika niita
ihan suoraan voi arvioinnissa kayttaa,
vaikka kantavuuden laskentaohjeessa vii-
tataan tahan. Liikenteen nopeus ei vai-
kuta pystysuorien kuormien sysaysker-
toimiin, mutta oletuksena pitéa olla, etta
rata on hyvin kunnossapidetty. Keski-
pakokuorman vaikutus on tarkastettava
ainakin tapauksissa, jossa silta on kaar-
teessa.

Junien kasvavat imu- ja paineiskut
vaikuttavat myos siltoihin. Nykymuotoi-
nen tyyppikaide tihealld verkolla saattaa
rikkoutua paine- ja imuiskuista. Sama
patee, jos rataosalla on meluesteita
rakennettu radan viereen, kuten Helsinki—
Tampere tai Lahti-Kouvola-valeilld on
tehty. Toimenpiteena rakennetta on muu-
tettava jaredmmaksi tai vietdva kauem-
maksi. Voi olla, ettd nykyohjeiden mukai-
nen etaisyys 3,6 metria ei ole tarpeeksi
kaukana.

Siltojen taustarakenteiden kunto tulisi
olla entista parempi. On selvaa, etta rai-
teen mittauksessa siltojen paissa ei juu-
rikaan virheita saisi olla. Euroopassa
ohjeistus monessa maassa maarittelee

siirtymaalueen pituudeksi usein 20-50
metrid. Onkohan suomalainen ratkaisu
5 metrin siirtymalaatasta riittéva raiteen
tasaisuuden varmistamiseen?

Vanhoissa radan ylittavissa ylikulkusil-
loissa valitukien etéisyys raiteesta muo-
dostaa riskin erityisesti paikoissa, joissa
suistumisriskia lisaa siltapaikan lahella
oleva vaihde. Nopeuksia voidaan nostaa
turvallisesti vain, jos sillan tukirakenteet
ovat yli 5,0 metria raiteen keskilinjasta.
Myds siltakannen korkeus raiteen pin-
nasta rajoittaa junanopeuksia. Tiedossa
on, ettd alimittaisia siltoja aukkomittojen
suhteen on rataverkolla useita.

Sahkorata ja turvalaitteet
Sahkdistetyn radan ratajohdon tyyppi
vaikuttaa suurimpaan sallittuun nopeu-
teen. Ratajohdon tyyppi SR 70 sallii suu-
rimmaksi nopeudeksi 160 km/h. Paran-
nettu SR 70, SR65 ja S 71, sallivat nopeu-
den 200 km/h. Nopeuden 220 km/h sallii
ratajohtotyypit SR 220, VR 220, RT 220.
Ratajohdon tyyppi tulee siis valita nopeu-
den mukaan. Ratajohdon parantaminen
sisaltéda myods erotusjaksojen komponent-
tien, kaantoorsien ohjaimien ja eristimien
uusimista ja sadtamista.

Junien nopeus vaikuttaa esiopastine-
taisyyksiin pdaopastimelle seka JKV tie-
donsiirtoetaisyyksiin. Nopean litkenteen
radalla sivuraiteet on turvattava turva-
vaihteilla tai pidemmilla turvavalilla, mika
kaytanndssa voi tarkoittaa pidempia rata-
pihoja.

Kuva 4. Parkanossa ja monella muulla asemalla laiturit rajoittavat nopeuksien nostoa.

Nopeudennosto valilla
Tampere-Seinajoki
Tampere-Seingjoki on yksi niista rata-
osista, jossa on kartoitettu nopeutta
rajoittavia tekijoita ja mahdollisuuk-
sia ajaa junia suuremmilla nopeuksilla
kuin 200 km/h. Rataosa on rakennettu
1960-luvulla, eli se on melko uusi rataosa
Suomen rataverkolla.

Rataosuudella hyédynnetaan jo
l&hes koko matkalla geometrian sallimaa
nopeutta 200 km/h. Geometria mahdol-
listaisi jo talla hetkella kallistuvakoriselle
kalustolle l&hes koko matkalla nopeuden
220 km/h. Nopeudennostoa nopeuteen
220 km/h rajoittavat mm. séhkdratatyyppi
ja lilkennepaikkojen matkustajalaiturit,
jotka rajoittavat junanopeuksia viereisella
paaraiteella enintdan 200 km/h. Lisaksi
rataosan pengerleveyden, kaikkien silto-
jen ja vaihteiden soveltuvuus tulisi tutkia
ennen nopeudennostoa yli 200 km/h.

Painavat junat rataverkolla
Rataverkon suurimpia sallittuja akse-
lipainoja on korotettu jarjestelmalli-
sesti viimeiset 20 vuotta. Alkujaan Suo-
men rataverkko oli mitoitettu enintaén
15-18 tonnin akselipainoille, mydhemmin
20 tonnin ja 22,5 tonnin akselipainoille.
2000-luvulle tultaessa ryhdyttiin paran-
tamaan ratoja junille, joissa oli 25 tonnin
akselipainot. Aiemmin junassa veturi oli
junan raskain osa, mutta myéhemmin ras-
kaat tavaravaunut ajoivat painossa vetu-
rin ohi.

Talla hetkella iso osa paarataverkkoa
sallii 25 tonnin akselipainot. Myos paina-
vampien junien kaytt6a on tutkittu mm.
Pohjois-Suomen kaivoshankeisiin liittyen.
Saannollisin valiajoin myos muita reitteja
nousee esiin keskusteluissa. Uudet radat
ja uudet sillat mitoitetaan jo raskaammille
kuormille, mutta vanhoilta radoilta on
melko paljon pyydetty, kun junien painoja
halutaan nostaa.

Rautatiesillat

Vuonna 1999 valmistui Ratahallintokes-
kuksen selvitys, jossa tutkittiin rataosuu-
della Rautaruukki-Haaparanta mahdolli-
suuksia nostaa akselipainoja 25 tonniin
seka 30 tonniin. Riskisilloiksi nimettiin
kaytanndssa kaikki terassillat seka kaikki
vanhemmat lyhytjanteiset terasbetoni-
set sillat. Naita periaatteita on kaytetty
uudemmissakin hankkeissa, joissa van-
hoja siltoja on valittu uusittaviksi. Valinta
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on tehty pa&osin sillan kansirakenteen
perusteella, mutta jo selvityksessa nime-
taan myods mm. laakerit ja perustukset
lisdselvityksia vaativiksi rakenteiksi.

Kaivoshankkeissa 2000-luvulla tutkit-
tiin lisaa korkeiden akselipainojen vaiku-
tusta rakenteisiin aina 35 tonnin akseli-
painoihin asti. Silloin tehtiin vertailusel-
vityksia ulkomaisiin kokemuksiin. Seka
kokemukset etta tutkimukset osoitti-
vat, ettd mahdollisia ongelmasiltoja on
yleensa téllaisissa hankkeissa runsaasti.

Hankkeessa todettiin, etta ulkomai-
sissa selvityksissa varoitetaan vasytyksen
aliarvioimisesta. Ulkomailla ollaan huo-
lissaan terassiltojen vasytyksesta. Viimei-
sen 10 vuoden aikana tasté on saatu myds
Suomessa runsaasti lisda kokemusta.
Vanhoja siltoja ei ole suunniteltu vasyt-
tavalle kuormalle. Vasyttavat kuorman
aiheuttamat jannitykset ylittyvat niin, etta
ne vaikuttavat vasytyksen laskentaperus-
teisiin.

My®s betonin vasymisesta on todettu
vertailevin mittauksin, etta vasymisen las-
kentakaavat ovat liian konservatiivisia.
Varsinkin betonisilloilla védsymisen vau-
riomekanismeista on ollut véhan tietoa.
Olemassa olevia vaurioita ei valttamatta
osata yhdistaa vasymiseen.

Uusi tieto synnyttaa uutta tuskaa.
Kokonaisvaltaisemmat laskentaohjelmilla
saadut kantavuustulokset antavat usein
lisda pohdittavaa. Rakenteita ei ole aikoi-
naan edes laskettu niin tarkasti, kun niita
nyt analysoidaan. Uusissa laskennoissa
loytyy myds uusia rakenneosia, jotka tulisi
ehké& nostaa tutkittavien asioiden lis-
talle. Tallaisia rakenneosia ovat mm. kau-
kalopalkkisiltojen pohjalaatat, jannitetyt
rakenteet, paalut ja terdsrakenteiden lii-
tokset. Tiedossa on, ettd ikdantymisen
takia siltojen kuntotila on usein heikompi,
kuin mita silta alun perin on ollut.

Ratapenger ja pehmeikot
Rataverkon geotekniikkaa on tutkittu jo
vuosia ja nostettu jarjestelmalliselld las-
kennalla esiin pehmeikkoja, routapaikkoja
ja muita ongelmallisia pohjamaapaikkoja.
Pehmeikkdpaikat ja ratapenkereen puut-
teet ndkyvat painumina, joita raskas lii-
kenne pahentaa. Merkittaviin paikkoihin
on asennettava nopeusrajoituksia. Haas-
tavimpiin paikkoihin saattaa liittya myds
tarinaa.

Tunnettuja pehmeikkdpaikkojen
yhteispituus rataverkosta on talla hetkella
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1262 kilometria, mika vastaa yli 20 9%,
koko rataverkon pituudesta. Tunnettujen
pehmeikkdalueiden lukumaara on l&hes
3600 tyypillisen pehmeikkdpituuden
ollessa 200...1500 metria. Kaikkia peh-
meikkdpaikkoja ei vield kartoitettu.

Akselipainojen noustessa, pehmeik-
kopaikkoja vahvistetaan monella tavalla.
Pohjanvahvistus on usein tehtava liiken-
teen ehdoilla. Uusia rataosuuksia pehm-
eikoilla joudutaan yleensa perustamaan
paalulaatoille.

Ratapenger on monessa paikassa
perustettu louheelle ja painumaongelmat
saattavat johtua siita, etta pengermateri-
aalia valuu louheen sekaan. Ongelmapai-
kat yleensa halutaan kuntoon ennen akse-
lipainojen korotusta.

My®s ratapenkereen leveytta tulee
kasvattaa akselipainojen noustessa.
Tama on yleensa helpompi toteuttaa
ohjeiden mukaiseksi, paitsi ahtaissa koh-
dissa, jossa penkereen levittamisen takia
joudutaan lisérakenteisiin tai -jarjestelyi-
hin.

Sekaliikenne yksiraiteisilla
radoilla

Suomessa painavat ja nopeat junat kayt-
tavat padsaantodisesti samoja rataosuuk-
sia. Usein ratkaisu on kompromissi. Hidas
ja painava tavaraliikenne vie radan kapa-
siteettia enemman ja sen kiihdytykset

ja jarrutukset vievat nopeaa ja kevytta
junaa kauemmin aikaa. Radan kaarteet
ja rakenne on sovitettava seka hidasta ja
painavaa ettd nopeaa ja kevytta litken-

netté varten. Kiskot, pdlkyt ja kiinnitykset
on myds mitoitettava uusien vaatimuk-
sien mukaisiksi.

On selvaa, etta uudet vaatimukset
vaativat paljon myds kunnossapidolta.
Nopean litkenteen kunnossapito on suu-
relta osin riittavan turvallisuuden varmis-
tamista. Painavan junaliikenteen vaiku-
tukset radan ja sen rakenteiden ik&anty-
miseen ja kestavyyteen vaativat erilaista
panostusta.

Osaamisen lisddminen ja panostukset
uusiin ratoihin, vanhojen ratojen korjauk-
siin ja kunnossapitoon ovat investointeja,
josta hydtyy junaliikenteen lisaksi koko
yhteiskunta. Kannattaako aina rataver-
kon péivitys vai onko tilaa uusille radoille
ja uusille ajatuksille? Rautateiden uusia
vaatimuksia tulee lisda, uusia innovatiivi-
sia ratkaisuja siis odotellen.

Teksti: Janne Wuorenjuuri ja Tiina Kiuru

Kuva 5. Hyvinkaa - Hanko radalla Vihdissa radan painumia seurataan inklinometriputkin.
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Riihimaki—-Tampere-
rataosan turvalaite-

Vaylan tilaama urakka toteutettiin vuosina
2016-2018. Vilkkaalle ratavalille sijoittunut
projekti oli aikataulultaan tiukka ja tydympa-
ristoltaan haastava.

Rithimaki-Tampere-valin turvalaiteuusiminen tuli ajankohtai-
seksi vuoden 2016 alussa, kun siita tuli osa hallituksen korjaus-
velkaohjelmaa. Ohjelman tarkoituksena oli osoittaa rahoitusta
perusvaylanpidon kohteisiin, milla saataisiin jatkuvasti kas-
vava litkenneinfrastruktuurin korjausvelan kasvu pysaytettya ja
samalla lyhennettyé velkaa.

Ohjelmaan kuului merkittava maara rautatieturvalaitekoh-
teita. Vaylassa (ent. Litkennevirasto) paadyttiin kilpailuttamaan
nama kohteet kerralla. Hankinta jaettiin kahteen osahankintaan,
joista toinen sisalsi ratapihoja itdisesta Suomesta ja toinen Rii-
himaki-Tampere-rataosuuden turvalaitteiden uusimisen.

18

jarjestelman uusiminen

Viikonloppukatkoissa tydskenteli useita
nosturiautoja opastinasennuksissa.

Hankkeiden rahoitus ajoittui vuosille 2016-2018, misté syntyi
valittdmasti merkittava aikataulupaine hankkeelle. Vaylan onnis-
tui kuitenkin eri sidosryhmien erinomaisella yhteistyolla kilpai-
luttaa hankinta neljassa kuukaudessa.

Riihimaki-Tampere turvalaiteuusiminen -hankkeen jarjestel-
matoimituksen sopimus allekirjoitettiin syyskuun alussa, ja toi-
mittajaksi valikoitui Siemensin ja NRC Group Finlandin (ent. VR
Track) muodostama konsortio. Konsortion sopimushinta oli noin
35 miljoonaa euroa.

Urakassa Siemensin vastuulle kuului uuden Westrace Mk2
-asetinlaitejarjestelman suunnittelu ja toimitus. NRC Group Fin-
landin osuuteen kuuluivat kaikki radanvarsiasennukset kaape-
lointeineen ja ulkolaitteineen seka turvalaitteiden virransyotto-
ja UPS-toimitukset ja -asennukset. Lisaksi NRC Group Finland
toimi konsortion puolesta paatoteuttajana urakka-alueella ja
vastasi yhteisen tydmaan turvallisuudesta seka tdiden yhteenso-
vittamisesta.
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Riihimadki-Tampere-projekti

110 km:n rataosuus
150 junaa vuorokaudessa

osa korjausvelkaohjelmaa
rakentamisaika kaksi vuotta

koko turvalaitejarjestelman uusiminen

koko hankkeen kesto kolme vuotta

Hxmeanlinna ]
Tavasighus

Asennustyot

Urakan suunnittelu ja materiaalihankinnat
aloitettiin syksylld 2016. Samaan aikaan
Litkennevirasto teetti erillisurakoina yleis-
suunnittelua ja kaapelireittien rakenta-
mista, jotka olivat edellytyksena tdiden
aloittamiselle.

