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Cobra TT:lla homma pysyy raiteillaan

Atlas Copcon Cobra TT on erityisesti suunniteltu ratapdlkkyjen tukemiseen. Cobra TT on kdytossa
joustava ja sitd on helppo siirtdé paikasta toiseen. Tydmukavuuden takaa HAPS-tdrindnvaimennus-
jérjestelma, joka suojaa késiéd liialta térindlta.

Oy Atlas Copco Louhintatekniikka Ab
Tuupakankuja 1, 01740 VANTAA

puh. 020 718 9300, fax 020 718 9301
louhinta@fi.atlascopco.com, www.atlascopco.fi
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Sepelijuna valmistau-
tumassa viemaan rai-
desepelia Lentoaseman
tunneliin. Radalla on 40
promillen lasku, joten
ratatyéliikenteessa nou-
datetaan erityista varo-
vaisuutta. Kuva Markku
Nummelin 22.4.2014
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Me suoritamme rautatietarkastukset EU-direktiivin mukaan

Me tarkistamme etté& Euroopan laajuisen rautatieverkon yhteentoimivuutta ja teknillisia
vaatimuksia koskevaa EU-direktiivia (EU-direktiivi 2008/57/EY) noudatetaan eri
rakennustoimenpiteissd, seka uudis- ettd muutoshankkeissa.

Meidan systemaattinen tyotapamme seké kokenut ja taitava henkildkuntamme

varmistaa korkean laadun tydmme toteuttamisessa. Lisatietoa, katso: Edustaja Suomessa:

: | . ' ; www.vanaheim.se Avegi Ltd. Oy
Meilla on pitkdaikainen kokemus ja osaaminen monesta Sahkoposti: Sahkoposti:
tarkistushankkeesta Suomessa, Ruotsissa seka Norjassa. kontakt@vanaheim.se kai.brandstack @kolumbus.fi

Puhelin : +46 70 — 610 22 06 Puhelin : + 358 500 900 779
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Pdéicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Kurssimuutoksia

Valtion kehysriihi on puhututtanut runsaasti viime aikoina. Aiem-
min korjausvelan vahentamiseen luvatut perusvayléanpidon rahat
nayttavat sulavan kuin jaat aavikolla, ennen kuin niitd on nahty-
kaan. Rahoituksen vaheneminen ei tarkoita, etta ongelmat pois-
tuisivat, pdinvastoin niiden ratkaisemiseksi on jatkossa tehtava
to6ita. Hallitus on sopinut maaliskuussa valtiontalouden kehyk-
sista vuosille 2015-2018. Monien hankkeiden oli suunniteltu
alkavan tana aikana, mutta perusvaylédnpidon ja hankkeiden tar-
peita saatetaan tdssa valossa miettia vield uusiksi.

Rahoituksen ja resurssien vaheneminen vievat vaistamatta
ajatuksiin, kuinka voimme tehda tyémme vield tehokkaammin.
Kilpailukyky, tehostaminen, rakennemuutos ja heikko talousti-
lanne taitavat kuulua kiellettyihin sanoihin. On kuitenkin hyva,
ettd asioista puhutaan oikeilla nimilla. Parjatdksemme kilpai-
lussa, enka tarkoita vain pienta pelikenttéamme yhdella teolli-
suudenalalla, vaan myds yhteiskuntana osana globaalia talous-
jarjestelmaa, olisi kehitettava uusia menetelmia, tehokkaampia
toimintatapoja ja laadukkaampia liséarvoa tuottavia palveluita.
Tama edellyttaa sekd hankinnoista vastaavien etta palveluntoi-
mittajien yhteisty6ta, avoimuutta ja kykya katsoa etaammalta
kokonaisuutta. Tulevina vuosina laadun merkitys palveluiden
hankinnassa seka infrahankkeiden vaikutukset litkennejarjestel-
maan kokonaisuutena tulevat olemaan avainasioita.

Mika on tulevaisuutemme visio? Liikennevirasto on ilmaissut
sen: Fiksut vaylat, alykas liikenne — sinua varten. Asiakas on olen-
naisessa roolissa Liikenneviraston toiminta-ajatuksessa. Nah-
taneen tulevina vuosina kaytannossa, kuinka hyvin asiakas pys-
tytdan ottamaan huomioon. Haasteita riittéda rahoituksen vahe-
tessa myds uudenlaisen ajattelutavan omaksumisessa. Budje-
toitu rahoitus pitaisi myos pystya kayttamaan eika jattaa resurs-
sipulan vuoksi seisomaan. Vaittaisin, ettéd asiakas ei ole kaikilta
osin vield toiminnan keskitssa, ja parannettavaa riittaa. Yhta-
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lailla uudenlaista ajattelutapaa vaaditaan myos palveluntuotta-
jilta. Hyva on, etta visio ja toiminta-ajatus on selkeasti viestitty
yhteiseksi tavoitteeksi.

Viime lehden jalkeen olemme saaneet uuden lilkenneminis-
terin, joka on vain yksi monista vaihdoksista. Lehdessa uutisoi-
tiin hallituksen kapteenin [&hteneen vapaaehtoisesti ja peramie-
hen pakolla. Kurssi saattaa siis muuttua. Vaaraa suuntaa voi olla
vaikea korjata ja tuloksena laiva saattaa l&hteé heittelehtimaan,
kuten kirjoittajan eréds melontakisa matkan keskeytyessa lopulta
naapuriveneeseen osuessa. Meidan alallamme heittelehtiminen
voi nakya osaavien resurssien katona muualle heikkoina aikoina
ja vakavina resurssipuutteina nousukaudella. Pitkajanteisyytta
kaivataan.



Nakyma tunneliin etelasta. Oikealla keltaisena
pintana mallinnettu esikuormituspenger.

Riihiméden kolmioraiteen rata-
suunnitelma laadittiin mallintamalla

Rithimé&en kolmioraiteella tarkoitetaan
Kouvolan ja Tampereen suunnan yhdis-
tavaa raidetta, jonka tarkoituksena on
tehostaa tavarajunien litkennéintia.
Nykyisin tavarajunat joutuvat kulkemaan
Rithiméaen ratapihojen kautta, jossa niille
toteutetaan veturin ympariajo seka muita
toimenpiteita. Rithimaen kolmioraide
mahdollistaa suoran ratayhteyden Tampe-
reen ja Lahden valilla.

Riihimaen kolmioraide lyhent&a idan
ja pohjoisen valisen lilkenteen matka-
aikaa seka Rithimaen ratapihojen kuor-
mitusta. Kolmioraiteen toteuttaminen on
edellytys ja lahtdkohta Pasila-Riihimaki
valisen rataosan parantamishankkeelle.
Kolmioraiteen seurauksena on mahdol-
lista aloittaa myds suora henkiléliikenne
Tampere-Lahti valilla ilman vaihtotarvetta.

Kolmioraiteen ratasuunnitelma on val-
mistunut alkuvuodesta 2014. Alustavan
arvion mukaan lainvoimaisuus ratasuun-
nitelmalle saadaan syksylla 2014. Raken-
nussuunnittelu aloitetaan viimeistaan

alkuvuodesta 2015 ja rakentaminen kes-
taa yhdesta kahteen vuotta.

Rithiméaen kolmioraide on Liikennevi-
raston pilottihanke jossa ratasuunnitel-
masta laadittiin inframalli*. Tamé& hanke
valittiin pilottikohteeksi koska kyseessa
on pieni hanke joka kuitenkin sisaltaa
mielenkiintoisia elementteja: rata- seka
tunneliosuutta.

Litkenneviraston Tiina Perttula toteaa,
etta Rithimaen Kolmioraiteen pilottihank-
keen avulla on mahdollista saada koke-
musta niin mallien hankintaan kuin malli-
pohjaiseen hankintaankin, silla ratasuun-
nitelman inframallia kaytetaan raken-
tamissuunnittelun [&htékohtana. Myods
rakentamissuunnittelu laaditaan mallinta-
malla ja malli siirtyy juridisena asiakirjana
rakentamisvaiheeseen.

Rithimé&en kolmioraiteen ratasuunni-
telman inframallin kokemuksia pystytaan
myo6s hyddyntamaan Pisararadan suun-
nitteluun.

Inframallilla (ent. tietomallilla) tarkoi-
tetaan digitaalisessa muodossa olevan
rakennelman 3-ulotteista esittamista omi-
naisuustietoineen. 2Rithimé&en kolmiorai-
teen ratasuunnitelman kohdalla tama tar-
koitti mallipohjaisen suunnittelun mah-
dollisimman laaja-alaista hyddyntamista
ratasuunnittelusta geotekniikkaan ja vesi-
huollosta taitorakenteisiin, vain joitakin
mainitakseni.

Ratasuunnitelman (ahtétiedot jasen-
neltiin InfraFINBIM -l&htotietomallioh-
jeen mukaisesti. Jasentelylla tarkoitetaan
tiedon harmonisointia ohjeessa esitetylla
yhtenaiselld tavalla. Maan ja kallion pinta,
nykyiset johdot ja putket, sillat ym. [&ht6-
tiedot koottiin [@htétietomalliksi.

* InfraFINBIM-hankkeessa on paatetty kayttaa
termia inframalli infrarakenteen tuotemallista
2 portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/urakoitsi-
jat_suunnittelijat/tietomallit/mika_tietomalli
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Kun tekniikka-alojen osamallit seka
ahtotietomalli yhdistetdan, saadaan
yhdistelmamalli, jonka avulla yhteenso-
vittaminen ja mahdolliset tormaykset oli
helppo havaita.

Hankkeen esittely paattajille, sidos-
ryhmille ja asukkaille on huomattavasti
havainnollisempaa yhdistelmamallin
avulla kuin perinteiseen tapaan kaksiulot-
teisten suunnitelmakuvien pohjalta toteu-
tettuna. Yleisttilaisuudessa saatu palaute
vahvisti, etta yhdistelmamalli voi olla mer-
kittava vuoropuhelua edistava tyokalu.
Lisaksi havainnekuvat saatiin mallista
kuin "sivutuotteena”.

Koska yhdistelmamalliin on mah-
dollista simuloida my6s junan ajolinjoja
suunnitellulle rataosuudelle, saatiin esi-
merkiksi ndkematarkasteluista aiempaa
havainnollisempia. Tulevaisuudessa voi
myos olla mahdollista, etta veturinkuljet-
tajia voidaan kouluttaa rataosuudelle jo
rakentamisen aikana yhdistelmamallia
hyvaksi kayttaen.

Pilottihankkeessa havaittiin, ettei
suunnitelmien mallipohjainen tarkastelu-
tapa suinkaan sovellu kaikkeen. Esimer-
kiksi profiilin tarkastelu mallipohjaisesti ei
nykyisellaan ole mielekasta vaan perintei-
sia suunnitelmia tarvittaneen tulevaisuu-
dessakin. Tarkoituksenmukainen tyotapa
voisi jatkossa olla tassakin hankkeessa
kokeiltu suunnitelmien ja dokumenttien
linkittdminen malliin.

Arkistointilaista johtuen hankkeessa
laadittiin suunnitelmia myds perintei-
sessa muodossa hallinnollista kasittelya
ja arkistointia varten. Ratasuunnitelma-
aineisto luovutettiin siis paitsi perintei-
sessa muodossa, myds Inframodel3 for-
maatissa. Talla on tarkoitus varmistaa,
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VDC Live yleisdohje
Mika VDC Live-sovellus on?

VDC Live sovelluksella voit tarkastella
virtuaalimalleja iPad- ja iPhone-laitteilla.

Sovelluksen lataus

Mallin lataus

latautuu laitteeseen.

Etsi hakusanalla “viasys” Applen Appstoressa, l6ydat sovelluksen “Viasys VDC
Viewer”. Sovellus on ilmainen asentaa ja kayttaa.

Sovelluksen vasemmassa ylakulmassa on painike, jolla avataan
skannaustila. Kohdista oheinen QR-koodi laitteen kameraan ja malli

Viasys VDC Viewer
Vianova Systems Finland Oy

ettad suunnitelmien tietohavio siirrytta-
essa rakennussuunnitelmavaiheeseen
minimoidaan.

Rithimaen kolmioraiteen ratasuunni-
telman inframalli on katseltavissa Nova-
point VDC Live palvelusta verkkoselaimen

Riihimaen
asema

kautta (toimii Chrome tai Mozilla Firefox-
selaimilla) seuraavasta linkista: http://
tinyurl.com/kolmioraide.

Marion Schenkwein ja Jari Jaakkola

Yleiskartta, Rithimaen kolmioraide.



Helsingin ratapihan uudistaminen

Laituri

Kapasiteetin
kéyttbaste
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Helsingin ratapihalle mahtuu
tulevaisuuden lahi- ja kauko-
junaliikenne, kun ratapihalle
rakennetaan suunnitelmalli-
sesti lisda raideyhteyksia ja
opastimia. Ratapihan toimin-
nallisuuden parantamisen
(HELRA) esisuunnittelusta on
saatu hyvia tuloksia ja jatko-
suunnittelu on kdynnissa. Ra-
tapihan uudet yhteydet ovat
liikenteen kdytossa vuonna
2020.

Tarve

Nykyisilla raiteilla ja junalitkenteelld Hel-

singin ratapiha on koettu ahtaaksi ja hai-
rioherkaksi. Ratapihalla tapahtuvat hairi-
otilanteet vaikuttavat nopeasti myds koko
Suomen junaliikenteen seka asiakkaiden

aikatauluihin. Ratapihan parantamisessa
on kyse raideyhteyksien lisadmisesta. Rai-
deverkkoa tiivistetdan Helsingin ja Pasilan
valissa niin, ettd asemien valille saadaan
mahtumaan enemman junia. Normaali-
liikenteessa junilla on enemman ristea-
mismahdollisuuksia ja hairidtilanteessa
enemman mahdollisuuksia vaistaa hairi-
Opaikkaa.

Liikenne

Helsingin ratapihan junaliikenne on kas-
vanut noin 10 9 viimeisen kymmenen
vuoden aikana johtuen kaupunkiratojen
ja Lahden Oikoradan liikenteen lisaan-
tymisesta. Ensi vuonna 2015 aukaistaan
lentoaseman kautta kulkeva Kehérata lii-
kenteelle, mika tuo lisad matkustajia [&hi-
litkenteeseen. Huomattavaa kuitenkin on,
etta asiakasmaaran lisdantymisesta huo-
limatta Pasilan [&hilitkenneraiteilla kulkee
sama maara [ahijunia 5 minuutin vuorova-

Kuva: Pasilan laituriraiteiden varaukset
Helran ja Pasilan lisaraiteen rakentami-
sen jalkeen.

lilla kuin nykyisinkin. Pasilassa l&hilitken-
neraiteet ovat kaikista kuormittuneimmat
ja samalla hairioherkimmat raiteet. Hel-
ran ja Lantisen lisaraiteen jalkeen Pasilan
aseman maanpaallinen raiteisto on raken-
nettu lopulliseen laajuuteen, eika siihen
ole tulossa lisdyksia muiden hankkeiden
kautta.

Helsinkiin saapuvien ja sielta [&hte-
vien kaukojunien lilkennemaaraa rajoit-
taa koko Suomen rataverkko. Helsingin
ratapihan parantamisen jalkeen Pasilan ja
Helsingin kaukoliikenneraiteille mahtuu
teoreettisesti lahes kaksinkertainen maara
kaukojunia nykyiseen verrattuna. Kaytan-
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nossa tama tarkoittaa myos liikkenndinti-
mallin ja toiminnan osittaista muutosta,
esimerkiksi kaukoliikennejunia ei sei-
soteta enda tunteja Helsingin asemalla.

Lahiajan muut kehittamishankkeet
rataverkolle, kuten Pasila-Riihimaki ra-
taosuuden kehittaminen ja Espoon kau-
punkirata, lisdavat junalitkennetta Pasi-
lan ja Helsingin asemilla vain muutamalla
junaparilla tunnissa. Suurempi kaukolii-
kennemaaran lisdantyminen on nakdpii-
rissa vasta tulevaisuuden hankkeen nk.
Lentoradan toteuttamisen yhteydessa.
HELRAN rakentamisen jalkeen Helsingin
ratapiha pystyy ottamaan vastaan myds
Lentoradan my6ta lisdantyvan junamaa-
ran.

Talvikunnossapito

Helsingissa tulee olemaan tulevaisuu-
dessakin lumisia talvia. HELRAN toimen-
piteilld hairidtilanteiden ajallinen kesto
ja laajuus ovat pienempia kuin nykyisin,
koska junilla on enemméan mahdollisuuk-
sia kiertda hairidkohta. Vaikeista lumital-
vista on myds opittu ja korjaavia toimen-

on otettu kayttéon nk. ennakoiva ja tehos-
tettu kunnossapito, jonka ansiosta juna-
liikenteen tasmallisyys ja sujuvuus ovat
parantuneet. Esimerkkina voidaan mainita
helmikuu 2014, joka oli junaliikenteen tés-
mallisyystilastoissa kaikkien aikojen paras
mukaan lukien kesakuukaudet. Raideyh-
teyksien lisdantyminen nostaa kunnossa-
pitokustannuksia vahan. Sujuvan ja hairi-
ottéman litkenteen hyétyihin nahden kus-
tannus on kuitenkin suhteellisen pieni.

Helsingin asema

Junamatkustajille Helsingin ratapihan
parantaminen tuntuu sujuvampana pal-
velutasona, kun junat saapuvat ja l&h-
tevat tasmallisemmin ja hairigita on
vahemman. Nykyisin kaikki Helsingin
junamatkustajat ja ensi vuonna myds len-
tokentaltd saapuvat matkustajat kulkevat
Helsingin aseman tai asemarakennuksen
kautta. Helsingin asemarakennuksen on
suunnitellut arkkitehti Eliel Saarinen ja
se on otettu kayttéén vuonna 1919. Tana
vuon-na, lahes sata vuotta rakentami-
sesta Britannian yleisradioyhtié BBC on

kymmenen kauneimman aseman jouk-
koon.

Aikataulu ja hinta

Helsingin ratapihan toimenpiteiden toteu-
tus on kiinteasti yhteydessa toiseen raide-
hankkeeseen, Pasilan Lansiraiteen raken-
tamiseen. Pasilan lisaraiteen aikataulu on
puolestaan kiinteasti yhteydesséa Pasilan
Keskustakorttelin rakentamisen kanssa.
Kaikki kolme Helsingin ja Pasilan junalii-
kenteeseen seka matkustajiin vaikuttavaa
hanketta rakennetaan vuosina 2015-2020.
Siten Helran ja Pasilan (@ntisen lisérai-
teen vaikutus junaliikenteen sujuvuuteen
ja hairiottdmyyteen on todennettavissa
junaliikenteessa vuonna 2020.

Helsingin ratapihan parantamisen
investointikustannus on noin 60 milj.
euroa ja Lantisen liséraiteen kustannus
noin 40 milj. euroa. Ratapihan asetinlait-
teen uusiminen voidaan siirtaa 10-15 vuo-
della eteenpain. Nailla investoinneilla vai-
kutetaan mydnteisesti Helsingin ratapi-
han toimintaan pitkalle tulevaisuuteen.

piteitd on jo tehty. Helsingin ratapihalle arvostanut asemarakennuksen maailman  Heidi Mdenpdd
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Liikenteen rahoihin leikkauksia

Hallitus vahvisti 2.4.2014 valtiontalouden kehykset seka julki-
sen talouden suunnitelman vuosille 2015-2018. Liikennepoli-
tiikkaa koskevat paatokset heikentévat liikennevaylien kuntoa.
Litkenteen vaylarahoituksesta saastetaan 100 miljoonaa euroa
vuodessa. Vuonna 2012 hyvaksytyn lilkennepoliittisen selonteon
linjausten mukaisesti vaylainvestoinneista piti siirtéa 100 mil-
joonaa euroa vuodessa lilkenneverkon pieniin investointeihin ja
yllapitoon vuodesta 2016 alkaen, mutta tasta siirrosta luovutaan.
Vuonna 2015 100 miljoonan euron leikkaus kohdistuu suoraan
perusvaylanpidon rahoitukseen.

Joukkoliikenteen palveluiden oston ja kehittdmisen méaara-
rahat vahenevat 5 miljoonalla eurolla vuodessa. Valtionavustus
yksityisten teiden kunnossapitoon véhenee 2 miljoonalla eurolla
vuodessa. Hallituskauden viela aloittamattomat liilkennehankkeet
toteutetaan sovitusti edellisen vuoden ohjelmoinnin ja kehysten
mukaisesti. Hallitus kdynnistaa Pisara-radan toteuttamisen ja
tahan liittyvan rahoitusmallin valmistelun seka neuvottelut rahoi-
tusosuuksista.

Hallitus paatti myds kasvupanostuksista vuosille 2014 ja
2015. Keskeisimmat panostukset liittyvat uutta kasvua ja tulevai-
suutta luoviin osaamis- ja innovaatioinvestointeihin seka nope-
asti tyollistaviin litkennehankkeisiin. Vuonna 2014 kohdistetaan
20 miljoonaa euroa ja vuonna 2015 30 miljoonaa euroa kerta-
luonteisiin investointeihin ty6llisyyden ja kasvun kannalta kriit-
tisimman litkenneinfrastruktuurin vahvistamiseen. Valtatie 6:n
rakentaminen aloitetaan nopeutetusti jo vuonna 2014.

(Litkenne- ja viestintaministeri®)

Mipro uudistaa Lansi-Suomen
lilkenteenohjauskeskuksen

Liikennevirasto ja Mipro ovat tehneet sopimuksen Lansi-Suomen
rautatieliikenteen kauko-ohjausjarjestelméan (TAKO) moderni-
sointihankkeesta. Mipron toimittamalla kauko-ohjausjariestel-
malla korvataan olemassa oleva Tampereen kauko-ohjausjarjes-
telma (TAIKA).

Lansi-Suomen kauko-ohjausjarjestelmalld ohjataan rauta-
tieliikennetta alueella, joka kattaa noin neljasosan Suomen rata-
verkosta. Ratakilometreja alue sisaltéda noin 1400. Ohjausjar-
jestelman tulevalla toiminta-alueella on valvottavia ja ohjatta-
via elementteja runsaat 10 000 kappaletta: muun muassa 1800
opastinta ja 1250 vaihdetta. Mipron kokonaistoimitus sisaltaa
litkenteenohjausjarjestelman toteutuksen kyseiselle alueelle.
Nykyisten rataosuuksien lisdksi uuden jarjestelman alaisuuteen
liitetddn Tampereen ja Seindjoen ratapihojen ohjaus. Jarjestelma
sijoitetaan Tampereen Viinikkaan rakennettavaan uuteen litken-
teenohjauskeskukseen.

Mipron likenteenchjausjarjestelma MiSO CTC sisaltaa auto-
matiikkatoiminnot muun muassa junan seurantaan ja kulkutei-
den asettamiseen seké simulointitydkalut kayttdjien koulutuk-
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seen ja litkkennetilanteiden hallintaan. Jarjestelma liittyy lukuisilla
rajapinnoilla Litkenneviraston muihin litkenteenhallintajarjestel-
miin. Projektissa toteutetaan liitynnat myds kuuden eri toimitta-
jan asetinlaitejarjestelmiin, jotka ovat kayttssa ohjattavalla alu-
eella. Mipro toimittaa Lansi-Suomen kauko-ohjausjarjestelméan
kahdeksassa vaiheessa vuosina 2014 — 2018. Toimituksen koko-
naisarvo on noin 5,3 miljoonaa euroa.

(Mipro)

Junien kulunvalvontalaitteen vaikutus
turvallisuuteen

Junien kulunvalvontalaitteen kaytt6 on tarpeen saannoéllisessa
junaliikenteessd, mutta kayttépakon lieventamista voitaisiin har-
kita mm. ratatdissa kaytettévien koneiden kohdalla, selvida Tra-
fin uudesta analyysista. Junien kulunvalvonnalla on keskeinen
merkitys junaliikenteen turvallisuuden varmistamisessa, mutta
kulunvalvontajarjestelman veturilaitteen saatavuus ja hinta saat-
tavat erdisséa tapauksissa nostaa markkinoillepaasyn kynnysta
tarpeettomasti siitd saatavaan turvallisuushy6tyyn nahden.

Trafin analyysin mukaan turvallinen litkennginti on mahdol-
lista tietyissa tapauksissa myos ilman junien kulunvalvontalai-
tetta, kunhan veturinkuljettajan osaaminen on riittavaa. Ilman
kulunvalvontaa junan turvallisuus on paaasiassa veturinkuljetta-
jan oikean toiminnan varassa. Junan nopeus ei voi myoskaan olla
kovin suuri liitkennoitaessa kalustolla, jossa ei ole kulunvalvonta-
laitetta, koska opasteiden havaitsemiseen ja niihin reagoimiseen
on oltava riittavasti aikaa ja junan jarrutusmatkojen on pysyttava
riittavan lyhyina.

Kulunvalvontajarjestelma parantaa junaliikenteen turvalli-
suutta toistamalla opasteet ja nopeusrajoitukset veturinkuljetta-
jalle, valvomalla naiden noudattamista ja tekemalla tarvittaessa
pakkojarrutuksen.

Analyysi on luettavissa kokonaisuudessaan Trafin netti-
sivuilta osoitteesta www.trafi.fi/palvelut/julkaisut/2014_julkaisut

(Trafi)

Uuden metrojunan mallikappale varikolla

HKL:n Roihupellon metrovarikolle on toimitettu Helsinkiin tule-
vien uusien metrojunien mallikappale eli maketti. Maketti on
muuten luonnollisen kokoinen malli tulevan metrojunan ensim-
maisestd vaunusta, mutta oikeaa junaa lyhyempi. Mallin sisustus
ja ohjaamopdyta on rakennettu kuten tulevassa M300-sarjassa
pienid yksityiskohtia lukuun ottamatta.

- Mallista hahmottaa sen, minkalainen uudesta metrojunasta
tulee. Se auttaa niin tilaajaa kuin toimittajaakin yksityiskohtien
suunnittelussa ja siten saastaa rahaa, silla mahdollisia muu-
toksia on edullisempaa tehda tuotannon varhaisessa vaiheessa,
sanoo metrolitkennejohtaja Tapio Holtta.

Helsinkiin hankitaan M300-sarjan nelivaunuisia metrojunia
20 kappaletta. Uutta junakalustoa tarvitaan metrolitkenteen laa-
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jentuessa Espooseen. Junat toimittaa espanjalainen kiskoka-
lustovalmistaja Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles S.A.
eli CAF. Uudet junat ovat kaikkiaan 90 metria pitkia eli nykyisin
hiljaiseen aikaan litkennitavan junayksikdn mittaisia. Uusissa
junissa on tilaa 576 matkustajalle. Juna on kokonaan lapikavel-
tava eli vaunusta toiseen vaihtaminen matkan aikana on help-
poa. Junissa on myds ilmastointi. Ulkoasultaan junat tulevat
muistuttamaan M200-sarjan junia ja niiden ulkopinta ja penkit
tulevat jatkossakin olemaan oransseja.

Metrojuna varustetaan aluksi valiaikaisella ohjaamolla, jota
tarvitaan siirtymavaiheessa metron liikenteenohjausjarjestelmaa
automatisoitaessa. Valiaikainen ohjaamo puretaan metron auto-
matisoinnin valmistuttua ja paikat otetaan matkustajakayttoon.
Nyt esillé olevasta mallikappaleesta valiaikainen ohjaamo on jo
purettu, ja malli vastaa lopullista, kokonaan automatisoituna lii-
kenndivaa metrojunaa.

Ensimmaisen uuden M300-junan runko on jo valmisteilla
CAF:n tehtaalla Espanjan Zaragozassa. Ensimmé&inen juna saa-
daan Helsinkiin testeihin ja koeajoon ensi vuonna. Koko juna-
sarja toimitetaan vuosien 2015-2016 aikana.

(HKL)

Kiskovikoja paaradalla

Ratakiskojen tarkastuksissa on havaittu ns. vierintédvasymissa-
réja (head check) Rithimaen ja Tampereen valilla. Liikennevirasto
alentaa talla padradan osuudella junien nopeuksia turvallisuuden
varmistamiseksi. Viraston mukaan téllaiset kiskoviat ovat erittain
harvinaisia.

Vikoja on 8ydetty Rithimden ja Tampereen valilta vajaasta
20 kohdasta. Naissa kohdin junien nopeusrajoitus on 50 tai 80
km tunnissa, kunnes kiskot on vaihdettu. Kiskojen vaihtotéiden
lasketaan kestavan 2—-3 viikkoa. Yhteensa ratakiskoa vaihdetaan
runsaat 9 km.

Vikatyyppi on Suomessa uusi. Kansainvalisesti sita on esiin-
tynyt useampiraiteisilla nopean liikenteen paaradoilla, joissa tiet-
tya raidetta ajetaan lahes aina vain yhteen suuntaan noin 200
kilometrin tuntivauhtia. Ulkomaisten kokemusten mukaan vika-
tyyppi voi edetéd nopeasti murtumaan tai kiskon hajoamiseen.
Nopeusrajoitukset aiheuttavat junille alkuun 10-15 minuutin
my6hastymisia. Myothastymiset vahenevat sitd mukaa kuin rata-
kiskoja saadaan vaihdettua uusiin. Tarkastuksia jatketaan muilla
nopeilla radoilla, joilla veturijunien nopeus on yli 160 km/h.

(Hdmeen Sanomat)

Liikennejarjestelma.fi uutena palveluna
Valtakunnallinen litkennejarjestelman tilan seurannan portaali
Liikennejarjestelma.fi on avattu. Se tarjoaa seurantatietoja ja
analyyseja, jotka palvelevat liikennepolitiikan ja strategisen tason
suunnittelua ja paatdksentekoa 5-30 vuoden aikajanteella. Por-
taali on suunnattu kaikille niille, jotka tydssaan tai toiminnas-
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saan tarvitsevat koottua ja analysoitua seurantatietoa Suomen
litkennejarjestelman kehityksesta. Litkennejarjestelman tilan seu-
ranta on myos tarkea osa lilkennehallinnon toimintaympéaristén
seurantaa.

Litkennejarjestelma.fi-portaaliin on koottu Suomen liikenne-
jarjestelman tilan kehitysta keskeisesti kuvaavia indikaattoreita.
Sisalto on koostettu tallé hetkella saatavina olevista tietolah-
teista yhteistydssa tiedontuottajien kanssa. Palvelussa on lisaksi
linkityksia yksityiskohtaisemman tiedon l@hteille.

Portaalin ovat kehitténeet lilkenne- ja viestintdministerio, Lii-
kennevirasto, Liitkenteen turvallisuusvirasto Trafi ja [lmatieteen
laitos.

(Litkenne- ja viestintaministerio)

Siemens toimittaa uudet sahkoéveturit

Ensimmaiset sahkoveturit aloittavat lilkenteessa vuonna 2017, ja
koko kalustoera toimitetaan Suomeen vuoteen 2026 mennessa.
Nailla vetureilla korvataan vaiheittain 1970-luvulla hankitut neu-
vostovalmisteiset ensimmaiset sahkoveturit. Kaikkiaan VR:lla on
kaytdssa nyt kaikkiaan 155 sahkdveturia. Hankintaan liittyy myo6s
97 veturin lisatilauksen mahdollisuus. Vetureita voidaan kayttaa
seka matkustaja- etté tavaraliikenteessg, ja niiden huippunopeus
on 200 km/h. Yksi veturi voi vetaa reilut 2 000 tonnia painavan
junan.