Kevaalla 2017 paastiin aloittamaan
ty6t maastossa kaapelointi- ja ulkolaittei-
den asennustéilld. Radalla asennustéita
tehtiin yévuoroissa vilkkaan junaliiken-
teen vuoksi. Talléin toinen raide oli varattu
asennustoille ja junalitkennetta hoidettiin
yksiraiteisena. Urakan erittdin tiukan aika-
taulun vuoksi toita tehtiin seitseman yota
viikossa kesasta 2017 aina joulukuuhun
2017 asti. Lisaksi paivavuorossa oli useita
tydryhmia tekemassa urakan vaatimia kyt-
kenta- ja asennustoita. Vuodenvaihtee-
seen mennessa paaosa konetydna tehta-
vasta tydsté saatiin valmiiksi.

Suurimpana tyévaiheena oli kaape-
lointi: kaapelia asennettiin keskimaarin
50 000 — 60 000 metria viikossa ratalin-
jan vieressa kulkevaan kaapelikanavaan.
Kaapelointia tehtiin ratakuorma-auto ja
kelavaunu -yhdistelmalld suuren kaape-
limaaran vuoksi. Liséksi toissa kaytettiin
kiskopy6rakaivinkoneita mm. maadoitus-
ja akselinlaskija-asennuksissa.

Vuonna 2018 téiden paapaino oli kyt-
kentatdissa ja jarjestelman testauksessa
yhdessé Siemensin kanssa. Samaan
aikaan Vaylan erillisurakkana suoritettiin
turvalaitteiden kayttéonottoon liittyvia
SIT-tarkastuksia. Lahes kaikki uusien tur-
valaitteiden asennustydt oli mahdollista
asentaa vanhan kaytossé olevan jarjestel-
man rinnalle, ja vanha jarjestelma puret-
taisiin pois uuden jarjestelman kayttoon-
oton jalkeen. Padosa vanhoista opastinu-
lokkeista korvattiin masto-opastimilla ja
LED-yksikailla.
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Jarjestelman kayttoonotto ja
lilkenteelle luovutus

Kayttdonottoa ja litkenteelle luovutusta
edelsivat Vaylan koordinoimat suunnitte-
lupalaverit, joissa tydvaiheet suunniteltiin
ja aikataulutettiin. Kayttoonotto paatettiin
jakaa viidelle perakkaiselle viikonlopulle
viikoilla 45—49.

Muutos vaati raideliikenteeltd mer-
kittavia erikoisjarjestelyita. Kayttoédnotot
aiheuttivat paaradalle jokaisena viikon-
loppuna 24 tunnin litkkennekatkon, jol-
loin raideliikennetta supistettiin tai se oli
kokonaan pysaytettyna. Taman katkon jal-
keen litkenteelle luovutettu rataosuus saa-
tiin uuden jarjestelman piiriin.

Kayttdonoton laajuuden vuoksi tar-
vittiin iso maara resursseja ja jarjestelyja.
Joka viikonloppu toita oli tekeméassa noin
60-80 ihmista, ja lisdksi toisséa kaytet-
tiin useita autonostureita ja kiskopydra-
kaivinkoneita. Kayttéonoton aikana jou-
duttiin tekemaan myos sellaiset asennus-
ty6t, joita ei ennakkoon voitu tehda, kuten
opastinsiltojen ja -ulokkeiden opastinyk-
sikdiden asennukset.

Erinomaisessa yhteistydssa VR:n
kanssa litkenne ja rataty6t saatiin lopulta
sovitettua hyvin yhteen. Kayttddnotto-
vaihe eteni kaikkien viikonloppujen osalta
suunnitelmien mukaisesti, ja lopulta vain

b
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Yksittaisia opastinnostoja tehtiinn. 200 kpl.

Kaapeloinnissa kaytettiin ns. kaapelijunaa.
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yksi juna mydhastyi téiden takia. Kayttdénotto eteni osissa Rii-
himaen suunnasta kohti Tamperetta, ja viimeinen osa saatiin lii-
kenteen kayttdéon 9.12.2018.

Kayttdonoton erinomainen loppuunsaattaminen ja onnistu-
minen loppuvuodesta 2018 olivat hieno joululahja ja mahtava
lopetus hankkeen rakentamisajalle. Kayttoonoton jalkeen jarjes-
telma on osoittautunut toimintavarmaksi. Projektissa tehdaan
vield vuoden 2019 aikana viimeistelytdita, mutta vaikea osuus on
takana. Vaylan hanke jatkuu vuoden 2019 aikana vanhan turva-
laitejarjestelman sisa- ja ulkolaitteiden purkutilld.

Yksikkomaaria

Asetinlaitteita virransyottdineen 17 kpl
Kaapelointi n. 1200 km
Akselinlaskijoita 532 kpl

Baliiseja 1652 kpl

Uusia ratalaitekaappeja 204 kpl

Uusia opastimia 297 kpl

Opastimien LED-yksikéita n. 2056 kpl

Haasteiden lapi onnistumiseen

Kyseessa oli poikkeuksellisen haastava urakka seka erittain tiu-
kan aikataulun etta haasteellisen tydympéariston vuoksi. Vaylan
kannalta suuri haaste oli saada merkittavan lyhyt aikataulu hal-
littua. Piti tehda ja ohjata samanaikaisesti suunnittelua, rakenta-
mista, jarjestelmakehitysta seka sidosryhmayhteistyotd, mm. lii-
kenteen ja ratatdiden yhteensovitusta ja erilaisia lupakaytantéja.

Kaiken taman hallitsemiseksi yhteistyd kaikkiin suuntiin oli
hankkeen onnistumisen kannalta perusedellytys. Yhteen hiileen
puhaltamisen tapa saatiin hyvin jalkautettua hankkeeseen &pi
sidosryhmien. Ilman hyvaa yhteishenkea seka konsortion sisalla
ettd tilaajan ja toimittajan valilla hanketta ei olisi saatu vietya
tassa aikataulussa lapi.

Urakan asennustdita varten sahkdrakentamiseen rekrytoitiin
iso maara uusia asentajia, joista monesta kasvoi urakan aikana
ammattilaisia. Lisaksi asennustdissa oli mukana runsaasti rata-
rakentamisen henkiléstéa. Tydnjohdolla oli urakassa suuri rooli,
kun ty6ta tehtiin parhaimmillaan yoté paivaa seitsemana pai-
vana viikossa. Tyt etenivat vauhdilla eteenpéin ja tyonjohdolta
vaadittiin jatkuvasti koordinointia, jotta suunnitelmat, materiaa-
lit ja muut toiden edellytykset olisivat kunnossa. Onneksi projek-
tille saatiin erittain kokenut projektin johto seka tydmaapaallikot
ja tydmaamestarit, jotka mahdollistivat omalta osaltaan projektin
hyvan laadun ja valmistumisen aikataulussa.

RITA-projektissa asennetut laitteet ja jarjestelmat
Urakassa Siemensin vastuulle kuului uuden Westrace Mk2 -ase-
tinlaitejarjestelman suunnittelu ja toimitus. Westrace Mk2 -ase-
tinlaitteen soveltuvuuden arviointi Suomeen aloitettiin jo kaksi
vuotta ennen kuin Vaylaviraston korjausvelkahanke kdynnistyi.
Rajapinnat radanvarsilaitteisiin ja muihin liilkenteenohjausjar-
jestelmiin ovat olennaisia asetinlaitteiden vaatimusten maaritte-
lyssa. Osa rajapinnoista oli jo valmiina, osa vaati tuotekehitystg,
lisamaarittelya ja testauksia. Siemens oli selvittéanyt kolmen eri
tyyppisen LED-valoyksikdn kayttda. Naita testattiin myds labo-
ratoriossa. Kehitysta vaativa asia oli esimerkiksi yo/paiva-jan-
nitteiden kaytté. LED-valoyksikéiden maarittelyn yhteydessa tuli
tarve arvioida myds JKV-koodaimien (LEU2000) soveltuvuus ja
kytkenta.

Turvalaitesuunnittelu
osal

Turvalaitesuunnittelu
osa 2

Kaapelireitti-urakka
osal

Kaapelireitti-urakka
0sa 2

Uusien laitetilojen
rakennusurakka

Vaihteiden
kytkentdurakka

Siemens Mobility Oy —
NRC Group Finland Oy

Muut urakat /
urakoitsijat samalla
rataosuudella

Liikenteenohjaus

Rakennuttajakonsultti

Kayttoonottotarkastaja

Kunnossapito

Operaattori

Trafi

Hanketta vietiin eteenpdin monitoimijaymparistdssa.
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Vaihteenkaantolaitteiden kohdalla tehtiin vastaava kartoitus
kuin LED-valoyksikoiden kohdalla. S700K-vaihdemoottori oli jo
testattu laboratoriossa, ja sen rajapinta oli maaritelty asetinlait-
teeseen. S700K-moottoria kaytetaan raiteensuluissa Hameen-
linnassa ja Toijalassa. Muuten vaihteissa on Bsgg-moottori koko
rataosalla. Bsgg-vaihdemoottori oli testeisséa laboratoriossa ja
sen asetinlaiteliitdnnan kehitystyd oli jo kdynnissa siiné vai-
heessa, kun asetinlaitteen soveltuvuutta Suomeen arvioitiin ja
ennen kuin korjausvelkahanke kaynnistyi.

Uudessa jarjestelmassa raiteen vapaanaolonvalvonta toteu-
tettiin akselinlaskijoilla. Akselinlaskentajarjestelman kohdalla
arvioitiin kolmea eri vaihtoehtoa. Tassakin tydssa tarkasteltiin
erityisesti liityntaprotokollan valmiutta asetinlaitteeseen. Lopulta
paadyttiin Siemensin uusimpaan tuotteeseen, Clearguard ACM
250 -akselinlaskentajarjestelmaan, jonka WNC+ Ethernet -sar-
jaliikenneprotokollan hyvaksyntatyo oli jo valmistumassa. ACM
250-jarjestelma kayttad Suomessa laajasti kaytdssa olevia Zp43-
akselilaskenta-antureita.

ACM 250 on kehitetty korkeimpien turvallisuusvaatimus-
ten ja CENELEC-standardien EN 50126, EN 50128 ja EN 50129
mukaisesti, ja se noudattaa korkeinta turvallisuuden tasoa (SIL
4). Taman lisaksi ACM 250 tayttaa yhteentoimivuuden (ERTMS)
tekniset vaatimukset. ACM 250 -akselinlaskentajérjestelma koos-
tuu huoltovapaista ACM 250 -moduuleista, jotka on ohjelmoitu
ID-pistokkein ja yhdistetty Ethernet-vayléan. Tarvittava ACM
250 -moduulien maara suunnitellaan ja optimoidaan topologian
perusteella suunnitteluvaiheessa. Sovelluskonfigurointi suorite-
taan graafisella kayttéliittymalld moduulin integroidulla websi-
vulla. Sovellus tallennetaan ohjelmoitavaan ID-pistokkeeseen.
Graafinen kayttéliittyma tukee kaikkia kaytto- ja huoltotehtavia.

Paikallisohjauksessa oli kaksi varteenotettavaa vaihtoehtoa.
Valintakriteeriksi muodostui l&hinna projektoinnin tydmaara, jol-

loin valitussa paikallisohjausjarjestelmassa saatiin etua asetin-
laitteen ohjelmoinnin kanssa. Myds muiden rajapintojen, kuten
tievaroituslaitoksen ja avainsalpalaitteen, toiminnallisuus ja lii-
tantaperiaatteet kartoitettiin jo ennen tietoa varsinaisista projek-
teista.

Trackguard Westrace Mk2 -asetinlaitejarjestelma
Trackguard Westrace Mk2 lukeutuu Siemens Mobilityn uusim-
piin asetinlaitejérjestelmiin. Sita voidaan kayttaa skaalautuvana
tehokkaasti seka pienilld etté isoilla ratapihoilla kuten myos pit-
killa rataosilla. Jarjestelma tukee seka keskitettya ettd hajautettua
arkkitehtuuria, koska I / O voi sijaita laitetilassa asetinlaitepro-
sessorin kanssa tai se voidaan jakaa hajautettuna radan varrelle.

Westrace Mk2 on suunniteltu kayttamaan tavallista Ether-
net-viestintajarjestelmaa, joka mahdollistaa monipuolisen skaa-
lautuvuuden sailyttaen samalla turvallisuuden ja parantaen
luotettavuutta. Westrace Mk2:n keskeiset prosessorit on raken-
nettu useista yhteensopivista moduuleista, jotka kommunikoivat
nopean sarjaportin kautta. Moduulirakenne ja joustavuus ohjel-
masuunnittelussa ovat tarkeimpia syita Westrace II -asetinlait-
teen menestyksessa.

Westrace Mk2 tayttaa kaikki CENELEC SIL 4 -sertifioinnin
vaatimukset ja se kayttaa kaikissa moduuleissa 2:2-turvallisuus-
arkkitehtuuria. Jokainen moduuli tarkistaa jatkuvasti omaa toi-
mintaansa, ja jos tapahtuu odottamaton poikkeama, se voi sul-
kea itsensa vaikuttamatta muihin moduuleihin.

Westrace Mk2:n tiedonsiirrolla saadaan toteutettua monipuo-
lisia arkkitehtuureja. Yksinkertainen "sivuraide”-ohjaus voidaan
luoda kayttamalla kahta tai kolmea moduulia, tai hajautetuilla
ohjausyksikdilld voidaan rakentaa monimutkaisia ratapihoja.
Asetinlaitteen suunnittelija voi valita toiminnallisuuden ja kus-
tannusten kannalta parhaan keskitetyn tai hajautetun ratkaisun.

Tampere

187+389

Tampere Perkid

Local Operation Worksation

Sddksgari

Vanattara

Lemmpadalid

Mattila

Vilala

Urjala

- SpORS 60-VRL (FTA supply)
D Simis-C {FTA supply]

. Wstrace Mk2{Sicmens Supply)

Sewnlli
Letoensud

Parala

{dmaenlinna

Hameenlinna

Local Operation Workstation

Harviala

Turenki

Leppdkoski
Rytiyld
Sammalisto

714410 RITA-kaavio:

Siemens Mobility

Riihirmgki

Rautatietekniikka 2 -2019

21



Asetinlaitejarjestelman moduulit

Kahdennuksen taso (hot-standby) on valittavissa eri kohteille.
Asetinlaitesuunnittelija maarittaa kahdennustarpeen kaytet-
tavyyden vaatimusten mukaisesti. Talléin yhden I/O-moduulin
vikaantuminen ei aiheuta vikaa koko asetinlaitteelle, vaan varalla
oleva moduuli ottaa vastuun toiminnasta automaattisesti. Kah-
dennus ei vaadi lisdkytkentdija tai releita, ja kahdennetut tulot ja
[8hdot voidaan johdottaa yhdessa. Jarjestelma voi sisaltas yksit-
taisia tai kahdennettuja moduuleja. Prosessorimoduulit (PM)
voidaan kahdentaa samassa rakissa ja ne toimivat taysin redun-
danttisesti. Jos aktiivinen PM vikaantuu, niin varalla oleva PM
ottaa ohjauksen automaattisesti. RITA-projektissa prosessorimo-
duulit on kahdennettu.

Jokaiseen Westrace Mk2 -asetinlaitteeseen voidaan liittaa 126
1/O-moduulia. Tama tarkoittaa, etté yksi Westrace Mk2 -jarjes-
telma voi hallita suurta asema- ja suojastusaluetta, koska proses-
sorimoduulin prosessointiteho ja I/O-kapasiteetti eivat lopu kes-
ken. Jokaisessa prosessorimoduulissa on kahdennettu Ethernet-
tiedonsiirtoyhteyslinkki, joka kayttad WNC-protokollaa (Westrace
Network Communication) tukien 128 tiedonsiirtotapahtumaa.
Tama mahdollistaa nopean yhteyden esimerkiksi ETCS-radiosuo-
jastukseen (Radio Block Centre, RBC) tulevaisuudessa.

Tyyppipiirien rakentaminen
Asetinlaitteen sovellusohjelmisto rakentuu tyyppipiireista. Vay-
laviraston asetinlaitevaatimusten (FIR) perusteella tyyppipiirien
rakentaminen alkoi geneerisista tyyppipiireista. Suurin osa FIR:n
vaatimuksista onnistuttiin ohjelmoimaan Suomen asetinlaiteoh-
jelmistoksi (Generic Application) nopeassa aikataulussa projek-
tin alkuvaiheessa. Vaylavirasto antoi hyvéksynténsa ja loput vaa-
timukset viimeisteltiin projektin kuluessa. Lopputuloksena syntyi
tyyppipiirikirjasto (Generic Application) Suomea varten.
Tyyppipiirit ovat tallennettuna sovelluskehitystydkalussa
(template tool). Sovellusprojektoinnissa (site application) sovel-
lusohjelmoija hakee tyyppipiirit tydkalusta ja liittéda ne ratapiha-
ja suojastusohjelmaksi maantieteellisesti (geographical imple-
mentation). Systeemikonfigurointi varmistaa, etté tyyppipiireja ei
voi muuttaa ilman uusia hyvaksyntéja.

-
[
E
E
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RITA-projektin rajapinnat
Projektissa toteutettiin useita rajapintoja ulkoisiin jarjestelmiin.
N&ita ovat:
+ asetinlaiterajapinta (Turku)-(Toijala) SIMIS-C-
asetinlaitteeseen
« asetinlaiterajapinta Riihimaen SpDrS60-asetinlaitteeseen
+ asetinlaiterajapinta Tampereen SpDrS60-asetinlaitteeseen
» kauko-ohjausrajapinta TAKO-kauko-ohjausjarjestelmaan
» kauko-ohjausrajapinta ESKO-kauko-ohjausjarjestelmaan
+ kaukokayttorajapinta TASKU-kaukokayttéjarjestelmaan.
Westrace-asetinlaitteen ja SIMIS-C-asetinlaitteen rajapinta
tehtiin relerajapintana, ja se sijaitsee Toijalan uudessa laiteti-
lassa. Rajapintana on Toijalan tulo-opastin Urjalan suunnasta.
RITA-projektiin liittyen SIMIS-C-asetinlaitteen ylatason (EKIR,
BAR, SSR) tietokoneet siirrettiin vanhasta Toijalan aseman lai-
tetilasta Kyron laitetilaan. Tampereen ja Riihiméaen laitetiloihin
rakennettiin erilliset Westrace Mk2 -rajapintatietokoneet asetin-
laiterajapintoja varten. Rajapinnat on toteutettu relekytkentding.
Westrace-asetinlaitetta ohjataan padosin Viinikan ohjauskes-
kuksesta Tampereelta TAKO:n kauko-ohjausjarjestelmalla. Sam-
maliston ohjaus on Pasilassa ESKO-kauko-ohjausjarjestelmassa.
Tahan ratkaisuun paadyttiin projektin aikana ohjausalueiden
toimivuuden kannalta. ESKO Vicos -jarjestelma kayttaa Sima-
tic S7 PLC:ta protokollamuuntajana asetinlaitteille. Simatic S7:n
ja Westrace-asetinlaitteen valilla kaytetdan Modbus TCP -sarja-
lilkenneprotokollaa Ethernet-verkossa. Samaa protokollaa kay-
tetdan myds kaukokayttdjarjestelman kanssa, josta asetinlaite
saa jannitteettdmyystiedot ja siirtad edelleen kauko-ohjaukseen.
TAKO-kauko-ohjausjarjestelman ja Westrace-astinlaitteen Ether-
net-tiedonsiirto on toteutettu Westracen WSA/S2-protokollalla.
Trackguard Westrace Mk2 on Siemens Mobilityn paatuotteita
kansainvalisilla asetinlaitemarkkinoilla. Se on elinkaarensa alku-
vaiheessa ja siihen kohdistuu huomattavia tuotekehityspanoksia.
RITA-projekti on Siemensin ensimmainen Westrace Mk2 -pro-
jekti, jossa uudet PM2-prosessorimoduulit otettiin kayttoon.

Vaylan Youtube-kanavalla video projektista: https://www.youtube.
com/watch?v=pop6AkTV6tg&feature=youtu.be

Teksti: Juha Lehtola, Mika Kontkanen ja Jari Jussila

Laitetilan kaapelointia.
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Rautateiden
turvalaitteiden
kehityksesta

Rautateiden turvalaitejarjestelmien ydin on
asetinlaite. Se on "keskus”, jonka ymparille
muu turvalaitejarjestelma rakentuu. Asetin-
laitteilla ohjataan ratapihojen vaihteita ja
opastimia itse laitteeseen sisddnrakennetuilla
turvallisuusehdoilla siten, etta ei voi syntya
radalla liikkuvan kaluston yhteen- tai peraan-
ajovaaraa. Raiteen vapaana olo valvotaan
nykyisin aukottomasti joko raidevirtapiireilla

tai akselinlaskennalla. Kulkureittiin kuuluvi-
en vaihteiden paateasento valvotaan myods
eraana kaluston ajoluvan ehtona. Kulkureit-
tiin kuuluvien vaihteiden kdaanto on estetty
lukitusjarjestelmalld, kuten myos kulkurei-
tille vaaraa aiheuttavien toisten kulkuteiden
asettaminen, kun yksi reitti on turvattu. Tassa
on asetinlaitteen perusominaisuudet kovasti
yksinkertaistettuna.

Pitka kehityskaari

Asetinlaitteiden historia on yli 170 vuo-
den ikdinen, sillé junaliikenteen turvalli-
suuteen liittyvia lukitustoimintoja tekeva
ensimmainen mekaaninen asetinlaite
rakennettiin Englantiin vuonna 1843.
Ensimmaiset asetinlaitteet olivat taysin
mekaanisia. 1890-luvulla niista erdissa oli
jo sahkotekniikkaa mukana, ensimmai-
seksi raiteen vapaailmaisujarjestelmissa
ja vaihteiden ohjauksessa. Suomeen-

i

S,

kin saatiin ensimmaiset kehittyneet ase-
tinlaitteet melko aikaisin, silla jo vuonna
1903 otettiin Suomessa kayttéon kaksi
kankiasetinlaitetta: Pasilassa ja Hyvin-
kaalla.

Mekaanisia asetinlaitteita rakennet-
tiin Suomeen pitkalle 1950-luvulle saakka,
silla releilla toteutetut turvallisuusehto-
jen lukitusjarjestelmat tulivat laajemmin
kayttéon vasta 1950-luvun loppupuo-
lella. Tosin historian mukaan maailman

Kuva 1. Rovaniemen kankiasetinlaite vuonna 1995. Kuva Tapio Keranen
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ensimmaiset releasetinlaitteet oli otettu
kayttoon Yhdysvalloissa ja Australiassa
jo aivan 1930-luvun alussa. Sveitsi sai
ensimmaisen releasetinlaitteen vuonna
1941 ja Saksa vuonna 1948. Suomeen
ensimmainen releasetinlaite tilattiin
Ruotsista, ja se valmistui Leppavaaraan
vuonna 1952.

Seuraava sukupolvihyppays tapahtui
[&hes 40 vuotta mydhemmin. Ensimmai-
nen tietokonepohjainen asetinlaite tuli
Suomessa kayttoon Jyvaskylassa vuonna
1991. Ruotsalaiset olivat tassakin Suomea
nopeampia, silla maailman ensimmai-
nen tietokoneasetinlaite otettiin kayttéon
Goteborgissa vuonna 1979. Ilman releita
eivat ndma tietokoneasetinlaitteet toimi-
neet, silla ulkolaitteiden eli opastimien ja
vaihteiden ohjausvirtapiirit perustuivat
edelleen reletekniikkaan.

Mita tulossa?
Turvalaitealan uusi muotitermi on ERTMS.
Se on aukikirjoitettuna "European Rail
Traffic Management System”. Suomeksi
kédannos on "Eurooppalainen rautatielii-
kenteen hallintajarjestelma”, tosin tata
suomalaista nimeé nékee harvoin kaytet-
tévan. Paljon tutumpi on pelkka lyhenne.
Tasta jarjestelmasta puhuttaessa saa
usein kasityksen, etta se olisi jotenkin
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uusi ja edistyksellinen. Kyseessé on kuitenkin vain
laajennus ja taydennys entisiin tekniikoihin. Tamankin
tekniikan ydin on asetinlaite. Edistyksellista ja uutta
on se, etta tekniikkaa on maaritelty Eurooppa-tasolla,
ja se on EU:n velvoittama ja sallima ainoa tulevaisuu-
den tekniikka jasenvaltioiden paarataverkoilla.

ERTMS ei korvaa asetinlaitteita. Sen oleellisin
uusi toiminta on uudentyyppinen kulunvalvonta. Poh-
jalla on yleensa tietokoneasetinlaite, mutta ERTMS-
tekniikkaa voi rakentaa myds releasetinlaitealustan
paalle.

Asetinlaitetekniikoiden eroista

Mekaaniset asetinlaitteet ovat edelleen kayttdkelpoi-
sia turvallisuusmielessa, vaikka niiden haittana on
suuri seka kaytto- ettd huoltohenkildston tarve. Ne
eivat ole kauko-ohjattavissa, mutta ne ovat miehitta-
mattémassa kaytdssa kaukovalvottavissa. Mekaani-
sia asetinlaitteita on kaytdssa maailmalla runsaasti,
erityisesti vanhoissa suurissa rautatiemaissa. Sak-
sassa on DB:n tuoreiden tilastojen mukaan mekaani-
sia asetinlaitteita viela kaytossa 839 kappaletta, mika
muodostaa 27 % Saksan asetinlaitteiden kokonais-
maarasta. Myods Britanniassa naita asetinlaitteita on
edelleen kaytdsséa runsaasti ja jopa esimerkiksi Lon-
toon metrossa.

Seka rele- ettd tietokoneasetinlaitteet ovat kauko-
ohjattavissa, mikéd mahdollistaa litkenteenohjauksen
keskittamisen suuriin ohjauskeskuksiin. Nykyisten
modernien ohjauskeskusten tekniikka mahdollistaa
molempien asetinlaitetyyppien ohjauksen siten, etta
tyyppieroa ei edes huomaa.

Yleinen harhakasitys on, ettd tietokoneasetinlaite
on nopeampi kuin releasetinlaite. Tilanne on pé&invas-
toin. Reletekniikassa tapahtuu toimintojen rinnak-
kaiskasittely, joka on nopeaa. Tietokoneasetinlaitteen
tekniikka perustuu sekvenssi- eli perakkaiskasittelyyn,
mika "hukkaa” aikaa.

Elinikdodotus

Alussa kerrottiin tekniikkasukupolvien pitkista elin-
kaarista. Sama koskee yksittaisten asetinlaitteiden
elinikdodotuksia. Mekaanisella asetinlaitteella 100
vuoden kayttoika ei ole mahdoton, mista esimerkkina
ovat Saksan ja Britannian yha kayttssa olevat laite-
maarat. Sveitsin rautatiet SBB on asettanut tavoit-
teeksi releasetinlaitteilla 60 vuoden elinian ja tieto-
koneasetinlaitteilla 40 vuotta. Suomen kokemukset
vahvistavat tavoitearvojen toteutumismahdollisuutta
ainakin releasetinlaitteiden osalta, mutta tietokone-
asetinlaitteissa tarvitaan péaivityksia tai osauusimisia,
jotta 40 vuotta tayttyisi.

Asetinlaitetekniikassa iékas ei tarkoita samaa kuin
teknisesti vanhentunut.

Releasetinlaitteissa varaosien saanti on taattu
pidempaan, koska tarkeimpien komponenttien val-
mistus on turvalaitetoimittajan omissa kasissa. Tie-
tokoneasetinlaitteille varaosien saatavuus ei ole niin
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pitkd, koska tarkeimmat elektroniset kom-
ponentit, esimerkiksi prosessorit ja muis-
tipiirit, ovat kaupallisia tuotteita, joilla
tunnetusti on lyhyt elinkaari.
Ohjelmoitavissa jarjestelmissa myos
ohjelmointitydkalujen yllapito on han-
kalaa, mika rajoittaa elinikaa. Toinen
havaittu ongelma on, ettd vanhojen ohjel-
mointikielien taitajien maara pienenee
yllattdvan nopeasti. Se rajoittaa halua ja
kykya merkittaviin ohjelmamuutoksiin.

Kayttoliittyma

Jo mekaanisissa asetinlaitteissa kaytettiin
ilmaisinvalotauluja erityisesti junan pai-
kannusnayttona.