Kyseesséa on energiatehokas séhkdveturi. Jarrutuksessa syn-
tyva sahkoenergia sydtetdan takaisin verkkoon. Veturin energian-
kulutus seisontatilassa on alhainen, ja uuden tekniikan ansiosta
hukkalampda syntyy aiempaa vahemman. Veturissa on myds
kaksi dieselmoottoria, joiden avulla voidaan korvata dieselvetu-
reita lyhyilla sahkoistamattomilla osuuksilla, kuten ratapihoilla ja
teollisuusradoilla.

Hankittavat veturit kuuluvat Siemensin uuteen Vectron-tuo-
teperheeseen. Veturi perustuu yhtion pitkaaikaiseen kokemuk-
seen veturinvalmistajana. Suomen olosuhteisiin tehdaan oma
versio. Esimerkiksi veturin ilmanottoon ja alustan rakenteisiin
liittyvat muutokset mahdollistavat liikenndinnin lumen ja jaan
keskelld. Veturi toimii —40 °C pakkasessa. Vectronia on testattu
muutamien vuosien ajan Keski- ja Pohjois-Euroopassa, myds kyl-
missa talviolosuhteissa.

Vuoden 2014 aikana vuorossa on valmistuksen aloittami-
nen, perusteellinen testaus seka hyvaksyttamismenettely. Ensim-
mainen kymmenen veturin era tulee Suomeen nailla nakymin
vuonna 2017. Laajamittainen sarjavalmistus alkaa vuonna 2018.

Veturihankinta on osa VR Groupin merkittavaa kalustoinves-
tointien sarjaa. VR-konserni on hankkinut ja hankkimassa lisaa
nopeaan litkenteeseen soveltuvia kaksikerroksisia matkusta-
javaunuja. Lahiaikoina valmisteilla on myds uusien dieselveturei-
den hankinta.

(Siemens)
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Lansimetron vaikutukset joukkoliikenteeseen

Lansimetro tuo nopean runkoyhteyden Eteld-Espoosta Laut-
tasaaren kautta Helsingin keskustaan ja Ita-Helsinkiin asti.
HSL:ssé& suunniteltu liityntalinjasto tarjoaa vahvat bussiyhtey-
det paitsi metroon, myds useimpien Espoon kaupunkikeskusten
valille. Yhdessa ne lisaavat joukkolitkenteen osuutta ja vahenta-
vat henkildautoilua.

"Lansimetron mydnteiset vaikutukset nékyvat paitsi Etela-
Espoon ja Helsingin keskustan valisilla matkoilla, myds laajem-
min seudullisesti”, joukkolitkennesuunnittelija Jonne Virtanen
HSL:sta sanoo. "Vaikutusarvioiden mukaan Lansimetro liitynta-
linjastoineen kasvattaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta seu-
dulla 1,1 prosenttiyksikkda ja houkuttelee joukkolitkenteeseen
arkipaivisin runsaat 11 000 uutta matkustajaa. Heista kaksi kol-
masosaa siirtyy henkildautoista ja loput kevyesta litkenteesta.”

Esimerkiksi tydmatkaliikenteessd matkustetaan paljon Hel-
singin keskustan poikki, joten Lansimetro tekee itdisen kantakau-
pungin ja Eteld-Espoon tai Lauttasaaren valisista joukkolitkenne-
matkoista entistd houkuttelevampia.

Lansimetron liityntalinjastosuunnitelma téhtaa selkeaan ja
tehokkaaseen linjastoon, joka palvelee niin liityntayhteyksia kuin
kuntien sisaista ja niiden valista litkkumista. Useat Eteld-Espoon
bussilinjat litkenndivat nykyista tiheammilld vuorovaleilla. Bussi-
linjojen maaraa on karsittu, mutta kavelymatkat pyséakeille saily-
vat kohtuullisina.

Nykyiset Lansivaylaa pitkin litkkenndivat seutulinjat ja suo-
rat yhteydet Lauttasaaresta Helsingin ydinkeskustaan lakkaute-
taan, koska ne ovat metron kanssa paallekkaisté joukkoliikenne-
palvelua. Lauttasaaresta sailyy kuitenkin bussiyhteys Erottajalle.
Etela-Espoossa Matinkyla ja Tapiola ovat jatkossa keskeiset jouk-
koliikenteen solmukohdat, joissa vaihdetaan bussista metroon ja
painvastoin.

Lisatietoja: www.hslfi

(HSL)

Liikenneministerio6 ei kannata lansimetron jatketta
Litkenneministerid ei esité rahoitusta lansimetron jatkeelle
Espoon Matinkylasta Kivenlahteen. Espoon toiveena on ollut,
ettd hallitus paattaisi maksaa 30 prosenttia metron jatkeesta.
Espoo on arvioinut lansimetron jatkeen kustannuksiksi noin
770 miljoonaa euroa, joten valtiolta toivottu osuus olisi 230 mil-
joonaa. Jo rakenteilla oleva lansimetron osuus Ruoholahdesta
Matinkylaan on kuitenkin kallistunut vajaassa kymmenessa vuo-
dessa noin 400 miljoonasta l&hes miljardiin euroon.

Lansimetron jatkeen hyddyt jadvat Espoon teettamassa arvi-
ossa kustannuksia pienemmiksi. Espoo on kiirehtinyt metrohan-
ketta silla perusteella, ettd sen rakentaminen myéhemmin tulisi
vield kalliimmaksi.

(HS)
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Kehdrata: Suomen ensimmainen taysin
maanalainen rautatieasema valmistui

Ensimmainen Keharadan kahdesta uudesta tunneliasemasta

on valmistunut. 40 metrin syvyydessé sijaitseva Aviapolis on
samalla Suomen ensimmaéainen taysin maan alla sijaitseva rauta-
tieasema.

Suomen mittakaavassa ainutlaatuinen rakennusurakka aloi-
tettiin toukokuussa 2009 louhimalla maanpinnasta 40 metrin
syvyyteen ulottuva huoltotunneli. Huoltotunnelista urakka eteni
varsinaisen asemahallin seka edelleen rautatietunnelien louhin-
taan ja lujittamiseen.

— Aviapoliksen tydmaahan kuului kaarevan asemahallin lou-
hinnan ja varustelun liséksi kahden rautatietunnelin rakentami-
nen noin kilometrin mitalta seka lentokentan etta Vantaankosken
suuntaan. Vaativalla tunnelitydmaalla tydskenneltiin samanai-
kaisesti parhaimmillaan jopa 20 eri osakohteen parissa, projekti-
paallikkd Juha Kansonen Liikennevirastosta kertoo.

Aviapoliksen aseman yleisilmettd leimaavat punaiset beto-
niseinat ja laiturialueen ylle kaartuvat terédsrangat. Maan paalla

www.algoltechnics.fi
09 509 9239

>ALGOL

TECHNICS

KESTAVIA JA TURVALLISIA
RAUTATIETEKNIIKAN
TUOTTEITA.
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Aviapoliksen asemasta nakyy matkustajille aseman kaksi sisaan-
kayntipaviljonkia.

Tulevaisuudessa tunneliasema palvelee Aviapoliksen uudella
yritys- ja asuinalueella tydskentelevia ja asuvia. Asemalle mah-
tuu parhaimmillaan jopa yli 2 000 yhtaaikaista matkustajaa. Len-
toasemalle Aviapoliksesta hurauttaa junalla muutamassa minuu-
tissa, ja Helsingin keskustaan matka taittuu puolessa tunnissa.

Keharata on 18 kilometria pitkd, poikittainen raideyhteys, joka
yhdistaa Vantaankosken radan lento-aseman kautta paarataan
Vantaan Hiekkaharjussa. Keharadalle tulee ensimméaisessa vai-
heessa viisi uutta asemaa: Lentoaseman ja Aviapoliksen tunne-
liasemat seka Leineldn, Vehkalan ja Kiviston pinta-asemat. Ase-
mavarauksia rakennetaan Petakseen, Viinikkalaan ja Ruskea-
santaan. Litkenndinti keharadalla aloitetaan heinakuussa 2015.
Keharata on Litkenneviraston, Vantaan kaupungin ja Finavia
Oyj:n yhteishanke.

(Litkennevirasto)

Sein&'en
Kiinliorukenne Oy

Tarjoamme luotettavuutta ja vankkaa
ammattitaitoa kaikessa maa- ja vesiraken-
tamisessa yli 30 vuoden kokemuksella

¢ sillat ja siltojen korjaukset ¢ siltojen tunkkaukset
¢ betonirakentaminen ja -saneeraukset e erikoisrakenteet

Seindjoen Kiintorakenne Oy
Tekijantie 8, 60510 Hyllykallio

Puh. (06) 420 6800 | Gsm Veli-Matti Poikela 0400 854 235
veli-matti.poikela@kiintorakenne.fi | www.kiintorakenne.fi
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Leipzigin alitse uutta rautatieta

Leipzigin nykyinen paarautatieasema (Leipzig Hbf) Saksassa oli
noin 100 vuotta Helsingin tapaan pussiasema, joka oli junien
paateasema. Se sijaitsee keskustan pohjoislaidalla. Vierekkaisia
laituriraiteita oli 26 (Helsingissé on 19). Kaupungin etelélaidalla
toimi lisaksi oleellisesti pienempi Bayerischer Bahnhof vuo-
teen 2002 saakka. Etelastakin tulevat junat joutuivat kiertamaan
keharataa paastakseen paaasemalle. Tavoitteena oli ollut jo pit-
kaan parantaa merkittavasti kaupungin ja ymparistén joukkolii-
kenneyhteyksia rakentamalla padasemalta kaupungin alittava
uusi rautatie, joka mahdollistaisi lapikulkuliikenteen pohjoisesta
etelddn ja toisi mukanaan mm. taysin uuden aseman aivan ydin-
keskustaan kauppatorin alle.

Paatds suurinvestoinnista tehtiin 2003. Upouusi rautatie
otettiin kayttodn 15.12.2013. Tunneliradan pituus ramppeineen
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Leipzigin padrautatieaseman raidehalliin on tehty valtava kuilu,
josta asiakkaat liukuvat tunneliasemalle. Kolo antaa myds luon-

nonvaloa ja avaruutta maanalaiselle asemalle. Tunneliaseman
raiteet nakyvat alhaalla. Kuilun tilalta on purettu muutama
vanha laituriraide.
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on 4,3 km. Asemia lukuun ottamatta radalla on kaksi vierekkaista
yhdeksan metrin halkaisijallista ratatunnelia. Radalle tuli nelja
asemaa: Leipzig Hbf, Leipzig Markt, Wilhelm-Leuschner-Platz ja
Bayerischer Bahnhof. Kaikki ovat kaksiraiteellisia keskilaiturillisia
asemia. Paarautatieaseman alle rakennetun tunneliaseman mat-
kustajalaiturit tehtiin 215 metria pitkiksi, jotta niitéd voi kayttaa
tulevaisuudessa osa kaukojunistakin. Muiden asemien laiturei-
den pituus on 140 metria. Kaikilla asemilla on moderni ja valoisa
sisustus, suurelta osin ledivalaistuksella. Rata on toteutettu kiin-
toraiteena ilman raidesepelia. Ajojohto on tehty kiintoajojohtona.
Turvalaitteet opastimineen ovat perinteisia eli tassa ei ole [&h-
detty esim. eurooppalaiseen ETCS-jarjestelmaan.

Liikenne aloitettiin S-Bahn-konseptilla (5-Bahn Mittel-
deutschland) eli entinen paikallisjunaliikenne korvattiin tihealla
[8hijunaliikenteelld. Hankkeeseen kuuluu kuusi S-Bahn-linjaa.
Samassa yhteydessé keskustan ulkopuolellakin aikaisempia pai-
kallisliikenneasemia uusittiin. Infrastruktuuri-investointien koko-
naiskustannuksiksi tuli 960 miljoonaa euroa sisaltaen ymparis-
ténkin asemia ja vanhojen ratojen lisaséhkoistyksia.

Uuden rautatien kayttdéon oton yhteydessa myos ahilitken-
teen litkkuva kalusto uusittiin. DB Region tytaryhtio S-Bahn Mit-
teldeutschland GmbH hoitaa liikenteen 51 upouudella Talent 2
-sédhkdmoottorijunalla. Niista 36 on kolmeosaisia ja 15 nelivau-
nuisia. Ensimmaiset junat saatiin litkenteeseen Leipzigin ja Hal-
len valille elokuussa 2013, toki talloin vield kdyttéen vain paaase-
man maanpaallisia raiteita.

Nyt junia kulkee tunneliradalla suuren osan vuorokautta vii-
den minuutin valein kumpaankin suuntaan haarautuen sit-

Leipzig Hbf:n upouusi tunneliasema ja yhta uusi S-Bahnin
Talent 2 -juna linjalla S 3 Halleen. Radalla on kiintoraide ja
sahko otetaan kiintoajojohdosta.
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ten pohjois- ja etelapaassa monille eri
radoille. Padrautatieaseman maanpaalli-
sia raiteita kayttaa edelleen kaukoliikenne
seka yksittaiset, [ahinna dieselkayttoiset
paikallisjunalinjat. Maan pinnalle on saatu
samalla runsaasti lisda kapasiteettia ja lii-

kenteen vahennyttya se on entista tasmal-

lisempaa. Kaiken kaikkiaan tamé hanke Kaukoliikenne IC- ja ICE-junineen kayt-
on mielenkiintoinen vertailukohde niin taa edelleen perinteistéd maanpaallista
tekniikan kuin litkenteenkin kannalta Hel- asemaa.

singin seudun Pisara-hankkeeseen.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

www.eltelnetworks.fi

Eltel - Rautatierakentamisen osaaja

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

Eltelin edistédd yhteiskunnan kestavaa kehitysta tarjoamalla infraverkko-
ratkaisuja voimansiirto- ja jakeluverkkoihin, kiinted&n ja mobiilin tele-
viestintédan seka raide- ja tieinfrastruktuuriin.

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

ELYVEL

(7 INFRA OY
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Alppien ali — Gotthardin uusi
rautatie valmistumassa

Gotthardin uusi rautatietunneli, maailman
pisin, ja siihen liittyvat laajat ratajarjestelyt
ovat loppusuoralla. Uudesta rautatiesta on
tulossa uusimman eurooppalaisen rautatie-

Ensimmainen Gotthardbahn - legendaarinen
vuoristorata

Jo 1882 avattu alkuperdinen St. Gotthardin rata kuuluu legen-
daarisiin rautateihin ja on mita ilmeisimmin maailman laajimmin
tunnettu vuoristorata. Sveitsilaisille se on kansallisasia. Maine
perustuu erityisesti pohjoisrampin mahtaviin rataspiraaleihin ja
niiden alueella junan ikkunasta avautuviin upeisiin, jopa hen-
keasalpaaviin maisemiin. Wassenin kirkko lienee tunnetuin alp-
pikirkko, koska se nakyy lukuisia kertoja vuorotellen junan kum-
mallakin puolella junan kulkiessa spiraaleja.

Gotthardin rata suunniteltiin yhdistamaéan Zurichin ja Luzer-
nin seudut Sveitsin italiankieliseen osaan. Erityisesti se kuitenkin
suunniteltiin Saksan ja Italian valiseen kauttakulkuliikenteeseen.
Ratatyot aloitettiin syyskuussa 1872; tyot alkoivat maailman sil-
loin pisimman tunnelin rakentamisen kaynnistamiselld. Gott-
hardin 15 km pitka tunneli saatiin puhkaistua 1880. Rata avattiin
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tekniikan ndyteikkuna. Ratkaisut on toteutettu
sveitsildiseen tapaan suurimmalla mahdol-
lisella huolellisuudella tavoitteena erittain
luotettava ja tasmallinen rautatie.

1.6.1882. Varsinainen vuoristo-osuus alkaa Erstfeldista ja paattyy
eteldssa Biascaan. Perustunneli vie Goschenenin asemalta Airo-
loon. Litkenteen voimakkaan kasvun takia rata taydennettiin kak-
siraiteiseksi 1890-96; Gotthardin tunneli oli onneksi louhittu jo
alun perin kahta raidetta varten ja toinen raide valmistui siihen
jo 1883. Radan sahkoistys otettiin kayttdéon toukokuussa 1921.
Radan linjaus on sailynyt alkuperaisena.

Gotthardin radan kunnossapito on hyvin vaativaa. Radalle on
lisatty lumi- ja maanvydrymasuojia, mutta viimeksi kesalla 2012
laaja maanvydryma katkaisi tamén valtasuonen litkenteen nel-
jaksi viikoksi ja marraskuussa 2012 jalleen vajaaksi viikoksi. Pie-
net kaarresateet ja vilkas lilkenne puolestaan lyhentavat kiskojen
elinkaarta. Joka tunti molempiin suuntiin kulkee 2-3 matkustaja-
junaa ja niiden valissa lukuisia tavarajunia.

Gotthardin radan nousut ovat vetokalustolle hyvin haastavia.
Nousuja onkin kaytetty usein uuden eurooppalaisen litkkuvan
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Wassenin kyla ja vasemmalla ylhaalla
kirkko Gotthardin radan pohjoisrampilla.
Kuva on otettu kolmannelta ratatasolta,
alin jaa kirkon taakse.

kaluston mitoitusperusteena, myos jatku-
van jarrutuksen osalta. Radan keskikalte-
vuus 46 km:n matkalla on 21 9%. Suurin
yksittdinen kaltevuus on 27 %o.

Sveitsissé on voimakas tahtotila siir-
taa mahdollisimman suuri osa pohjois-
eteléasuuntaisesta Alppien poikki kulke-
vasta tavaralitkenteestd kumipyorilta kis-
koille. Siksi nykyinen mutkikas rata saa
pian alapuolelleen uuden Gotthardin
radan. Uuden tunnelin pituudeksi tulee
perati 57,1 km. Talloin Gotthard saa itsel-
leen takaisin maailman pisimman rauta-
tietunnelin ennatyksen; talla hetkella pisin
on Seikan-tunneli Japanissa. Ennatys
tulee sdilyméaan kunnes kiinalaiset toteut-
tavat meren alaisen tunnelin Dalianin ja
Yantain valille, Vanha Gotthardin rata s&i-
lyy litkenteelld; sen kautta kulkevat jat-
kossakin matkustajajunat tunnin valein
molempiin suuntiin, joten Wassenin kirk-
koa voi tulevaisuudessakin ihailla juna
ikkunasta. Vanha rata muodostaa myos
vaihtoyhteyden Goschenenistd hammas-
rattailla Andermattiin nousevalle kape-
araiteiselle radalle. Suurin mahdollinen
nopeus tunnelissa tulee olemaan 250
km/h.

Lotschbergin uusi tunnelirata
Toinen etela-pohjoissuuntainen valta-
suoni on Gotthardista l@nteen sijoittuva
Simplonin ja Létschbergin ratojen yhdis-
telma.

3"‘” P A

Kun Lounais-Sveitsin ja Italian vali-
nen Simplonin rata avattiin 17.5.1906, tuli
Simplon-tunnelista (19 803 m) maailman
pisin tunneli. Radalle rakennettiin myds
pisin Alpeille koskaan tehty spiraalitun-
neli (Varzo-tunneli, 2 968 m). Spiraalitun-
nelissa rata kiertaa kallion sisdssa nousun
voittamiseksi likipitaen tédyden ympyran.
Simplonin rata on 7.11.2004 alkaen koko-
naan kaksiraiteinen. Kaksiraiteistaminen
on monin paikoin vaatinut aivan uuden
2-raiteisen radan rakentamisen.

Lotschbergin rata on puolestaan
Simplonin pohjoinen jatkoreitti Sveitsin
Bernin Alppien poikki. Rata kuuluu yksi-
tyiselle BLS-rautatieyhtiélle. Varsinkin
eteldpaan nousu Rhone-joen laaksosta
on hyvin vaikuttava. Rata avattiin litken-
teelle 15.7.1913. Paatunnelin pituudeksi
tuli 14,6 km. Radan kapasiteetti kuiten-

62317 Ferrovia dal Gottardo,] Pienctondo Viedetio e Gallarla
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kin vahitellen tayttyi ja rinnalle paatet-
tiin rakentaa uusi suorempi ja loivempi
rata vanhan jaadessa kuitenkin edelleen
kayttoon. Lotschbergin uusi rautatietun-
neli puhkaistiin 28.4.2005. Puhkaisupéiva
voitiin maarittéa paivan tarkkuudella jo
kuusi vuotta etukateen, mika on osoitus
hyvin onnistuneesta projektista. Tunne-
lin pituus on 34,6 km. Uusi Létschbergin
rautatie avattiin liikenteelle joulukuussa
2007. Tunnelijarjestelma koostuu valta-
osin kahdesta rinnakkaisesta tunnelista,
vaikka osa radasta on yksiraiteinen. Nyt
kaukoliikenne ja valtaosa tavaraliiken-
teesta kayttavat uutta rataa, ja taajamalii-
kenne sekéa osa tavaraliikenteesta vanhaa
luonnonkaunista rataa. Monia Létschber-
gin uuden rautatien suunnitteluratkaisuja
sovelletaan nyt uudelle Gotthardin radalle.

Gotthardin rata (oikealla) ja Létschber-
gin rata (vasemmalla) Sveitsin rataverk-
kokartalla. Kummallakin reitilla nakyvat

vanhat ja uudet radat.

Alkuperainen Gotthardin rata on myos
rakennus- ja kulttuurihistoriallisesti
arvokas. Eteldramppia Biaschinassa viela
ennen sahkdistysta. Rata kulkee kol-
messa tasossa. Kokoelma M Nummelin.
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Uusi Gotthardin rautatie
Uusi lilkennejarjestelma muodostu
uudesta Gotthardin tunnelista (57,1 km),
radan eteldiselle jatkeelle Bellinzonan ete-
lapuolelle tulevasta Cenerin tunnelista
(15,4 km) seka naiden valille ja etela- ja
pohjoispuolille tulevista yhdysosuuk-
sista nykyiseen rataverkkoon. Kun kaikki
on valmista, lyhenee matka Sveitsin lapi
Baselista Chiassoon 40 kilometrill&.
Gotthardin tunnelin ty6t ovat hyvin
aikataulussa. Ensimmaiset koeajot tunne-
lin eteléapaasséa Bodion ja Faidon valilla 13
km pitkalla osuudella paastiin aloittamaan
16.12.2013. N&illd koestetaan erityisesti
kaikkien tunnelijarjestelmien yhteentoimi-
vuutta (tunnelikiinteistétekniikka, rata, tur-
valaitteet, sahkdistys, energiansyotto, vies-
tiyhteydet, jne). Aivan alussa koeajoissa
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kaytettiin vanhaa, jo romutusta odottavaa
kalustoa, koska Lotschbergin radan koke-
musten mukaan alkuvaiheessa uusista
betonirakenteista irtoaa niin paljon polya,
ettd se tuhoaa kalustoa. Taman jalkeen koe-
ajoissa kaytetaan 460-sarjan veturia (VR:n
Suomen Sr2:n sisarveturi), kahta henkil®-
vaunua ja ohjausvaunua. Nopeutta noste-
taan asteittain 230 km/h asti. Taman koe-
ajovaiheen odotetaan valmistuvan kesa-
kuussa 2014. Saatuja tuloksia hyddynne-
taan vield koko tunnelijarjestelman viimeis-
telyssa. Koko tunnelissa koeajot aloitetaan
2015 puolella. Talldin koejunana kaytetta-
neen Saksan DB:n ICE-S -koejunaa, jolla
voidaan koestaa tunneli sen normaalille
maksiminopeudelle 250 km/h ja koeajono-
peudelle 275 km/h asti. Naista koeajoista
vastaa vield tunneliprojektiorganisaatio.

BLS jarjesti Létschbergin vanhan radan
100-vuotisjuhliin ainutlaatuisen spek-
taakkelin. Rata avattiin liikenteelle
15.7.1913. Sitd juhlittiin radan pohjois-
rampilla jo kesalld 2013 ja etelédrampilla
syyskuussa 2013. Varsinkin radan ete-
lapaan nousu Rhdne-joen laaksosta on
hyvin vaikuttava. Siksi kalustokavalkadi
jarjestettiin etelapaassa Luogelkin sil-
lalla. Illan hamarryttya léhes kaksitun-
tisessa paraatissa oli hammastyttava
maara liikkuvaa kalustoa radan historian
ajalta. Ohjelmaa tdydensivat valoefek-
tit ja musiikki. Edellisen kerran vastaa-
vantyyppinen spektaakkeli jarjestettiin
Sveitsissa, kun Gotthardin rata taytti 100
vuotta 1982. Seuraava suurtapahtuma
tulee olemaan uuden Gotthardin radan
avaaminen 2016.

Tulevan paalitkennditsijan eli SBB:n
koeajot aloitetaan kesakuussa 2016;
sitd ennen 4.-5.6.2016 alueella viete-
taan suurta kansanjuhlaa. Normaaliin
kayttdon uusi tunnelirata otetaan jou-
lukuussa 2016, Ceneri-tunneli suunni-
telmien mukaan kolme vuotta mydhem-
min. Liséksi Gotthardin pohjoispuolinen
yhdysrata Arth -Goldaun ja Zugin valilla
uudistetaan perusteellisesti 2016-18;
junat kulkevat téna aikana kiertoreittia.
Kaiken pitaisi olla valmista joulukuussa
2019. Tallein esimerkiksi Zlrichin ja Mila-
non valinen henkiltlitkenteen matka-aika
tulee olemaan 2 tuntia 58 minuuttia; nyt
se on nopeimmillaan 3 tuntia 41 minuut-
tia, usein yli nelja tuntia. Tavaraliiken-
teessa nopeutus on vield suhteessa paljon
suurempi, kun nykyisella radalla kaytetta-
vien apuvetureiden lisdys ja irrotus pois-
tuu. Uuden Gotthardin radan valmistut-
tua vanhalla radalla jaa kulkemaan tun-
neittain kulkeva taajamajuna palvelemaan
nykyisia valiasemia ja kauniita maisemia
kaipaavia matkailijoita. Matka uutta rataa
tulee olemaan nopea, mutta maisemat
&hinna tunneliseinia ja meluaitoja.

Ratatekniikkaa
Tunnelirautatien kaikissa komponenteissa
pyritdan mahdollisimman hyvaan kaytet-

Uusi Gotthardin ratatunneli saatiin puh-
kaistua suunnattomalla "Sissi”-pora-
koneella 15.10.2010. Koneen paino on
perati 225 tonnia. Kuvan poraterdn hal-
kaisija on 9,43 m.
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Semmering  Gloggnitz—Mirzzuschlag
Brenner Innsbruck-Brenner
Mont Cenis  Modane-Culoz

St. Gotthard  Erstfeld-Biasca

Arlberg Innsbruck-Feldkirch
Ofot Riksgransen—Narvik
Albula Chur-St. Moritz
Simplon Brig-Domodossola
Bergensbana Oslo-Bergen

Tauern Schwarzach St. V.-Villach
Bernina St. Moritz-Tirano
Mittenwald  Innsbruck-Scharnitz
Lotschberg  Spiez-Brig

Flam Myrdal-Flam
Lotschberg  Frutigen-Visp (uusi)

St. Gotthard  Erstfeld—Bodio (uusi)

*) raideleveys 1000 mm

Itavalta
Itavalta—Italia
Italia—Ranska
Sveitsi
Itavalta
Ruotsi-Norja
Sveitsi
Sveitsi-Italia
Norja
[tavalta
Sveitsi-Italia
[tavalta
Sveitsi

Norja

Sveitsi
Sveitsi

25 %o
25 %o
30 %o
26 %o
31 %o
18 %o
35 %o
25 %o
21,5 %o
27 %o
70 %o
38 %o
27 %o
55 %o
13 %o
7 %o

Merkittdvimpid eurooppalaisia vuoristoratoja:

Kaltevuus Rmin

Valm.
190m 1854
285 m 1867
350m 1871
280m 1882
250m 1884
300m 1902
100 m *) 1903
300m 1906
250m 1909
250m 1909
45m*) 1910
200m 1912
300m 1913
1Z0m 1942
4000 m 2007

5000 m 2016

tavyyteen. Esim. ajojohdon kannattimien
sinkitysta on paksunnettu normaalista
(150 um yleisesti kaytetyn 120 um sijasta)
ja ajojohdon mekaanista kestavyyttad on
parannettu lisddmalld hopean osuutta.
Alumiiniosia on valtetty, koska alumiini
hapettuu jonkin verran ajan kuluessa.
Keraamisia eristeita ei kayteta, vaan elin-
kaareltaan pidempia silikonilla suojattuja
lasikuidulla vahvistettuja muovieristimia.

Raide toteutetaan kiintoraiteena,
jossa ei ole lainkaan sepelitukikerrosta.
Tama on perusratkaisu kaikissa uusissa
eurooppalaisissa nopean litkenteen rauta-
tietunneleissa. My6s vaihteet asennetaan
ilman sepelia.

Liikenteenohjaus uudella radalla
tapahtuu ETCS 2 -jarjestelmalld. Tama on
jo kaytdssa uudella Lotschbergin radalla
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ja toimii sielld sisddnajovaiheen jalkeen

moitteettomasti. Koko Gotthardin ratayh-

teydeltd edellytetadn kolmen minuutin

junavalia. Tama on haasteellista varsinkin

vanhojen ratojen osuuksilla, missa suo-
jastusvalia joudutaan pienentamaan.

Uusi liikenteenohjauskeskus
Gotthardin ja Cenerin tunnelien kiin-

teistd- ja turvallisuusjarjestelmat, liikenne

koko alueella Arth-Goldausta etelaan ja
sahkoéradan ohjaus tullaan ohjaamaan

uudesta lennonjohtotornia muistuttavasta

Polleggion liikenteenohjauskeskuksesta.
Se otettiin kayttddn huhtikuussa 2014
(&helld uuden Gotthardin tunnelin ete-
apaata. Tyontekijoita keskuksessa tulee

olemaan kaikkien jarjestelmien valmistut-

tua perati 160.

Gotthardin radan ja koko seudun rauta-
tieliikenne tullaan ohjaamaan Polleggion
uudesta liikenteenohjauskeskuksesta,
paikallisesti lempinimeltaan "Perisco-
pio”. Rakennuksen suuren koon voi hah-
mottaa vasemmalla olevasta autostal!