Releasetinlaitteiden peruskayttéliit-
tyma on painikkeilla varustettu ilmaisin-
taulu. Suurilla ratapihoilla — Suomessa
esimerkiksi Helsinki, Kouvola, Seingjoki ja
Tampere — oli alun alkaen kaytossa suuri
ilmaisintaulu ja erilliset numero-ohjaus-
poydat.

Tietokoneasetinlaitteissa on alusta
[&htien ollut kayttoliittymana naytto-
ruudut ja alfanumeeriset ndppaimistot.
Alussa nayttdjen tekniikkana oli katodiséa-
deputket ja suurilla ratapihoilla projekto-
ritekniikka suurkuvanayttéjen toteutuk-
seen.

Tekniikkaratkaisuna nopein ja luotet-
tavin on painikkeilla varustettu ilmaisin-
taulu — perusteena tassakin on toiminto-
jen rinnakkaiskasittely. Se on toiminnal-
taan varmin ja yksinkertaisena myds epa-
herkka hairigita vastaan.

y/

Uudisasennuksissa tietokoneasetinlai-
tetekniikkaan kayttoliittyma on edullisinta
toteuttaa littednayttoina. Maailmalla on
kuitenkin yllattavan yleista vanhojen kayt-
toliittymien jaljittely tietokonepohjaisissa
jarjestelmissakin. Tasta tuoreena esimerk-
kin& on brittien vahaliikenteisten ratojen
periaatteeltaan yli 100-vuotiaan "kapula-
suojastuksen” (token block) paivitys nyky-
aikaan. Perusteluna on, etta kayttoliit-
tyma on ohjaajille tuttu ja yksinkertainen.
Vain itse tiedonsiirto on modernisoitu
IP-aikaan. Laite nayttéda mekaanisesti
samalta kuin viime vuosisadan alussa
(lahde: IRSE News -artikkeli 3/2019).

Muutosystavallisyys

Teoriassa tietokoneasetinlaite on muuto-
systavallisin, koska suurin osa tydsta on
ohjelmamuutosta ja parametrointia, mika
tehdaan toimisto-olosuhteissa paate-
tyona. Tilanne ei kuitenkaan kaytdnnossa
ole aivan nain ihanteellinen. Tietokone-
ohjelmiston muutokset on tarkastettava
monessa portaassa, ja viimeisen 20 vuo-
den aikana voimaan tulleet CENELEC-
standardit ovat asettaneet tarkastukselle
yha tiukempia vaatimuksia.

Talla hetkelld Suomessa kaytossa ole-
vista asetinlaitteista muutosystavallisin
on releryhméaasetinlaite — ainakin perus-
ratapihamuutoksissa. Releryhmissé oleva
turvalogiikka sailyy muuttamattomana.
Ryhmia kytketaan uuteen jarjestykseen
systeemikaapeleilla ja toimintojen para-

Kuva 5. Jyvaskyldn asetinlaitteen kdyttopiste vuonna 1991. Kuva Lassi Matikainen
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metrointi tapahtuu ohjelmointipistokkei-
den johdinsiltausten avulla.

Vapaakytkentainen releasetinlaite on
my6s muutosystavallisyydeltédan erittain
joustava, mutta muutokset vaativat syvaa
osaamista. Muutosten suunnittelijan vas-
tuu on suuri, koska han vastaa koko turva-
logiikan oikeellisuudesta ja siten jarjestel-
man kokonaisturvallisuudesta. Suunnitte-
luperiaatteiden on oltava perinpohjaisesti
hallinnassa.

Kaytettavyyden merkitys on
korostumassa
Turvalaitejarjestelmien suunnitteluperus-
teena ei ole kaikkien vikojen eliminointi,
vaan ainoastaan vaarallisten vikojen eli-
minointi. Tama on alkujaan kaytannossa
toteutettu siten, ettd ensimmaisen vian
havaitsemisen jalkeen on toiminta pysay-
tettédva ennen kuin mahdollinen toinen
vika voi syntyd. Turvallisuus on asetettu
yksikasitteisesti kaytettavyyden edelle.
Kaytettavyytta on voitu parantaa, erityi-
sesti tietokonejarjestelmilla, erilaisilla
redundanttisilla ratkaisuilla, mutta tama
ei ole ollut yleinen vaatimus.

Liikenne ei voi pysahtya. Vikatilan-
teessa rautatieliikennetta on hoidettu
yleensa rajoitetulla nopeudella radio-
puhelimella annetuilla suullisilla luvilla.
Radan kapasiteetin ollessa taydessa kay-
tossd, se ei ole kestava ratkaisu. Turva-
laitteiden rakentamisen perusfilosofian
muuttamiseen on paineita jonkinlaisen
kaytettavyyden varmistamiseksi myos
vikatilanteissa, sen sijaan etté turvalait-
teen toiminta pysaytettaisiin. Inhimillisen
virheen todenn&kdisyys poikkeustilanteen
hoidossa on todennakdisempi kuin turval-
lisuustasoltaan vajaatoiminnallisen oikein
suunnitellun jarjestelman tekninen virhe.
Degraded mode -tila sallii rajoitetun Llii-
kenndinnin, ja tekniikka on mukana var-
mistamassa turvallisuutta.

Tietoturvallisuus

Verkkoon liitettyjen tietokoneiden myota
on syntynyt mahdollisuus, etta vihamie-
liset tahot pyrkivat aiheuttamaan harmia
erityisesti kriittisille jarjestelmille. Liiken-
teenohjaustekniikka ei ole poikkeus. Tur-
valaitejarjestelmissa kriittisinté on, jos
vahingontekoa yrittava paasee antamaan
jarjestelmaan kriittisia ohjauskomentoja.
Se ei onneksi ole kovin todennakdista,
silla tdma vaatii suurta ammattitaitoa ja
sisapiiritietoa kyseisen turvalaitejarjestel-
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man ominaisuuksista. Tavallinen hakkeri
el téhan kykene. Valtiolliselle kiusanteko-
organisaatiolle tama kuitenkin onnistuu.

Todennakdisesti tunkeutuminen on
niin sanottu palvelunestohyokkays, jonka
tarkoitus on vain pysayttaa jarjestelméan
toiminta. Tallainenkin voi aiheuttaa vaka-
vaa haittaa varsinkin, jos hyokkayksen
kesto on useita tunteja tai jopa paivia.

Vaikka turvalaitteissa on kaytdssa
yleensa suljetut tietoliikenneverkot, jar-
jestelmiin on usein huoltoliittymia. Nii-
den kautta voi vahingonteko olla teoriassa
mahdollista, jos niita ei ole asianmukai-
sesti suojattu.

Tietoturvan kannalta reletekniikka on
selkeintd, koska releasetinlaitteissa tieto
ei kulje tietoliikenneverkon kautta. Liiken-
teenohjauskeskusliikenne taas on téysin
nettiyhteyksin toteutettu. Kriittisia hairio-
tilanteita varten on syyta séailyttaa asetin-
laitteille luotettavat, mahdollisimman net-
tirfippumattomat paikalliskayttémahdol-
lisuudet.

Turvalaitteiden tietoturvasuojaukseen
on tulossa CENELEC-standardointiorgani-
saatiolta ohjeistusta. Ohjeistuksessa ote-
taan kantaa eri tarkeystason turvalaitejar-
jestelmissa vaadittuihin tietoturvamenet-
telyihin.

Kunnossapidettavyys
Kunnossapitajien osaamista tarvitaan
joka tekniikassa, olkoon kyseessa mekaa-
niset, rele- tai tietokoneasetinlaitteet.
Suomessa kunnossapitajien osaaminen
on ollut korkealla tasolla johtuen pitkista
yhdelle tydnantajalle tehdyisté tydurista.
Koulutukseen on panostettu, koska se on
hyodyttanyt tydnantajaa vuosikymmenia.
Vanhan tekniikan osaajien tieto on ajoissa
siirretty nuoremmalle polvelle. Tilanne on
kuitenkin viime vuosina muuttunut.

Tietokonetekniikan etuna kunnossa-
pitoa ajatellen on, etta jarjestelmissa on
sisaanrakennettua vikadiagnostiikkaa.
Laite itse antaa vihjeita, missa vika voisi
olla. Usein vihjeet eivat osu oikeaan, vaan
viankorjaus kuitenkin on taysin kunnossa-
pitoasentajan osaamisen varassa.

Reletekniikassa etuna on, etta lait-
teen toimivuus on nahtavissa omin silmin
ja kuultavissa omin korvin. Kokenut kun-
nossapitaja el paljon muita tyokaluja kai-
paakaan.

Tassé yhteydessa on syyta todeta, etta
turvalaitteiden viat ovat melko harvoin
itse asetinlaitteissa. Yleisimmin viat ovat
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ulkolaitteissa: vaihteissa, opastimissa ja
raiteen vapaailmaisujarjestelmissa. Nii-
den tekniikka on paaosin samaa, olkoon
asetinlaitteen ytimen tekniikka mika
tahansa.

Automaatiotoiminnoista
Liikenteenohjauksen turvallisuuden ydin
on asetinlaite, ja sithen on keskitettava
todelliset turvatoiminnat eika mitaan
muuta. Asetinlaitteen suunnittelu, raken-
taminen ja tarkastus ovat standardeilla
saannelty prosessi, ja se kannattaa pitaa
mahdollisimman pienena. Asetinlaitteiden
toteutustekniikka sallisi nykyista enem-
man ja moninaisia automaattitoimintoja.

=3 - —

Kuva 6. Brittildinen IP-
yhteytta kayttava moder-
nisoitu "kapulasuojastus-
laite”. Kuva IRSE NEWS
lehti 3/2019

Ne on rakennettava sinne, jos ne ovat tur-
vallisuuteen liittyvia. Litkenteenohjaa-
jan tyota helpottavat automaatiotoimin-
not kuuluvat ohjauskeskuksiin, joita eivat
samat turvallisuusstandardit koske aina-
kaan taydessa laajuudessa.

Uudet korvaavat tekniikat
Kehitysta on luonnollisesti tapahtumassa.
Tietokonetta ei asetinlaitteen paatoteu-
tuskomponenttina ole mikaan korvaa-
massa lahiaikoina. Asetinlaitteiden ark-
kitehtuuri sen sijaan on muuttumassa.
Lyhyella tahtaimelld on tulossa asetinlait-
teiden nykyista laajempi hajautus ken-
talle. Yhteiseurooppalaisessa EULYNX-

Kuva 7. Alkuperdinen yli
satavuotias suojastus-
laite Irlannista.

Kuva Lassi Matikainen
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hankkeessa 13 rataverkon haltijaa on
kehittédnyt spesifikaatioita konseptille,
jossa asetinlaitteen ydin on kansallisesti
maaritelty, mutta kentta- eli ulkolaite-ele-
menttien ohjaus tapahtuu standardiraja-
pintojen kautta. Ulkolaitteiden ohjausele-
mentit voisivat olla useissa maissa kay-
tettdvia standardituotteita, joille kansalli-
nen ja paikallinen sovitus tehtaisiin ohjel-
mointiparametreilla.

Jo yli kymmenen vuoden ajan on
puhuttu pilviasetinlaitteesta. Tama tar-
koittaa, etta asetinlaiteytimen toiminnan
tarjoaisi laitetoimittaja palveluna. Palve-
lintietokoneet voisivat olla sijoitettuna
vaikka toiseen maahan. Nykyisten tieto-
koneiden kapasiteetti riittaisi hoitamaan
vaikka koko Suomen asetinlaitetoiminnat
yhdessa koneessa.

Taman konseptin etuna ovat keski-
tyksen tuomat kunnossapitohyodyt. Itse
palvelimet ovat varmistettavissa moneen
kertaan, ja keskuksen tietokoneviat ovat,
ainakin teoriassa, erittain epatodennakdi-
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sia. Keskuksen kunnossapitokustannusten
voisi olettaa olevan erittain pienet.

Taman konseptin heikkous liittyy kay-
tettévyysriskeihin. Tietoturvallisuuden asi-
allinen varmistaminen on haaste. Tama
patee erityisesti, jos palvelimet sijaitsevat
ulkomailla.

Satelliittipaikannukseen perustuvia
turvalaiteratkaisuja on my6s pohdittu pit-
kaan. Niista voi olla apua vahaliikentei-
silla rataosilla, mutta paarataverkolla ne
ovat viela pitkdan vain teoreettinen vaih-
toehto. Satelliittipaikannuksen tarkkuus
erilaisilla apujarjestelmilla varmistettuna
on riittava, mutta paikannusjarjestel-
mien hairiét ja mahdollinen tietoinen hai-
rintd ovat suurin kdytdnnon este tekniikan
yleistymiselle.

Turvalaitetekniikan siirtyminen
radasta junaan operaattorin vastuulle on
kuitenkin varmasti toteutumassa. ERTMS
tasot 2 ja 3 ovat tasté konkreettisia esi-
merkkeja. Myos namakin vaativat perin-
teisen asetinlaitteen ytimekseen. Ainoas-

taan ulkolaitteet, vaihteenkaantolaitteita
lukuun ottamatta, voidaan eliminoida, kun
opastintiedot valitetaan radioteitse ilman
nakyvan opastimen tarvetta tasolla 2 ja
kun junan paikannuskin tapahtuu junan
ilmoittamaan tietoon perustuen tasolla 3.

Yhteenveto

Yli 40 vuoden kokemukseni seka rele- etta
tietokoneasetinlaitteista on tehnyt artik-
kelin kirjoittamisen helpoksi. Tassé esitta-
mani nakemykset ovat omia nakemyksiani,
ja tiedan, ettd on myds erilaisia mielipi-
teita. Tarkeaa olisi, ettd kun tulevista tur-
valaitehankintojen teknisistéa ratkaisuista
kaydaan keskustelua, niin paatdkset perus-
tuisivat faktoihin eika oletuksiin. Faktatieto
on l6ydettavissa Litkenneviraston julkaise-
mista kolmesta turvalaitteita kasittelevasta
kirjasta. Hankkikaa ja lukekaa!

Teksti: Lassi Matikainen

Designing your
future. Today.

Rejlers Finland tarjoaa asiakkailleen parhaan
asiantuntijaosaamisen rautateiden sahko- ja turva-
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Ensiluokkainen
suorituskyky ja huoleton
hallinta.

ABB:n huippulaatuinen UPS-jarjestelma on yksinkertaisesti alansa paras. Se on innovatiivinen
UPS-ratkaisu, jonka elinkaaren aikaiset kokonaiskustannukset ovat alhaiset ja jonka kaytté on
erittéin yksinkertaista. Suurten, modulaaristen UPS-jarjestelmien valmistaja tuo kayttd6si ratkaisun,
joka on helposti skaalautuva ja yksinkertainen yllapitdd. Sen kaytettavyys ja energiatehokkuus ovat
omaa luokkaansa. Kaikki tdmé ilman monimutkaisia jarjestelyja. Ota selva&, miten ABB:n UPS-
jarjestelmat voivat hyoddyttaa yritystasi, kdymalla osoitteessa www.abb.fi/ups
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Kokemuksia uudesta
koulutusmallista ja
pilotoinnista

Onko meilla hommat hallussa?