Liikkuvan kaluston
erityisvaatimuksia

Kulunvalvonta perustuu niin Létschber-
gin uudella radalla kuin tulevalla Gott-
hardin radallakin ETCS 2 -tasoon, joten
vetokalustossa tulee olla ETCS-veturi-
laitteet. Taman liséksi Sveitsin rautatie-
turvallisuusviranomainen edellyttaa nai-
hin tunneleihin matkustajajunien moot-
tori- ja laitetiloihin palohalyttimet. Koska
Lotschbergin radalla taméan toteuttami-
nen ei ollut mahdollista koko kalustolle
vaaditussa ajassa, on siella voimassa
poikkeuslupa, jolla halytinvaatimus valte-
taan matkustajajunien lisamiehityksella.
Sen sijaan Gotthardin radalla vaatimus
on ehdoton. Siksi mm. 13 sarjan Re 460
veturia ja niiden vakiojunarungot varuste-
taan vaadittavilla lisalaitteilla. Suurin osa
radan kaukoliikenteestd tullaan ajamaan
ETR 610 -ja ICN -moottorijunilla, jotka
varustetaan néilla aitteilla.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

Gotthardin tunnelin raiteenvaihtopaikan
rataty6t kdynnissa Sedrunin valiliikenne-
paikalla. My6s vaihteet toteutetaan kiin-
toraideratkaisuna. Vaihteessa on kaan-
tyvakdrkinen risteys. Kuva © AlpTransit
Gotthard AG.
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Tekninen valvomo Pasilaan

Yleista

Keharadan valmistumisen maalilinja alkaa pikkuhiljaa hahmot-
tua "horisontissa”. Sen myota keharadan kiinteisto- ja tunneli-
tekniikan jarjestelmien kayttdonotot ja testaukset alkavat pikku-
hiljaa kdynnistymaan, ja osin ovat jo kdynnistyneetkin. Keharata
valmistuessaan tuo paljon uutta tekniikkaa ja jarjestelmia niin
kiinteist®-, kuin tunneliautomaatioon liittyen. Nama tekniset jar-
jestelmat vaativat ymparivuorokautista valvontaa ja valvontata-
pahtumien mukanaan tuomia toimenpiteitd. Taméan johdosta Lii-
kennevirasto on perustamassa Pasilaan teknista valvomoa kulu-
van vuoden aikana, joka on ensimmé&inen laatuaan Liikenneviras-
ton valvomoperheessa.

Valvomohenkiléstdn hankinta on parhaillaan kaynnissa ja
24/7 - toiminta teknisessa valvomossa on tarkoitus aloittaa vuo-
den 2015 alusta. Tatd ennen hankittava henkildsté on koulutet-
tava ja perehdytettéava valvottaviin jérjestelmiin ja muihin valvo-
mon tehtaviin. Lisaksi paivystajille annetaan laaja koulutus poik-
keustilanteiden hallintaan liittyviin tehtaviin.

Pasilaan sijoittuvan teknisen valvomon kanssa samaan huo-
netilaan tulee vuoden 2015 alkupuolella siirtymaan nykyisin Hel-
singin linnunlaulussa sijaitseva kayttokeskus. Keh&radan kayt-
todnoton jalkeen siirretdan kayttdkeskuksesta Savion tunnelin
kiinteisto- ja tunneliautomatiikan valvonta tekniseen valvomoon.
Nain saadaan kaikki tunneli- ja kiinteistovalvonta keskitettya
samaan valvomoon. Jatkossa kayttokeskus ja tekninen valvomo
tukevat toiminnallisesti toisiaan etenkin normaalista poikkea-
vissa tilanteissa.

Teknisella valvomolla tulee olemaan merkittava rooli tunne-
lissa mahdollisesti tapahtuviin poikkeaviin tilanteisiin. Yhtey-
denpito pelastus- ja muiden viranomaistahojen, seka litkenteen-
ohjauksen kanssa poikkeustilanteissa on merkittava osa tekni-
sen valvomon paivystajan tehtévakuvaa. Valvomon paivystéjan

RFID -jarjestelma liikkuvan kaluston vaununumeron selvittami-
seksi
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on hallittava toiminta normaalista poikkeavissa tilanteissa ilman
ylimaaraista viivetta. Toiminta valvomossa tulee tapahtua yhtéa-
lailla "automaattisesti”, kuin toimivat valvottavat jarjestelmatkin.
Toimintaa tukemaan on ennalta tehty toimintakaaviot ja -kortit,
jotka paivitetdan tarpeen mukaan. Toimintakaavioiden laadin-
nan yhteydessé on pyritty ottamaan huomioon kaikki mahdolliset
poikkeavat tilanteet, mita tunnelissa ja asemilla voi tapahtua.

Selkea tehtavakahtiajako

Teknisen valvomon teht&va tavoitetilassaan tulee selkedsti
jakaantumaan kahteen eri kokonaisuuteen. Toinen on tunneli- ja
kiinteistdautomatiikan valvonta ja niiden vaatimat toimenpiteet
niin normaali- kuin poikkeavissakin tilanteissa. Ja toinen koko-
naisuus taas on liikkuvan kaluston valvontajarjestelmiin liittyva
valvonta, analysointi ja analysoinnin tuloksena tehtavat toimen-
piteet.

Mika liikkuvan kaluston valvonta
Liikkuvan kaluston valvonnalla seurataan vetokaluston, vaunu-
jen ja junayksikdiden ominaisuuksia, joilla on suoraan tai valilli-
sesti rajapinta perinteisen ratainfrastruktuurin kanssa. Liikkuvan
kaluston eri valvontajarjestelmat ovat maantieteellisesti sijoittu-
neet koko rataverkolle.

Liikkuvan kaluston valvontalaitteista saatava tieto ja tie-
don pohjalta tehtavat toimenpiteet tulevat ennaltaehkaisemaan
radan, sen laitteiden ja itse liikkuvan kaluston vaurioitumista
merkittavasti. Valvontatiedon analysoinnilla kun havaitaan riitta-
van hyvissa ajoin kaluston alkavia vikoja, ja tietysti jo olemassa
olevia vikoja. Talla hetkella Liitkenneviraston hallinnoimalla rata-
verkolla olevia litkkuvan kaluston valvontajarjestelmia ovat RFID,
LAKU, VEKU ja APMS valvontajarjestelmat. Nuo monelle tunte-
mattomat lyhenteet on alla hieman avattu sanoin ja kuvin.

== i

LAKU -jarjestelma liikkuvan kaluston jarru- ja laakerilampétilan
valvontaan
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VEKU -jarjestelma pydrien rataan aiheuttamien voimien mittaa-
miseksi

Valvontajarjestelmien tiedon jatkojalostaminen
Edelld mainituista liikkuvan kaluston valvontajarjestelmisté saa-
tava data on yhdistettava ja saatava siirtymaan eri toimijoille ja
osapuolille ymmarrettavassd muodossa. Taman seurauksena on
syntyméassa ohjelmasovellus, joka kantaa nime& VALTSU (Rau-
tatietekniikka-lehti numero 2/2013, jossa ollut erillinen artikkeli
VALTSU sovelluksesta).

VALTSU -sovelluksen tehtdvéna on naiden edelld mainittu-
jen valvontatietojen yhdistdéminen ja siirto ulkoisiin jarjestelmiin.
Yhdistetylla tiedolla saadaan selville kalustokohtainen historia-
tieto, jolloin alkavat viat voidaan paikallistaa hyvissé ajoin ja kor-
jaavat toimenpiteet tehda ennen vikojen kehittymista kriittiseksi.
RFID -tietoa voidaan my6s kayttaa kalustoyksikdiden paikanta-
miseen. Jos RFID -tieto puuttuu, saadaan yksildiva kalustotieto
LIIKE -jarjestelméan vaunuluettelon perusteella. RFID -tiedoin
taydennetty kuumakéayntihalytys on paikallistettavissa nopeasti
oikeaan vaunuun ja pyoraan, kun junahenkilékunnalla on kaytts-
saan suoraan vaunun numero pelkan akselitiedon sijaan.

Tekninen valvomo raportoi yll& mainittujen liikkuvan kaluston
valvontajarjestelmien toiminnasta Liitkenneviraston henkiléille ja
koordinoi toimintaansa useiden toimijoiden kanssa yhteistydssa.
Valvomo vastaa ala-asemien tuottamien halytysten ja tietojen
oikeellisuudesta seka jarjestelmien teknisesta toimivuudesta. Val-
vomoon kuuluu myos valvontalaitteiden kunnossapidon seuranta.

Varsinaisten liikkuvaan kalustoon liittyvien kiireellisten haly-
tysten kasittely ja niiden perusteella tehtavien toimenpiteiden
suorittaminen kuuluu edelleen litkenteenohjaukselle nykyisten
kaytantdjen mukaisesti. Litkennevirasto ei vastaa liikkuvan kalus-
ton toiminnasta tai kunnossapidosta.

Litkenteeseen liittyvien jarjestelmien halytyksiin reagoinnista
vastaavat alueelliset litkenteenohjauspisteet. Yleisen jarjestyksen
ja turvallisuuden valvonnasta, hairididen ja oikeudenloukkausten
ennaltaehkaisysta ja yhteistydsté poliisin ja muiden turvallisuus-
viranomaisten kanssa vastaa turvavalvomo, joka sekin on uutta
Liikenneviraston valvomoperheessa ja aloittaa toimintansa niin
ikdan vuoden 2014 aikana.

Tekninen valvomo ottaa vastaan vikailmoitukset ja maarit-
taa vasteajat yllapidon halyttdmiseksi. Valvomo on pidettava
ajan tasalla viankorjauksen kestosta ja valmistumisesta. Valvomo
myds koordinoi rataan kohdistuvat tyot ala-asemien laheisyy-
dessa yhdessa sidosryhmien kanssa.
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APMS -jdrjestelma liikkuvan kaluston virroittimen kunnonval-
vontaan

Tekninen valvomo voi avustaa Liikenneviraston operatiivista
johtoa tilannekuvan muodostamisessa tarpeen mukaan. Onnet-
tomuustilanteissa tekninen valvomo tukee pelastus- ja muuta
viranomaistoimintaa. Valvomon tehtéva on myos antaa tarvitta-
vat tiedot Onnettomuustutkintakeskuksen (OTKES) kayttoon.

Valvomon tehtaviin kuuluu valvontajarjestelmien seuranta,
yllapidon ja hallinnoinnin avustaminen. Valvomo antaa asiantun-
tija-apua teknisissé asioissa ja jalostaa kerattya dataa toimintaa
kuvaaviksi tunnusluvuiksi.

Keharadan tunneli- ja kiinteistoautomaation

valvonta

Edelld kerrottujen litkkuvan kaluston valvontajarjestelmien lisaksi

tekninen valvomo valvoo ja valittaa tietoa kunnossapitoon,

pelastusviranomaiselle, litkenteenohjaukselle seké turvavalvo-
molle etta sahkoradan kayttdkeskukselle keharadan tunneli- ja
kiinteistdteknisista jarjestelmista. Alla luetellut tekniset jarjestel-
mat kuuluvat kokonaan, tai osittain teknisen valvomon valvotta-
viin jarjestelmiin. Tosin osa alla lueteltujen jarjestelmien valvon-
nasta kuuluu turvavalvomoon ja osa séhkoradan kayttokeskuk-
seen. Huolimatta siitda mihin valvomoon jarjestelma tai sen osa
kuuluu, vaatii tilannekoordinointi aina kaikkien naiden valvomo-
jen saumatonta yhteistyota.

- Paloilmoitinjarjestelmat asemilla, teknisissa tiloissa ja tunne-
leissa.

- Palon sammutukseen liittyvat automaattiset jarjestelmat
(palovesi-, sprinkleri ja alkusammutusjarjestelmat).

- Palo- ja savunsulkuovien kaytto tilanteissa, joissa tunneliin
tai asemille muodostuu savua tulipalon, tai muun syyn yhtey-
dessa.

- Savunpoistoon liittyvien puhaltimien kaytto tilanteissa, joissa
tunneliin tai asemille muodostuu savua.

- Ilmanvaihtoon ja ylipaineistukseen tunneleissa ja asemilla
liittyvien jarjestelmien tilan seuranta ja kaytto.

- S&hkonsyotto ja sahkojarijestelmat (ei ratasahko)

- Maadoitusindikaatio tilanteessa, joissa tunnelin ajolangan
sahkot katkeavat / katkaistaan automaattisesti.

- Valaistuksen toiminnallisuuden valvonta (yleis- ja poistumis-
reittivalaistus)

- Turva-, kulun- ja kameravalvontajarjestelmat (osa pelkastaan
turvavalvomossa tai molemmissa valvomoissa).
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Palo-ovien kasikayttokaappi

- Viestintajarjestelmiin liittyvan tekniikan valvonta (Virve, Railj,
GSM ja hatépuhelin)

- Hatakuulutus onnettomuus- ja vauriotapauksissa (turva-
valvomo)

- Poistumisopastaminen ja siina pelastus- ja junahenkilékun-
nan avustaminen.

- Kuivatuspumppujen ja varoallaspumppaamojen kayttd ja nii-
den halytysten valvonta.

Edelld luetellusta voi huomata, etté kirjo teknisissé jarjestel-
missa on hyvin laaja. Teknisen valvomon rooli niin normaali-,
kuin poikkeavissakin tilanteissa tulee olemaan varsin vastuulli-

Paloposti

nen ja haastava. Haasteesta on mahdollista selvita yhteisty6lla
eri valvomoiden, litkenteenohjauksen seké pelastus-, ja muiden
viranomaisten kanssa.

Tekninen valvomo koordinoi Keharadan seka Vuosaarenra-
dan tunneleiden ja niiden asemien taloteknisia huolto- ja kor-
jaustoitd. Tama koskee my6s niita taloteknisia huoltotdita, jotka
vaativat ratatydluvan, esim. ratatunnelin pumppaamoon liittyvat
huoltoty6t. Hairio- ja vikatilanteissa Tekninen valvomo halyttaa
paikalle tilanteen edellyttdman huoltohenkilon tai huoltoryhman.

Markku Ahtiainen

Savunpoistopuhaltimet

Sprinklerikoneisto
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Oulun uusi huolto- ja korjaushalli

Kalusto on rautateilld kovassa kaytossa.
Niita tulee huoltaa ja korjata sdannolli-
sesti, kuten muitakin kulkuvalineita, jotta
voidaan varmistaa niiden luotettava ja
turvallinen kaytto koko elinkaaren ajan.
Hyvin ennakoidulla huollolla ja sdannolli-
selld huoltovalillé voidaan ennakoida kor-
jaustarpeet, vahentaa kaytodssa vikaantu-
misista aiheutuvia hairigita lilkenteessa
ja pidentaa kaluston kayttoikaa. Huolto-
toimenpiteita tarvitaan niin matkusta-
jien kayttamissa sisatiloissa kuin rungon,
telien ja pyorakertojen teknisille laitteille.
Junat ovat pitkia, eikd niitéd huollon
ajaksi kannata patkia lyhyemmaksi, joten

huoltaminen vaatii pitkan ja korkean tilan.

Huoltopisteita on rataverkolla useam-
pia, mutta vastaavia pitkia huoltohalleja
on tahan asti ollut vain Ilmalassa Helsin-
gissa ja Turussa. Nyt on uusin ja kenties
modernein huoltohalli avattu Oulussa.
Oulun huoltohalli koostuu matkustajaju-
nien kunnossapitoon ja tarkastuksiin tar-
koitetusta junahallista, vetureiden ja mat-
kustajavaunujen huoltoon ja korjauksiin
tarkoitetusta huoltohallista seka diesel-
vetureiden huoltoa ja tankkausta varten
rakennetusta ajohallista. Hanke on toteu-
tettu vauhdilla. Tyot alkoivat kesékuussa
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2012 ja hanke saatiin paatdkseen jo lop-
puvuodesta 2013. Suunnitelmiin kuului
my®s junien pesuhalli, joka toteutetaan
erillisena projektina vuoden 2014 loppuun
mennessa.

Oulun huoltohallit ovat kokonaisuute-
naan ainutlaatuinen ja se on suunniteltu
eri kalustotyypeille erityyppisia huoltoja
varten. Huoltohalleihin voidaan ottaa mita
tahansa kiskokalustoa. Rakennuksissa on
tilaa yhteensa 17 500 m?, pituus enimmil-
8&n 334 m ja leveys 77 m. Rakennuksessa
VR:n operaatiopiste, kaluston kunnossa-
pito, toimisto- ja neuvottelutilat, sosiaa-
litilat, lepohuoneet, keittio, henkildsto-
ravintola seké junien catering ja siivous.
Oulussa on myds Tampereen ja Kouvolan
ohella yksi junaliikenteen operaatiopis-
teista.

Juna-, huolto- ja korjaushallit
Junahalli on tarkoitettu pitkille matkusta-
jajunille, jotka voidaan huoltaa pysahdyk-
sen aikana kokonaisina junina. Junahal-
lissa on kaksi raidetta ja pysahdys on tyy-
pillisesti 2-8 tuntia. Tilaa on kahdelle 12
vaunun matkustajajunalle tai neljalle Pen-
dolinolle. Huoltotoimenpiteina voidaan
tehda junien sulatusta, ruoka- ja vesiva-

rastojen tdydennysta ja tyhjennystg, siis-
timista seka vaunujen ja veturien tarkas-
tuksia ja pienia huoltoja. Kiskojen valissa
on n. 1,7 m syva huoltokanaali, josta junat
voidaan huoltaa ja tarkistaa myds alapuo-
lelta. Sahkojunia varten hallin [@pi kulkee
ajolanka, jonka 25 kV:n jannite voidaan
kytke& pois huollon ajaksi.

Huoltohallissa sijaitsee kolme raidetta
ja yhdeksan huoltopaikkaa. Se on tarkoi-
tettu pidempiaikaisia huoltotoimenpiteita
vasten. Hallissa on avointa tilaa ilman
pilareita, jolloin nosturit voivat siirtaa esi-
merkiksi veturien komponentteja hallissa
esteetta.

Ajohallissa on yksi raide ja siell& voi-
daan hoitaa dieselvetureiden tankkaus,
hiekkasailion taytto, ikkunoiden pesu,
lamppujen vaihto ja muut pienemman
korjaukset.

Kaytannon helpotuksia ja
uudenlaisia ratkaisuja

Oulun huoltohallien kayttéonotto tarkoit-
taa merkittdvaa muutosta litkenteen kan-
nalta. Projektipaallikkd Jussi Kivikou-
ran mukaan aiemmin Ouluun matkalla
vikaantunut juna joutui my®s palaamaan
Helsinkiin viallisena, silld (&himmat kor-
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jausmahdollisuudet olivat Turussa tai
Helsingissa. Pohjois-Suomessa litkkuvan
kaluston korjaus- ja huoltotarpeet tule-
vat lisddntymaan, silla Seinajoki—Oulu-
osuuden peruskorjauksen valmistuttua lii-
kenne pohjoisilla rataosuuksilla vilkastuu.
Tulevaisuudessa matkustajajunien huollot
keskittyvat Helsinkiin ja Ouluun. Ouluun
tullaan keskittdmaan sinisten, eli vanho-
jen matkustajajunien korjaus.

Uusi varikko auttaa myds talvesta
aiheutuviin viivastymisiin, silla junat paa-
sevat lahtemaan litkkeelle lAmpiminé hal-
leista. Talvikelilld Ouluun saapunut juna
on saapuessaan jaan peitossa. Uudessa
hallissa junien telit sulatetaan lampimalla
vedelld, minka ansiosta sulatus sujuu tun-
nissa. Sisaisen vedenkierron sekd oman
vedenpuhdistusjarjestelman ansiosta
vedenkulutus saadaan mahdollisimman
pieneksi. Kivikouran mukaan tamantyyp-
pinen jarjestelma on Euroopassa ainoa
laatuaan.

Yhteisty6n ja ideoinnin seurauksena
halliin on syntynyt my6s uudenlaisia rat-
kaisuja. Tallainen on esimerkiksi raiteiden
valissa oleva 1,7 m syvennys, jossa korjaa-
jat paasevat kavelemaan junan alla. Kis-
kot rakennettiin terdspilarien varaan, jotta
ne kantaisivat raskaat junat. Rakenne
suunniteltiin Oulun varikon tyontekijoi-
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den kanssa yhdessa, Kivikoura kertoo.
Huoltokanaalista tehtiin vanerinen malli
ja tydntekijat saivat vaikuttaa tydskente-
lyn ja ergonomian kannalta parhaisiin rat-
kaisuihin.

Suunnitteluvaiheessa kehitettiin myos
sahko-, alipaineviemari- ja muiden putkis-
tojen yhteiskannakointi. Varikolla kulkee
kaikkiaan kymmenia kilometreja erilaisia
putkia. Putkia varten varattu tila on vain
1,1 m korkuinen. Putket asennettiin etuka-
teen terdskehikkoon, jota kaytettiin myds
huoltotasojen valumuotin tukirakenteena,
jolloin asennus sujui kdtevammin. Asen-
nuksiin on myds helppo tehdé muutoksia
jalkikateen.

Junien sulatuksesta syntyy paljon kos-
teutta ja [Bmpda, jolloin ilmastoinnin on

oltava tehokas. Riittava teho varmistettiin
sulatustilanteesta laaditun tietokonepoh-
jaisen virtausmallin avulla.

My6s maadoituksiin kiinnitettiin huo-
miota. Huoltohalleihin on rakennettu
sahkorata sahkovetoista kalustoa var-
ten, joten ajolangassa on virtojen ollessa
paalld 25 kV. Maadoitukset on tehty erityi-
sen huolellisesti turvallisuuden ja sahko-
laitteiden hairididen estamiseksi. Esimer-
kiksi seinan betonipilareiden raudoitukset
on maadoitettu.

Valaistuksessa hyddynnetaan LED-
valaisimia. Se oli valmistuessaan Suomen
suurin LED-valaistu rakennus. Niité ohja-
taan paikallaanolon- ja lilkkeentunnis-
tusautomatiikalla, jolloin valo palaa vain
siella, missa tarvitaan. Energian ja kus-
tannusten saastd on n. 15 000 € vuodessa
perinteiseen monimetalli- ja loisteputki-
valaistukseen verrattuna.

Lammityksessé on hyddynnetty maa-
[ABmpoa. Keskiosan l@mmittdmiseen riittaa
10 kpl 300 m syvyyteen porattua maalam-
pokaivoa. Keséaikaan jarjestelmaa kay-
tetdan jaahdyttamiseen. Huoltohallissa
katosta tulee sateilylammitys, myds l&m-
mon talteenottoa hyddynnetdan ilman-
vaihdossa. Saastoa lammitysjarjestelmien
avulla saadaan n. 10 000 € vuodessa.

Laura Jérvinen

L atkotila
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Uusi huomiolaite laajaan kokeiluun

Liikennevirasto on paattanyt ottaa Toijala -
Valkeakoski -rataosalla laajaan kokeilukayt-
toon 20 kpl uudentyyppista tasoristeyksissa
kdytettavaa turvalaitetta, jota kutsutaan
huomiolaitteeksi. Huomiolaitteiden kayttoon-
otolla pyritaan Liikenne- ja viestintdministeri-
on dlyliikennestrategiaan liittyen kehittamaan

vahaliikenteisten vartioimattomien tasoris-
teysten turvallisuutta. Huomiolaitteen on
kehittanyt tamperelainen Jet-Tekno Oy. Kehi-
tystyossa ja nyt alkavassa koekdyttovaiheessa
ovat Liikenneviraston ja Jet-Tekno Oy:n lisaksi
mukana my®os Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafi ja VR Yhtyma Oy.

Huomiolaitteen toiminta
Tasoristeyksen huomiolaitetta on aiem-
min koekaytetty syksystd 2011 alkaen Ori-
vedelld Tahtiniemen tasoristeyksessa. ks.
kuva 1.

Huomiolaitejéarjestelma koostuu vetu-
riin sijoitettavasta GPS- ja (@hetinyksi-
kosta ja tasoristeykselle sijoitettavasta
tolppayksikosta. Tolppayksikdssa sijait-
sevat laitteen toimintalogiikka, aurinko-
paneeli, huomiovalot, antenni ja akustot,
jotka kuvassa 1 on sijoitettu oikeanpuo-
limmaiseen koteloon. Huomiovalot voi-
daan sijoittaa radan molemmille puolille
joko tolppayksikén mastoon tai tasoris-
teyksen lilkennemerkin kanssa samaan
mastoon. Veturiyksikkd rekisterdi koko
ajan GPS:4an perustuen veturin tai junan
sijainnin ja lilkenopeuden ja lahettaa
nama tiedot radiosignaalina tolppayksi-
kolle. Veturiyksikkéd vastaanottaa radio-
teitse myds tolppayksikon [Bhettamat tie-
dot sen sijainnista seka tolppayksikdssa
havaituista mahdollisista virhetilanteista,
jotka ilmaistaan veturinkuljettajalle merk-
kivalojen avulla. Tahtiniemen tasoriste-
yksen kokeilulla on testattu jarjestelméan
toimivuutta silla rajoituksella, etta tois-
taiseksi vain yksi veturiyksikk® on ollut
kaytossa. Suunnilleen autoradion kokoi-
nen veturiyksikén prototyyppi on esitetty
kuvassa 2.

Tolppayksikkd vastaanottaa vetu-
riyksikon l[@hettaman radiosignaalin ja
sytyttaa [@hestyvan junan sijainnista ja
nopeudesta riippuen oikealla hetkella kel-
taisen vilkkuvan huomiovalon varoitta-

Kuva 1. Huomiolaite Téhtiniemen tasoris-

teyksessa (Jet-Tekno Qy)
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maan tiella liikkujia [@hestyvasta junasta.
Vilkkuvalo on toteutettu LED-tekniikalla.
Mikali juna pysahtyy ennen tasoristeysta,
valo sammuu ja syttyy uudelleen junan
(Ahtiessa litkkeelle. Mikali veturilaite ei
saa GPS-signaalia, se lahettaa "edellédan”
radiosignaalia, joka pakko-ohjaa tolp-
payksikdn vilkkuvalon syttymaan. Huo-
miovalon sammuttaminen junan ohitettua
tasoristeyksen toimii tutkaperiaatteella.
Laitteet rekisterdivat kaikki tapahtumat,
jolloin niiden toimintaa voidaan analy-
soida my6hemmin.

Tolppayksikén tarvitsema energia
tuotetaan aurinkopaneelilla, jolla vara-
taan lyijyakustoa. Koska jarjestelma toi-
mii aurinkoenergialla, se sopii kaytetta-
vaksi mm. harvaan asutuilla seuduilla,
jossa sahkoliittyméan saanti on kallista ja
hankalaa. Jarjestelm& on hinnaltaan edul-
linen my®s, koska siing ei tarvita mitaan
ratainfraan asennettavia komponentteja,

kuten raidevirtapiireja tai akselinlaskijoita
ja niihin liittyvaa kaapelointia. Jarjestel-
malla ei mydskaan ole liityntaa asetinlait-
teisiin.

Vaikka huomiolaitteen turvaamisomi-
naisuudet ja sille asetettavat turvallisuus-
vaatimukset eivat olekaan puolipuomilai-
toksen kaltaisia eivatka tayta niille asetet-
tuja vaatimuksia, huomiolaitteiden avulla
voidaan tasoristeysturvallisuutta kokonai-
suudessaan parantaa, koska sita voidaan
edullisen hintansa vuoksi hankkia useam-
paan paikkaan. Yhden puolipuomilaitok-
sen hinnalla voidaan nimittdin hankkia
kymmenkunta huomiolaitetta. Tarvitta-
vien veturiyksikéiden hinta on myds edul-
linen.

Kokeilukohde ja -laitteet
Kokeiluun valitulla Toijala - Valkeakoski
-rataosalla on kaikkiaan 27 tasoristeysta,
joista vain kaksi on varustettu puolipuo-
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Kuva 2. Veturiyksikko (Jari Viitanen)

milaitteistolla, muut ovat vartioimattomia.

Junia rataosalla kulkee puolisen tusinaa
vuorokaudessa. Osa tasoristeysten kautta
kulkevista teista on melko vilkkaassa-
kin vakituisen tai vapaa-ajan asutuksen
kaytdssa, osa on viljelysmaille johtavia
tasoristeyksia, joiden kayttd on luonnolli-
sesti vdhaisempaa. Yhtenaisyyden vuoksi
kokeiluun on paatetty kuitenkin ottaa
mukaan hiljaisempiakin tasoristeyksig,
kaikkiaan 20 kpl.

Jarjestelman toiminta edellyttaa luon-
nollisesti sita, etta kaikissa radalla liik-

kuvissa yksikoissa on veturilaite. Toijala

- Valkeakoski -rataosa onkin valittu kokei-
luun mm. siksi, etta silla litkenndivien
veturien maara on rajattu. Rataosalla lii-
kennoivien yksikoiden kayttoon varataan
litkuteltavia veturiyksikoita. Niita sailyte-
taan Toijalan asemalla, josta tarvitsija voi
ne poimia matkaan.

Kesan 2014 aikana toteutettavaa
kokeilua varten huomiolaitteesta rakenne-
taan uusi versio, jonka luonnos on esitetty
kuvassa 3.

Huomiolaiteen uudessa versiossa
samaan mastoon on sijoitettu huomio-
valo, tasoristeysmerkki, aurinkopaneeli,
antenni ja akkukotelo, joka pitaa sisallaan

Johtavaa rautatie-

diagnostiikkaa

Suomessa ja

maailmalla

ROADSCANNERS

A
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Kuva 3. Toijala - Valkeakoski -rataosan
huomiolaite (Jet-Tekno Qy)

my0s logiikkaosan. Huomiolaite sopii aio-
tulle kokeilualueelle hyvin, koska monien
tasoristeysten luona ei ole saatavilla sah-
kolittyntda. Aiemmassa koekaytdssa on
voitu todeta aurinkoenergian riittavan
hyvin laitteen toiminnan takaamiseen
ympari vuoden. Alueen tienkayttajia infor-
moidaan laitteiden kayttddnotosta kulu-
van kevaan mittaan.

Jari Viitanen

BEYOND
THE
SURFACE
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Kemijoen Isohaaran patosilta ilmasta
kuvattuna (Kuva VR Track Qy, silta-arkisto).

Siltojen tarinoita — Isohaaran
voimalaitospadon rautatiesillat

Kemissa oleva Kemijoen
Isohaaran patosilta on ainut-
laatuinen yhdistelma Suomen
historiaa, suuri maara inno-
vaatioita seka tulevia haas-
teita.

Suomi sitoutui syyskuun 19. paiva 1944
Neuvostoliiton ja Suur-Britannian kanssa
solmimassa valirauhasopimuksessa rii-
sumaan aseista saksalaiset sotavoimat,
jotka Suomen irrottautuessa yhteisesta
sodankaynnista eivat olleet poistuneet
maasta, vaan miehittivat Suomen pohjoi-
simman osan. Lahes yhdeksan kuukau-
den taistelun jalkeen saksalaiset onnistut-
tiin ajamaan pois Suomesta Norjan puo-
lelle, mutta vetaytyesséan Saksan sota-
voimat havittivat mm. alueen rautatiet.
Onnistuneilla sotatoimilla tuhot rajattiin
vain Pohjois-Suomeen.