Toimialallamme on aina ollut osaamista, patevyyksia ja koulu-
tuksia. Osaamisvaatimuksia on maaritelty ja asetettu eri tasoilla
mm. laeissa ja asetuksissa, viranomaisen toimesta ja toimijoiden
itsensa maarittelemina. Nyt on tultu siihen, etta viranomainen ei
enaa juurikaan osaamista maarittele, vaan vastuu on l&hes koko-
naan delegoitu rataverkon haltijoille. Tama koskee niin Vaylavi-
raston hallitsemaa rataverkkoa kuin myds yksityisia infran omis-
tajia ja rautatieyrityksia. Tama antaa mahdollisuuden suunnitella
juuri omaan toimintaan osuvat menettelyt ja tarvittavan osaa-
mistason.

Vaylavirasto on nyt méaaritellyt koulutusmallin ja koulutusten
sisallot uudelleen, jotta hallitsemansa rataverkon osaamisasiat
ovat hallinnassa. Mallissa uuden osaajan kouluttautuminen alkaa
aina Ratatyoturvallisuus (TURVA) -koulutuksella, jatkuu Perus-
teet rautatiejarjestelmasta (PERA) -koulutuksella, jonka jalkeen
on mahdollista suorittaa erilaisia patevyyksia niin turvallisuus-
kuin rakentamistehtaviin, esim. Ratatyovastaava (RTV) ja Paal-
lysrakenne. Kuhunkin turvallisuus- ja tyopatevyyteen sisaltyvat
omat vaatimukset vaadittavista koulutuksista, tytkokemuksesta
ja erilaisista valmiuksista.

Yhteisty6ta Turvalaiteasentajan nayttokokeessa. Koetta suorittaa Juuso Ahola NRC:lta, vastaanottajana Ari Perkkio Weladosta.
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Ratatyd- Perusteet Suunnattu Osaamisen varmentaminen
turvallisuus rautatie- patevyys- Harjotielu-/
(TURVA) jarjestelmasta koulutus Tyéncpastus- h:;':f:‘*'i'ﬂ
(PERA) et

Vaylan koulutusmallissa on hyva ajatus; vaatimuksia lisa-
taan sitd mukaa kuin tehtavien taso vaikeutuu. Aloitetaan perus-
teista ja lisataan oppia sen mukaan kuin tarvetta on, koulutusten
sisallot ovat toisiaan téydentavid. Tama tyd on tosin viela kes-
ken ja hakee siséltdjen osalta muotoaan. Muutosvaiheessa pide-
tyissa koulutuksissa mm. Proxion Rataopiston kouluttajat ovat
havainneet tarvetta kehittaa aineistoja ja yndenmukaistaa koko-
naisuutta. Muutosvaiheen haasteena on ollut, etta kaikki aineis-
tot eivat ole olleet kaytettavissa yhtaaikaisesti ja tésté on aiheu-
tunut ihmettelya myds koulutettavien keskuudessa. Keskustelua
aineistojen laadusta ja sisalldsta on kayty ja naita on kehitetty
yhteistydssa Vaylaviraston asiantuntijoiden ja koulutuslaitosten
kesken. Tarinan taytyy olla ehja koko koulutusmallin l&pi ja tahan
taytyy panostaa myos jatkossa; koulutussisaltéjen paivittamista
taytyy varmasti tehdd myéhemminkin.

Ratatekninen oppimiskeskus (ROK) on valmistunut ja pienine
kehittdmistarpeineenkin on todella hieno paikka jarjestaa eri-
laisia koulutuksia turvallisessa ymparistdssa. ROK:ssa on mah-
dollista tutustua erilaisiin teknisiin rakenteisiin turvallisesti ja
kokeilla operaatioita ilman litkennehairi6ita ja -vaaraa. Esimer-
kiksi turvalaitemaailmaan liittyen on mahdollista simuloida vika-
tilanteita ja harjoitella niiden ratkaisemista, analysoimista ja kor-
jaamista turvallisissa olosuhteissa. Voidaan oppia tekeméllé ja
nakemalla.

Tasta konkreettisena esimerkkina Turvalaiteasentaja (TAS)
koulutusohjelmien pilottien toteuttaminen. Proxion Rataopisto
kokosi aiemmin kaytetyt aineistot ja asiantuntijat yhteen ja
toteutti ROK:ssa parin ryhman pilotoinnin. Esimerkiksi DrS-ase-
tinlaiteosuutta koulutettiin henkildiden toimesta, joiden asian-
tuntijuus ja osaaminen on alan teravinta karkea (kiitos Ilpo Kar-
jalainen, Pekka Kerola ja Ari Perkkid, Welado). Myds erilaisten
roolien kokeileminen ja kouluttajaksi oppiminen on mahdollista
mm. apukouluttajan tehtavissa (kiitos Jani Rissanen, Proxion).

Tasta yhteistyosta paallimmaisena kokemuksena jai ammat-
timaisen osaamisen jakaminen ja oppijoiden auttaminen. Tunne
siita, etta tietoa halutaan jakaa ja opettaa, on tosi hieno. Opis-
kelijat paasivat kyselemaan ja haastamaan kouluttajia; osalla
heista olikin jo kdytannon kokemusta. Tata kouluttaminen onkin
parhaimmillaan, vuorovaikutteista ja keskustelevaa yhdesséa
oppimista.

Totta kai pilotissa on aina haasteita, kaikki ei mene kuten
suunniteltiin ja aikataulut saattavat heilahdella. Naistékin sel-
vittiin, kiitos myds opiskelijoille karsivallisyydesta. ROK:n jarjes-
telmien ja laitteiden osalta totesimme myos kehityskohteita, joi-
den jatkokehittdminen koulutusten ja yhteiskaytdn takaamiseksi
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Kuva 1. Vaylaviraston koulutusmalli.
(Lahde: Valtion rataverkon halti-

jan osaamis- ja patevyysvaatimukset,
LIVI/5015/06.04.01/2018)

ja edelleen parantamiseksi olisi syyté saada pidettya mukana
investoinneissa. Tama olisi tarkeaa koko toimialan osaamisen ja
kilpailukyvyn nakodkulmasta. Palaset (koulutusmalli ja ROK) ovat
kylld paaosin kasassa.

Suurin yksittainen kehitysasia, joka pilotoinnin perusteella
havaittiin, on nimenomaan asiantuntijakouluttajien saaminen
koulutustehtaviin. Tiettyjen aiheiden syvaosaajia ja koulutta-
maan kykenevia henkilita ei lopulta ole kovin montaa tassa
maassa. Eika ole yllatys, ettd nailla samoilla syvéosaajilla on pro-
jekteja kalenterit pullollaan ja heita halutaan vahan joka paik-
kaan.

Kuinka saamme jatkossa yrityksista nama parhaat syvaosaa-
jat ammentamaan oppia nuorille oppijoille, jopa kilpailijoille?
Kun markkinoilla kilpaillaan toisia osaajaorganisaatioita vastaan,
osaaminen nahdaan kilpailutekijana, jota halutaan vaalia ja suo-
jella ja pitaa kiinni kynsin hampain. On ymmarrettavaa, etta aja-
tus oman ydinosaamisen kouluttaminen muille voi tuntua vahan
haastavalle. Tasté on keskusteltu toimijoiden kanssa ja positiivi-
nen ajatus on kylla alkanut itaa siita, ettd muutos on mahdolli-
nen ja yhteisiin talkoisiin osallistutaan.

Toimialana meidan on oltava haluttava, kiinnostava ja mie-
lenkiintoinen tuleville osaajille. Toimialana meidan pitda myds
pystyd tarjoamaan haasteita ja tarinoita, joita nuoret haluavat,
muuten he valitsevat jotain muuta. Paras tarina saattaisi hyvin-
kin olla se, etta raidemaailmassa osaaminen on huipputasoa,
jatkuva kehittyminen, oppiminen ja kasvaminen on mahdollista.
Tarinammehan koskettaa jo mm. ymparistdystavallisyyden ja tur-
vallisuuden nakdkulmasta. Lisatadn tahan vield osaaminen, oppi-
minen ja jatkuva kehittymisen mahdollisuus. Osallistutaan kaikki
osaltamme kouluttamiseen ja toistemme opettamiseen, yritysra-
jojen yli.

Koko koulutusputki olisi myds saatava mahdollistamaan rau-
tatieliikenteen kilpailukyky. Toisen asteen oppilaitoksista pitaisi
valmistua jo alaan vihkiytyneit& nuoria, joilla olisi valmiudet
aloittaa eldamanmittainen matka rautatieammattilaiseksi. Perus-
tietojen kouluttaminen olisi tehtava jo ennen tydelamaa, jolloin
toimialan koulutuksessa paastaisiin keskittymaan niihin toimin-
nan ytimiin, joita kulloinkin tarvitaan. Tahankin haasteeseen tar-
vitaan meita kaikkia toimijoita ministeriéita myéten.

Yhdessa osaaminen paraneel!

Teksti ja kuva: Marko Varpunen

31



Kuva 1. Tammerkosken ratasillan terasja thgt.

Tammerkos

Tammerkoski on aina ollut keskeinen osa
Tampereen kaupunkia, sen historiaa ja sen
kehittymista. Ensimmainen silta Tammerkos-
ken yli on ollut rantoja yhdistamassa asiakir-
jojen mukaan jo 1556, nykyisen Hameensillan
pohjoispuolella. Ensimmainen rautatiesilta
yli Tammerkosken rakennettiin 1893 Tampe-

Ensimmainen vuonna 1893 rakennetun sillan muodosti kolme
jannemitaltaan 38,0 metria pitkaa teraksista Schwedler-ristik-
koa. Sillan molemmissa paissa oli lyhyemmat teraksiset levysil-
lat. Suunnittelukuormana oli tahan aikaan veturi, jonka koko-
naispaino oli 59 tonnia. Vaunujen akselipainot mitoituksessa oli
8 tonnia.

Rautatieliikenne kehittyi jo alkuvuosinaan huimasti ja 1930—
luvulle tultaessa olivat junakuormat kasvaneet jo merkittavasti.
Suurimpien hoyryvetureiden paino oli tdhan aikaan jo 150 ton-
nia ja oli selvaa, etta liilkenndinti viime vuosisadalla rakennettu-
jen siltojen yli piti kieltda. Niin Ukko-Pekalla kuin Ristolla olikin
ajokielto pitkdan mm. Porin radalla. Sillanrakentajilla olikin kii-
rettd uusia paaratojen siltojen riittédvan vahvoiksi uusille kuor-
mille ja viimeiset siihen aikaan heikot saatiin uusituksi vasta
1970-luvulla.

32

re—Pori-rataosan rakentamisen yhteydessa
ja myohemmin kaksoisraiteen myota Tam-
merkosken ylitti jo toinen silta. Tammerkoski
saa pian uuden raideliikenteen sillan, kun
Tampereen ratikka alkaa kulkemaan uusitulla
Hameensillalla.

Tammerkosken rautatiesilta uusittiin vuonna 1937. N&in voi-
tiin painorajoitukset siltapaikalta poistaa. Kaksi ristikkoa siirret-
tiin Nakkilaan maantiesillaksi ylittamaan Kokeméenjokea, josta
ne vuonna 1989 poistettiin lopullisesti kapeutensa vuoksi. Sillat
paatyivat romutettaviksi. Tammerkoskessa sillan paissa olevat
levysillat uusittiin vuonna 1939. Siltarakenteet mitoitettiin sil-
loin 18 tonnin akselipainoille.

Tammerkosken rautatiesillan ristikkojanteet uusittiin jalleen
vuosina 1973-1974. Akselipainovaatimukset olivat taas kasva-
neet ja kaksoisraiteen rakentamisen yhteydessa rataosa myoés
sahkoistettiin. Hanke oli my®s valttamaton, kun ruuhkaiseksi ja
huonokuntoiseksi todettu Tampere—Haapamaki-Seinajoki rata-
osan ruuhkia helpottava oikorata Parkanon kautta oli valmistu-
nut muutama vuosi aiemmin ja sita ryhdyttiin sahkoistamaan.
Sahkolangat eivat olisi mahtuneet vanhoille janteille ristikon
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Kuva 2. Tammerkosken ensimmainen Schwedler-ristikko-
mallinen rautatiesilta (Lahde: Museovirasto, Historian kuva-
kokoelma).

sisdan. Uusissa janteissa ei ollut enda ylépuolisia osia. Vanha
silta jai pohjoiselle raiteelle, kun uusi raide ja silta rakennettiin
etelapuolelle.

Kaksoisraidetta oli puuhattu jo 1960-luvun alusta. Kaksois-
raidetta varten tarvittiin maata Tampella Oy:lt&, jonka hallussa oli
siltapaikan (&hialueet. Samassa Tampella Oy ehdotti vaihtokau-
poiksi mahdollisuuksia liittad tehdasraide radan pohjoispuolelle.

Terasosien valmistaja oli Parkano Oy. Urakkasopimuksessa oli
maaritelty, etté silta kootaan taydellisesti kolmiulotteiseksi kone-
pajalla, puretaan kuljetuksiin sopiviin osiin ja kuljetetaan silta-
paikalle. Siirtoja ja nostoja varten oli perustettu vuoden 1973
alussa Nasinneulan kohdalle tydmaa, johon uudet ristikkosillat
tuotaisiin ja vanhat siirretaisiin vaihdoin jalkeen. Vanhat ristik-
kosillat urakoitsijan piti purkaa niin, ettd mydhempi kokoaminen
on mahdollista. Osat piti jattaa radan varteen mahdollista lasta-
usta varten.

Terasristikot olivat etelaisen raiteen osalta paikoillaan
22.10.1973. Tuona paivana litkenne siirrettiin pohjoiselta rai-
teelta uudelle eteldiselle raiteelle klo 12.00-14.30 valisena aikana.
Kello 11 oli ohjelmoitu vield eteldisten siltojen koekuormitus kah-
della Hr12 veturilla. Tulokset olivat suunnitelmien mukaiset,
maksimissaan koko sillan taipuma keskella oli noin 20 mm.

Kuva 3. Vanhan sillan siirtotydmaa kaksoisraidetyon aikana.
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Vaikka itse haastava siirto- ja asennusty6 sujui suunnitellusti,
taysin ilman yllatyksia tai viivastyksia tyo ei sujunut. Vanhojen
ristikkosiltojen siirtéminen siltapaikalta noin 900 metrin matkan
[anteen p&in purkauspaikalle kdvin urakoitsijan mukaan mah-
dottomaksi. Uudella etelaisella raiteella raiteiden kallistusta oli
lisatty sen jalkeen, kun se oli otettu litkenteelle. Suuri huoli oli,
etta siltakuljetus kaatuisi siirron aikana kallistuksen takia. Tyota
hidasti urakoitsijan reklamaation mukaan myds purkutyd talviai-
kaan tehtyna, erittain ahtaat tilaajan osoittamat tydskentelytilat
ja se, etté niittien irrotus liitoskohdista oli osoittautunut huomat-
tavasti vaikeammaksi kuin mita oli osattu otaksua. Myds STK:n
lakko oli urakoitsijan mukaan viivastyttanyt toita.

Vaikeuksien vuoksi kolmesta sillasta kaksi purettiin lopulta
niin, etta niita ei voitu uusiokayttas. Yksi vanhoista ristikkosil-
loista on viela nahtavilléd Oulun Toppilansalmessa. Siltajanne
satiin purettua siististi osiin ja se kuljetettiin Ouluun. Muutaman
vuoden paasta se kasattiin satamaradalle Toppilansalmeen sielld
olleen heikon sillan tilalle. Sittemmin satamarata on purettu ja
silta on kayttamattomana paikallaan.

Kuva 5. Tammerkosken
silta ja yhteys sillan alla
olevaan Pajasaareen.
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Kuva 4. Satamarata
QOulussa on purettu ja
Toppilansalmessa oleva
vanha Tammerkosken
ristikkosilta on kaytta-
mattémana.

Kaksoisraiteen rakentamisen yhteydessa uudelle etelaiselle
raiteelle asennettiin uudet terdspalkkirakenteiset reunajanteet.
Vanhan pohjoisen raiteen siltojen reunajanteiksi jai muutostai-
den jalkeen vanhat vuonna 1939 asennetut teraspalkit. Lansi-
puoleiset levypalkit maalattiin vield uudestaan 1987, kunnes ne
purettiin 1996. Samassa yhteydessa sillan paihin asennettiin
siirtymalaatat. Itéapaan terdspalkkien vaihtamista suunniteltiin
2000-luvun vaihteessa, mutta toteutus jai suunnitelmista huoli-
matta.

Sillan kantavuus on ollut ollut seurannassa ja tutkinnassa
koko 2000-luvun. Onhan silta osa seka Jamsankoski-Rauma etta
Tampere-Seinajoki raskaiden kuljetusten reitteja. Erityisen sil-
lasta tekee, se, ettd nykytilassa se on kooste eri-ikdisia janteits,
joista osa siis suunniteltu 18 tonnin, osa 20 tonnin ja osa 22,5
tonnin akselipainoille. Geotekniikka ei ole ollut huolen aihe, silla
seka vanhan etta uuden siltaosan alusrakenteet on perustettu
kallion varaan.

Nykyiset terassillat ovat melko kevyitd. Kun vanha ristikko-
silta painoi laakereineen 115 tonnia ja raide mukaan luettuna
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130 tonnia, nykyiset ristikkojanteet painavat laakereineen vain
79 tonnia. Silta on jaykistetty alapaarteistaan, kun vanhassa sil-
lassa poikkisuuntainen jaykistysristikko oli perinteisemmin sillan
yldosassa.

Sillan kayttaytymisesté on saatu hyva kuva usean kantavuus-
laskennan perusteella. Kantavuus on todettu riittavan 25 ton-
nin akselipainoille. Laskentatavasta riippuen, sillan taipuma ras-
kaalle litkenteelle on melko suuri, noin 28 mm, joka on viela salli-
tuissa rajoissa. Kokemusperaisesti arvioiden taipumalla saattaa
kuitenkin olla sivuvaikutuksia moneen sekundaériseen rakentee-
seen. Lisaksi poikkeuksellisen isoilla liikkeilla saattaa olla vaiku-
tusta rakenteiden vasymiseen seka raiteen mittaustuloksiin.

Kesé& 2018 oli kuuma ja kuiva. Tammerkosken sillan puura-
kenteet syttyivat palamaan. Tampereella roihahti Tammerkosken
lisaksi ratapihan etelapaassa Viinikanojan alikulkusillassa vas-
taava tulipalo. Todennakdisesti palot johtuivat siitd, etta kuivat
ja kyllastetyt puupolkyt ja kansilankutus saivat kipinaa ohi kul-
keneesta junasta, jarruista tai muusta osasta. Palovaaraan on
saattanut vaikuttaa myds raiderakenteisiin junista valuvat ainek-

MIPRO

A PIONEER AND EXPERT
IN RAILWAY SAFETY
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set pitéden puurakenteet alttiina kipinéille. Tammerkosken sillalla
tama oli arkistojen perusteella ensimmainen kerta, vaikka naita
syttymistapauksia on ollut useampia ympari maata viime vuosi-
kymmenind. Ennen hoyryveturien aikaan naita esiintyi runsaam-
min, siltojen lisaksi my®s radan ymparistdssa.

Seuraavan kerran, kun sillat tulevat peruskorjaus- tai maala-
ustarpeeseen, voisi siltapaikan kehittamista harkita laajemmin.
Siltapaikkaa on tutkittu ja seurattu koko sen olemassa olon ajan.
Kohde on hyva esimerkki sillasta, joka vaatii paljon monipuolista
osaamista. Sillan seuranta ja kunnonhallinta voitaisiin digitali-
soida. Jos rataverkolta pitaisi nimeta muutama silta, joissa jat-
kuvasta monitoroinnista olisi todella hyotyd, Tammerkosken silta
voisi olla toivelistojen karkipaassa.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri (ellei muuta mainita)

Lahteet: Vaylaviraston ja NRC Group Finland Oy:n arkistot
Valtion Rautatiet - kirjat

FOCUSING ON
INTERNATIONALISATION
GROWTH
DEVELOPMENT
TOGETHER
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Vayla paivitti Ratatekniset
ohjeet (RATO) osan 9 Rautatien
tasoristeykset

Ratateknisten ohjeiden osa tasoristeykset ilmestyi 2004 Ratahal-
lintokeskuksen toimesta ja osia siitd muutettiin 2012 Litkenne-
viraston tien suunnittelu tasoristeyksessa ohjeella. Lisaksi 2016
taydennettiin tasoristeyksia koskevaa ohjeistoa tasoristeysten
turvallisuuden parantaminen varoituslaitos liséamalla ohjeella.
Nyt ilmestyvan uuden ohjeen tarkoituksena on koota kah-
dessa ensimmaisessa edella mainituissa ohjeissa olevat asiat
padosin yhteen ohjeeseen. Vaylavirasto valmistautuu ohjetyds-
saan rakenteisiin asiakirjoihin, joten nyt ilmestyvassé ohjeessa ei
toisteta muissa rautatieohjeissa mainittuja tasoristeyksiin liitty-
via asioita. Taman vuoksi tasoristeysohje supistui huomattavasti
sivumaaraltaan. Nyt ilmestyvéaan ohjeeseen liittyvat termit ja
maaritelmat 6ytyvat RATO osan 1 liitteesta termit ja maaritelmat
Ohjeessa keskeiset tasoristeyksen yleisen turvallisuuden
parantamiseksi tehdyt muutokset ovat seuraavat:
- varoituslaitosten asentamisen vaatimuksia tiukennettiin,
- varoituslaitoksella varustetun tasoristeyksen
nakemavaatimuksia tiukennettiin,
- kannen minimileveydeksi ohjeistettiin kolme metrié ja
- kaksisuuntaisen ajoradan leveysvaatimus laajennettiin
koskemaan kaikkia tasoristeyksia.

Kunnossapidon helpottamiseksi radalla olevan vaihteen et&i-
syytta tasoristeyksesta lisattiin.

Tien rakentamisen ja kunnossapidon helpottamiseksi raiteen
kallistuksen enimmaisarvoa pienennettiin.

Ohjeessa huomioitiin myés HCT-rekan pituus 34,5 metria.

Lisdksi kunnossapidon tarpeisiin tasoristeyksen nédkematieto
lisattiin rekisteritietovaatimuksiin.

Tasoristeykselle ohjeistettiin maksimileveys seka tasoris-
teysten minimietaisyys toisistaan. Maksimileveys on tarpeen
ohjeistaa, jotta tien kayttajat voivat turvallisella tavalla hahmot-
taa tasoristeyksen paikan. Minimietaisyyden ohjeistaminen var-
mistaa nimettyjen tasoristeyksien yksildinnin ja paikantamisen.
Poikkeus minimiet&isyydelle ohjeistetaan myds moottorikelkka-
tasoristeyksen osalta.

Tasoristeyksen huomiolaite oli jo huomioitu aiemmissa
ohjeissa ja nyt huomioitiin tulevaisuuden tarpeita varten myos
tasoristeysvalo. Varoitusvaloa voidaan kayttaa vahaliikenteisissa
tasoristeyksissé ja siina on seké punainen etta valkoinen valo.

Teksti ja kuva: Jarmo Koistinen
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winco

www.winco.f1

Kevyt ratkaisu
raskaaseen
rakentamiseen

Leca®-kevytsora on todistetusti
pitkaikainen ja kevyt — painoa vain
viidennes kiviainekseen verrattuna!
Monipuolisin ja kustannustehokkain
kevennysratkaisu myos ratarakenta-
miseen.
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Markus Koivusalo on vuoden 2019 Ukkomestari

38

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry kokoon-
tuivat Vantaalle 13.4.2019 jarjestyksessaan 113 vuosikokouk-
seen. Saantomaaraisten asioiden lisdksi kokouksessa oli
perinteiseen tapaan yhdistyksen arvokkain kunnianosoitus
jasenelleen eli vuoden Ukkomestarin nimeaminen.
Ukkomestari on valittu yhdistyksen perinteiden mukaa
vuodesta 1981 alkaen, talla kerralla valittiin 37. Ukkomestari.

Vuoden 2019 Ukkomestariksi valittiin yksimielisesti Markus
Koivusalo Seingjoelta.

Ukkomestariksi nimetylta edellytetddn mm. etta hanen tyo-
kenttansa on huomattavan laaja, vaativa ja vastuullinen seka
pitkaaikainen. Hanta arvostavat seka esimiehet etta alaiset,
hanen elamantapansa ovat esimerkilliset sekd nuhteettomat
ja han on yhdistyksen ja jasenkuntansa esimerkillinen edus-
taja eli hénet on pantu paljon haltijaksi.

Markus Koivusalon tydpaikka on talla hetkelld syntymakau-
pungissaan Seinajoella, jossa han toimii Lansi-Suomen kun-
nossapitoalueella tydmaamestarina. Han on tehnyt pitkan ja
ansiokkaan uran moninaisissa tehtavissa rautateiden raken-
tamisessa ja kunnossapidossa, nyt tuoreessa NRC Group Fin-
land Oy:ssa, mutta etenkin sen edeltajayhtidssa.

Markus aloitti ty6t VR:(la vuonna 1975 kesatydntekijana
ruohon leikkaajana. Ty6t jatkuivat kesalla 1976 puutarhurin
apulaisena. Kevaalla 1977 koulunkaynti ei enaa maistunut
ja han teki erilaisia ratatdita maasto mittauksesta rataesi-
miehen koulutukseen ja virkanimitykseen vuoteen 1991 asti.

Vuoden 2019 Ukkomestari Markus Koivusalo vastaanotti Rudolf Wikbergin
suunnitteleman pronssisen reliefin, joka esittaa ratamestari Leander Ostmania
tarkastamassa Pasila - S6rndinen rataa vuonna 1915. Reliefi on vuosittain kier-
tava arvostettu tunnustus yhdistyksen ansiokkaalle mestarille. Reliefin painon
on kerrottu symboloivan pieneltd osin sitd taakkaa, minkd Ukkomestari tydteh-

tavassaan kantaa.

Rataesimieskurssilla koulunkaynti alkoi jélleen kiinnostaa ja
han pyrki vuonna 1990 Seinajoen teknilliseen kouluun, josta
valmistui yhdyskuntatekniikan linjalta rakennusmestariksi
1994. Ratateknisen koulutuksen Markus suoritti 1998. Opin-
not jatkuivat mydhemmin tyén ohessa Tampereen ammatti-
korkeakoulussa, josta han valmistui infrarakentamisen insi-
ndoriksi vuonna 2011.

Markus sai rakennusmestarin paikan Tampereen rata-
alueelta 1994. Sielld han toimi radan kunnossapidon eril-
listéissa. Rakennusmestarin ammattitaidon kasvaessa han
toimi mm. Humppilan ratapihan uusimistdissa ja Tampere
— Seinajoki valin perusparannustyémaalla tydmaarakennus-
mestarin tehtavissa.

Vuonna 2000 VR-Rata Oy muodosti erilliset vaihteiden
kunnossapitoon erikoistuneet tydryhmat. Han sai siirron Sei-
najoelle, jossa tehtdvana oli perustaa vaihteiden mekaaniset
huoltoryhmat. Vuosien kuluessa hénen tyokenttansa laajeni
kasittamaan radan paallysrakenteen kunnossapidon Seina-
joki — Kokkola valilla. Urakkakilpailujen myota tydkentta on
supistunut kasittaen talla hetkelld yksityisraiteiden kunnos-
sapitoa Lansi-Suomen alueella.

Markus Koivusalo on ollut VR Rakennusmestarien / RRI:n
jasen vuodesta 1994 alkaen.

RRI hallituksen jasen vuodesta 2000 alkaen. Yhdistyksen
puheenjohtajaksi hanet valittiin vuonna 2014.

H&nen vapaa-aikansa kuluu lastenlapsien kanssa
mokkeillessd, erilaisten talonrakennustéiden ja matkailun
parissa.

Edellisen vuoden Ukkomestarille Vesa
Kaunistolle luovutettiin muistoksi
perinteinen Kunniakirja, jonka on suun-
nitellut rakennusmestari Niilo Honka-
nen vuonna 1981.

Rautatietekniikka 2 -2019



Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry:n
kokouksessa julkistettiin yhdistyksen kustantama ja Pentti
Paakkosen toimittama kirja Ratajatkasta rata-alueen paal-
likoksi. Kirja kertoo edesmenneen rakennusmestari Toivo
Nevalaisen moninaista eldman vaiheista rautateilld 1900
luvun alusta vuoteen 1985.

Kirja toimitetaan kaikille jasenille.