Tuhottua rautatieta oli yhteenséa 526
kilometria. Kaikkialla oli kohteina sillat,
siltamuurit, viestijohdot ja turvalaitteet.
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Rumpujen, vaihteiden ja huonerakennus-
ten tuhoaminen oli enemman paikoit-
taista. Vuoden 1944 syksyn hintatason
mukaan arvioitiin, ettd rautateiden kar-
simat vauriot olivat yhteensa yli miljardi
markkaa, joka tosin myéhemmin arvioitiin
monikertaiseksi. Siltarakenteita tuhottiin
yhteensa 188 kpl, joiden yhteispituus oli
&hes 4000 metria.

Havitettyjen siltojen joukossa oli
maamme suurimpia siltoja; [ijoen silta
(180om), Simojoen silta (118m), Kemijoen
Vahéahaaran silta (270m) ja Isohaaran
silta (125m), Ounaskosken silta (315m),
Suutarinkorvan silta (270m) sekd Kemijar-
ven silta (308m).

Ensimmaisena tavoitteena sodan jal-
keen oli saada radat mahdollisimman
nopeasti litkenteelle. Tama tehtiin tila-
paiskorjauksin ja esim. siltojen osalta mil-
tei jarjestaen véaliaikaisia rakenteita kayt-
taen, jotta ne saataisiin auttavaan liiken-
nodimiskuntoon. Suurimmat sillat olivat
tassakin suhteessa haastavimpia kohteita,
kun teraksesté oli pulaa ja sita riitti vain

murto-osaan korjauksista. Yleista oli, etta
turvauduttiin puisiin pukkisiltoihin. Tie-
tenkin ndma olivat jaiden lahdon aikaan
kestamattomia, vaikkakin esim. erikois-
suojauksin lijoen silta saatiin kestamaan
kolmekin vuotta.

Kemissa Kemijoen valiaikainen, 1078
metrid pitka puusilta saatiin avattua lii-
kenteelle 4.7.1945. Se ehti olla kaytossa
vain vajaan vuoden, kunnes joen ylimeno
saatiin pysyvasti varmistettua 1.5.1946
siirtamalla seka rautatie ettéd maantie joen
poikki entisen sillan kohdalle kiireellisesti
Pohjolan Voima Oy:n toimesta rakenne-
tulle voimalaitoksen padolle.

Kun vanhat sillat olivat janne-
mitoiltaan Kemijoen Vahahaarassa
45+45+60+60+60 metrin ja Isohaaran
125 metrin terasristikoita, uudet sillat
rakennettiin patojen paalle siten, etta rata
sijoittui Vahahaaran yli maapadolle ja Iso-
haarassa padon paalle rakennettiin erilli-
set sillat.

Eteldpaahan rakennettiin teréksiset
palkkisillat, jotka olivat jannemitoiltaan

Rautatietekniikka 2 -2014



4*20 metria ja betoninen kaukalopalkki-
silta, jossa oli useita n. 9,0 metrin janteita.
Sillan péissa oli liséksi aukot kalaportaita
ja uittoja varten. Rautateiden vaatimuk-
sena oli, etta rakenteet radalle mitoitetaan
VR:n kuormakaaviolle I-26, jossa akseli-
paino oli 18 tonnia.

Vuonna 1945 solmittiin kulkulaitosten
ja yleisten tdiden ministerion ja Pohjo-
lan Voima Oy:n kesken sopimus vastuista,
mika on edelleen paivityksistd huolimatta
yksi merkittavimmista silta-avioliitoista
rataverkollamme. Yhteishankkeena ylla-
pidettava rakenne maarittelee edelleenkin
ainoana rautatiereittind koko pohjoisen
rataverkon kayttoa.

Sopimuksen mukaan yhtién oli suun-
niteltava kaikki rakenteet siten, etta vay-
lat voitiin turvallisesti sijoittaa niiden sen
aikaisen kantavuuden, leveyden, korkeus-
ja kaarevuussuhteiden, vapaan lapimeno-
aukon, nakyvaisyyden seka rakennustavan
puolesta. Sopimuksessa oli myds vaati-
muksia penkereiden ja padon kunnossapi-
dolle, josta patoyhtit vastaa joko itsenai-
sesti tai kehotuksesta.

Vuosien saatossa rakenteen paalla
oleva litkenne on muuttunut ja moni-
puolistunut. Seka litkenneolosuhteiden
ettd rakenteiden kunnon takia ryhdyttiin
padon paalla olevia siltarakenteita tutki-
maan uuden vuosituhannen vaihteessa.

Vuonna 2001 kantavuuslaskelmissa
todettiin, etta terassillat olivat paasaan-
toisesti kunnossa, mutta niiden terdso-
sien kestavyys vasymiselle olevan heikko.
Osin terasrakenteiden varmuuksia oli hei-
kentanyt viereisen tien suolauksen aiheut-
tamat sydpymat.

Betonisillan kantavuus junakuormille
todettiin olevan heikko. Kantavuutta oli
osin sekavakin maaritelld, silla rakenne-
ratkaisut eivat ole siltamaisia, vaan muis-
tuttavat padosin talorakenteiden ratkai-
suja. Siltoja pidettiin selvityksisséa van-
hanaikaisina ja mm. rakenteiden ikaan-
tyminen, kansien vedenpoiston puutteet
tai vesieristeiden puuttuminen nimettiin
rakenteen kannalta kriittisiksi tekijoiksi.
Taman johdosta vuonna 2002 tehtiin sil-
loille erikoistarkastus, jossa yhtena tavoit-
teena oli tutkia myos siltojen alapuolisia
osia.

Uusittunakin patosilta on ahdas tyds-
kentelypaikka (Kuva. VR Track Oy, silta-
arkisto)
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Tutkimuksissa todettiin, etta terassil-
lat tulisi uusia melko pikaisesti. Erikois-
ratkaisuista johtuen padon siltoja kan-
nattelevat betoniset osat olivat huonossa
kunnossa. Sillan pohjalaatta todettiin
saata kestamattomaksi, siing oli runsaasti
vuotavia halkeamia ja laatan kosteuspi-
toisuus oli suuri. Erikoistarkastuksen lop-
pupaatelmissa ehdotettiin jareita hiilikui-
tuvahvistamis- ja parannustoimenpiteita,
mutta todettiin, ettd toimenpiteiden vai-
kutukset olisivat parhaimmillaankin vain
paikallisia.

Erikoistarkastuksen jalkeenkin jai
avoimeksi monta asiaa. Osa padon
rakenteista oli sellaisia, etta niita ei
paasty tarkastamaan. Tallaisia olivat mm.
kala- tai uittoaukon paalla olevan kan-
nen alapinta. My6s kaukalon alapintaa ei
voitu taysin tarkastaa, silla siltalaatan alla
oleva huonetilat oli vuonna 1945 rakenta-

misen yhteydessé kasattu painon lisdami-
seksi tayteen tiilia.

Patorakenteen ulkopinnoilla oli merk-
keja korroosiosta, jota oli mahdollisesti
lisdnnyt maantien suolaus. Vedenalai-
set rakenteiden tarkastukset patoaltaan
puolella jaivat paaosin pistokoeluontoi-
siksi. Vesi on patoaltaan puolella 12 met-
ria korkeammalla kuin padon alajuok-
sulla. Veden paallisilla osilla oli ndkyvissa
rapautumaa. Lisaksi erikoistarkastus
nosti esille myds siltarakenteiden beto-
nissa kaytetyn kiviaineksen epavarmuuk-
sia seka betonilujuuksien suuria vaihte-
luita.

Lopulliseksi ratkaisuksi paatettiin, etta
terdspalkit korvattiin uusilla vahvemmilla
terdspalkeilla. Betoninen kaukalo tyhjen-
nettiin sepelista ja kaukaloon asennet-
tiin apusiltamaiset teréspalkit pysyviksi
rakenteiksi. Betonirakenteita vahvistettiin




lisaamalla vahvikepalkkeja siltakannen
alapuolelle seka lisaamalla jarea vesieriste
kaukalon pohjaan. Sillan paghan lisattiin
siirtymarakenne.

Siltakansien uusiminen ja muut
parannukset tehtiin vuosien 2003-2005
aikana. Siltakansien nosto paikoilleen oli
suuri operaatio monine tyévaiheineen.
Ty6n vaativuutta lisasi se, ettd padon kan-
sirakenteita vahvistettiin tydnaikaisesti
kuormia jakavilla lisépalkeilla nostokalus-
ton takia.

Haastavin korjauksista oli kuitenkin
vesieristyksen lisaaminen betonikauka-
loon, sillé perinteista siltojen vesieristetta
el saatu onnistumaan. Tyo oli lopulta
monivuotinen projekti. Seka alustan omi-
naisuuksia etta kermivesieristettd tutkit-
tiin pitkdan monen alan asiantuntijan voi-
min ja monin eri kokein, mutta kaukalo
jatkoi vuotamista. Kaukalo jopa taytettiin
vedelld, jotta vuotokohdat saatiin tutkit-
tua tarkemmin. Loppujen lopuksi paadyt-
tiin nykyiseen polyuretaanipinnoitteeseen.
Siltakannen alle on asennettu kosteutta
imematon l@mpderiste ja hoyrysulkukalvo,
jotta alla olevan huoneen [ampétilaero ja
sen aiheuttama kondenssivesi-ilmi® saa-
daan mahdollisimman vahaiseksi. Kan-
nen alapuolelta injektoitiin kaikki hal-
keamat. Kaukaloon kerdantyvat sade- ja
sulamisvedet johdettiin kaadoin uusiin

30

vedenpoistoputkiin, joiden kautta vedet
ohjautuvat padon alapuolelle jokeen.

Siltapaikka on erityispiirteidensé takia
poikkeuksellinen rakenne koko rataver-
kon mittakaavassa. Vastaavaa rakennetta
el ole. Myds kaytannon seikkojen, kuten
ratatyon turvallisuuden tai oikean rata-
geometrian pitdmisen kannalta patoalu-
eella tydskentely on haasteellista, vaikka
junien nopeudet padon paalla pidetaan
alhaisina.

Patosillan yll&pito vaatii poikkeusrat-
kaisujen takia erikoisosaamista, silla sil-
lassa seka sen korjauksissa on kaytetty
monta poikkeuksellista ja innovatiivista
ratkaisua. Korjaustyon yhteydessa sillalle
laadittiin yksityiskohtainen kunnossapito-
ohje. Sillan puhtaanapitoon on kiinnitet-
tava jatkuvasti huomiota. Seka junavau-
nuista tippuvaa roskaa ettd maantielta
mahdollisesti levidvaa suolapitoista hiek-
kaa tulee poistaa siltarakenteista tehoste-
tusti. Puhtaanapidon vélineet on tarkoin
maaritelty, ettei niilla rikota herkkia pin-
noitteita. Sadevesiviemarit on tutkittava,
jotta niissa ei ole veden kulkua haittaavaa
ainesta.

Patosilta on ollut ajankohtainen hyvin
pitkddn, mm. Pohjois-Suomen kaivos-
hankkeiden vaatimien kuljetusreittien ja
rautatieliikenteen kehittymisen takia. Toi-
mijoiden valinen yhteiseldma avioliitossa
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on toiminut hyvin viime vuosina ja tehty-
jen korjausten lapivienti vaikeuksineen oli
eras osoitus tasta.

Mutta tosiasia on, ettd tdma 70-vuo-
tias maamerkki Kemissa lienee ikkuna
tulevaisuuden haasteisiin. Kayttoika
perinteisesti betonirakenteilla on 100
vuotta ja edessa voi olla piankin suur-
ten paatosten aikoja. Viela on korjausve-
lan hoidossa parjatty sillg, etté korjaus-
kohteet on valittu helposti toteutettavista
rautatiesiltahankkeista ja korjaustoimen-
piteet on voitu tehda kohdistaen detal-
jeihin. Vaatimukset muuttuvat, rakenteet
ikaantyvat, rahoituksen niukkuus yleistyy.

Kemijoen Isohaaran patosilta ei toki
ole rautatieliikenteen kannalta ainoa
haasteellinen siltapaikka, mutta Suomen
pohjoisosistahan ei ole muuta rautatie-
reittia etelaan tai sen satamiin. Pohjois-
Suomen porttina kohde on varmasti vai-
keuskertoimiltaan ainutlaatuinen.

Lahteet: Litkenneviraston ja VR Track Oy:n
arkistot

Janne Wuorenjuuri

Silta patoaltaan puolelta (Kuva Janne
Wuorenjuuri).
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Rataverkon kiintopisteet ja

kiintopisterekisteri

Junien nopeuksien kasvaessa ratarakenteisiin ja raiteisiin koh-
distuu yha suurempia laatuvaatimuksia sijainnin suhteen. Yksi
tiukimmista vaatimuksista kohdistuu raidegeometriaan. Suun-
nittelu tuottaa raidegeometrian, mita on pidettava tavoitetilana
raiteen asemalle ja raiteen tukemiselle. Lahtotiedot raidegeomet-
rian suunnittelulle tulevat mittaukselta. Raidegeometrian mit-
taus seka geometrian suunnittelun etta tukemisen osalta sido-
taan aina rataverkon mittaperustaan eli kiintopisteisiin. Voidaan-
kin sanoa, ettd mittaperusta ja raidegeometria ovat "naimisissa”
keskenaan. Jos mittaperusta on huonossa kunnossa, ei raidetta
ole mahdollista saattaa absoluuttisesti siihen sijaintiin, mika
alun perin on suunniteltu. Toisinaan myds Emma-ajojen tulok-
sista voidaan havaita akkinaisia raiteen siirtymia viallisten kiin-
topisteiden seurauksena.

Lahes kaikki muukin suunnittelu, rakentaminen ja kunnossa-
pito raiteiden ja ratarakenteiden osalta vaatii geodeettisia mit-
tauksia. Mallipohjaiseen suunnitteluun ja rakentamiseen siirty-
minen asettaa mittaukselle ja kiintopisteille yha suurempia laa-
tuvaatimuksia. Tehokkaan ja taloudellisen tyoskentelyn ehdoton
edellytys onkin kunnossa oleva mittausperusta. Kiintopisteet
ovat rataverkon "nakyméatdn” perusta, joiden merkitys hankkei-
den onnistumisessa on oleellinen.

Toimiva mittaperusta (kiintopisteverkko) kasittaa radan var-
ressa olevan kiintopisteen noin 300 metrin valein. Tarkoissa mit-
tauksissa (toleranssi alle 10 mm) olisi pisteita oltava tatakin
tihedmmassa. Jo yhden pisteen puuttuminen valista aiheuttaa
mittaukseen haasteita ja huonolla mittaperustalla ei ole mahdol-

lista saada perakkaisista mittauksista vertailukelpoisia tuloksia.
Tama pitaa huomioida erityisesti, kun tehdaan esimerkiksi tark-
koja rakenteiden seurantamittauksia. Mikali kiintopisteverkko on
huono, on siita seurauksena epahomogeenisia mittauksia. Tama
tarkoittaa kaytannossa sita, etta jokaisesta yksittaisesta mittaus-
tapahtumasta saadaan erilaisia tuloksia. Vialliset ja puutteelliset
kiintopisteet aiheuttavatkin ratahankkeissa paljon ylimaaraisia
kustannuksia.

Mikali vanha kiintopisteverkko on huono ja sita "parsitaan”
aina vain tarpeen mukaan, tulee ottaa huomioon, etta kiintopis-
teverkon homogeenisuus karsii eika se ole enaa tarkasti sidok-
sissa todelliseen koordinaattijarjestelmaan. Tama aiheuttaa
ongelmia teoreettisten suunnitelmien ja konkreettisten maas-
tossa olevien kohteiden yhteensovittamisessa. Yleensa téallai-
nen kiintopisteverkon vaaristyma tulee esille siina vaiheessa,
kun ratainfraa sovitetaan yhteen rata-alueen ulkopuolisen infran
kanssa.

Eri aikaan mitatut kiintopisteverkot eivat ole yleensé tarkasti
yhteensopivia, vaikka koordinaattijarjestelma olisikin nimellisesti
sama. Kiintopisteita mitattaessa onkin kaytettava kiintopistemit-
tausten vaatimukset tayttavia mittalaitteita ja mittausmenetel-
mia, joilla vaadittuihin toleransseihin paastaan. Kiintopisteiden
rakentamisesta ja mittaamisesta (Oytyy tarkempia tietoja mm.
Liikenneviraston ohjeesta RATO 2 luvusta 10 "Raiteen mittaus- ja
merkitsemisjarjestelma”, Lilkenneviraston ohjeesta 18/2011 "Tie
ja ratahankkeiden maastotiedot — Mittausohje”, Maanmittauslai-

Kuva 1. Kiintopiste ratapenkassa. Pisteen paalla on usein keltai-
nen muovinen nakyvoityskappale. Penkassa olevat pisteet ovat
herkkia roudan ja ratatdiden aiheuttamille liikkeille.
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Kuva 2. Kiintopiste on kallioon porattu rautaputki nakyvoitys-
kappaleen alla.
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toksen ohjeesta MML/1/012/2003 "Kaavoitusmittausohjeet” seka
Julkisen hallinnon suosituksesta JHS184.

Kiintopiste on maastossa sijaitseva kohta, jolle on mitattu ja
laskettu tarkka koordinaattiarvo joko kaikkien kolmen koordinaa-
tin (X=pohjoinen, Y=ita, Z=korkeus) osalta tai vain tasossa (X,
Y) tai vain korkeuden osalta (Z). Kiintopisteiden avulla mittaaja
asemoi maastossa mittalaitteen eli takymetrin. Kiintopisteet ovat
yleensad maassa olevia metalliputkia tai -pultteja, jotka on raken-
nettu mahdollisimman pysyvaan alusrakenteeseen. Yleisesti kiin-
topisteitd on jouduttu rakentamaan myos ratapenkkaan, koska
niiden tulee olla mittaajan kaytettavissa ratarakenteita mitatta-
essa. Penkassa sijaitsevat kiintopisteputket ovat kuitenkin alttiita
ratatoiden ja roudan aiheuttamille liikkeille. Kaikki tarkat mitta-
ukset, joiden toleranssivaatimus on alle 50 mm, sidotaan maas-
tossa oleviin kiintopisteisiin.

Rataverkolla on kaytossa useita eri koordinaattijarjestelmia.
Yleisin rataverkon tasokoordinaattijarjestelma on kartastokoor-
dinaattijarjestelma (KKJ) ja korkeusjarjestelma N60. Kaytdssa on
my6s useita kaupunkien omia jarjestelmia. Uusin valtakunnalli-
nen koordinaattijarjestelma on yhteiseurooppalaiseen ETRS89-
koordinaattijarjestelméan perustuva EUREF-FIN, jonka kanssa
kaytettava tarkka tasokoordinaatisto on ETRS-GKn, ja uusin kor-
keusjarjestelma on N2000. Maanmittauslaitoksen tuki vanhalle
KKJ-jarjestelmalle on loppunut vuoden 2012 lopussa. Valtakun-
nallista kiintopisteiden runkoverkkoa ei enda yllapidetd KKJ:ssa.
Mikali rataosalla oleva mittaperusta on rapautunut ja se jou-
dutaan mittaamaan kokonaan uudestaan, tehddaan mittaukset
yleensa uuteen koordinaattijarjestelmaan. Tama tarkoittaa auto-
maattisesti myos raiteiden ja muiden suurta tarkkuutta vaativien
ratarakenteiden maastokartoitusta, seka uuden raidegeometrian
suunnittelua.

Olemassa olevia rataverkon kiintopistetietoja yll&pidetaan
Litkenneviraston kiintopisterekisterissa. Kiintopisterekisterista
loytyy talla hetkelld noin 16 000 kiintopisteen tiedot. Tiedoista
kay ilmi pisteen numero, koordinaatit, koordinaattijarjestelma,
sijaintitiedot, pistemateriaali, alusta, pisteen tarkkuusluokka,

Kuva 5. Mittamies on asemoinut takymetrin suoraan kiintopis-
teen paalle.
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Kuva 3. Pehmeik- |
koalueella kiin-
topisteen alle on
lyoty terasputki-
paalu, mika ulot-
tuu kovaan pin-
taan saakka (pai-
koin jopa 10 met-
riin).

Kuva 4. Staattinen
kiintopisteen mit-
taus GNSS satel-
liitti vastaanot-
timella. Piste on
kolmijalkojen alla
oleva terdksinen
kalliopiste.

rakentamisvuosi seka muita mahdollisia lisatietoja. Kaikista van-
hoista pisteista ei ole kattavaa tietoa, mutta uusimmista pis-
teista tiedot oytyvat. Talla hetkelld tiedot (6ytyvat joko taulukko-
muodossa tai pisteselityskortteina pdf-muodossa.

Kiintopisterekisterista 6ytyy pistetietoja parhaiten niilta
rataosailta, joilla junalitkenndinti on tiheaéa ja nopeudet suuria.
Vahaliikenteisten ja alhaisten nopeuksien rataosilla tilanne kiin-
topisterekisterissa on vaihteleva. Kun rataosille tulee tarvetta
parantaa rataa tai rataan liittyvia rakenteita, saatetaan hankkeen
alueelta saneerata tai rakentaa myos kiintopisteverkko uudel-
leen. Kiintopisteita on voitu rakentaa alueille projektikohtaisesti
eika kaikilta rataosilta valttamatta (0ydy kattavaa kiintopiste-
verkkoa. Se nakyy kiintopisterekisterisséa tyhjina aukkoina ko.
rataosilla.

Tallaisilta rataosilta ei kiintopisterekisterin tietopyynnén
ahettajalle pystyta rekisteristd toimittamaan kattavia pistetie-
toja. Kiintopisterekisteriin tulleisiin tietopyyntgihin pyritaan kui-
tenkin aina vastaamaan mahdollisimman nopeasti. Jos pyynto
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koskee alueita joilla pistetieto on heikko tai olematon, opas-
tetaan kysyjaa neuvottelemaan asiasta tyon tilaajan kanssa ja
kayttamaan mahdollisesti joko kuntien, kaupunkien tai Maan-
mittauslaitoksen rakentamia kiintopisteita. Talléin mittaajan on
syyta erityisen huolellisesti varmistaa kaytettavien kiintopistetie-
tojen yhteensopivuus rataverkon rakenteiden kanssa.

Kaikki rataverkolla toimivat urakoitsijat, jotka ovat kiintopis-
teiden kanssa tekemisissa, ovat velvollisia toimittamaan tiedot
uusista, muuttuneista ja havinneista kiintopisteista rekisterin
yllapitajalle. Yllapitaja paivittda saamansa tiedot rekisteriin seka
toimittaa pyydetyt tiedot niita tarvitseville. On suotavaa, etta
uusien pisteiden rakentaja syottaa kiintopisteiden tiedot suoraan
rekisterin yllapitajalta saatavaan taulukkoon ja l&hettaa taytetyn
taulukon sahkopostilla kiintopisterekisterin yllapitajalle. Kiinto-
pistetiedot voi toimittaa myds pisteselityskortteina. Tiedot havin-
neista tai kayttokelvottomista pisteista voi [ahettad vapaamuo-
toisesti rekisterin yllapitajalle. Vapaamuotoisesta ilmoituksesta
tulee kayda ilmi tuhoutuneen pisteen numero ja sijaintitiedot.

Rekisterissé olevat kiintopistetiedot ovat kaikkien rataver-
kolla toimivien tahojen kaytettavissa. Kiintopisterekisterin tie-
dot eivat takaa kuitenkaan kiintopisteen olemassa oloa tai liik-
kumattomuutta maastossa. Kunkin kayttajan tuleekin todentaa
kayttamiensa pisteiden kayttokelpoisuus ennen mittausten suo-
rittamista. Mikali mittausten yhteydessa todetaan, etta kiintopis-
teverkko on huonokuntoinen, tulee asiasta informoida tydn tilaa-
jaa, joka paattaa mahdollisista jatkotoimenpiteista kiintopistei-
den suhteen.

Marja-Liisa Vuorio ja Sami Jaakkola

34

T T, L
Kuva 6. Vaaitusta talvisissa olosuhteissa

L - = N

- ALIJELT& REKISTERISSA
EINTOMSTEVERKED

= ALLEELTA REMISTERISSA
PLUUTTEELLINEN TAI

" S

AFEEETA
L]

Rautatietekniikka 2 -2014



[3 teraspyora

» Vaihtotyo- ja robottiveturit
¢ Vaununsiirtovintturit

Teraspyora-Steelwheel Oy
Myllytie 10, 45910 Voikkaa
valhde 0400 422 900
steelwheel® steelwheel. fi

o Ratatyckoneet
« Vaihtokytkimet

s Peruskunnostukset ja huolto www.teraspyora.fi

Uutuutena Istobal harjapesukoneet R

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun! i_' srorm ?

@ ISTOBAL e ' Kylmé- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA Kot ol ezl
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN Siilisiden sisapesulaitieet

Korkeapainelaitteiden tarvikkeet

¥ P ] § LT .
’ N ! ; A N

Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Valtakunnallinen keskus 042 466 221 Keskuojankatu 5
Fax (03) 266 0206 FIN-33900 Tampere
toimisto@tampereenpesuainepalvelu. fi www.tampereenpesuainepalvelu fi

Rautatietekniikka 2 -2014 35



tamware

DOOR SOLUTIONS™

Oy Condux Ab

T66l6nkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660

Y

Oviratkaisut

Suunnittelu -ja
konsultointipalvelut

Saahuone komponenttien
Radan paallysrakenne- seka vaihteiden ja raiteiden tukemistyst testaukseen -50...+80°C

WWW. komﬂ)r‘fi Tel. +358 3 2831 111

sales@tamware.com
www.tamware.com

MIPRO — KILPAILUKYKYINEN
JA JOUSTAVA: HELPPO VALITA
YHTEISTYOKUMPPANIKS]
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ratkaisuja rautatieliikenteen turvallisuuden hallintaan.
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Kaksikerroksiset ravintolavaunut

VR tilasi Transtech Oy:lta

26 uutta kaksikerroksisia
DuettoPlus-ravintolavaunuja
(ERd)

Vaunutyyppi on ainoa laatuaan maail-
massa: alakerrassa on moderni ravintola
ja ylakerrassa aivan uudenlainen matkus-
tusosasto.

Nykyiset vanhemmat ravintolavaunut
ovat 70-luvulta, joten uudet ravintolavau-
nut tulevat tarpeeseen. VR:Il& on viela lii-
kenteessa 37 vanhaa ravintolavaunua, nel-
jaa eri mallia, joita nyt korvataan uusilla
vaunuilla. Toistaiseksi 5 uutta ravintola-
vaunua on kaupallisessa liikenteessa.

Lahes kaikki ravintolavaunut tulevat
kayttédn vuoden 2014 aikana, kaksi vii-
meistd valmistuvat 2015 alussa. Ravinto-
lavaunut tulevat pitkédn matkan IC-juniin,
mm. Helsingin-Rovaniemen, Joensuun,
Oulun ja Kajaanin vélille. Ravintolapal-
veluista vastaa edelleen VR:n tytaryhtio
Avecra Qy.

Maku-uutuuksia

Ravintolavaunun alakerrassa on Duetto-
ravintola, jossa on paikat 53 asiak-
kaalle. Vaunun toisen paadyn keskita-
solla on kahvila-baari ja toisella keskita-
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solla kioski. Kioskista voi hakea tuotteita
mukaan my6s vaunuosastoihin. Ravinto-
lasalissa on myos esiintymisalue.
Modernit keittiélaitteet antavat mah-
dollisuuden uudenlaisten annosten val-
mistamiseen. Uunilla voi ruskistaa annok-
sia ja nain niistd saadaan myds rapeam-
pia. Valikoimassa on seka perinteisia suo-
sikkeja etta uutuuksia: esimerkiksi l&m-
min aamiainen, BBQ-broileriannos par-
mesanrisotolla seka Duetto-leivos.
Ravintolavaunun ylékerrassa on mat-
kustajaosasto, jossa on paikkoja 41 hen-

gelle. Yksittaisten paikkojen istuimia voi
kaantaa haluttuun suuntaan. Ylékerrassa
on myds 12-paikkainen kabinetti. Kabi-
netin tai vaikka koko ylékerran voi varata
kokous- tai virkistyskayttdon. Tarvittaessa
sinne voi tilata my®ds oman tarjoilijan.

Ravintolavaunun suunnittelussa on
huomioitu ymparisténakdkohdat. Jattei-
den kierratys onnistuu seka keittiossa etta
asiakastiloissa. Vaunusta [6ytyvat seka-,
bio- kuin energiajatteelle omat lajittelu-
pisteensa. Vaunun kevyt alumiinirunko
seka tilojen led-valaistus vahentavat ener-
giankulutusta.

Uusi ravintolavaunu

palkittiin kunniamaininnalla
vuoden 2014 Fennia Prize
-muotoilukilpailussa
Ravintolavaunun Duetto-ravintolasta on
tehty skandinaavisen moderni. Sisatiloi-
hin on haettu vaikutteita erityisesti Suo-
men luonnosta. Palkintojenjakotilaisuu-
dessa korostettiin, ettei muotoilu ole vain
ulkoasun suunnittelua vaan yhta lailla
myos kaytettavyytta. Vaunun tilat sopi-
vat hyvin matkustajille ja tydntekijoille —
oli kyseessa sitten istuinten ergonomia,
jonottamisen sujuminen tai uunien sijoit-
tuminen oikealle korkeudelle.

Markku Toukola




VR:n teletoiminta — in memoriam

Marraskuun 4. paivana 2013 paattyi tele-
toiminta litketoimintana VR:ll&, kun kon-
serni myi tele- ja telematiikkatoimintaa
harjoittavan yhtiénsa Corenet Oy:n val-
tion kokonaan omistamalle Covernia-kon-
sernille. VR Group omisti Corenetista 60
9% tanskalaisen TDC:n omistusosuuden
oltua 40 9%,. My6s TDC luopui omistukses-
taan samassa yhteydessa. Telematiikan
osaaminen ei kaupan mydéta VR-konser-
nista kuitenkaan havinnyt. Telemaattisten
jarjestelmien rakentamista ja kunnossapi-
toa jatkaa edelleen VR Track Oy.

Teletoiminta Valtionrautateilla alkoi
vuonna 1861, kun veturirautatien raken-
nustydmaat valilla Helsinki — Hameen-
linna saivat kayttédnsa lennatinlinjan,
jota oli rakennettu 17.3.1862 alkavaa juna-
liilkennetta varten. Ennen linjan kayttdon-
ottoa ratsulahetit kuljettivat virkapostin
Helsingin ja rakennustydmaiden valilla.

Seuraavilla riveilla kayn lapi VR:n tele-
toiminnan historian padkohtia, toiminnan
alusta nykyhetkeen asti. Samalla pyrin
peilaamaan VR:n teletoimintaa teletoi-
minnan yleiseen kehitykseen Suomessa
kyseisena ajanjaksona.