Pentti Paakkonen esitteli toimittamansa tuoreen kirjan
aihepiiria.
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Ei uutta auringon alla

Rautateiden konepajatoiminta vuosien
saatossa muutosten kourissa

Kun tarkastellaan rautatiekaluston kunnos-
sapidon ja konepajatoiminnan kehittymis-

ta, voidaan todeta, etta sen juuret yltavat
1800-luvulle. Ensimmainen rautatiekonepaja
perustettiin Helsingin rautatieaseman viereen
vuonna 1860. Eli parisen vuotta aikaisemmin
kuin ensimmainen rautatielinja avattiin maas-
samme. Paljon vetta ehtinyt virrata Vantaan
joessa, ja monta muutosta rautateiden kone-
pajarintamalla on sen jalkeen tapahtunut.

Pian Helsingin konepajan alue muuttui ahtaaksi ja toiminnat
siirrettiin hiljalleen uuteen Pasilan konepajaan, joka puolestaan
lopetti toimintansa vuosituhannen vaihteen tienoilla, toimittuaan
l&hes sata vuotta. Vuosien saatossa toimintansa lopettaneiden
konepajojen luettelo on pitka: Turku, Kuopio, Vaasa jne.

Keskustelu rautatiekaluston kunnossapidosta on viime
aikoina ollut varsin vilkasta. Aikanaan kunnossapidosta huolehti
useita varikoita ja konepajoja. Taman vuoden alkupuolella VR:n
toiseksi viimeinen konepaja sulki ovensa Hyvinkaalla. Jaljella ei
ole enaa kuin Pieksamaen konepaja.

Uusi yhtio

VR:n kunnossapitotoiminnan yhtigittdminen on edennyt silla VR-
Yhtyma siirsi kunnossapidon litketoimintansa konsernin sisalla
toimivaan tytaryhtioon. VR Kunnossapito Oy:ksi nimetty yritys
aloitti toimintansa 1.1.2019 ja uuden yhtidn palvelukseen siirtyi
vanhoina tydntekijéind 990 henkilda.

"VR-Yhtyma vastaa tallé muutoksella strategiansa mukai-
sesti toimintaympariston vaatimuksiin ja luo samalla edellytyk-
sid uudelle kasvulle. Kunnossapidon yhtigittéminen mahdol-
listaa kokonaan uusien markkinoiden luomisen Suomessa ja
ulkomailla. Lisaksi VR-Yhtyma pystyy nyt keskittymaan entista-
kin paremmin henkil®- ja tavaralitkenteen asiakaskokemuksen
parantamiseen”, sanoo VR-Yhtyman toimitusjohtaja Rolf Jans-
son.

Visioita 1970-luvun alussa

On mielenkiintoista havaita, kuinka jo liki viisikymmenté vuotta
sitten kaytiin keskustelua konepajatoiminnan keskittamisesta.
Vuoden 1971 syyskuun alussa pidetyssa NJS:n (Pohjoismainen
rautatieseura) juhlakokouksessa Nyborgissa nousi rautatiekalus-
ton kunnossapito voimakkaasti esille.
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"Kuljetustoiminnan kannalta katsottuna ei konepajatoi-
minta ole mikdan ensisijainen tehtava. Painvastoin, kaluston kor-
jaus ja huolto on valttéamaton paha. Liioiteltuna tavoitteena olisi
nain ollen konepajatoiminnan tarpeettomaksi tekeminen”, totesi
kokouksessa Norjan NSB:n koneosaston johtaja A. Orn.

Vaikka ajatus on vanha, se nayttéda myds Suomessa saaneen
vankan kannatuksen. Varsinkin kun katsoo rautatiekaluston kun-
nossapidon viimeaikaisia tapahtumia.

Kokouksessa puhunut VR:n E. Lamminpaa muistutti rationa-
lisoinnin tarpeesta: "Toimialarationalisointi on hyvaksi havaittu
keino tuottavuuden kohottamiseksi. Se tarkoituksena on toi-
saalta henkisten voimavarojen tehokkaampi kaytto keskittamalla
ne kapeammalle alalle ja toisaalta pyrkimys sarjatydn tarjoamien
etujen hyvaksikayttoon.”

Lamminpaan mukaan VR:n konepajojen kesken tehty tytn-
jako oli pitkan kehityksen tulos. "Tavaravaunujen korjaus tapah-
tuu kokonaisuudessaan Pieksamaen konepajalla, joka maantie-
teellisen sijaintinsa puolesta hyvin tahan soveltuu. Suoritettu-
jen rationalisointitoimenpiteiden takia ei Vaasan konepajaa enaa
my&hemmin tarvita.”

Vuonna 1971 oli VR:n paakonepajojen henkilékunnan koko-
naismaara mukaan lukien toimihenkil6t ja tydntekijat noin 2900,
josta uudisrakennuksen osuus oli noin 1200 henkiléa. Suurim-
millaan oli padkonepajojen henkilékunnan maara vuonna 1952
jolloin se oli noin 4700.

Lamminpéa esittikin yhteenvetona, etta kalustosarjaperiaate
ulotetaan koskemaan my6s vaunujen korjauspajoja ja luovutaan
yhdistetyista veturi- ja vaunukorjauspajoista seka ryhdytaan
vahentamaan konepajojen lukumaaraa.

"Viimeisen vaiheen naen rinnakkaisena kehityksena rautatie-
laitoksen piirissé sen yleisen kehityksen kanssa, jota parhaillaan
tapahtuu yksityisen teollisuuden piirissad.” Nain siis sanoi Lam-
minpaa lahes viisikymmenta vuotta sitten.

Samassa kokouksessa Tanskan DSB:n koneosaston johtaja E.
Risberg esitti vastauksia kysymyksiin, jotka niin silloin kuin nyt-
kin ovat ajankohtaisia:

"Aikana, jolloin jatkuvasti tapahtuu muutoksia ja jolloin muu-
tokset kayvat nopeassa tempossa kuin koskaan aikaisemmin, on
alkuun selvitettava litkkuvan kaluston kunnossapidon kehityk-
sen yleinen tausta, rautateiden asema ja tydtehtavat tulevaisuu-
dessa, ja lopuksi, kuinka suuressa maarin teollinen kehitys, uudet
teknilliset valineet, uudet organisaatiomuodot, uudet taloushal-
linnolliset menetelmat ym. tekijat vaikuttavat tuleviin olosuhtei-
siin.”

Y& olevat ajatukset soveltuvat vieldkin, vuosikymmenia
my&hemmin, kayttodn otettaviksi.
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Ruotsin rautateiden silloinen teknillinen johtaja J. Forstberg
kysyikin omassa puheenvuorossaan: "Keskittaa vai eikd? Tama
kysymys on alati ajankohtainen huoltotydssamme. Se on alitui-
sen keskustelun ja uudelleen arvioinnin kohteena.”

Forstberg muistutti myds, etta keskittaminen tarjoaa etuja,
suuria etua, mutta silld on miltei aina haittapuolensa. Han
korosti puheessaan korjaustoiminnan paavaatimuksia.

"Aloitan laatuvaatimuksesta. Eriteltyna, asetan sen ennen
korjauksen nopeutta ja halpuutta. Teen sen siksi, ettd oikea laatu
on edellytys veturiemme ja vaunujemme hairiéttémalle kululle
korjauksen valiajoilla. Eika vain tdma. Parantunnut laatu voi
saada aikaan korjausvaliaikojen pidentymisen ja tdma vuoros-
taan voi saada aikaan voimakkaan kunnossapitokustannusten
vahentymisen per kuljetus-suoritus.”

Tulevaisuuden ajatukset menneisyydessa?

Taman liki viisikymmenta vuotta sitten pidetyn kokouksen
puheet voisi joku tdman hetken konsultti kopioida ja tuoda koko-
uksessa esille nostettuja asioita esille omina ajatuksinaan. Huo-
maisiko kukaan mitaan?

Voimme huomata, etta usein monien ratkaisujen ja muutos-
ten juuret ovat vuosien takana. Voimme my®s todeta, etté kehitys
rautatietekniikassa, varikko- ja konepajatoiminnassa on monella
osa-alueella varsin toisenlaista kuin sata tai viisikymmenta
vuotta sitten. Onko aina jokaisessa vaiheessa menty parempaan
suuntaan, on sitten toinen kysymys.

LAHTEET: NJS:n opintopaivien 2.9.1971 luentojen monisteet,
VR Yhtyma tiedote 2.1.2019

Teksti: Hannu Saarinen

Koneohjausjdrjestelmét,
satelliittipaikannus,
takymetrit,
rakennuslaserit.
www.topgeo.fi
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NRC Groupin tarkein tyo on luoda kestavia
infrastruktuuriratkaisuja. Ymparistolla on yha
suurempi merkitys yrityksen paivittaisessa
tyossa.

NRC Groupin ja VR Trackin yhdistymisen myota muodostuneen
NRC Group Finlandin ymparistoasiat ovat hyvalla mallilla. Vas-
tuullisuus ja ymparistd ovat keskeinen osa emoyhtio NRC Grou-
pin arvoja: yritys ottaa huomioon toimintansa vaikutukset ilmas-
toon ja luontoon seké on sitoutunut véhentamaéan kasvihuo-
nekaasupaastdija ja suojelemaan ymparistéa. Tama on kirjattu
my6s NRC Groupin eettisiin toimintaohjeisiin.

"Olemme ylpeita siita, ettd tydomme keskidssa on kesta-
vien infrastruktuuriratkaisujen luominen. Nyt keskitymme teke-
maan sita entistd ymparistdystavallisemmin. Tulevina vuosina
kehitamme kestavan kehityksen mittareita, raportointia ja avoi-
muutta tukemaan tavoitteitamme”, sanoo NRC Groupin toimi-
tusjohtaja @ivind Horpestad.

NRC Group toteuttaa ymparistéarvoihin perustuvaa toiminta-
suunnitelmaa, jonka tarkoitus on parantaa ymparistotietoisuutta
koko konsernissa. Norjassa NRC Group perusti viime vuonna
oman ymparistdosaston, ja yritykseen on palkattu ympéristo-
asioihin erikoistuneita tydntekijoitd. Ympéaristétoimintaa ohjaa
myos ISO 14011 -standardi, johon perustuen NRC Groupin hank-
keissa tehdaan riskianalyysi mahdollisten ymparistdhaasteiden
kartoittamiseksi.
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N[RC Grew) panostaa kestavaan
lnfrastruktuuriin'!\
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"Kaikkia projekteihimme osallistuvia tydntekijoita informoi-
daan ennaltaehkaisevista toimenpiteista ja siitd, miten ympa-
ristolle haitallisia tilanteita voidaan valttaa, ehkaista ja torjua.
Meilld on myds vakiintuneet kaytanndét vastuullisen toimitusket-
jun varmistamiseksi”, Horpestad kertoo.

Tavoitteena ymparistovaikutusten minimointi

NRC Group tydskentelee jatkuvasti sen eteen, etta projektit pys-
tytaén toteuttamaan mahdollisimman ymparistoystavallisesti.
Keinoja ratkaisujen loytdmiseen ovat esimerkiksi jatelogistiikan
optimointi ja ymparistéystavallisten materiaalien priorisointi.
Lisdksi jatteiden kasittely ja kierratys, ymparistdén puhdistaminen
sekd maaperan jatehuolto ovat keskeisessé asemassa, kun pro-
jekteja toteutetaan.

NRC Group investoi myds innovatiivisiin ja nollapaastoisiin
laitteisiin ja koneistoon. Norjassa yritys voi toteuttaa korkealuok-
kaisia fossiilivapaita rakennus- ja saneeraushankkeita avaimet
kateen -periaatteella.

"Esimerkiksi Oslon Storgatan-raitiovaunusaneeraushankkeessa
tahdataan nollapaastdinin sahkokayttoisten laitteiden ja koneis-
ton avulla”, Horpestad mainitsee.

Vihreaa infrastruktuuria selkealla strategialla
@ivind Horpestadin tarkein neuvo ymparistdasioissa on tietoi-
suuden levittaminen. Kaikki lahtee siita: tietoisuus vaikuttaa sii-
hen, miten ihmiset ajattelevat. Horpestadin mukaan meidan
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kaikkien tulisi ottaa vastuuta ymparistotietoisuuden kasvattami-
sesta niin ammatillisella kuin henkildkohtaisella tasolla. Pienista
puroista kasvaa yhdessa suuri virta.

NRC Groupilla ajatellaan, ettd ymparistdsta huolehtimi-
nen on positiivinen asia. Siita ollaan yrityksessa ylpeita, vaikka
alussa ymparistdon panostaminen nahtiinkin helposti vain kus-
tannuskysymyksena.

"Sen ajateltiin olevan kallista ja haittaavan kilpailukyky-
amme. Ymparistdasioiden vahvistaminen toiminnassamme on
kuitenkin itse asiassa ollut etu tarjouskilpailuissa. Kun asiakas
nakee, ettad pystymme toteuttamaan hankkeet samalla hinnalla
ymparistdystavallisemmin, he alkavat pitéaa sita edellytyksena.
N&in voimme vaikuttaa laajemminkin koko alan ympéaristtasioi-
hin”, Horpestad sanoo.

Ymparistoarvot ovat myos valtti nuorien kykyjen rekrytoin-
nissa. Erityisesti nuoremmat sukupolvet vaativat enemman myés
tyopaikaltaan. "Missa he haluavat tydskennella? Yrityksessa, joka
lisda saasteiden maaraa, vai yrityksessa, joka haluaa olla mukana
paremman maailman luomisessa?” Horpestad kysyy.

"Uskon yhtidon, jolla on selkea strategia ymparistonsuoje-
lun edistamiseksi. Meidan tulee rakentaa vihreaa infrastruktuuria
ymparistéa kunnioittaen.”

Teksti: Alisa Kettunen

A

NRC Group Finland on osa norjalaista NRC Groupia, joka

on pohjoismaiden johtava infra-alan toimija Norjassa,
Suomessa ja Ruotsissa. NRC Group tuottaa infra-alan
elinkaaren kaikki palvelut raideinfrasta siltasuunnitteluun,
ratarakentamisesta kunnossapitoon, maanrakennuksesta
sahkdon ja ymparistodn. NRC Group -konsernin uutena
toimitusjohtajana aloittaa toukokuussa 2019 Henning Olsen.

LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

Tampereen raitiotien valmishetonitoimitukset menossa: Ens'im_m_ _ eenw;nﬁgg

Lujabetonin vahvasta befonitietimyksestd on hydtyd tilacjalle ja raken-
nuttajalle. Tarjoamme ratkaisut kaikkeen infrarakentamiseen.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapélkyt, tasoristeyselementit, paalut, sihks-
rataperustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit jo tukimuurit.
Lisdksi valmisbetoneita ja befonituotteita kuten esimerkiksi piha- ja reuna-
ivid sekd erilaisia pylvdsjalustoja.

p. 020 789 5500 LUiﬂbe
My

1 et ajg,menee n. 35 000 m3.