"l

Lennétin pysyi
viestintavalineena pitkdan
Rautatie tarvitsi lennatinyhteyksia litken-
teenhoitoon, viestien siirtoon asemien
valilla. Toki sen avulla hoidettiin myos
rautatien hallinnollisia asioita, kun muita
nopeita tiedonsiirtovalineita ei ollut kay-
tettavissa. Lennatinlitkenne Suomessa
oli alkanut muutamaa vuotta aiemmin,
vuonna 1855, kun Venajan keisarikunnan
Lennatinlaitos rakensi yhteyden Pietarista
Helsinkiin. Alkuaikoina Lennatinlaitoksen
yhteytta hoitivat sotilasviranomaiset ja
sita kaytettiin padasiassa sotilas- ja hal-
linnollisten asioiden hoitoon.
Ensimmaisina vuosikymmenina len-
natin oli VR:n ainoa virallinen viestintava-
line. Puhelin oli keksitty vuonna 1876 ja
Suomen rautateilla ensimmainen puhe-
lin otettiin kayttoon jo vuonna 1880,
mutta edelleenkin asemien véliset viralli-
set ilmoitukset [ahetettiin lennattimella.
Vasta vuonna 1943 poistettiin maarays
lennattimen pakollisesta kaytdsta junala-
hetyksessa. Taman jalkeenkin morselen-
nattimia viela kaytettiin, mutta 50-luvun
alkupuolella ne kaikki oli poistettu. Poik-
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Kaukokayttolaitteita kannetaan Seindjoen sahkératavalvomoon, vuosi 1981. Reijo

Selinin arkisto
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keuksena oli Neuvostoliiton yhdyslii-
kenne, jossa lennatinta kaytettiin vuoteen
1978 asti. Syy siihen, etta lennatin rauta-
teilld piti pintansa nainkin pitkaan, vaikka
puhelin oli yleisessa teletoiminnassa lyo-
nyt itsensa lapi, johtui ensinakin lennatti-
men toimintavarmuudesta. Laitteet toimi-
vat huononkin siirtoyhteyden paassa. Toi-
seksi viestien vaihdosta jai jalki, lennatin-
nauha, oman aikansa "musta laatikko.”

Monopolien aika
Ensimmaiset puhelinverkot Suomessa
rakennettiin yksityisten henkildiden toi-
mesta ja toimiluvat myonnettiin yksityi-
sille yrittajille. Tallainen kehitys oli mah-
dollista, koska venalainen virkakoneisto,
vaikkakin piti lennatintoiminnan tiukasti
valtion kasissa, ei uskonut puhelintoi-
minnan mahdollisuuksiin. Ensimmé&inen
puhelinlaitos perustettiin Turkuun 1881 ja
heti seuraavina vuosina niita perustettiin
(8hes kaikkiin suurempiin kaupunkeihin.
Suomen itsenaistyttya Venajan lennatin-
laitoksen Suomen osaston tilalle perustet-
tiin vuonna 1918 Suomen lennéatinlaitos,
joka rupesi harjoittamaan myds puhelin-
litkennetta. Muodostui kaksi rynmittymaa,
toisena alueelliset puhelinlaitokset, jotka
toimivat yritys- tai osuustoimintapohjalta
ja jotka my6hemmin perustivat kattojar-
jestdkseen Puhelinlaitosten Liiton (myoh.
Finnet-ryhma). Toisena ryhmittyména oli
valtion omistama Suomen Lennatinlai-
tos (v:sta 1928 Posti- ja Lennatinlaitos,
nyk. Teliasonera Qyj). Kullekin puhelin-
laitokselle maariteltiin valtion toimesta
omat maantieteelliset toiminta-alueensa.
Lennatinlaitoksella oli lisdksi monopoli
kauko- ja kansainvalisessa puhelintoimin-
nassa. Naiden toimijoiden liséksi teletoi-
mintaa omaa tarvettaan varten saivat har-
joittaa muun muassa Puolustusvoimat,
Valtionrautatiet ja Imatran Voima.
Valtionrautateilld puhelinyhteydet oli-
vat vuoteen 1900 asti lyhyita paikallisia
johtoja, joilla hoidettiin yhteyksia ase-
milta vaihteille, lahimmille pysakeille ja
ratavartijoille. Yhteydet olivat kahden
puhelimen valisia. Vuonna 1930 kaikilla
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Telelaitteiden tehdastestaus kdynnissa Nokia Elektroniikassa,
vuosi 1979. Reijo Selinin arkisto

asemilla oli jo puhelin ja vuonna 1927 val-
mistui rautateiden ensimmainen puhelin-
keskus, Helsingin paikallisliikenteen auto-
maattikeskus. Suurimpien litkennepaik-
kojen puhelinkeskuksia ruvettiin auto-
matisoimaan 50-luvun alussa. Keskusten
rakentamisen yhteydesséa VR:ll& kehitet-
tiin myds kaukoverkon automatisointia.
Ensimmaiset automaattiset kaukoyhtey-
det saatiin kaytt6on vuonna 1953 valilla
Helsinki — Tampere. Yleisessa puhelinver-
kossa ensimmaiset automatisoidut kau-
koyhteydet kytkettiin vasta 1958, joten
puhelinlitkenteessa VR:n teletoiminta
kulki edellakavijana. Maararahojen puut-
teessa siirtymaaika uuteen tekniikkaan
muodostui varsin pitkaksi. Vasta vuonna
1972 VR:n koko puhelinverkko oli automa-
tisoitu. Yleisen puhelinverkon automati-
sointi saatiin suoritettua vuonna 1980,
kun Ylitornion, Pellon ja Kolarin kasivalit-
teiset keskukset irrotettiin verkosta.

Puhelin oli 50-luvun alusta [&htien
muuttunut rautateiden keskeiseksi vies-
tintavalineeksi ja puhelinpalvelut kattoivat
niin litkkenteenhoidon kuin my&s Valtion-
rautateiden hallinnolliset viestintatarpeet.
My®s asiakaskontaktit hoidettiin puheli-
mella. Tallaisena tilanne jatkui 9o-luvun
alkuvuosiin, jolloin datasiirto ja langatto-
mat puhelinratkaisut alkoivat vallata alaa
kiintealta puhelinverkolta. Nykyaan yhtey-
denpito hoidetaan padasiassa séhkdpos-
tein ja GSM-puhelimella. Kehitys VR:lla on
ollut samanlainen kuin yleisessa teletoi-
minnassakin.

Rautatiespesifiset ratkaisut

Rautateiden liikenteenhoidossa on joukko
tarpeita, joita ei aikanaan pystytty ylei-
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Reijo Halme (vas.), Irja Koskela ja Pertti Salo suunnittelevat

siirtoverkon kanavajakoa. Irja Koskelan arkisto

sella teletoiminnalla hoitamaan. Osa on
sellaisia, ettd vield nykyaankin ne tarvitse-
vat omat erillisjarjestelmansa.

Jo varhain, litkenteen lisdéntyessa
oli tullut esille tarve jatkuvasta yhtey-
desté junaldhetyksen ja veturinkuljetta-
jan valille. Yhteyden puute tuli murheelli-
sesti esille Kuurilan junaonnettomuuteen
johtaneissa tapahtumissa maaliskuussa
1957. Onnettomuuden jalkeen kdynnistet-
tiin suunnitteluty® junaradiojarjestelman
rakentamiseksi.

Asennustyot alkoivat vuoden 1960
lopussa ja ensimmainen linjaradion
nimella kulkeva jarjestelma otettiin kayt-
t66n rataosalla Toijala—Tampere-Haapa-
maki vuonna 1962. Kaikkiin dieselveturei-
hin ja sahkdjuniin radiot oli asennettuina
vuonna 1972 ja radioverkon tukiasemat
koko rataverkolle vuonna 1985.

Jarjestelman erdana erikoisvaatimuk-
sena oli automaattinen kanavanvaihto,
jolloin kanava vaihtui kentén voimakkuu-
den mukaan etsien parhaan kuuluvuu-
den. Ratkaisu mahdollisti sen, etta h&iridi-
den minimoimiseksi rataosan perakkaiset
tukiasemat voivat toimia eri kanavilla. Tal-
laista ratkaisua ei ollut toteutettu ennen
VR:a& missaan muualla.

My®6s ratapihatydskentelyssa radion
kayton todettiin tehostavan vaihtotyota Ja
lisdavan sen turvallisuutta. Niinpa 1970-
luvun alussa ruvettiin suunnittelemaan
yhtenéaista ratapiharadioratkaisua suu-
remmille jarjestelyratapihoille. Ensimmai-
nen laajempi jarjestelma rakennettiin Kot-
kaan vuonna 1973. Vuosittain jarjestelmia
rakennettiin useita aina 8o-luvun puolelle
asti. Vuoden 2011 alussa niité oli kaytdssa
&hes 80 ratapihalla.

Telematiikkajarjestelmien
yhteydet
Telepalveluiden perustana on tietoliiken-
neverkko, joka VR:ll& on rakennettu paa-
asiassa radan varteen. Vaikka yhteydet
rakennettiin telepalvelujen toteuttami-
seksi, verkko mahdollisti myds radan var-
ressa olevien, junaliikennetta palvelevien
laitteiden valvonnan ja ohjauksen.
Nykyaan nama telemaattiset jarjes-
telmat ovat tietolitkenneverkon merkit-
tavia kayttajia. Tyypillista naille jarjestel-
mille on, ettd yksittaisen kohteen tarvit-
sema tietoliikennekapasiteetti on vahai-
nen. Mutta yhteyksien suuresta maarasta
johtuen ne muodostavat suuren osan tie-
tolitkenneverkon kayttdasteesta. Jarjes-
telmien tarkeydesta johtuen yhteydet on
toteutettu suurimmaksi osaksi varmen-
nettuina niin, ettd varmentava yhteys kul-
kee fyysisestikin eri reittia kuin varsinai-
nen yhteys. Matkustajainformaatiojarjes-
telmat, lipunmyyntiautomaatit, litkkenteen
kauko-ohjaus ja sahkéradan kaukokayttod
ovat tyypillisesti jarjestelmia, jotka tarvit-
sevat koko rautatieverkon kattavia yhteys-
tarpeita.

Teletoiminnan vapautuminen
Teleyritysten toimintarajat olivat vakiin-
tuneet aikana, jolloin televiestinta kasitti
padasiassa puhelinlitkenteen. Rajatkin
oli méaaritelty puhelinliikenteen nakékul-
masta. Tekniikan ja tarpeiden tuodessa
mukaan muunkinlaista tiedonsiirtoa, tele-
yritykset rupesivat — jollei nyt kaatamaan
— niin ainakin hakemaan niista uusien
ratkaisujen mentavia aukkoja. Tassa vai-
heessa viranomaiset havahtuivat huo-
maamaan, ettd voimassa oleva lainsaa-
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dantd oli auttamattomasti vanhentunut.
Ensimmainen teletoimintalaki sdadettiin
1987. Siina viela pitkalti vahvistettiin ole-
massa oleva, historiaan perustuva tilanne,
joskin ensimmaiset merkit kilpailun avau-
tumiselle laissa olivat nahtavissa, varsin-
kin datapalveluiden alueella. Lakia muu-
tettiin ja tasmennettiin kolme kertaa, kun-
nes syksylld 1996 voimaanastunut tele-
markkinalaki vapautti teletoiminnan rajoi-
tuksista lahes taysin.

VR haki lupaa yleiseen teletoimin-
taan ja sai luvan rajoitettuna vuoden 1993
alussa. VR:n johdon nakemys kuitenkin
oli, etta VR keskittyy paaliiketoimintaansa,
kuljetustoimintaan. Oma teletoiminta
kuuluu siihen korkeintaan paatoimintaa
tukevana elementting, ei itsendisena lii-
ketoiminta-alueena. Investoinneissa peri-
aatteena oli, etta VR rakentaa televerkkoja
vain omaan tarpeeseen, ei vuokratakseen
muille. Jos verkkoihin kuitenkin ylimaa-
raista kapasiteettia jaa, se voidaan vuok-
rata.

Teletoiminnan yhti6ittaminen
Valtionrautatiet yhtiditettiin 1.7.1995.
Teletoiminta sijoitettiin radanrakenta-
mista ja kunnossapitoa harjoittavaan
VR-Rata Oy:66n, sen yhdeksi osastoksi.
Televerkkojen omistus jai kuitenkin emo-
yhtiodn VR-Yhtymaan. Yhtidittaminen
merkitsi sitd, etta telepalvelut piti hinnoi-
tella my6s konsernin sisalla. Telekilpailun
avauduttua lilkenneministerié valvoi tark-
kaan, ettei telekustannuksia subventoitu
muulla toiminnalla eika eri telepalvelu-
jakaan keskenaan. Hinnastot piti toimit-
taa ministeriddn aina, kun niissa tapahtui
muutoksia.

VR:n yhtigittamisen myéta syntyi uusi
keskusvirasto, Ratahallintokeskus (RHK),
joka omistukseen ja yllapidettévaksi siir-
tyi ratojen infrastruktuuri lahes kokonaan.
Muutoksen my6ta myds rautateiden tele-
matiikkajarjestelmat siirtyivat RHK:lle,
joten VR-Yhtyma vuokrasi siirtoyhteydet
naihin jarjestelmiin. Kun RHK toimintansa
alkuvaiheessa osti myos telepalvelunsa
VR:(t4, siita tuli VR:n teletoiminnalle mer-
kittavin asiakas.

Teletoiminnan ja televerkkojen omis-
tuksen sijoittamista VR:ll& eri yhtidihin
voidaan pitaa virheena, varsinkin kun toi-
minnan vastuurajat oli kehnosti maari-
telty. Se aiheutti epaselvyytta ja kanke-
utta toiminnassa ja l&@hes pysaytti teletoi-
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minnan kehittdmisen. Kun samaan aikaan
teletoiminnalle yleisesti ennustettiin hyvia
kasvunakymia, VR-Yhtyma paatti vuonna
1998 yhtioittaa teletoimintansa. Yhtigit-
taminen suoritettiin jo telemarkkinoilla
olevan kumppanin kanssa, jonka kehit-
tamispanosta uudessa yhtidssa piti hyo-
dyntaa. Kumppanin avulla VR:n erikoiste-
letoiminta piti kehittaa yleiseksi teletoi-
minnaksi.

Kumppaniksi valittiin Telia Finland Oy
ja yhteisyrityksen nimeksi tuli Railtelia Oy.
Telia myi kuitenkin Suomen toimintansa
Song Networks Qy:lle jo parin vuoden
sisall, jolloin myds 40 9%:n osuus Railteli-
asta siirtyi Song Networksille. Kumppanin
lupaama kehityspanos jai toteutumatta
ja perustettu yritys joutui yksin kehitta-
maan toimintaansa. Samoin Telian lupaa-
mat mittavat verkkoinvestoinnit, joiden
piti tydllistaa yhteisyrityksen henkildstoa,
eivat toteutuneet. Myynnin yhteydessa
Railtelian nimi vaihtui Corenet Oy:ksi.

Yhtigittdmisen tavoitteena oli asiakas-
kunnan lisdaminen yrityssegmentissa ja
palveluvalikoiman laajentaminen. Uusien
palvelujen kehittdmisessa yritys on onnis-
tunut jonkin verran, ei kuitenkaan siina
laajuudessa, kuin suunniteltiin. Merkit-
tavin kehitystyd tehtiin junien WLAN-rat-
kaisussa, jossa matkustajien kayttdon
tarjotaan heiddn omilla paatelaitteillaan
maksutonta yhteyttd ulkoiseen Internet-
maailmaan.

Asiakaskunnan laajentuminen yleisen
teletoiminnan suuntaan on onnistunut
osittain. Joitain toimeksiantoja voitettiin

yritysten ja julkishallinnon IP-palvelujen
toimittajana. Kun valtio 2000-luvun lop-
pupuolella muutti polititkkaansa siten,
ettd ministerididen ja keskusvirastojen
telepalvelut kootaan aina kerralla yhdeksi
suureksi kilpailtavaksi kokonaisuudeksi,
Corenet ei pienena yrityksena pysty-

nyt vastaavaan haasteeseen. My@skaan
uskottavaa kumppaniverkostoa ei pystytty
kokoamaan, vaan kilpailutukset voitti paa-
asiassa ruotsalainen Teliasonera. Merkit-
tavan litkevaihdon Corenet saa edelleen
kaymalla kauppaa siirtoverkon kapasitee-
tilla muiden teleoperaattoreiden ja Liiken-
neviraston kanssa. Tosin teknisen kehi-
tyksen myo6ta siirtokapasiteetista on tullut
bulkkituote ja yhteysvuokrien hinnat ovat
laskeneet merkittavasti.

Telemaattisten ratkaisujen rakenta-
jana ja yllapitajana yritys on onnistunut
lisdédmaan toimintaa rautatiealueen ulko-
puolelle. Kohteina ovat olleet maantiet,
satamat ja lentoasemat. Menestysté on
edesauttanut se, etta ratkaisut ovat tek-
niikaltaan usein samantyyppisia, mita
rautateilldkin on kaytossa, joten tekni-
nen osaaminen yrityksellad on ollut jo ole-
massa. Viime vuosina valtion kehnosta
taloustilanteesta johtuen sen investoin-
nit infrastruktuuriin ovat merkittavasti
vahentyneet, joten hankkeita tulee kilpai-
lutukseen harvakseltaan.

Ne odotukset, joita teletoiminnan kas-
vulle 1990-luvun lopussa ladattiin, eivat
yleisestikaan ole toteutuneet. Kasvu ja
kehitys on ollut paljon silloin arvioitua
verkkaisempaa. Samaan aikaan kilpailu
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Telekaapeleita aurataan radan varteen, kuva 1990-luvun lopulta. Irja Koskelan arkisto
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on kiristynyt. Joillekin teleyrityksille se on
merkinnyt poistumista markkinoilta. Jal-
keenpain ajanjaksoa onkin teletoimin-
nassa nimitetty vuosituhannen vaihteen
IT-kuplaksi.

VR ei tarvitse toimintaansa
omaa teleyritysta
VR:n yhtidittamisessa rata ja siihen liit-
tyvat telemaattiset jarjestelmat siirtyivat
RHK:lle (nyk. Liikennevirasto). RHK:lle
siirtyivat myds naiden jarjestelmien tele-
ja telematiikkapalvelut. My6s vastuu juna-
litkenteen hallinnasta ja ohjauksesta siir-
tyi RHK:lle, joten litkenteenhoidon tarvit-
semat telepalvelutkin siirtyivat sen vas-
tuulle.

VR:n yhtidittamisessa linja- ja ratapi-
haradiojarjestelmat jaivat VR-Yhtyman
omaisuudeksi. Jarjestelmat se myi myo-

VR:n tarvitsemien telepalvelujen
maara vaheni merkittavasti VR:n yhtioit-
tamisen myota. Sita mukaa, kun rautatie-
infran ja liilkenneoperoinnin valinen raja-
pinta on selkeytynyt, VR:n tarve rautatie-
spesifisille telepalveluille on kutistunut
olemattomiin. Nykyaan VR tulee toimeen
muiden yritysten tapaan palveluilla, jotka
voidaan tuottaa yleisissa televerkoissa.

Helmikuussa 1997 VR:n teletoiminnan
tulevaisuutta arvioitaessa silloinen hallin-
tojohtaja Juhani Kopperi totesi: 7 Kun VR
vastaisuudessa joutuu kohtaamaan kilpai-
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lun myos kiskoilla, kaikkia kulueria pitaa
kasitella hyvinkin kriittisesti. Siina tilan-
teessa ei millaan kuljetusyrityksella ole
varaa pitad omaa teleyritysta.” Ennustettu
hetki koitti 4. marraskuuta 2013. Taloudel-
lisesti Corenet ei kuitenkaan ole ollut riip-
pakivi. Yritys on toiminut kannattavasti

ja tuottanut osinkoa omistajilleen. Mutta
koska teletoiminta ei kuulu VR:n ydinliike-
toimintaan, yritys on ehka ollut henkinen
riippakivi.

Reijo Selin
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Onnistunut RATA 2014 —seminaari

Turun Logomossa

rautatiealan ammattilaiset jilleen koolla

Seminaariin osallistui liki 650 kuulijaa.

Liikenneviraston RATA 2014- seminaari jar-
jestettiin tana vuonna Turun Logomossa. Jo
kahdeksatta kertaa pidetyn seminaarin pito-
paikaksi Turun Logomo soveltui varsin hyvin,
silla Logomon tiloissa toimi aikanaan VR:n
Turun konepaja.

Kaksipaivaisessa seminaarin ohjelma alkoi kaikille yhteisella
avajaisosuudella, jonka juonsi Baba Lybeck. Sen lisaksi oli eri
teemaseminaareja ja iltatilaisuus. Kahden paivan aikana pide-
tyissé lukuisissa esityksissa puhujina oli kymmenia rautatiea-
lan asiantuntijoita. Luennoitsijoiden aiheina olivat niin litkenteen
hallinta seka rautatieliikennekuin yhteiskunta kuin rautatietek-
niikka ja turvallisuus. Lisdksi kasiteltiin riskien hallintaa rauta-
teilla seka rautatieosaamisen varmistamista.

Logomossa ison tilan taytti rautatiealan eri toimijoiden nayt-
telyalue. Rautatietekniikka-lehden esittelypisteessa pidettiin
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Tama rautatiealan ammattilaisille, rautateista
kiinnostuneille seka opiskelijoille tarkoitettu
seminaari kerdsikin ennatykselliset liki 650
osanottajaa.

perinteinen rautatietietaja tietokilpailu. Kisan voittajaksi tuli
Timo Heiskari TH-Heiskari Oysta. Rautatietekniikka-lehti esittaa
[d@mpimat onnittelut!

Ministerilta kiitosta

-On ilahduttavaa, etta rautatieliikenne kiinnostaa nain suurta
vaikuttajien joukkoa ja litkkennealan ammattilaisia, totesi
ministeri Merja Kyllénen avauspuheenvuoronsa aluksi. Hanen
mukaansa osanottajamaara osoitti, etta rautatielitkenne on kiin-
nostava ja merkittava liilkennemuoto taman vuoden Suomessa.
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-Minulla on vankka usko siihen, ettd rautatieliikenne tulee
menestymaan Suomessa myds jatkossa. Perustan tdman siihen,
ettd kaikki nahtavissa olevat tekijat, jotka tulevat entisestaan
korostumaan tulevaisuudessa, ovat suotuisia rautatieliiken-
teelle, sanoi liikenneministeri Merja Kyllénen

-Rautateiden on kyettava vastaamaan taman paivan haastei-
siin, muistutti Kyllénen.

H&nen mukaan Suomessa on suhtauduttu rautateiden henki-
l6litkenteen markkinoiden eli kilpailun avaamiseen perinteisesti
hyvin varauksellisesti. Tama todettiin mm. hallituksen litkennepo-
liittisessa selonteossa vuonna 2012.

-Kovin ajankohtaista henkiloliikenteen kilpailun avaaminen ei
Suomessa ole, silla LVM ja VR sopivat viime kesana, etta kauko-
junaliikenteen henkiloliikenteen yksinoikeutta koskevaa kaytt6oi-
keussopimusta jatketaan vuoden 2024 loppuun saakka.

Innovatiivisuuteen huomio
Seminaarin eraana tarkeana teemana nousi esille innovatiivi-
suus. Joissain puheenvuoroissa korostettiinkin sita, kuinka inno-
vatiivisuus tulisi nostaa myos litkennepolitiikassa esille. Koska
on puute rahasta, on ensimmainen asia jos halutaan vieda asi-
oita eteenpain, innovatiivisuus.

-Vaikka rautatiet ovat noin 150-vuotta, se on erittain uudis-
tuva, totesi erdskin luennoitsija.

Kaupunginjohtaja Aleksi Randell piti entistd VR:n konepajaa
Logomoa oivana esimerkkina siita, kuinka vanhat tilat voivat mah-
dollistaa jotain aivan uutta ja innovatiivista. Han naki, etta Logo-

T

Rautatietekniikka-lehti oli nayttavasti esilla.
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Baba Lybeckin haastateltavana Liikenneviraston paajohtaja
Antti Vehvildinen.

mon valittdmaan laheisyyteen kaavailtu matkakeskus myos yhdis-
t&isi eri liikennemuodot ja toisi alueelle kasvua ja tyollisyytta.

Rautatietekniikka-lehden innovatiivisuuspalkinto
My6s Rautatietekniikka-lehdessa nahdaan innovatiivisuus tar-
keana. Ensimmaista kertaa Rautatietekniikka-lehden my®éntédma
tunnustus annettiin Tampereen teknillisen korkeakoulun tutki-
musryhmalle ansiokkaasta ja ennakkoluulottomasta tyosté rau-
tateiden kehittamiseksi.

Rakennustekniikan laitoksen rautatierakenteiden professori
Antti Nurmikolun vetama Ratarakenteet-tutkimusryhma tutkii
raidelitkennevaylien rakenteita noin kymmenen paatoimisen tut-
kijan voimin.

Jatkoa luvassa

Turun Logomo seminaari sai kokonaisuudessaan erittdin hyvan
palautteen. Muun muassa raiteilla oleva kalusto soveltui hyvin
tilaisuuden ohjelmaan. Samoin ulkonaytdksen jalkeinen ilta-
ohjelma oli varsin onnistunut. Seuraava RATA 2016 -seminaari
pidetdan 19.-20.1.2016 toistamiseen Turun Logomossa.

Hannu Saarinen

Hannu Jalonen kertoi kuinka ajosimulaattori toimii.
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Kouvola vuoden 2014 rautatiekunta

Vuoden rautatiekunta nimettiin
toisen kerran
Pro Rautatie valitsi tana vuonna toisen
kerran Suomen vuoden rautatiekunnan.
Vuoden 2014 rautatiekunnaksi nimettiin
Kouvola 21.1 Turussa Liikenneviraston jar-
jestdmien RATA 2014 péivien yhteydessa.
Ehdotusten tekemine oli vapaata, kuka
tahansa sai jattaa ehdotuksia vuoden
2014 rautatiekunnaksi. Pro Rautatien hal-
litus valitsi rautatiekunnan saatujen ehdo-
tusten ja omien ehdokkaidensa joukosta.
Kaikkiaan ehdokkaita kertyi téna vuonna
seitseméan. Mukaan lopulliseen vertai-
luun otettiin kuusi ehdokasta — Akaa, Har-
javalta, Kouvola, Kemijarvi, Orimattila ja
Vantaa. Vertailussa pyrittiin ottamaan
huomioon my®s kunnan koko, resurssit ja
mahdollisuudet vaikuttaa junaliikentee-
seen. Tana vuonna kolmen karkiryhmaan
sijoittuivat Kemijarvi, Kouvola ja Vantaa.

Kouvolan valinnan perusteet
Kouvola on rautatiekaupunki, jonka histo-
ria perustuu pitkalti radan olemassaoloon.
Rautatie tuli Kouvolaan jo vuonna 1870
ja vuonna 1890 Kouvolasta tuli merkit-
tava risteysasema. Kouvolan kaupunki on
viime vuosina omalla aktiivisella toimin-
nallaan edistanyt rautatielitkennetté pit-
kajanteisesti ja kehittanyt kaupunkia sii-
hen tukeutuen. Samalla on luotu lyhyessa
ajassa merkittava maéaré alaan liittyvia
tydpaikkoja Kouvolaan.

Kouvolan rautatieasemaa on kehi-
tetty kaupungin toimenpitein keskus-
tan ytimessa toimivaksi matkakeskuk-
seksi, johon myds keskustan tulevaisuu-
den suunnitelmat tukeutuvat. Matkakes-
kuksen perusparannus ja sen liittyminen
entista paremmin ydinkeskustan palvelu-
rakenteeseen ovat kdynnistymdassa. Mat-
kakeskuksen yhteyteen on suunniteltu
uutta kauppakeskusta seka hyvinvointi-
palveluja. Suurin osa tulevasta keskustan
litketilan lisdyksesté on suunniteltu sijoi-
tettavaksi matkakeskuksen laheisyyteen.

Kouvolasta on kehittynyt Suomen
merkittévin rautatielogistiikan keskus
kaupungin pitkaan jatkuneen jarjestelmal-
lisen vaikuttamisen ja toimintaedellytys-
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Kouvolan kaupunki on periateiner]
rautatiekaupunki. Se on jatkuvasti
edistinyt raideliikenteen kehittdmista ja
aktiivisesti kehittanyt

een tukeutuvaa

KUNNIAKIRJA
Vuoden 2014

elinkeinotoiminnan edellytyksid.

Uudistuva matkakeskuksen ja Kouvolan
keskustan kehittiminen littyvit toisiinsa

n suunnitelmissa. Tamd
tuo keskustan palvelu entista lihemmaksi

Rautatiekunta

Junamathustajia.

Kaupungin aktiivisuuden ansiosta Kouvolasta
on kehittynyt Suomen merkittavin
rautatielogistiikan keskus ja myés
rautatielan koulutuksen keskus.

Kouvola

Tallé kunniakirjalla Pro Rautatie haluga
nostaa Kouvolan saavutukset yleiseeh
tietoisuuteen ja esimerkiksi myssmuille
Karmille.

Pro Routatie

Johannes Kosklinen

=of

Reijo Lehtinen

Pro Rautatie (www.prorautatie. fi) toimii raideliikenteen
i ittimi isen ia kivtdn

ten kehittdmisen seurauksena. Kasvavat
logistiikka-alueet ja -palvelut ovat jo nyt
merkittava tyollistaja alueella. Samalla on
kehitetty itdan Venajélle ja Aasian maihin
suuntautuvia kuljetusyhteyksia ja paran-
nettu siten my®s koko Suomen elinkeino-
elaman kilpailukykya.

Kouvolan kaupungin aktiivisen toimin-
nan ansiosta kaupungista on kasvamassa
Suomen rautatiealan koulutuksen keskus.
Kaupungissa toimii Lappeenrannan tek-
nisen yliopiston rautatiealan professuuri,
jonka alaisuudessa on aktiivista tutki-
mus ja koulutustoimintaa. Rautatiealan
ammattilaisten perus- ja taydennyskoulu-
tus siirtyi Kouvolan seudun ammattiopis-
ton hoidettavaksi 1.1.2014 alkaen.

Kouvola on perustajajasen ja aktii-
vinen toimija mm. Nopeat Itaradat neu-
vottelukunnassa ja Pro Rautatie ry:ssa.
Kaupunki on jarjestanyt myds vuosittain
rautatiealan kansainvalisia seminaareja.
V. 2013 Railforumiin osallistui 150 osan-
ottajaa ja seminaariviikon aikana jarjes-
tettiin rautatietutkimuksen ja historian
T2M -konferenssi sekd useita muita semi-
naareja.

Kouvola on junaliikenteen
monipuolinen palvelukeskus
Kaupungin toimenpiteet ndkyvat mat-
kustajille liitkenneyhteyksien sujuvuutena

Pro Rautatie valitsee vuoden rautatie-
kunnan joka toinen vuosi. Vuonna 2012
valittiin Tampere vuoden rautatiekun-
naksi. Kunnilla on keskeinen asema
rautateiden kehityksessa, koska ne vai-
kuttavat omilla ratkaisuillaan oleelli-
sesti junaliikenteen kayttomahdolli-
suuksiin ja toimintaymparistdon. Vuo-
den rautatiekuntaa valittaessa kiinni-
tetdan huomiota kaupungin aktiivisuu-
teen ja toimintaan rautateiden kaytén
edistamiseksi seka nykytilanteen etta
tulevaisuuteen suuntautuvien suunni-
telmien perusteella.

ja toimivina yhteyksina seka palvelujen

ja tyopaikkojen tavoitettavuutena. Hyvat
rautatieyhteydet laajentavat tydssakayn-
tialuetta parantaen siten yritysten ty6-
voiman saantimahdollisuuksia. Yritys-
ten kilpailukyky paranee raideliikennetta
edistdmalla myds monipuolisten logistiik-
kapalvelujen ja tehokkaiden kuljetusten
ansiosta.