Muita betoniratkaisuja ovat esimerkiksi raitiotien rakentamiseen kiinto-
raide-elementit sekd ratikkapdlkyt.
Kysy lisdd osiantuntijoiltamme!

Myynti:
Ratapalkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021
Muut infratuotteet: Tuomo Eilola 044 585 2407

@
'onl www.lujabetoni fi

AHVIN BETONIOSAAJA

Rautatietekniikka 2 -2019

43



Yhdessa rakéhu enemman WELADO

www.welado.fi

JANHUNEN

NOSTAA...KULJETTAA...

kustannuksia

Suojaa ratavaihteesi
Osbornin vaihdeharjalla

Robin Wahistedt . .
C.E. .cel fi
robin.wahlstedt@celindgren.fi LI NDGREN www.celindgren.fi

Puh. +358 40 0717 114
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

Vaalikevat kaantyy
kesdksi

Eduskuntavaalit on kayty ja kohta on europarlamenttivaalit. Kylla
meita adnestajia nyt kosiskellaan oikein urakalla ja luvataan taa-
tusti kaikki maat seka taivaat. Toivotaan ettd edes osa naista
suurista ja mahtavista vaalilupauksista polkaistaan vauhdilla
kayntiin tuoreiden paattajien voimin.

VR:n ajankohtaiset

VR Yhtyman kilpailukyvyn ja kustannustehokkuuden paranta-
minen on polkaistu tanakin vuonna kayntiin [&hestulkoon jatku-
vien YT-neuvotteluiden virralla. Yhtyman turvallisuusyksikkda on
kevattalven aikana uudelleenorganisoitu ja toimintaa tehostettu
siten, etta se keskittyy jatkossa entistd enemman turvallisuuden
erilaisten asiantuntijapalveluiden tarjoamiseen. Liiketoiminnat
uudelleenjarjestelevat nyt samalla oman tarpeensa mukaan kay-
tannon tasolla tapahtuvat turvallisuustoiminnot omissa yksikois-
saan. Myos turvallisuuden kehittdminen ja raportointi on tavoit-
teena siirtda entista enemman litketoimintaorganisaatioiden
omaksi tehtavaksi.

VR Kunnossapito Oy kaynnisti toiminnan tehostamiseen
tahtaavat yt-neuvottelut maaliskuun lopulla. Yhtién organisaa-
tio uudistetaan toiminnan tehostamiseksi. Neuvotteluiden pii-
rissa on kaikki kunnossapidon toimihenkilét ja neuvottelut voivat
enimmillaan johtaa jopa 40 toimihenkildn irtisanomiseen.

VR Yhtyman kasvutavoitetta ovat kevaalla vahvistaneet voi-
tot perinteisen rautatielitkenteen ulkopuolisista tarjouskilpai-
luista. VR:n Lahiliikenne voitti Tampereen Raitiotien operoinnin
kilpailutuksen ja operoi sita 10 vuotta 2021 vuodesta eteenpain.
Sopimukseen sisaltyy myds ennen operointia tehtava 2,5 vuoden
kehitysvaihe, jonka aikana on tarkoitus tehda tarkemmat suun-
nitelmat allianssimallilla Tampereen Kaupungin sekd Tampereen
Raitiotie Oy:n kanssa. Matkustajilta saatavat tulot lipuista kerty-
vat tilaajan kassaan ja tilaaja maksaa operoinnin tuotantokus-
tannukset palvelun tuottajaorganisaatiolle.

VR Kunnossapito Qy voitti HKL:n jarjestaman tarjouskilpai-
lun metrojen M100-sarjan sekd M200-sarjan peruskorjauksesta.
Kokonaisuudessaan tama projekti kattaa yhteensa 102 peruskor-
jattavaa vaunua. Projektin yhteydessa nykyaikaistetaan laajasti
vanhempien metrojen tekniikkaa. Projektin aikataulu on haastava
ja viimeisen peruskorjatun metron tavoitteena on lipua litkentee-
seen jo kesakuussa 2023.

Rautatietekniikka 2 -2019

NRC Group Finlandin ajankohtaiset

Talvella on kayty YT-neuvottelut NRC:n koneliiketoiminnassa ja
suunnittelun yhtigittdminen alkoi maaliskuussa. Koneliiketoi-
minta jaettiin osaksi rakentamisen ja kunnossapidon litketoimin-
toja. Neuvotteluiden paatteeksi koneet ja kuljettajat sijoitettiin
em. litketoimintoihin. Hitsauksen litketoiminnot seka ajoneuvojen
hallinta liitettiin osaksi materiaalitoimintoa. Uusi organisaatio
aloitti toimintansa 2.5.2019.

NRC:n suunnittelutoimintojen yhtidittamisen tarkoituksena

on muodostaa siita itsendinen ja kasvava suunnittelutoimisto.
Yhtigittaminen kaikkine toimenpiteineen kestaa vahintaan nelja
kuukautta. Suunnittelun tydntekijat siirtyvat uuden yhtién palve-
lukseen ns. vanhoina tyéntekijoina.

Jarjestoasioita

N&in aktiivisena vaalikevaana tuntuu nuo ammattijarjestotkin
hiljentaneet julkaisutahtiaan ja selvasti odottavan uusien halli-
tusten seka tietysti konkreettisten hallitusohjelmien sisaltoja.
InsinGoriliiton 100-vuotistapahtumat ovat kiinnostaneet pal-

jon ihmisia. Kannustan teita ilmoittautumaan ja osallistumaan
uuden liittomme juhlavuoden monipuolisiin tapahtumiin. Kesalla
on paljon mielenkiitoisia tapahtumia tulossa.

Lamminta kesaa teille toivoo

Jari Aikds
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Korkeilla odotuksilla
kohti tulevaisuutta....

RTTL:n valtuusto on paattéanyt 22.3.2019, etta RTTL:n jasenmaksu
nousee 0,89, palkasta 1.4.2019 alkaen. Syita jasenmaksun nou-
semiselle on useita. Yhtena suurimpana jasenmaksun korotuksen
syyna on Insindoriliiton jasenmaksut, jotka ovat melkein kolmi-
kertaiset aikaisempaan Pardialle maksamaamme jasenmaksuun
verrattuna. Kuten jo viime lehdessa kirjoitin niin jasenille suun-
natut edut ja palvelut ovat huikeasti parantuneet viime vuosista,
joten tdmakin on toki yhtena syyna siihen, ettd jédsenmaksut ovat
suuremmat kuin viime vuosina.

Palkkoja on korotettu 1.4.2019 tai [Bhinna sen jalkeen alkavan
palkanmaksukauden alusta lukien 1,6 prosentin suuruisella koro-
tuksella. Muistakaa kayda tarkistamassa tilinauhasta, etté palkan
korotukset olette saaneet.

RTTL:n on allekirjoittanut luottamusmies sopimuksen NRC
Group Finland Oy:n kanssa. Sopimus on voimassa 31.1.2020 asti,
joten nykyiset luottamusmiehet jatkavat tehtavissaan TES:n
sopimuskauden loppuun asti. NRC Group Finland QOy:n kanssa on
myds neuvoteltu sopimus ay-koulutuksista vuodelle 2019, jotka
ovat samat kuin VR Yhtyméan kanssa neuvotellut ay-koulutukset.

RTTL:n luottamusmiessopimus on katkolla ensi syksyna VR
Yhtyman kanssa ja ndin ollen RTTL jarjestaa luottamusmiesvaalit
seka neuvottelee VR Yhtyman kanssa uuden luottamusmiessopi-
muksen ensi syksynd. Tasta sitten lahempana lisaa.

VR Yhtyman yhtidkokous vahvisti vuoden 2018 tilinpaatoksen
ja paatti hallituksen esityksestd, ettd vuodelta 2018 jaetaan osin-
koa 100 M€ Suomen valtiolle. Samassa kokouksessa paatettiin
hallituksen kokoonpanoista. Hallituksen puheenjohtajaksi valit-
tiin tekniikan lisensiaatti ja Vaisala Oyj:n toimitusjohtaja Kjell
Forsén. Hallituksen jaseniksi valittiin Heikki Allonen, Pekka Hur-
tola, Roberto Lencioni, Sari Pohjonen (uusi) Kirsi Sormunen ja
Maija Strandberg.
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Valta Suomessa vaihtuu ja odotukset ovat erittain korkealla
tulevaisuuden suhteen. Mielenkiinnolla odotetaan uuden halli-
tuksen linjauksia, josko jo vihdoin suunnattaisiin katseet pitkan
aikavalin suunnitelmalliseen nykyisen rataverkon peruskorjauk-
sen ja investointien rahoittamiseen, jotta nykyisella tasolla oleva
raidelitkenteen kunto ei padase huononemaan entisestaan ja rai-
delitkenne voidaan edes kohtuudella nykyiselld tasolla sailyttaa.
Korjausvelkaa on syntynyt viime vuosina aivan litkaa ja nyt olisi
hyva aika kaantaa kurssi uuteen suuntaan ja alkaa budjetoimaan
rahaa seka peruskorjaukseen etta investointeihin.

Yhteistyo6lla kohti parempaa

Johanna Wiére

Olemme luoneet nykyisen maailman ajattelullamme, joten emme
voi muuttaa sitd ilman, ettd muutamme ajattelutapaamme. —
Albert Einstein
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Kolumni

Risto
Nihtila

Aika on junaa

Ajan sana on tunnin juna. Siita on puhuttu jo vuosia, kun on
eletty uutta juna-aikaa. Kun on siirrytty puheista tekoihin, on
huomattu, ettd myds uusi aika on rahaa. Tunti on 60 minuuttia.
Siina ajassa pitaisi paasta Helsingista Turkuun tai Tampereelle.
Joidenkin mielesta se on vain herrojen haavekuva, jota ajetaan
kuin kaarmetta pyssyyn.

Mika kiire tdsséa valmiissa maailmassa on? Myohassa ne junat
kuitenkin ovat. Siita pitavat huolen pakkaset ja lumen tulo, joka
on varmempaa kuin junan tulo lipputuloista puhumattakaan.
Kaukoliikenteen junien vaunut ovat Suomessa jo niin viihtyisia,
ettei sieltd luulisi heti ikévoitédvan pois. Maisemiakin voi ikku-
nasta katsella. Joku ottaa junassa kunnon tai tunnin unet. Kuulu-
tukset toimivat. Omista tai tydnantajan tietokoneista ja alypuhe-
limista 8ytaa viihdyketta. Junassa on tunnetusti toimiva vessa.
Myyntikarrystd, tuosta ohittamattomasta ostospaikasta voi ostaa
lohtutorttua, ellei halua poiketa ravintolavaunuun rentoutumaan.
Lahijunassa se on yhta vaeltamista sisaan ja ulos ja tuijottamista
monitorista tekstia ei lipunmyyntia. Paakaupunkijunissa sentaan
kerrotaan taululla pysahdyspaikkojen nimet kahdella kielell&.

Uusia vetureita ostellaan, vaikka niilla ei saisi matkustajaju-
nia vetadkaan. Ratoja oiotaan ja parannellaan. Kaikille junille ei
silti tahdo Loytaa tilaa ja aikaa. Kiirettd on kuin kerjalaispojalla,
joka kiireeltaan ei ehtinyt kaikissa taloissa kdymaankaan. Niinpa
aikataulut eivat jousta kuin pakon edessa. Junat eivat kerkeé kai-
killa asemilla pysahdelld. Veturi on milloin edessa, milloin takana.
Samalta raiteelta [ahtee junia eri suuntiin. Samankin junan eri

vaunut menevat risteysasemilta eri paamaariin. Saa olla tark-
kana, kenen vaunussa istuu.

Luvassa on uusia ratoja ja uusia lilkenngitsijéita. Vanha Lii-
kennevirasto on nyt hoylaantynyt Vaylavirastoksi. Pitkittaislii-
kenne Suomessa on toiminut perinteisesti ja poikittaislitkenne
perinteisesti ei. Halutaan nopeita rautatieyhteyksia itdiseen Suo-
meen ja Savoon. Porvoon kautta pitdisi paasta Kotkaan ja Lap-
peenrantaan. Hankoon pitdisi saada sahkéjunia. Eri kulkuvali-
neiden yhdysliikennetta pitaisi kehittaa. Malmilla on asema ja
lentoasema erilldan. Helsinki-Vantaan lentoasemalle paasee jo
junalla, mutta pitaisi padasta myds kaukojunalla ainakin Tampe-
reelta. Kotkan ja Turun satamiin kulkevat matkustajajunat. Kirk-
koniemeenn e i vield Suomesta. Matkakeskuksia on tulossa lisaa.
Parkkipaikkoja asemille kaivataan henkildautoille ja polkupyo-
rille. Kiireesta huolimatta junayrittajien pitaisi taata turvallisuus
niin junissa kuin radoillakin.

Uudet ratalinjaukset ovat suunnitteilla. Ne tuovat junia
sinne, missa ei viela ole sydty junan lihaa. Ne myds vievat palve-
luita vanhoilta ratalinjoilta. Meidan rapun eteen saisi kylla juna
tulla, mutta ei meidan takapihalle. Aika on junaa, mutta aika on
my®s rahaa. Junarataan kannattaa kuitenkin sijoittaa, jos rahaa
ja maksajia lOytyy. Sehan maksaa, joka tilaa. Niinpa kaikkeen ei
riitéd EU:n ja valtion rahaa. Radanvarren paikkakunniltakin odo-
tetaan sijoituksia, joiden toivotaan tuovan seuduille uusia junan
tuomia asukaita, tydpaikkoja, turisteja ja veronmaksajia. Missa
kansa kay, sinne lantti lankeaa.
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Suomalainen,
ruotsalainen ja
norjalainen
tekiviat metron,
ja se valmistui
ajallaan.

Suurissa rakennushankkeissa koolla on valia, eika tama ole vitsi.

NRC Group ja VR Track yhdistivat voimansa muodostaakseen Pohjoismaiden
suurimman raideinfraan keskittyvan toimijan. Suunnittelemme, rakennamme
ja kunnossapidamme Suomen merkittavinta infraa. Tahan tyohon tarvitsemme
parhaat osaajat.

Haemme yli 60 tulevaisuuden tekijaa rakentamaan maata ja
vahentamaan valimatkoja.

Tutustu tarjoamiimme uramahdollisuuksiin tarkemmin osoitteessa nrcgroup.fi/ura //// N RC G rOUp