Nopeasti kasvanut logistiikkakeskuk-
sen alue on edelleen laajenemassa ja
sinne keskitetddn myos uutta yritystoi-
mintaa. Uudet avaukset idan junaliiken-
teessa ovat lahitulevaisuudessa mahdol-
lisia. Seka VR etta venalaiset kumppanit
ovat kiinnostuneita Kouvolan mahdolli-
suuksiin perustuvan yhteistydn edelleen
kehittamisesta. Aasian suuntaan avau-
tuu Siperian radan liséksi uusia mahdolli-
suuksia rataverkon kehittyessa.

Barentsin alueen yhteyksia kehitellédan
Lapin kautta. Toteuttaminen edellyttaa
kuitenkin mittavia ratainvestointeja, jotka
eivat voi toteutua [@hivuosina. Junakul-
jetukset Barentsin alueelle on kuitenkin
mahdollista hoitaa jo nyt Kouvolan kautta
Venajan valmista rataverkkoa kayttéaen.
Valmis mittava logistiikkakeskusalue ja
olemassa olevat ratayhteydet mahdollis-
taisivat Kouvolan toimimisen Barentsin
alueen kuljetuksia hoitavana junaliiken-
teen HUBina, joka palvelisi laajalti Etela-
Suomen yrityksia.

Reijo Lehtinen
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Aarno Kinnunen on vuoden 2013
Ukkomestari

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insind6rit AMK ry kokoon-
tui Vantaalle 26.4.2014 jarjestyksessaan 108. vuosikokoukseen.
Saantomaaraisten asioiden lisaksi kokouksessa oli perinteiseen
tapaan yhdistyksen vuoden Ukkomestarin nimeaminen.

Vuoden 2014 Ukkomestariksi valittiin yksimielisesti Aarno
Kinnunen Tampereelta.

Vuoden Ukkomestarin valinta on kuulunut yhdistyksen perin-
teisiin jo vuodesta 1981 alkaen, talla kerralla valittiin 32. Ukko-
mestari.

Ukkomestariksi nimetylta edellytetddn mm. ettd hanen tyo-
kenttansa on huomattavan laaja, vaativa ja vastuullinen seka pit-
kaaikainen. Hanta arvostavat sekd esimiehet etta alaiset, hanen
elamantapansa ovat esimerkilliset sekéd nuhteettomat ja han on
yhdistyksen ja jasenkuntansa esimerkillinen edustaja eli hanet
on pantu paljon haltijaksi.

Vuoden 2014 Ukkomestari Aarno Kinnunen vastaanotti Rudolf
Wikbergin suunnitteleman pronssisen reliefin, joka esittaa rata-
mestari Leander Ostmania tarkastamassa Pasila - Sérnéinen

rataa vuonna 1915. Reliefi on vuosittain kiertava arvostettu tun-
nustus yhdistyksen ansiokkaalle mestarille. Reliefin painon
kuvaa pienelta osin sita taakkaa, minka Ukkomestari tyétehta-
vassadn kantaa.
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Aarno Kinnunen on valmistunut rakennusmestariksi 1979.
Hanen rautatieuransa alkoi opiskeluajan tydharjoittelulla 1974-
75 Joensuun ratapiirissé topparoikassa ja teknisena harjoitte-
lijana 1976-79. Vuodet 1979-80 han toimi Enonkosken kunnan
rakennusvirastossa, josta siirtyi Tampereen ratapiiriin silloiselle
Lielahti — Kokemaki perusparannustyémaalle tydnjohtotehta-
viin. Nimitys vastaavaksi mestariksi tuli parin vuoden kuluttua ja
niissa tehtavissa han oli vuoteen 1986 saakka. Lokakuussa 1986
Aarno aloitti suunnittelijana Tampereen ratapiirin toimistossa,
aluksi korvaavien teiden ja tasoristeysten poistojarjestelyihin liit-
tyvien suunnitelmien ja sopimusten laatimisella. Ammattitaidon
ja kokemuksen lisdantyessa tehtavien vastuullisuus ja vaativuus
on kasvanut ja nyt yli 25 vuoden suunnittelijan uralle on sisal-
tynyt projektipaallikon, paasuunnittelijan, suunnittelun ohjaa-
jan, suunnitelmien tarkastajan, ratateknisen asiantuntijan ja eri
tekniikka-alojen suunnittelun ja toteutuksen yhteensovituksesta
vastaavan tehtavia.

Ensimmaisia suurehkoja suunnittelutehtavia on ollut Tampe-
reen henkilératapihan raiteiston muutossuunnitelma 1990 luvun
puolivalissa ja siihen liittyen rakennettavuusselvitys 1996. Rata-
pihan rakentaminen toteutui 1998-2000 TAHERA —hankkeena,
jossa Aarno toimi suunnittelun ja rakentamisen yhteensovittami-
sessa.

Tampereen henkilératapiha onkin tyéllistanyt siitéd alkaen eri
projekteissa: matkakeskustunnelin rakentaminen 2007-8, laitu-
rikatosten korjaus 2008, Rongonkadun alikdytava 2010-12, hen-
kiloratapihan katosten, laiturien ja raiteiden yleissuunnitelma
2010, Tampereen kansi ja Keskusareena —hankkeen rakennetta-
vuusselvitys 2009-2010 seka ratasuunnitelma 2011-2012.

Han on toiminut lisaksi useiden muiden haasteellisten koh-
teiden suunnittelijana Jyvaskyla-Vaasa-Seingjoki-Pori-Rauma-
Haapamaki-Kokkola alueilla.

Teknisen suunnittelun liséksi Aarno on kokenut merkittavia
ja mielenkiintoisia haasteita erisuuruisissa asiantuntijarooleissa
suunnitteluohjelmien, laatusuunnitelmien, suunnitteluperustei-
den, tarveselvitysten, hankeselvitysten, Raton paivitysten, lupa-
hakemuksien, riskikartoitusten, NoBo- ja DeBo —tarkastusten
seka ISA —menettelyjen tydstdmisessa.

Yhdistystoiminnassa han on toiminut useita vuosia mm.
Tampereen osaston sihteerina ja taloudenhoitajana, RTL.n ja
RRI:n toiminnantarkastajana ja RTL:n luottamusmiehena.

Esimerkilliselld toiminnallaan tydyhteisdssa han on saavut-
tanut arvostusta ja luottamusta niin alaistensa, kollegoiden kuin
esimiestensa parissa.

Kokouksessa luovutettiin kunniakirja vuoden 2013 Ukkomes-
tari Olavi Viitaselle. Yhdistyksen poytastandaari luovutettiin seu-
raaville ansioituneille jasenille: Kimmo Katajaniemi, Tero Hiltu-
nen, Lauri Muuronen, Arto Kemi, Vesa Karkkainen, Ossi Ontto,
Timo Kerava ja Harri Sallmen.

Ossi Ontto
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Toiminta suuronnettomuuksissa vaatii harjoittelua ja yhteistyota

Hyvinkaalla harjoiteltiin
rautatieonnettomuudessa toimimista

@piskelijatjalammattilaiset seurasivat~hg‘[joi—
tusta, jossarhenkiloautesolijjaanytjunantallesas
~junaelisuistlinut kg_la_rin-s_enu;r-ai:,.l-k_serj kiskoiltas s

a

Hyvinkaalla huhtikuussa jarjestettyjen val-
takunnallisen suuronnettomuuspaivien
teemaksi oli valittu toiminta raideliikenne-
onnettomuuksissa. Perjantaina pidetyssa
seminaarissa keskityttiin asiantuntija-alus-

On tarkeasa, etta tositilanteessa pystytaan yhdessa toimimaan
onnettomuustilanteissa. Jarjestetty seminaari oli esimerkki kei-
nosta, jolla yhteistytté eri toimijoiden kesken voidaan vahvistaa.

Vaikka suuronnettomuudet ovat onneksi hyvin harvinaisia
varsinkin rautateilld, niihin varautumisessa tarvitaan harjoittelua,
yhteisty6ta valmiussuunnittelussa niin alueellisesti, kuin kansal-
lisesti.

Onnettomuuksien harvinaisuus johtaa siihen, ettei ole rutii-
nia taman tyyppisista tehtavista. On tarkeasa, etta kaikilla toimi-
joilla on selkedt, ennalta maaritellyt roolit, jotka ovat selkeasti
koulutetut ja ohjeistetut. Sujuva toiminta eri viranomaisten kes-
ken onnettomuustilanteessa ei aina ole itsestdanselvyys. Jotta
tilanteet pystytédan hoitamaan tehokkaasti, tulee toimintaa suun-
nitella etukateen yhdessa.

Lauantaina VR:n konepajalla jarjestetyssé suuronnettomuus-
harjoituksessa, paastiin seuraamaan aheltd junaonnettomuuden
pelastustoimia ja viestintaa. Tilannetta seurasi vajaa 300 alan

46

tajien johdolla eri viranomaisten toimintaan.
Seminaari paattyi onnettomuusharjoitukseen,
joka jarjestettiin lauantaina VR:n Hyvinkaan
konepajan alueella.

opiskelija ja ammattilaista. Tilanne oli hyvin valittu suuronnetto-
muusharjoitukseksi, silla erityisesti matkustajajunien onnetto-
muuksilla on suuri riski erittdin suuriin henkilévahinkoihin. Tasta
ovat esimerkkeina niin Suomen historian pahin junaonnetto-
muus Turengissa 12.3.1940 jossa kuoli 39 henkilda ja loukkaantui
noin 60. Onnettomuus syntyi, kun tavarajuna térmasi sotilaita
kuljettaneeseen junaan. Lahivuosien vakavin raideliikenneonnet-
tomuus Suomessa tapahtui 6.3.1998 Jyvaskylassa. Onnettomuu-
dessa kuoli junan toinen kuljettaja ja 9 matkustajaa. 94 matkus-
tajaa loukkaantui. Junassa oli noin 300 matkustajaa. Onnetto-
muuden perussyy oli sama kuin Espanjassa Santiago de Com-
postelan junaonnettomuudessa. Junilla oli liian suuri tilanneno-
peus, jonka seurauksena juna kaatui ajaessaan vaihteeseen.

Paapuhujana seminaarissa oli Dr. José Antonio Iglesias Vaz-
quez, Galician terveysalan hatakeskuksen johtaja, joka on ollut
mukana tutkimassa vuonna 2013 Pohjois-Espanjassa sattunutta
Santiago de Compostelan j
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VR:n Raivauspaallikot Erkki Méakinen, Veikko Salakka ja konepa-
jan tyosuojelupaallikkd Kari Aaltonen tarkkailivat, kuinka suur-
onnettomuusharjoituksen johtaja Jorma Jokela tiedotti onnetto-
muustilanteesta.

Perjantain seminaarissa korostuikin, kuinka suuret potilas-
maarat ja junien suuri massa tekevat pelastustoiminnan onnet-
tomuuspaikalla erittain vaikeaksi. Lisaksi junaonnettomuudet
tapahtuvat usein hankalien liikenneyhteyksien paassa, kaukana
paloasemista ja ambulansseista. Koska onnettomuuden hallin-
taan tarvitaan erittain paljon resursseja, ovat viestiliikenteen jar-
jestadminen ja tilannekuvan muodostaminen alkuvaiheessa erit-
tain haasteellisia.

Ammattikorkeakoulu Laurean yliopettaja Jorma Jokela totesi
harjoituksen jalkeen, etté harjoitus meni mallikkaasti, ilman suu-
rempia mokailuja.

Ministeri Rasdnen:
"Suuronnettomuuksiin varautumista pitaa
suunnitella ja harjoitella”
Seminaarissa puhunut ministeri Paivi Rasanen naki hyvana, etta
seminaarin tdman vuoden teemaksi on valittu toiminta raidelii-
kenneonnettomuuksissa.

-On tarkead, ettd viranomaiset ja vapaaehtoistoimijat vah-
ventavat omaa osaamistaan osallistumalla seminaariin, jotta tosi

VR:n raivausyk-
{ sikkd maadoitti
f _ ajolangan ennen
kuin varsinaisiin
pelastustoimiin
ryhdyttiin.

VR:n Hyvinkdan
konepajan VPK oli
pelastusharjoituk-
sessa omalta osal-
taan mukana.
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VR Yhtyman QOy:n pelastuspéallikké Arto Taskinen luennoi
seminaarissa VR:n pelastustoiminnasta radalla ja miten VR var-
mistaa turvallisuuden raideliikenteessa.

tilanteen tullessa vastaan pystytaan yhdesséa toimimaan onnet-
tomuustilanteissa.

Rasédsen mukaan on tarkeaa, ettd kaikilla toimijoilla on sel-
keat, ennalta maaritellyt roolit, jotka ovat selkeasti koulutetut ja
ohjeistetut.

Han naki hyvana, etta VR:n konepajalla suuronnettomuushar-
joitus, jossa padsemme seuraamaan laheltéd junaonnettomuuden
pelastustoimia ja viestintaa.

-Tilanne on hyvin valittu suuronnettomuusharjoitukseksi, silla
erityisesti matkustajajunien onnettomuuksilla on suuri riski erit-
tain suuriin henkilévahinkoihin.

Rasanen muistutti myds kuinka sattuneiden onnettomuuk-
sien jalkeen Onnettomuustutkintalautakunta antoi lukuisia suo-
situksia, jotka liittyivat raiteiden opastimiin ja suunnitteluun,
junien rakenteisiin, nopeusrajoituksiin seka junankuljettajien
koulutukseen.

-Tutkijalautakunnan suositusten pohjalta myds parannettiin
mm. pelastustoiminnan suunnittelua.

Hannu Saarinen
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uusien junien tuloon liit-
tyen myos raiteet, mat-
kustajalaiturit ja valaisi-
met on uusittu.

Viron kuulumisia —

RDI:n

Rautateiden diplomi-insin6o-
rit RDI toteutti 25.4.2014 tii-
viin opintomatkan Tallinnaan.
Perehtymiskohteina olivat
Viron rautateiden yleistilan-

ne, Rail Balticin suunnittelu ja

maan upouudet Flirt-junat.

Vierailumme pé&aisanta oli Elronin eli koti-
maan henkilélitkenteen operaattorin joh-
taja Norbert Kaareste. Muutkin esitykset
pidettiin Elronin konttorilla ja varikolla
Paaskulassa hieman Tallinnan ulkopuo-
lella. Viron ja muutoinkin Baltian infra-
markkinoiden tilanteesta kertoi Eesti
Raudteen Arvo Smiltins ja Rail Balticista
Andres Lindemann Viron talous- ja litken-
neministeriosta.
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Norbert Kaareste Elron-yhtiosta esittelee RDI:n ryhmalle diesel-Flirtin aggregaattiyk-
sikk6a. Sahko- ja dieseljunia voidaan ajaa yhdessa ja jopa niin, etta esimerkiksi diesel-
junasta ohjataan sahkdjunan virroittimien nosto ja sahkéjunasta puolestaan dieselju-
nan moottorin kdynnistys.
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Viron operaattorit ja

radanpitdjat

Viron litkennéitsijatilanne on 1.1.2014

alkaen seuraava:

- Kotimaan henkilélitkenteen hoitaa
kokonaan Elron

- Kansainvélisen henkiléliikenteen Tal-
linnasta Pietariin ja Moskovaan hoitaa
Go Rail

- Tavaraliikenteen hoitavat valtiollinen
EVR Cargo ja yksityinen E.R.S. Ltd,
liséksi pienimuotoisesti yksityinen
Edelaraudtee ja vaihtotoita tekevat
yhtitt

Valtion rataverkon haltija on Eesti
Raudtee, joka on nykydan puhdas infran-
haltija. Lisaksi yksityinen Edelaraudtee
(suomeksi Lounainen rautatie) on Tallin-
nasta Viljandiin ja Parnuun vievien ratojen
rataverkon haltija.

Viron Flirt-junat

Elron on Viron ainoa kotimaan henkil6élii-
kenteen operaattori. Sen perusta on aikai-
sempi Elektriraudtee, joka sai hoitaakseen
1.1.2014 alkaen my®s maan koko diesel-
kayttdisen henkildliikenteen kansainva-
lisia junia lukuun ottamatta. Laht6ja on
paivittdin runsaat 200.

Elronilla on Euroopan uusin junaka-
lusto. Keski-ika on 0 (nolla) vuotta! Lii-
kenne hoituu 38 tuliteralla Flirt-mootto-
rijunalla, joista 18 on sahkémoottorijunia
ja 20 dieseljunia. Sahkojunat ovat omia,
mutta dieseljunat on liisattu niiden val-
mistajalta sveitsilaiselta Stadlerilta. Sah-
kdjunat otettiin kayttoon kesalld 2013
noin kuukauden siirtymaajan aikana,
mutta dieseljunat 1.1.2014 vain 12 tunnin
siirtymaajalla, jolloin vanha neuvostoliit-
tolaisperainen kalusto poistettiin ajosta ja
korvattiin uusilla sveitsilaisilla junilla.

Viron Flirtit ovat Euroopan leveimmat;
suurin leveys on 3500 mm. Leikkisasti
"Suomen Flirtien korit mahtuisivat Viron
Flirtien sisaan”. Flirtilla saatiin aikaan
2013 my6s Baltian maiden rautateiden
nopeusennatys, 179 km/h. Junien tekni-
nen nopeus on 160 km/h, mutta ratojen
suurin nopeus on toistaiseksi 120 km/h.

Matkustajamaarat ovat kasvaneet
rajusti uuden kaluston myota. Ongelmana
on ollut jo muutaman kerran ylitaydet
junat, joihin ei ole pystytty ottamaan kaik-
kia halukkaita matkustajia. Vuonna 2013
Viron sisaisilla linjoilla oli 4,2 miljoonaa
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junamatkustajaa; tavoite vuodelle 2014 on
5,6 miljoonaa matkustajaa. Alkuvuonna
junien kayttd on lisdantynyt huikeat 24 9%
viime vuoteen verrattuna. Nyt kolmivau-
nuisia dieseljunia suunnitellaan pidennet-
taviksi nelivaunuisiksi ja vastaavasti neli-
vaunuisia viisivaunuisiksi.

Maksetut ratamaksut ovat puoles-
taan laskeneet, koska ratamaksu riippuu
Virossa junien painosta. Uudet junat ovat
30 9, entisia kevyempia.

Radanpidon haasteita
Sahkoistys on Tallinnan ympéaristéssa toi-
miva saareke. Sahkdistykset [anteen pain
toimivat jarkevasti ratojen paatepistei-
siin, mutta itaan vieva sahkoistys paattyy
kesken Aegviiduun "ei mihinkaan”. Elron
nakisi mielellaén sahkoistysté jatketta-
van Tapan risteysasemalle, mutta Eesti
Raudtee ei nae sille investointimahdolli-
suuksia. Eesti Raudteelle seuraava haas-
teellinen investointi on Tallinnan (&nsi-
puoleisten ratojen turvalaitteiden taydelli-
nen uusiminen. Laitteet ovat 1960-luvulta.
Infrahaltijalle tuottoisimpia ovat pit-
kédmatkaiset ja hyvin raskaat tavarajunat;
ratamaksurahoitus tulee pdaasiassa nii-
den kautta. Eli mita pidemman matkan
juna kulkee Viron puolta, sita parempi.
Kaytannossa kuitenkin Viron tavaralii-
kenne on vahentynyt 2007 alkaen mer-
kittavasti siirtyen erityisesti Latvian sata-
miin, mutta myds jonkin verran Venajan
uuteen Ust-Lugan satamaan. Tamé on
aiheuttanut merkittavia rahoitusongelmia
radanpitoon.

s a) e LN S

Elronin liikenteen linjakaavio, joka kattaa
koko Viron. Opas nayttda kohdan (Aeg-
viidu), johon asti séhkdistys ulottuu Tal-
linnasta itaan. Elron nakisi mielelldan,
etta sahkdjunat voisivat ajaa Tapan ris-
teysasemalle asti. Aegviidussa on vain
600 asukasta, mutta Tapassa 4000, mika
on Viron maaseudulla varsin paljon.

Suurin turvallisuusongelma Viron
rautateilld ovat Suomen tapaan lukui-
sat tasoristeykset. Huhtikuussa 2014 yksi
diesel-Flirt vaurioitui pahasti sora-auton
ajettua junan kylkeen.

Rail Baltic
Rail Baltic on Baltian maiden suurin
suunniteltu infrastruktuuriprojekti. Uusi
normaaliraiteinen nopean liikenteen rau-
tatie yhdistaisi Viron, Latvian ja Liettuan
Puolan ja edelleen Saksan normaalirai-
teiseen verkkoon. Nopeat matkustajaju-
nat liikenndisivat mm. Tallinnasta suo-
raan Berliiniin. Rail Balticia on kaavailtu
omaksi radanpitajakseen. Suunnittelun
(ahtokohdat ovat:

- Raideleveys 1435 mm

- Suurin nopeus 240 km/h

- Sekaliikennerata

- Suurin akselipaino 250 kN

- Tavarajunien pituus 750 m

- Sahkoistys 25kV vaihtovirta

- ERTMS-litkenteenohjausjarjestelma

Radan alustava kustannusarvio on 4,1 mil-
joonaa euroa/km. Parhaillaan tehdaan
hyvin tarkkoja investointilaskelmia seka
arvioita radan tulevista kunnossapito- ja
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elinkaarikustannuksista. Taustatietona on
mm. vastaavat toteutuneet kustannukset
Suomesta.

Viron osalta Rail Balticin reitiksi paa-
tettiin 2012 Muuga (satama)-Tallinna
(Ulemiste)-Parnu—(Riika). Talloin vaihto-
ehtoinen pidempi Tarton kautta kulkeva
reitti jatettiin pois suunnittelusta. Tallin-
nan uusi paarautatieasema on tarkoitus
toteuttaa Ulemisten alueelle, vain puo-
len kilometrin paahan Tallinnan lento-
kentasta. Ulemistessa on helppo vaihtaa
levearaiteisille muille ratalinjoille ja Tallin-
nan raitioteille. Tavaraterminaali rakenne-
taan Muugaan.

Parhaillaan on kéynnissa ratasuun-
nitelman toinen yleistkierros. Tallinnan
ja Parnun henkildéasemien suunnittelu-
ty6 on kaynnissa, samoin radan YVA-sel-
vitys. Ratasuunnitelman pitaisi valmistua
2016-17. Alustavat ty6t on kaavailtu aloi-
tettavan 2018-19 ja paarakennuskausi
olisi Viron osalta 2020-24. Viron on suun-
nittelussa edelld muita Baltian maita. Lat-
viassa suunnittelun kilpailutus on veny-
nyt valitusten takia ja Liettuassa on edel-
leen erimielisyytta lopullisesta reitista eli
kulkeeko rata Kaunasin vai Vilnan kautta.
Kokonaisuutta koordinoi Rail BalticTask
Force, johon Suomen edustus tulee lii-
kenne- ja viestintaministeridsta.

Rail Balticin tavaraliikenteen perus-
idea on nimenomaan Suomen tavara-

Eurooppaan. Henkilélitkenteella rataa ei
saataisi kannattavaksi. Rataa ei ole suun-
niteltu Venajalta tulevaan liikenteeseen.
Alkuvaiheessa tavaraa on suunniteltu kul-
kevan Viron osuudella 9,8 miljoonaa ton-
nia vuodessa ja henkildlitkennematkoja
on kaavailtu Tallinnan ja Parnun véliselle
osuudelle 3 miljoonaa vuodessa.
Mielenkiintoinen kannanotto tilai-
suudessa oli, etta Eesti Raudtee pitaa
nykyista Tarton kautta kulkevaa reittia
"valmiina” Rail Balticina ja ndkee jo nyt
reitin konttikuljetuksille hyvat kehitys-

mahdollisuudet. Toki reitti on levedraitei-
nen ja vaatii siirtokuormauksen Puolaan
jatkettaessa.

Lindemannin mukaan Viron talous- ja
litkenneministerion kanta Tallinnan ja Hel-
singin valiseen rautatietunneliin on yksi-
selitteinen: tunneli on tarpeeton ja liian
kallis. Vain jotkin kunnat ovat sen takana,
ei Viron valtio.

Lisatietoja Rail Balticista voi hakea
osoitteesta www.railbaltic.info

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

—r

Diesel-Flirtin edustavasti sisustettu 1 lk. Tarton reitillé 1. luokalla on hyva kysynt3,
mutta muilla reiteilld tédma osasto on hiljaisempi. Ensimmaisen luokan lippu on 30 %
kakkosluokan lippua kalliimpi. Viron tariffit ovat kaiken kaikkiaan erittdin edulliset;
matka maan halki maksaa vain runsaat 10 euroa.

liikenteen ohjaaminen Suomenlahden
yli Muugan satamaan ja sielta edelleen
rautateitse Saksaan ja muualle Keski-

ELEKTRO-TUKKU OY Ymparistosi parhaat tekijat

LaaduntUOJat Sitooninfran, liikkenteen, maankay-
t6n, ympériston jasahkodisten pal-
H ,.I__ veluiden moniosaajayritys. Léhes
suolavaStUKset e 500 asiantuntijaamme tarjoavat
- - i mutkatonta palveluajakorkea-
Mittalaitteet « "™ Wivomrsu m.l.lljl luokkaista suunnittelua kymme-

nelld paikkakunnalla.15 palvelu-
aluettamme kattavat suunnittelun
kaikkivaiheet ja osatehtavat seka
asiakasprosessienkonsultoinninja
projektinhallinnan.
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Lyt kipje)a

Jo oli aikakin saada uusi turvalaiteoppikirja
Rautatieturvalaitteet-kirja valmiina

Kun vuonna 1977 julkaistiin Turvalaiteoppi-kirja, sen tekijat eivat
voineet arvata, ettd seuraava alaa kasiteleva kirja ilmestyy vasta
vuonna 2014.

Uusi, tammikuussa ilmestynyt Liitkenneviraston julkaisema
ja Laura Jarvisen seka Jari Viitasen toimittama Rautatieturvalait-
teet- kirja on tarkoitettu alan kasikirjaksi ja oppikirjaksi alalla jo
toimiville henkiléille seka niille, jotka haluavat tutustua tarkem-
min rautatiella kaytettavan turvalaitetekniikkaan.

Tiedetaan, etta rautateilld kaytettavat turvalaitteet ja alan
tekniikka ovat kehittyneet vuosien saatossa huomattavasti.
Joten uusi kirja tuli tarpeeseen, sillé aiempi alaan liittyva kirja ns.
oranssien kirja, Turvalaiteoppi saavutti liki 40 vuoden ién, ja oli
monilta osin pahoin vanhentunut.

Rautatiejarjestelmat ja -tekniikkaa uusituvat
vauhdilla.

Tana paivana rakennetaan modernia tietokonepohjaisia asetin-
laiteitta joissa tietotekniikka on paaroolissa. Kehitys kulkee koh-
den maailmaa, jossa hyvin eri tavoin tehdaéan liikenteenohjausta.
On nahtavissa, etta varsinaisia laitteitta radanvarressa ei juuri
tulevaisuudessa ole vaan toimintaa ohjataan tietoliikenteen ja
taustaohjelmien varassa.

Turvalaitejarjestelmien piirissa tydskentelevien henkildiden
osalta tuotekehitys ja tiedonsiirto ovat vuosia tapahtuneet mes-
tari- kisallimenetelmalld. Kun vanhat turvalaiteasentajasukupol-
vet elakoityvat, tietoa tarvitaan siirtaa pikaisesti sukupolvelta toi-
selle. Tahan ajanjaksoon uusi kirja sopii varsin mainiosti.

Rautatieturvalaitteet- kirja on tarkoitettu alkuoppikirjaksi sel-
laisille henkildille, jotka ovat uutena tulossa rautatiemaailmaan.
Laura Jarvisen ja Jari Viitasen toimittama 264-sivuinen kirja
antaa l&pileikkauksen, siitéd mita kaikkea rautatieturvalaitteet laa-
jasti ottaen tarkoittavat.

Kirja toimii lahdetekstina vaikkapa vain lyhenteiden ja kasit-
teiden osalta. Kirjan alkuun onkin koottu tarkeimmat lyhenteet
ja maaritelmat. Se on hyva, silla myds rautatiealalla on tapana
muuttaa sanojen merkityksia. Esimerkiksi juna kasitteena ei ole
sellainen kuin tavallinen ihminen ajattelee. Kirjan mukaan juna
on: "Aikataulun mukaisesti ajava yksikkd, jolla litkenndidaan
junalitkenteessa annettujen maaraysten mukaisesti.” Yksikkd
puolestaan maaritelldan: "Juna tai muu raiteella liikkuva kalusto,
joka on yksi kokonaisuus.”

Kaksitoista lukua asiaa
Kirjasta l6ytyy vastaukset turvalaitteiden kayttotarkoitukseen,
mihin niita tarvitaan, miksi turvalaitteet ovat olemassa? Kirjan
johdanto-osassa selviaa myos turvallisuusperiaatteet ja turvalai-
tetekniikan kehittyminen maassamme.

Asetinlaitteiden erilaiset tyypit ja perusideat seka turvallisuu-
teen liittyvia asioita ja toteutusta on kirjassa kasitelty erityyp-
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pisten turvalaitteiden nakdkulmasta. Myds tiedonsiirtoyhteyksia,
jotka liittyvat asetinlaitemaailmaan selviaa kirjan sivuilta. Rata-
laiteista kaydaan api oleelliset laitteet ja elementit, opastimet,
vaihteet, raiteensulku jne.

Suunnitteluakaan ei kirjassa ole unohdettu. Tassé luvussa
eraana oleellisena seikkana korostuvat junan pysahtymismatkat
ja niiden merkitys turvalaitteiden sijoittelulle. Litkenteen ohjauk-
sen nakokulmasta turvalaitteet ovat tydkalu jolla liikennetta hoi-
detaan ja kaytetaadn radan kapasiteettia mahdollisimman tehok-
kaasti. Kuten tiedetaan, jos turvalaitteissa on joku vikatilanne,
ennalta suunniteltua kapasiteettia ei pystyta kayttamaan.

Kuten kirjoissa yleensa, on tassakin kirjassa [@hdeluettelo,
jossa viitataan kirjoihin joista l6ytyy lisatietoa ja syventavaa tie-
toa turvalaitetekniikkaan. Jotta rautateilla pystyy tekemaéan tur-
valaitehommia, taytyy olla myds kielitaitoa. Kirjan lopussa ole-
valla sanastolla ei ihan pysty hommaa kokonaan "hanskaamaan”,
mutta kirjassa on viitteita siita, miten asiassa voisi edeta.

Heidan jotka eivat kaikkia viela tiedd, on syyta tutustua kir-
jaan. Kirja on hyva turvalaitealan [8hdeteos.

Tietoa tarvitaan

Oppikirjan toteuttaminen ei ole yksinkertainen asia. Oppikir-
joissa tekstin, taiton ja kuvien tulisi olla hiukan kansanomaisia ja
houkutella lukijoita seka toisaalta tekstin tulisi olla tiiviisti asi-
assa. Rautatieturvalaitteet-kirjassa on ilmeisen tietoisesti valittu
niin kirjoittamisessa kuin taitossa enemmankin "insind6rimai-
nen” asiantuntijalinja kuin sellainen nakékulma, jossa valjan tai-
ton, kuvien ja tekstin tiivistdmisen kautta houkuteltaisiin muita
kuin alan asiantuntijoita kirjan pariin.

On hyva asia, etta uusi kirja on saatu aikaiseksi. Maassamme
on paljon henkil¢itd, jotka pystyisivat kirjoittamaan rautatietek-
niikkaan liittyvista eri osa-alueista. Toivottavasti tdma kirja kan-
nustaa muitakin henkildita rautatiealan tiedonvalittajiksi. Rauta-
tiemaailmassa tarvitsemme uudistuvan tekniikan osalta yha kii-
vaammassa tahdissa laajaa tiedonvalitysta.

Teksti ja kuva Hannu Saarinen
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Turvalaitteiden vudet tuulet 29.10.20714

Yhdistelmé&opastimet turvalaitesuunnittelussa

Tavoitteena on kehittéd turvalaitesuunnittelun
osaamista mm. yhdistelm&opastimien sijoittamisen
ja asetinlaite- ja JKV-lityntéjen osalta siten, et-
td4 yhdistelmdopastimien laaja kéyttédnotto on
mahdollista. Koulutus liittyy Liikenneviraston ohijei-
siin (RATO 6 ja RATO 10), yhdistelm&opastimen
j@riestelmdmadrittelyyn jo osaltaan myés Trafin
ohjaus-, hallinta- ja merkinantomé&draykseen.

Kohderyhma

Koulutus on suunnattu turvalaitesuunnittelijoille, JKV-
suunnittelijoille, turvalaitekunnossapitdiille, laitetoimit-
tajille ja muille rautatieturvalaitteista kiinnostuneille.

Alustava ohjelma

08:30 - 09:00  llmoittautuminen ja aamukahvi

09:00 - 09:10  Aloitus

09:10 - 09:55  Yhdistelm&opastimen ominaisuudet
ja kehitystydn tausta

09:55-10:40  Opasteet ja valoyksikét

10:40 - 10:55  Tauko

10:55-11:40  Rakenne ja asennus

11:40 - 12:30  Lounas

12:30 - 13:15  Yhdistelm&opastimen sijoittaminen

13:15-14:00  Yhdistelmdopastimen ohjaaminen
asetinlaitteella

14:00 - 14:20  Ilapdivékahvi

14:20 - 15:05  JKV-liitynta

15:05 - 15:50  Yhdistelmé&opastin laituriopastimena

15:50 - 16:00  Yhteenveto ja palaute

Mahdollisista muutoksista pyydémme ilmoittamaan vélittémasti. limoittautumisajan pééttymisen jélkeen tapahtuvista peruutuksista
laskutamme 40 % koulutuksen hinnasta. Mikéli peruutusta ei tehdé ollenkaan, laskutetaan koko koulutuksen hinta.

www.hamk.fi/taydennyskoulutus

Kouluttajat

Hannu Lehikoinen, Proxion Train Oy
Jussi Nieminen, Proxion Plan Oy
Jari Viitanen, Liikennevirasto

Koulutusaika ja -paikka

Aika: keskiviikko 29.10.2014 klo 8.30-16.00

Paikka: Hameen ammattikorkeakoulu, Kaartokatu 2,
Riihimaki

Osallistumismaksu

690 € (alv O %) sis. koulutuksen, luentomateriaalin,
lounaan, kahvit ja todistuksen.

[Imoittautumiset

Sitovat ilmoittautumiset viimeistaan 15.10.2014.
[Imoittautuminen osoitteessa: www.hamk.fi/ilmoittaudu
-> ks. Liikenneala.

Lisatietoja

Liikennevirasto

Jari Viitanen

puh. 020 637 3984
jari.viitanen@liikennevirasto.fi

Hameen ammattikorkeakoulu
Marja Savolainen

puh. 040 749 3818
marja.savolainen@hamk.fi

Lk

enne
vira
sto

HAMK

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES
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MITTAUS, MALLINNUS JA LAADUNVALVONTA OSAAVISSA KASISSA.

FROACDT

PROFESSIONAL ARCTIC CONTROL

C%EI,LAK_AV JAN
g KNG AT

S W mobiilitfadanmittausvaunu
PFtaRymetri- ja GRSHittaus
M laserReilausy;

info@proacon.fi | WWW.PROACON.FI | Puh.+358 44378 8110
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Lannen Alituspalvelu Oy
Vaakaporauksen vahva ammattitainen 20 vuoden kekemuksella |
! ¢ wiww.lannenalilus.com

ALITUSPORAUKSET

leaikile meanatedmaid

leaikkl halicassijat @ 50 - 2300 mm
kaikkiin maalageiin savesta kallioon
asennuspituudst jopa 1000 m

Honkapuistontie 85, 28430 Por
pulh. 02 538 3855, gsm 0400 583 928
emad; lannanalitus@lannanalitus.com

Tritiipariasin Amenicen Asgies T2-100NG

Lujabetonin vahvasta betonitietdmyksestd on hydtyi tilaajalle ja
rakennuttajalle. Asiakkaiden kdytdssd on tekninen tukemme,
logistiikan kokonaispalvelu sekd tarkka raportointi.

Tuotevalikoimaan kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeyselementit, paalut,
sihkorata perustukset, kaapelikourut ja -kannet, laiturielementit ja
tukimuurit.

"TEKNIKUM

Teknicross®
kumitasoristeykset
rautaisille teille

|ps-maings fi

wwww.teknilum.com

Kannattaa ottaa yhteyttd vahvimpaan betoniosaajaan. Kysy myds
muita infrarakentamisen tuotteitamme!

Myynti:

Ratapdlkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021

Muut ratatekniset tuotteet: Juha Kinnunen 044 585 2436
p. 020 789 5500, www.lujabetoni.fi

Lujabetoni
L " BIVAHVIN BETONIOSAAJA

Teknikum Oy = PL 13, 38211 Sastamala = Puh (03) 51911
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Johanna Wareesta Rautatiealan Teknisten Liiton
(RTL) uusi puheenjohtaja

Joulukuussa 2013 RTL: n ylimaarainen edustajakokous valitsi
Johannan liiton puheenjohtajaksi pitkaan vetovastuussa olleen
Esko Salomaan tilalle. Johanna on kokenut tekija ammattiyhdis-
tys- ja muussa jarjestétoiminnassa. Han on toiminut mm. Rauta-
tiealan Tekniset ja Insin6drit AMK ry:n puheen johtajana maalis-
kuusta 2012 vuoden 2013 loppuun.

Johanna on tullut VR. n palvelukseen vuonna 1995. Ja hanella
on takanaan pitka tyokokemus erilaisissa tydtehtavissa Lansi —
Suomen saéhkoalueella, Corenet Qy: ssé seka nykyisin VR Track
Oy:ssa.

Johanna on Tamperelainen ja asuu perheineen Lielahdessa
Nasijarven maisemissa. Tama on rauhallinen paikka, jossa voi
vetaa henkea ja rentoutua nauttimalla luonnosta ty6- ja jarjes-
tokiireiden taman salliessa. Aktiivisena ihmisena hanell riittaa
puhtia tyd- ja jarjestoelaman lisaksi myds erilaisille harrastuksille
seka perheen yhteisiin toimintoihin.

RTL: n uusi nuori puheenjohtaja tulee varmaan vetamaan
mukaan toimintaan myos toisia nuoria, seka uudistamaan ja
kehittdmaan toimintaa yhteisten padmaérien saavuttamiseksi.
Toiminnan jatkuva kehittdminen on edellytys sille, ettd RTL pys-
tyy aktiivisesti vastaamaan tyonantajan antamille haasteille tyo-
elamassa. RTL: n tarkein tehtava on tyéehtosopimuksista neuvot-
teleminen ja ndiden noudattamisen valvonta. Tasta vastuu lan-
keaa suureksi osaksi Johannan harteille.

RTL : n puheenjohtajuuden my6ta Johanna osallistuu myos
liittoa edustavien ylempien jarjestdjen toimintaan seka toimii
aktiivisesti yhteistydssa muiden ammattiliittojen kanssa. Verkos-

toituminen ja yhteisty6 tulevat olemaan ne peruspilarit, joiden
varaan han tulee RTL: n toimintaa rakentamaan.

Menestyksekkaaseen puheenjohtajan tehtavan hoitamiseen
Johanna tulee tarvitsemaan meidan kaikkien RTL jasenten tukea
ja asioihin osallistumista, silld ammattijarjestd tydé on ennen
kaikkea yhteistyota.

Erkki Kallio
RTL koulutustoimikunnan jasen, taloudenhoitaja

Markus Koivusalo RRI:n uusi
puheenjohtaja

Markus Koivusalo valittiin yksimielisesti Rautatiealan Rakennus-
mestarit ja -insindorit AMK ry:n uudeksi puheenjohtajaksi yhdis-
tyksen vuosikokouksessa 26.4.2014 Vantaalla.

Héanesta tuli jarjestyksessaan 17. yhdistyksen puheenjohtaja.
Markus Koivusalo on toiminut RRL:n hallituksessa vuodesta 2000
ja ollut varapuheenjohtajana vuodesta 2005. Markus tulee Seina-
joelta ja toimii kunnossapitoalueella 3 vastaavana tyénjohtajana.
Han on ollut VR:n palveluksessa 37 vuotta viimeaikoina paaosin
vaihteiden kunnossapidon vetajana. Markus on koulutukseltaan
seka rakennusmestari etta insinoori.

Entinen puheenjohtaja Ossi Ontto on hoitanut tehtavaa vuo-
desta 2006. Han luovuttaa hyvilla mielin vetovastuun luotetta-
valle eturivin mestarille. Perinteikas yhdistys tayttéa parin vuo-
den kuluttua 110 vuotta, mutta on samalla nykyhetkessa kiinni.
Yhdistyksen jasenet toimivat nakyvillakin paikoilla mm. vastaa-
vien tydnjohtajien, projekti-paallikdiden, projekti-insindorien ja
asiantuntijoiden tehtavissa.

Ossi Ontto
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RRI:n vaistyva puheenjohtaja Ossi Ontto luovuttaa puheenjoh-
tajan nuijan vastavalitulle yhdistyksen puheenjohtajalle Markus
Koivusalolle. Uudesta puheenjohtajasta piirretty taulu luovutet-
tiin my6s Markukselle. Taulun on piirtanyt rakennusmestariseni-
ori Matti Lahtinen ja se on jatkoa hdnen aikaisemmista kuudes-
tatoista puheenjohtajasta piirtamaansa taulusarjaan.
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Rautateiden diplomi-

insindorien puheenjohtajaksi
Tomi Kangas

RDI ry:n vuosikokous pidettiin 20.3 VR:n Padkonttorin
tiloissa auditoriossa. Paikalla oli l&hes 40 yhdistyksen
jasenta. Vuosikokouksessa valittiin uudeksi puheen-
johtajaksi Tomi Kangas, Annika Salokankaan jaadessa
aitiyslomalle. Tomi on toiminut aiemmin RDI ry:n hal-
lituksessa seka sihteering, joten toiminta on sinall&dan
hanelle jo tuttua. Tomilla on lisaksi aiempaa koke-
musta yhdistystoiminnasta ja puheenjohtajan tehta-
vistd erilaisissa yhdistyksissa. Pagtoimessaan Tomi
tydskentelee riskienhallintatehtévissa VR Trackin
suunnittelulitketoiminnassa.

[
Annika Salokangas ja Tomi Kangas Kuvassa vasemmalta lukien vaistyva puheenjohtaja Annika Salokangas,
uusi puheenjohtaja Tomi Kangas seka vuosikokouksen puheenjohtajana
toiminut Harry Harjula.

U UNILINK

pana> SPICER" a'f Faiveley

Gelenkwellenbau TRANSPORT
Mankisen Konepaja Oy:lld on laaja teknisten lisalaitteid-

XN en tuotevalikoima kaivinkoneisiin ja traktorikaivureihin:
@ GHH-VALDUNES hOIdSWO' th esimerkiksi lumiharjat, kiskonkésijttelylaitteet, tukemis-
v a camira group company aggregaatit ja polkynvaihtolaitteet.
Toimitamme ratkaisut taydellisisti kiskopyoravarustuk-
sista lahtien aina koneiden rautatietoimivuuden

m,’l Vo I T H katsastukseen saakka.

Traditionally Innovative Engineered reliability.

www.ghh-valdunes.com

voussioh

COGIFER

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18,25570 TEIJO

Konepaja Mankinen Oy
puh. (02) 736 6010 Tehtaankatu 9, 11711 RIIHIMAKI, p. 010 835 8900
contact@vcfi.vossloh.com & www.mankinen.fi
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Haastateltavana johtava
rata-asiantuntija Markku Pyy
Liikkennevirastosta

Matka geoteknisesta asian-
tuntijasta johtavaksi rata-
asiantuntijaksi kesti kolme
vuosikymmenta. Nain kuvasi
monipuolista ja antoisaa
tyouraansa paattava diplomi-
insin66ri Markku Pyy.

Mika sai rautateiden pariin?
Valmistuin Helsingin teknillisesta korkea-
koulusta (HTKK) 1977, jolloin tydmarkki-
nat olivat heikot. Ehdin hakea tytpaikkaa
puolisen vuotta armeijasta paasyn jal-
keen ennen kuin tarppasi. Tyduran alku
oli siten ensimmainen mahdollinen tys-
tilaisuus. Rautatiehallituksessa haettiin
geoteknisen alan osaajaa, kun Esa Koti-
lahti geoteknisesta jaostosta siirtyi Tam-
pereen kaupungille. Lahes sadan hakijan
joukosta valinta tuntui suurenmoiselta.
Viime metreilla oli tulla este nimittami-
selle, silla silloin Rautatiehallituksessa
vallitsi pidattyvyytta ulkoisiin rekrytoin-
tiin ja henkildstohallinto oli jo valmistellut
paikalle sisaisen siirron.

Eras ratkaiseva kysymys tydhonot-
tohaastattelussa oli, kdytédnko alkoho-
lia? Rehellisyys palkittiin; tunnustin kayt-
tavani, mutta hallitusti. Absoluuttiseksi
julistautuminen olisi téssa tilanteessa
vaikeuttanut valintaani, koska kyseisesséa
jaostossa oli tullut ongelmia erdan tydnte-
kijan tiukasta suhtautumisesta ilojuoman
nauttimiseen mm. urakoiden valmistumis-
tilaisuuksissa.

Pitkan rautatieuran salaisuus?
Vakiinnuttuani asemani rautateiden pal-
veluksessa huomasin, etta talo toteutti
merkittéavaa yhteiskunnallista tehtavaa.
Se tarjosi myos jatkuvaa itsensa kehitta-
misen mahdollisuuksia ja alati haastavia
tehtavia. Ensimmainen laatimani suunni-
telma sijaitsi Jyvaskylassa, jossa tulevia
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Viimeisia tekoja: elakepaperien postitus.

liséraidetarpeita varten jouduttiin tayt-
tdmaan Jyvasjarvea. Oli mielenkiintoista
nahda, kuinka massiivinen pohjaantaytto
toteutui; korkean penkereen edesté peh-
meat maamassat syrjaytyivat ja nousivat
jarven pintaan, josta se jatkuvasti painu-
van penkereen paalta kaivettiin pois. Seu-
raava tata huomattavasti suurempi suun-
nittelutehtava oli rantaradan perusparan-
nuksen maa- ja kalliorakennustyét. Pro-
jekti oli pitka ja tavoitteeltaan epdmaarai-
nen. Suunnittelu alkoi tavoitenopeudelle
120 km/h, muuttui pian nopeudeksi 140
km/h ja téiden ollessa jo hyvasséa vauh-
dissa 160 km/h. Tamakaan ei riittanyt,
vaan rataosuudelle hankittiin kallistuva-
koriset Pendolinot, jotta matkanopeus
voitiin korottaa paikoitellen uudelle sata-
luvulle 200 km/h. Tama oli opettavainen
hanke; suunnitelmien toteutusta ja kayt-
tokelpoisuutta sai kdyda tutkailemassa
tydmaalta kasin. Talta ajalta (Oytyy arkis-
tosta geotekninen suunnitelma, jonka
hyvaksyja oli Myyra, suunnittelija Pyy,
piirtaja Hirvi ja kairaaja Ilves. Geoasian-
tuntijasta ura eteni projektinvetotehta-
viin. Rantaradan suunnittelijaa ei sittem-

min paljon muistettu, silla Turun linnassa
pidettyyn valmistumisjuhlaan ei kutsua
kuulunut!

Mielenkiintoisia haasteita odotti.
Ensimmainen projekti oli Helsinki - Tikku-
rila valin lisaraiteet, yhteistydhanke val-
tion, Helsingin ja Vantaan kanssa. Paasin
toteuttamaan itseani. Aikaisemmin esi-
miesasemassa toiminut olikin nyt asian-
tuntija projektissani. Siina sai kyytia suo-
peraisiin maaperaolosuhteisiin suunnitel-
lut paaluhatturakenteet, joista tuli huo-
noja kokemuksia heti kun junien kulku
dynaamisine kuormineen alkoi. Tassa
projektissa tuli tutuksi palvelutasoajat-
telu. Enaa ei suunnittelua tehty pelkasta
ratateknisista lahtdkohdista, vaan projek-
tissa oli aidosti esilléa matkustajien pal-
velu. Esimerkkeja haettiin metromaisesta
[8hilitkenneratkaisusta. Kysymyksessa oli
my6s ensimmainen VR:[la toteutettu pro-
jektimainen selvitys- ja suunnitteluteh-
tava. Sain loppuvuodesta 1988 toimeksi-
annon, jossa oli maaritelty tehtava, aika-
taulu ja kaytettavissa olevat rahat. Teh-
tava valmistui jouluksi 1989, jolloin saa-
toin laatia valmistumisilmoituksen. Siina
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valissa ei ollut muuta virkamieskirjeen-
vaihtoa, vaan talon sisainen ja kaupungin
kanssa harjoitettu yhteistyd toteutui eri-
laisten tydryhmien avulla. Vuorovaikutus
kuntalaisten ja varsinkin heita edustavien
poliitikkojen kanssa oli jo tuolloin tiivista.
Koossa oli siis rata-, katu- ja asemajar-
jestelysuunnitelmat sopimusneuvotteluja
varten. Ne edistyivatkin valtion ja kun-
tien yhteisen tahtotilan ansiosta ripeasti,
ja sopimus Helsingin kanssa oli valtuus-
tokasittelyn jalkeen allekirjoituskunnossa
kevaan 1990 aikana Helsingin kanssa ja
saman vuoden syksyllé Vantaan kanssa.
Lisaraidehanke nimettiin rakennustdiden
alettua paremmin palvelutasoa kuvaa-
vaksi kaupunkiradaksi, olihan siina luotu
[&hes metromainen konsepti. Matkus-
tajien sujuvan ja turvallisen litkkkumisen
vuoksi rakennettiin korkeat, raiteista pois-
pain kallistuvat keskilaiturit, liityntaliiken-
nejarjestelyt seka naiden valille esteet-
toémat porras-, hissi- ja luiskarakenteet
laitureille. Jo tuon ajan hanke-esitteessa
oli kuvattu nykytyyppinen SM4 (ahiliiken-
nejuna, jonka lattiataso oli korkea laitu-
rin tasolla. Tikkurilan kaupunkirata vihit-
tiin kayttoon v. 1996. Tata seurasivat kau-
punkiradat Leppavaaraan ja Keravalle.

Oli kunniallista olla mukana naissa julki-
sen litkenteen hankkeissa, joka osaltaan
pysaytti pagkaupunkiseudulla henkildau-
tojen nousutahtia matkustamisessa. Kau-
punkiratakonsepti ei turhaan saanut mai-
netta yhtena litkenne- ja viestintdminis-
teridn menestystekijana, mutta kunnian
siita vei silloinen YTV.

Merkittavin rautatieteko?

Tahan sarjaan luokittelisin Kerava—-Lahti-
oikoradan. Sain suunnitteluprojektin
kasiini syksylla 1994, samoihin aikoihin,
kun laki ymparistévaikutusten arvioin-
nista astui voimaan. Edessé oli haastava
suunnittelutehtava, jossa oli ajettava rau-
tatiemaailman sisaan uusi tapa toimia.
Vaikutusarvioihin ja vuorovaikutuksiin
tuli vahva laki, jonka mukaan suunnit-
telu tuli suorittaa. Samaan aikaan tuli voi-
maan myds EU:n maarittelemat julkiset
hankintaperiaatteet. Suunnittelutehtéava
oli niin laaja, etta kynnysarvot paukkui-
vat ja oli alistuttava kansainvaliseen kil-
pailuun. Suomen kielen osaamisvaatimus
ilmoitusvaiheessa karsi kuitenkin kilpai-
luun osallistuneita, mutta ennakkoilmoi-
tuksia jopa radan rakentamiseen alkoi jo
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tippua. Vaativaan tehtavaan tuli hankkia
osaava konsultti. Onneksi olin valmistel-
lut suunnitteluun hinta - laatupisteytysta,
jota sovelsin téssa palveluhankinnassa.
Sen perusteella loppusuoralle selvisi kaksi
papereiden perusteella tasaveroista kon-
sulttiyhteenliittymaa. Ennen konsultin
lopullista valintaa pistin néma kaytan-
non testiin. Eroja alkoi syntyad, ja se hel-
potti myds tehtavaani valita sopiva kon-
sultti. Elimme aikoja, jolloin oli tapana
valita halvin konsultti. Nyt kavi toisin, kil-
pailun voittikin tarjous, joka oli hinnal-
taan kallein, mutta laadultaan paras. Olin
valintaan tyytyvainen ja se opetti, kuinka
tarkeda on muotoilla tarjouspyynto tehta-
vaan sopivaksi ja valita siithen oikea palve-
luntuottaja. Konsultin valintaan liittyvasta
edistyksellisyydestd SKOL mydnsi Rata-
hallintokeskukselle kunniakirjan, jonka
kavi pokkaamassa silloinen esimieheni
Martti Kerosuo.

Suunnitteluprosessi oli vuorovaikutus-
tilaisuuksineen raskas. Osallisia oli noin
6000 henkilda, selvityksiin ja suunnit-
teluun erilaisine ryhmineen osallistui yli
200 henkilda. Liittyipa vuorovaikutukseen
pari tappouhkaustakin, silld eihan moinen
hanke ollut kaikkien mieleen. Tyén onnis-
tumisen kannalta oli tarke&a, ettéd minulla
ja projektiryhmalla oli mahdollisuus kayda
tutustumassa Euroopan nopearatapro-
jekteihin. Sielta tuli oppi, jonka mukaan
yleiset vaylat, tiet, radat, voimalinjat jne.
kannatti sijoittaa samaan kaytavaan. Hait-
tojen niputtaminen osoittautuikin oike-
aksi kriteeriksi; hyvaksynnan sai sellainen

vaihtoehto, joka kaytti mahdollisimman
paljon nykyista rata- ja moottoritiekayta-
vaa, ei suinkaan halvin. N&in voitiin valt-
taa pahimpia haittavaikutuksia luontoon
ja ihmiseen, ja siita seurasi, etta luontojar-
jestotkin alkoivat liputtaa hankkeen puo-
lesta. Suunnittelun aikana koin vahvaa
poliittista vaikutusta puolesta ja vastaan.
Siita seurasikin paljon aikaa kuluttavia
liséselvitystarpeita, joista osa kiusallisuu-
tensa johdosta jouduttiin pitémaan pii-
lossa suurelta yleisolta. Yleissuunnitelma
valmistui 1998. Sitten seurasi suvanto-
vaihe, jonka aikana valmisteltiin kuiten-
kin hankkeen toteutusedellytyksig, olihan
kysymyksessa yhteiskunnallisesti kannat-
tava hanke ja rautatiemyénteisyys ympa-
ristétekijdiden vuoksi olivat nousussa.
Kevaalla 2001 ministeridsta alkoi
sataa sellaisia tietopyynt6ija, joiden perus-
teella saattoi aavistaa hankkeen edisty-
mista toteutukseen. Samaan aikaan, kun
lehdisto kirjoitti oikoradan hautaamisesta,
olin keskella sen elvyttdmisessa paatok-
sentekoon. Kaikessa hiljaisuudessa oiko-
rata paatettiin rakentaa TALPO:n kokouk-
sessa kesakuussa 2001, pitihdn samassa
kokouksessa paatetyn E18 tiehankkeen
rinnalle saada toteutusvalmiudessa oleva
ratahanke. Paatosta ennen olin oman tun-
non tuskissa, silla ministerion pyytaman
viimeisimman konsultin laskeman kus-
tannusarvion mukaan hinta oli karannut
2 miljardista 2,6 miljardiin markkaan, siis
30 Y%,. Lyhyt keskustelu tulevaksi raken-
nuspaallikbksi arvaamani henkilén kanssa
paatyi tulokseen, ettd suuruuden ekono-

Suomen nykyaikaisinta rataa, Lahti-Kerava-oikorata.
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miaa hyddyntamalla kustannusarviota ei
sen l[@pimenon varmistamiseksi nosteta.
Riskinotto kannatti. Kyseiseen riskiarvi-
ointiin osallistunut paasi toteuttamaan
hankkeen ja sen loppukustannus oli 336
miljoonaa euroa. Todellisen kustannushal-
litun projektin avulla hanke toteutui alku-
peraisessa kustannusarviossa, tehtiinpa
siihen vield nykyiseen rataan liittyvia
lisatdita Lahden paassa. Juhlajuna por-
halsi uudella korkealuokkaisella nopealla
radalla 3.9.2006. Juhlia is&nnoi koko
RHK:n vaki ja juhliin osallistui koko radan-
varsikansa. Niissa juhlissa oli todellakin
sellainen tunne, etta olen ollut mukana
jossain suuressa. Myds oikoratahanke
paasi ministerion kymmenen menestyste-
kijan joukkoon.

Mitd muuta muistelemisen
arvoista?
Suurempien menestystekijéiden taakse
jaa véhemmalle huomiolle monet toteute-
tut tai toteutusta odottavat hankkeet. Olin
mukana monessa Eteld-Suomen hank-
keessa. Mm. Vuosaaren satamaratahank-
keessa vastasin yleissuunnitelman teet-
tamisesta. Onneksi minun ei tarvinnut
pohtia hankkeen yhteiskunnallista merki-
tysta, vaan toteuttaa jo aiemmin tehtyja
paatoksia. Rohkaisin projektia puhkaise-
maan radalla Natura-alueeseen kuuluvan
Porvarilahden yli sillalla, joka oli raken-
nettavissa lintukannan pesimakauden
ulkopuolella. Asustipa suojellulla alueella
myo6s pyyn pariskunta. Natura-alueen yli-
tys onnistuikin, vaikka se vaati Brysselin
hyvaksynnan. Heratin hankkeessa myos
toisen tarkean ajatuksen tehda yhteis-
tyota meri-, tie- ja ratapuolen vaylahallin-
tojen kanssa. Oli turhaa ruveta erillisiin
hankintoihin eri osapuolien valilla, silla
kunkin vaylan edullisimpien kustannusten
summa ei valttamatta ole kokonaistalou-
dellisesti paras. Tama nakyikin parhaiten
maaliikenneyhteyksissa, jossa suunnittelu
voitiin teettad samalla konsultilla ja tilaa-
jan valtuus annettiin silloiselle Tiehallin-
nolle. Nain saastettiin tilaajien resursseja.
Nythan tama yhteistyd on saanut viralli-
set puitteen Liitkennevirastona. Vuosaaren
satama ja sen litkkenneyhteydet valmistui-
vat syksylla 2008. Radalla kuljetettavat
tavarat ovat olleet valitettavan véhaisial
Samoihin aikoihin Vuosaaren kanssa
oli kdynnissa Marjaradan alustava yleis-
suunnittelu YVA -prosesseineen. Nyt
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yhteistydkumppanina oli Vantaan kau-
punki. Johdin radan alustavaa yleissuun-
nittelua, mutta kokonaishallinta oli val-
tuutettu Vantaalle. Hankkeessa kaytettiin
paljolti Kerava Lahti oikoradan suunnit-
telukonseptia varsinkin YVA:n osalta. Se
saikin kunniaa, silla radan suunnittelu sai
arvostetun YVA -palkinnon yhtené perus-
teena onnistunut yhteistydkuvio. My6-
hemmin hanke nimettiin paremmin liiken-
nemallia kuvaavaksi Keharadaksi. Tyd on
hyvassa vauhdissa, ja valmistuu vuonna
2015 myb6hempien suunnitteluvaiheiden
paljastamattomista ongelmista johtuen.
Keharadan avulla Helsinki-Vantaan lento-
asema saadaan vihdoin rautatieliikenteen
piiriin ja sita tdydentaa mainiosti Tikkuri-
lan matkakeskus.

Lisdantyvien rautatieyhteyksien joh-
dosta Helsingin paarautatieaseman rata-
piha alkoi kdyda ahtaaksi. Junaliikenne
Pasilan etelapuolella on monimutkai-
nen, ja sita on tutkittu monilla eri tavoilla
simulointeja hyvaksi kayttaen. Teetatin
vuonna 2004 selvityksen: "Etela-Suomen
rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050”
Yhtena tuloksena oli, etta ratapihan tuk-
koisuutta on syyta tutkia Pisara -rautati-
elenkin avulla. Selvitystarve oli mainittu
my06s Pagkaupunkiseudun litkennejarjes-
telméasuunnitelmassa. Selvitys Pisara-
ratalenkin tarve- ja toteuttamiskelpoisuu-
desta valmistui vuonna 2006. Se naytti
Pisaralle vihre&a valoa, kdansi VR:n paan
ja paatyi istuvan hallituksen ohjelmaan
tavoitteena suunnittelupaatds. Pisaraan
on liittynyt jatkuvasti kyseenalaistamista
ja se tuntuu jatkuvan varsinkin, kun kus-
tannusarvio lahestyy miljardin rimaa.
Tilannetta ei niin ikdén helpota se, etta
maankayttdsopimuksien jalkeen Pasilan
kohta on muodostumassa junaliikenteen
pullonkaulaksi.

Yhteistyd maakuntaliittojen kanssa
olen kokenut mielekkaana. Maakuntakaa-
voissa varaudutaan tulevaisuuden ratayh-
teyksiin, mutta vasta tarpeen osoittavien
selvitysten jalkeen. Tassa kohtaa mainos-
tan ratavarauksen merkitsemisen maa-
kuntakaavaan Maankaytto ja rakennuslain
(MRL) mukaisen selvityksen perusteella.
Siind on ideana, etta tehdaan vain MRL:n
mukaiset vaikutusselvitykset ja selvitysty®
liitetddn kaavan vuorovaikutusprosessiin.
Tarkemmat suunnitelmat ja YVA tehdaan
sitten l&hempana mahdollista toteutusta.
N&in valtetaan ratalain mukaiset vanhe-

nemissaannokset ja saastetdan huomat-
tavasti suunnittelu- ja raharesursseja.
Tallainen pilotti toteutettiin ensimmai-
sen kerran Uudenmaan liiton 2. vaihemaa-
kuntakaavassa, joka on tatéa kirjoittaessa
vahvistettavana ymparistéministeridssa.
Myodnteisen kokemuksen myo6ta vastaavaa
menettelya ollaan soveltamassa Rovanie-
men ja Ita-Lapin (kaivosyhteydet) seka
Pirkanmaan (lantinen ratayhteys) maa-
kuntakaavaty®ssa. Tassa tydssa olen voi-
nut kayttaa hyvaksi maakuntaliiton paa-
toksentekotuntemusta.

Miten tyonteko on muuttunut?
Tekeminen on muuttunut valtavasti siitg,
kun aloitin valtion leivissa insinéériop-
pilaana 1972. Lyijykynd, kumi ja suttu-
paperi olivat tuttuja kumppaneita. Kir-
joituskonekin oli vain tydyhteisdn sih-
teerilla. Siirtyessani Teknillisen Korkea-
koulun vanhemmaksi ylimaaraiseksi
maa- ja pohjanrakennuksen assistentiksi
nain eka kertaa HP -tietokoneen, joka
raahattiin kuorma-autolla Fysiikan osas-
tolle. Nyt moinen ison kaapin kokoinen
vaantdmomentti on sullottu taskukantoi-
seen versioon huomattavasti monipuo-
lisimmin ominaisuuksin. Ensimmaisissa
suunnittelutdissa paapaino oli teknisen
suoritteen teossa, nyt siina on mukana
monenlaista "humppaa”. Muistan VR:n
alkuajoilta tapahtuman, kun Paavela oli
litkenneministerina. Han kysaisi rata-
jatkilta, olisiko meilla valmiita suunni-
telmia tyollistdmisbudjetin lihoiksi. Kun
Paavela palasi istunnosta, han ilmoitti:
"Pankaapa pojat toimeksi, rahat on han-
kittu”. Tata taustaa vasten oma tekemi-
nen tédnaan tuntuu vahemman palkitse-
valta, tyon lopputulosta joutuu odotta-
maan kauan ja pikku hommankin teke-
miseen joutuu kiemurtelemaan monen
mutkan kautta. Onneksi omissa yksityis-
luonteisissa rakennuspuuhissa, kuten
kesamokki rakentamisessa voi edeta
vield suoraviivaisesti. Myds tyon apuva-
lineiden osalta on siirrytty ynden jarjes-
telman toistéd monien jarjestelmien hal-
lintaa vaativiin tehtéviin. On tultu jarjes-
telmariippuvaiseen yhteiskuntaan, jossa
moni toiminta haavoittuu pienestékin
hairidsta. Niista on tultu riippuvaiseksi
my0s vapaa-ajalla. Alkoholiriippuvuuteen
saa pyydettaesséa apua, tahan ilmidon ei.
Sentadan tiedonsiirron ammattilaiset ovat
kehittaneet videoneuvottelumahdollisuu-
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det ja monet tylsat tydmatkat ovat kay-
neet tarpeettomiksi.

Enta onko jaanyt aikaa
harrastuksille?

Onneksi tyén vastapainoksi minulla

on ollut monipuolista harrastustoimin-
taa. Puusepan poikana opin kayttamaan
monenlaisia tydvalineita ja nauttimaan
kaden tuloksista. Lapsena oli tapana
tehda itse lelut ja sekds kehitti nokke-
luutta monien pulmien ratkaisuun. Tama
on jaanyt veriin ja teen nykyaan paljon
sormindpparyytta vaativia tehtavia koti-
ja mokkiolosuhteissa. Viime kesana val-
mistui hirsinen laavu, jonka tulilla on keh-
keytynyt monenlaisia juttuja ja makoi-
sia rosvopaisteja sopivien saatejuomien
kera. My6s kalastus, marjastus ja sie-
nestys ovat jaaneet intohimoksi lapsuu-
desta ja nyttemmin sit& nautintoa teras-
taa niista vaimon laatimat herkut. Kuntoi
lulajeista pidan eniten matkaluistelusta,
johon tana talvena on ollut kotijarveni,
maakuntajarveksi valitun Tuusulanjarven
jaalla hyvat olosuhteet. Hiihto, pyoraily ja
soutelu kuuluvat myos vakiharrastuksiin.
Sitten minulle on jaényt nuorena omak-
sutun urheilukilpailuvietin saattelemana
intoa kisailla. Kilpailulajeiksi on valikoi-
tunut iakkaammallekin soveltuva keilailu
talviaikaan ja golf kesaaikaan. Tulokselli-
sesti paras tulos tulee kuitenkin rynnak-
kokivadriammunnassa seka varusmiespal-
veluksen ettd kertausharjoituksien ajoilta.

Kehumatta paras - jatan menestymiset
kertomatta.

Eika tassa kaikki. Kun osoittautui, etta
tydni tulee jatkumaan asiantuntijatehta-
vissa, otin uteliaana askeleen polititkan
suuntaan. Jo ensimmaisena kautena huo-
masin istuvani Uudenmaan maakuntahal-
lituksessa, Jarvenpaan teknisen lautakun-
nan puheenjohtajana jne. Nyt on menossa
toinen kausi monine luottamustehtavi-
neen. Olen padssyt soveltamaan viraston
organisaatiomuutoksen ja prosessien laa-
timisessa omaksuttuja oppeja toimiessani
mm. prosessijaostossa tehtdessé onnis-
tuneeksi osoittautunut Jarvenpaan kau-
pungin organisaatiomuutos. Valtuusto-
tydssani on edessé kuntatalouden terveh-
dyttdminen ja kuntaliitosselvitykset. Seu-
raavalla kaudella voinkin katsella tuloksia
sivusta, sillé en aio jatkaa talla saralla.
Tama on nahty, uteliaisuus on tyydytetty!

Mita tyouran jalkeen?

Taté en olekaan pahemmin pohtinut. Jdan
elakkeelle heinakuun alusta ja sita ennen
on lomia pari kuukautta. On vapauttava
tunne, ettd saan lisaa vapaa-aikaa tehda
mita haluan. Jo nyt ovat tiedossa useita
kotimaan ja ulkomaan matkoja. Edessa
on monien eldman varrella ystaviksi tul-
leiden tapaamisia. Luonnollisesti lahipiiri
on ajatuksissani - pari lapsen lasta on
lahella sydantani. Omien lasteni varttu-
misvaiheessa ei ollut apua vaimoni eika
minun vanhemmistani 500 km et&isyyden
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takia, joten se opetti arvostamaan tydssa-
kayvien vanhempien akkinaisen lahituen
tarpeen. Omat entiset harrastukset jatku-
vat ja varsinkin satsaukset kilpailulajei-
hin lisaantynevat. Vuotuiset 10 golfkier-
rosta ainakin kasvavat. Suunnitelmissa
on varustaa ulkovarasto puusepan t6ihin
soveltuvaksi, joten kasityotaidot joutuvat
koetukselle. Minun on vaan vaikea rau-
hoittua paikoilleen pitkéksi aikaal!

Jaatko kaipaamaan
tydymparistoa?

Ty6ni on ollut monipuolista ja sidosryh-
mien myoéta tydkaveripiiri on laaja. Liséksi
harrastukseni kilpatoiminnassa, yhdistys-
toiminnassa ja poliittisissa piireissa ovat
tuoneet kavereita toisen mokoman. En
tunne joutuvani yksinaisyyteen ulkopuo-
lisen maailman kanssa, vaikka jatan tyo-
eldman. Jo l@hisuvussa ja tuttavapiirista
loytyy seuraa ylta kyllin. Liséksi tapanani
on tehda ty6t niin, etta niista jaa hyva
"maku suuhun”. Olen ty6ssani jo tottunut
luopumaan; tekemisiéni jatkaa aina jokin
toinen. Ja saanhan nauttia my6s aikaan-
saannoksiani toteutuneiden hankkeiden
my6ta. Tata taustaa vasten tunnen tydym-
paristdsta luopumisen luonnollisena ela-
man ilmiona -aika aikaa kutakin. Nokka
kohti uusia tulevia ja jopa odottamatto-
mia eldmyksid - mielenkiintoista. Sorom-
noo! Hymyilldan, kun tavataan!

Markku Pyy ja Laura Jdrvinen

Raideliikenne kiinnostaa vapaa-ajallakin nuoremman ikdpolven kanssa.
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RTL:n seniorit vieraana ABB Marine &
Cranes -yksik6ssa Vuosaaressa

RTL:n Seniorit vierailivat marraskuun 5.
paivana 2013 ABB:n Marine & Cranes
-yksikdssa Helsingin Vuosaaressa. Siella
meidat vastaanotti hankintajohtaja Visa
Yliluoma ja tuotantopaallikko Juha Korho-
nen, jotka esittelivat Vuosaaren yksikon
toimintaa.

Yksikkd kehittaa sahkoistys- ja auto-
maatioratkaisuja meriteollisuuden tarpei-
siin. Yksikon tarkein tuote on séhkdinen
Azipod®-propulsiojarjestelma. Azipod®
on laivojen sahkopropulsiojarjestelmien
tuoteperheen rekisteroity tavaramerkki.
Tama on 360 astetta kdantyva ruoripot-
kurijarjestelma. Jarjestelma edistda muun
muassa risteilijéiden, jganmurtajien, ro-
ro-aluksien ja tankkereiden polttoaine-
taloudellisuutta, energiatehokkuutta ja
ohjailtavuutta.

1990-luvun lopulla perustettiin ABB
Azipod Oy, jonka osakkeenomistajia oli-
vat ABB ja Masa-Yards Oy seka [taliasta
Fincantieri. Yhtié toimii Helsingin Vuo-
saaressa, jossa tehdaan ruoripotkurilait-
teiden loppukokoonpano ja -koestus. Vuo-
den 2000 alussa yhtion osakekanta siirtyi

kokonaan ABB:lle ja toiminta yhdistettiin
titvisti ABB Marinen muuhun toimintaan.

Ensimmaiset matkustaja-aluksiin
asennettavat Azipod®-ruoripotkurit toi-
mitettiin Fantasy-sarjan kahteen viimei-
seen laivaan, m/s Elationiin ja m/s Para-
diseen. Potkurijarjestelman hyotysuhde
parani 8-9 9%, sarjan ensimmaisiin aluk-
siin verrattuna.

ABB kehitti tuoteperheen ensimmai-
sen tuotteen kaksi vuosikymmenta sitten.
Tuoteperheen uusin tuote on markkinoi-
den energiatehokkain sédhkdpropulsiojar-
jestelma.

Tausta ja tekniikka
Rahtilaivassa tyypillinen sahké- ja propul-
siojarjestelmésovellus sisaltdd dieselge-
neraattorit, joilla kehitetdan laivassa tar-
vittava sdhkd, seka erillisen dieselmootto-
rin, joka on padpotkurin voimanlahde.
Esimerkiksi rahtilaivassa tyypillinen
sahko- ja propulsiojarjestelmasovellus
sisaltéa dieselgeneraattoreita ja diesel-
moottorin. Dieselgeneraattorilla kehite-
taan laivassa tarvittava sahko, kun taas

Figure 1-1  Dasic arrangament of the Aziood X0

60

dieselmoottori toimii pagpotkurin voi-
manléhteena. Kyseesséa on dieselmekaa-
ninen propulsiojarjestelma. Alhaisissa
nopeuksissa polttoainetehokkuus huono-
nee merkittavasti, koska dieselmoottorin
nopeus on sidottu potkurin pyérimisno-
peuteen, eika se talléin toimi optimaali-
sella kierroslukualueella.

Dieselsahkdinen propulsio laivojen
kayttévoimana on suhteellisen uusi kek-
sintd. Dieselséhkdisessa propulsiojaries-
telmassa on tavallista suurempi sahkovoi-
manlahde (tavallisesti dieselmoottoreilla
toimivat generaattorit) seka paapotkurin
voimanlahteena toimiva sahkémoottori.

Tassé jarjestelmassa sahkdisia potku-
rimoottoreita ohjataan propulsiokaytdill,
jotka ovat yleensa suurimmat kulutta-
jat laivan sahkdverkossa. Kaytot saatele-
vat potkurien pydrimisnopeutta portaat-
tomasti. Sédhkoisesséa propulsiojarjestel-
massa pystytaan nain ollen kayttamaan
dieselmoottoreita optimaalisella tai l&hes
optimaalisella teholla aluksen nopeudesta
riippumatta. S&hkdisen tehonsiirron kayt-
taminen mekaanisen voimansiirron sijaan
vahentaa varahtelyheratteita ja siten
my®s laivan tarinaa. ABB on maailman
suurin sahkdpropulsiojarjestelmien toi-
mittaja.

Azipod® ja polttoainetehokkuus
Azipod propulsioyksikkd kiinnitetaan lai-
van ulkopuolelle kadntélaakeroituun asen-
nuslohkoon. Azipod®-jarjestelmassa
yhdistyvat propulsiomoottorin, paédpot-
kurin, perdsimen ja peran ohjauspotku-
rin seka naihin liittyvien hallintalaitteiden
toiminnot. Koska naita erillisia yksikoita ei
enaa tarvita, vapautuu laivassa tilaa mui-
hin tarkoituksiin.

Risteilyalukseen asennetun Azipod®-
jarjestelman on osoitettu vahentéavan
polttoaineen kulutusta noin kymmenella
prosentilla verrattuna dieselséhkdpropul-
siojarjestelmiin, joissa on kaytossa perin-
teinen akselilinja.
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Vuonna 2002 ABB otti kayttoon CRP
Azipod® -ratkaisun. CRP (Contra-Rota-
ting Propeller) -ratkaisussa on kaksi vas-
takkain olevaa ja vastakkaisiin suun-
tiin pydrivaa potkuria. Tassa ratkaisussa
Azipod®-yksikkd asennetaan perinteisen
potkurin taakse perasimen paikalle.

Kun CRP Azipod®-yksikot asennet-
tiin vuonna 2004 kahteen Japanin johta-

valle lauttayhtitlle Shin Nihonkaille toi-
mitettuun lauttaan, yhti¢ ilmoitti saavut-
taneensa 20 prosentin polttoaineséas-
tot. Lisaksi kuljetuskapasiteetti parantui
15 prosenttia verrattuna samankokoisiin
aluksiin, joissa on perinteinen akselijoh-
toratkaisu.

ABB:n Azipod®-jarjestelmia kayte-
taan useissa erityyppisissa laivoissa lois-

Generators sets

Propuision transformers

Control notwork
Power network

Frequency convarlars

Figure 1-2 Simplified single line diagram of the power plant with a propulshon system

Main switchboards

toristeilijoisté huvijahteihin, lauttoihin,
porauslauttoihin, arktisten olojen tankke-
reihin, éljynporauslauttojen huoltoaluk-

siin ja jaanmurtajiin.
Lahteet: ABB:n tiedotteet

Alpo Mdkinen

Scandinavian Rail Development 2014

Pohjoismaisia rautatiealan nakymia oli kattavasti
esilléd vuoden 2014 Scandinavian Rail Develop-
ment -seminaarissa Oslossa. Seminaari oli lop-
puunmyyty, kiinnostuneita olisi riittanyt enem-
mankin — todennakoisesti Eteléd-Euroopan hei-
kosta taloustilanteesta johtuen. Seminaari jarjes-
tettiin 29.4.2014. My®s Suomesta oli useita tahoja
edustettuina, liséksi Litkenneviraston ylijohtaja
Kari Ruohonen esitteli Suomen rautatiealan néky-
mia omassa puheessaan.

Yleisena suuntauksena naytti olevan, etta
muissa Pohjoismaissa rautateiden rahoitusta kas-
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vatetaan merkittavasti Suomea lukuun ottamatta.
Norjan rautateiden (JBV) budjetti on kasvanut
16,3 9 viimeisen 4 vuoden aikana. Tanskassa vas-
taavasti uusitaan rautatiet kattavasti koko maassa
vuoden 2020 alkupuoleen mennessa. Myds Ruot-
sissa on tehty investointisuunnitelmat vuoteen
2025 asti, ja tavoitteena on parantaa rautateiden
kapasiteettia ja tasmallisyytta seka poistaa litken-
teen pullonkauloja. Isoja rautatiehankkeita tullaan
kaynnistamaan tulevien vuosien aikana.

Laura Jérvinen
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Rautatiemuistot talteen—
tule mukaan muistelemaan

Rautatiealan Tekniset ja Insin66rit (AMK) ry tayttaa ensi
syksyna 30 vuotta, tarkoitus on julkaista juhlan kunniaksi
kirja, jossa on muistelmia rautateista.

Kirjaa varten on saatu jo joitakin muistoja, mutta liséa ker-
tomuksia vield mahtuu.

On monia hyvia syita kertoa omasta tydel@mastaan. Kult-
tuurihistoriallisesti on tarkeaa saada talteen ty6- ja jarjestoela-
man kuvauksia.

Kirjaa varten yhdistys on saanut Museovirastolta apurahan,
joten kirjan tekemiseen on laajempaakin kannatusta.

Mitd tunteita herattavat konepajan, varikon, veturin tai
radan tuoksut? Mita tuoksuja ja hajuja on jaanyt sinun mie-
leesi? Miksi? Mika on kauneinta, mita olet nahnyt rautatieta?
Mita rautateihin liittyvaa aanta et voi sietdd? Mika on ihanin
tietdmasi aani?

Nimenomaan tavallisten ihmisten tarinat kiinnostavat. Se,
mika itselle on normaalia arkipaivaa, voi monelle olla hyvinkin
eksoottista. Toisaalta on rohkaisevaa lukea, etta joku kokee ela-
maa samalla tavoin kuin itse on kokenut.

Kirja ilmestyy marraskuun alussa 2014.

JOS HALUAT KERTOA TAI KIRJOITTAA OMAN TARINASI, OTA
YHTEYTTA PIKAISESTI:

Hannu Saarinen
hannu.saarinen@ppe.inet.fi
gsm 040 537 8080

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

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

Sdhkoisid ratkaisuja mittatilaustyénd
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Koko 170 x 250 mm, sidottu, 264 sivua,
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Pédluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkio

Kyyti kylmaa vaikka
talvi jo vaistyi

Takana on talvi, jota ei juurikaan talveksi taalla eteladisessé Suo-
messa osannut tunnistaa. Kunnon hiihtokeleja ei odottelusta
huolimatta saatu ainakaan Hyvinkaan seuduilla, onneksi ei myds
lumitdihinkaan tarvinnut juuri aikaa kayttaa.

Myds VR:lle ja raideliikenteelle kaikkineen kulunut talvi on
varsin suosiollinen. Radan vaihteissa ei ole juurikaan ollut perin-
teisia lumen ja jaén aiheuttamia talviongelmia. Liikkuva kalus-
tokin on pysynyt kunnossa, kun péllyavasta lumesta ei ole oikein
tietoakaan.

Viela kevatkin on ollut erittdin suotuisa, koska roudan aiheut-
tamat nopeusrajoitukset ovat tana vuonna olleet todella vahaiset
verrattuna muutamaan edelliseen.

Mm. naiden asioiden ansiosta rautatielitkenne on pystynyt
todella merkittaviin suorituksiin lilkenteen tdsmallisyys mie-
lessa. Tietenkaan téssa ei pida unohtaa henkildkunnan panosta,
joka on tietystikin erittain merkittava asia tasmallista liikennetta
rakennettaessa.

Kaiken kaikkiaan mennyt talvi olosuhteineen suosi sahkdlam-
mittajaa ja junamatkustajaa, joihin molempiin itsekin kuulun.

VR:n ajankohtaiset.

Kulunut talvi on ollut VR:n henkiléston kannalta vahintaan
tapahtumarikas. Jo loppuvuodesta alkoi liikkua tietoa, etta usei-
den organisaatioiden paivittamiselle olisi tarvetta. Organisaatio-
muutokset alkoivat sitten talven kuluessa askeleittain etenemaén
ylapaan uudistamiset edella.

Kun johtajataso oli saatu uusiin puihin, alkoivat varsinaista
henkildstda koskettavat jarjestelyt. Ja niin kuin tdman paivan
tybeldmassa on totuttu nakemaan, ovat organisaatioiden muu-
tokset sitten poikineeet niitd niin kovin vihattuja ja pelattyja YT-
menettelyja.

Osa YT-prosesseista on jo saatu toimenpideasteelle, osassa
taas toteutusvaihe ei ole viela varsinaisesti alkanutkaan. Varsin-
kin VR Track:n vaki on saanut kokea talven aikana kylmaa kyytia,
ja pahaa pelkaan, ettei téssa kesan l@mmetessakaan asiaan aina-
kaan merkittavaa parannusta ole odotettavissa.

Vaikka Track on pykinyt parantamaan kilpailuasemaansa
monin saastdtoimin, joihin liittyvat henkildstéjarjestdjen kanssa
sovitut yrityksen kilpailukykya kohentavat muutokset henkilos-
ton tydehtoihin, on menestys terdksenkovassa kilpailutilanteessa
jaanyt kuitenkin alle tavoitteiden.
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VR yhtyman puolella tiukka valmistautuminen pagkaupun-
kiseudun lahilitkenteen avautumassa olevaan kilpailuun aiheut-
taa osaltaan todella merkittéavia toimintatapojen ja -kulttuurien
uudelleen omaksumista. Osa veturinkuljettajista, junahenkilo-
kunnasta seka esikunta- ja suunnitteluportaasta tulevat muodos-
tamaan oman itsenaisen yksikdn, joka sitten hiotaan mahdolli-
simman kilpailukykyiseen kuntoon ennen varsinaisten tarjousten
laatimisen tuloa ajankohtaiseksi. Tdmé& on oman jo varsin pitkaan
jatkuneen VR-urani aikana yksi suurimmista muutoksista toimin-
taymparistéssamme.

My6s VR:n mittavat kalustohankinnat ovat paasseet hyvaan
vauhtiin. Valtaisa 80 uuden sahkoveturin hankinta on varmistu-
nut, ja tdmahan lienee VR Groupin historian suurin yksittainen
investointi.

Mydskin merkittdvéna muutoksena koen VR koulutuskeskuk-
sen ulkoistuksen Kouvolan seudun ammattiopistolle. Tahan saak-
kahan rautatieammatteihin koulutus on tapahtunut yksinomaan
VR:n toimesta, ja henkildt ovat sitten valmistuneet suoraan VR:n
palvelukseen. Uusi jarjestely varmistaa koulutetun henkiléstén
saannin myds mahdollisille muille rautatieoperaattoreille.

Talouskatsaus

Kansainvalisen talouden voimakas elpyminen on todenteolla
alkanut. Tama nakyy, tosin aika suurella viiveelld myds Suo-
men taloudessa. Vientiteollisuus edella virkistyminen osoittaa
jo selkeitéd merkkeja, ja varsinkin metsateollisuuden aktiivisuu-
den lisdantyminen antaa merkkeja paremmasta tulevaisuudesta.
Myds VR:n kuljetuksiin uskon ja toivon tdman heijastuva aika-
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naan kuljetusvolyymien kasvamisena, tata myota yrityksen tulo-
jen lisaantymisena.

Varsinaisesti kotimaiseen kysyntdan pohjautuva talouden
sektori etenee erittdin vaatimattomasti, eikd ainakaan viela ole
([Bhitulevaisuudessa nakyvissakaan kaannettd parempaan. Toi-
voa vaan taytyy, ettd vienti jélleen kerran nostaa maamme jaloil-
leen. Talla kertaa ainakin jonkinmoisen sisaisen devalvoitumisen
vipuamana.

Juuri tata kirjoittaessani on pelottavana peikkona kaikelle
myo&nteiselle kehitykselle vaanimassa hauras ja epavakaa poliitti-
nen tilanne Euroopassa. Ukrainassa tilanne on todella tulenarka,
ja jos tilanne kiristyy tasta vield pahemmaksi, on vaikea arvailla
mita vaikutuksia talla voisi olla suomelle ja sen taloudelle.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoiden osalta nostaisin talven yhdeksi merkitta-
vimmaksi ponnistukseksi VR Track -kilpailukykysopimuksen
(Kuokka) neuvottelemisen. Tamahan oli sovittu syksyn TES-rat-
kaisun yhteydesséa yhdeksi TES-tyéryhma tyoksi.

Pitkan ja vaiherikkaan neuvotteluprosessin kautta tyéryhma
lopulta paasi sopuun kyseisista Track:n kilpailukykya paranta-
vista menettelyista ja nyt tietysti toivotaan mm. tdman sopimuk-
sen turvaavan mahdollisimman tehokkaasti ihmisten tydpaik-

koja. Itse menettelya, jossa kesken varsin maltilliseen palkkake-
hitykseen perustuvan TES-kauden kédydaan kyseisen sopimuksen
ehtoja heikentdmaan, pidéan huonona ja ainoastaan poikkeuksel-
lisen kiredssa tilanteessa mahdollisena keinona.

Toinen merkittava asia on ollut vuosilomalain muutoksen
soveltamisen sopiminen koskien VR:n kaytantéja. Tassahan on
merkittdvana muutoksena, ettd vuosilomat voidaan pdaosin kes-
keyttaa sairastumisen takia siten, etteivat lomapaivat kulu sai-
rasloman alla. Kun taas aikaisemmin on seitseméan ensimmaista
sairaspaivaa menneet ns. henkilén omaan piikkiin.

Jarjestdjen asiat
Jarjestérintamalla on tapahtunut merkittavia asioita. RTL:n pitka-
aikainen puheenjohtaja Esko Salomaa jatti tehtévansa 31.12.2013
ja hanen tilalleen puheenjohtajana aloitti Johanna Ware 1.1.2014
alkaen.

RTL jarjesti luottamusmiehilleen koulutuspéivat Vantaalla
3-4.4.2014. Koulutuksessa kasiteltiin ajankohtaisia tydsuhtee-
seen ja tydsuojeluun liittyvia asioita.

Oikein [@mmita ja aurinkoista kesaa toivottaa.

Erkki Helki6.

Risto Nihtild

Pystymetsdid Helsingin asemalla

Entisaikaan pystymetsastakin saattoi padsta hyvaan virkaan.
Nyt pystymetsasta voi siirtya vaikka Pendolinoon.
Ihmepuutarha on avattu Helsingin asemalla.

Rautatietekniikka 2 -2014
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Uuden puheenjohtajan
mietteitd maailman
menosta

Haluan kiittaa edeltdjaani Esko Salomaata hanen pitkdaikaisesta
puheenjohtajuudestaan. Esko on esimerkillisesti hoitanut teh-
tavaa ja jatti seuraajalleen hyvin hoidetun RTL:n. Kiitokset kuu-
luvat myos koko jasenistolle, osoititte luottamusta allekirjoitta-
nutta kohtaan valitsemalla minut puheenjohtajaksenne. Tehtava
tulee olemaan vaativa seka haasteellinen ja sité on saanut jo esi-
makua tdman kuluneen neljanneksen aikana.

Maailmantalouden kasvun ja euroalueen talouden elpymi-
sen toivottiin tdna vuonna kiihtyvan, mutta nyt nayttaa silta, etta
elpyminen alkanee toden teolla vasta mydhemmin.

Kotimaisesta kysynnasta ei ole tdna vuonna taloutemme vauh-
dittajaksi. Kotitalouksilla on edessa vaikeuksia ja kehysriihi toi
leikkauksia, jotka koskevat lapsiperheité ja kotitalouksia. Kehys-
rithessa oli VR:n kannalta hyvaa se, etta hallitus on valmis raken-
tamaan Pisara-radan, mutta toisaalta muista vayldhankkeiden
rahoituksista leikataan 100 M €. Kehysriihessa paatetyt veron-
korotukset tuovat haasteita tulevaisuuteen. Valmisteveron koro-
tus, ajoneuvovero, polttonesteiden vero ja séhkdn verotus kiris-
tyvat. Veronkorotusten vaikutus on varmasti tulevaisuudessa
nakyva asia. Pitkaan jatkunut heikko suhdannetilanne on heijastu-
nut myos tydmarkkinoille. Tyottdmia oli huhtikuun lopussa 9,5 %.
Tammikuussa 2014 ennustettiin, etta vuoden 2014 lopussa tyotto-
myysaste olisi 8,7%. Nyt ollaan jo reilusti ennustuksia edella joten
toivotaan, etta téhan tulee pikaisesti muutos ja saadaan uusia
tydpaikkoja ja sita kautta tydttémyysluvut pienenemaan.

Huolestuttavaa on se, etta yksityiset investoinnit ovat alim-
millaan koko 2000 luvulla. Talouden toipuminen jaa kuluvana
vuonna todennakdisesti aika pitkalle viennin varaan. VR:n kan-
nalta ruplan hinnan aleneminen on vaikuttanut idan kauppaan
positiivisesti. Toisaalta Ukrainan tilanne on vakava ja nahtavaksi
jaa mihin tilanne kdantyy. Sodan uhka on ilmeinen ja jos rauhaa
ei saada aikaan saattaa vaikutukset olla vakavat koko maailman
talouteen. Suomen talouden toipumiselle keskeisten vientialuei-
den, erityisesti euroalueen ja laajemmin koko Euroopan, talous-
kasvun vahvistuminen on ehdoton edellytys. Heikko talouske-
hitys tuo tarvetta rakenneuudistuksiin kilpailukyvyn kohenta-
miseksi. Toimenpiteita tarvitaan kansainvalisen kilpailukyvyn
kohentamiseksi, kestavyysvajeen umpeen kuromiseksi ja heikon
tyollisyyskehityksen parantamiseksi. Elvytykset pitaisi keskittaa
rakenneuudistuksiin, kotitalouksien ostovoimaa ja kotimaista
kysyntaa pitaisi tukea luopumalla veronkorotuksista. Talla het-
kella yksi suurimmista ongelmista on se, ettd emme ole enaa kai-
killa aloilla kilpailukykyisia kansainvalisilla markkinoilla.
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Kevat on ollut suurten muutosten aikaa ja sita tuskin kukaan
on voinut olla huomaamatta. Orastavat EU-vaalit kolkuttelee jo
ovella. Hallitus on paininut kehysriihen kanssa ja siita seuran-
neet paatokset aiheuttivat jopa ministerivaihdoksia. Liikenne-
ministeri Merja Kylldsen ero oli valitettavaa ja toivotaan uuden
litkenneministeri Henna Virkkusen olevan yhta myétamielinen
rautatiehankkeille kuten edeltdjansakin. Kirjoittaessani tata jut-
tua ei mene enaa viikkoakaan kun SDP:n puheenjohtaja kil-
pailu ratkeaa. Kilpailu on kahden kauppa nykyisen puheenjoh-
taja valtiovarainministeri Jutta Urpilaisen ja Ammattiliitto PRO:n
puheenjohtaja Antti Rinteen valilla. Kokoomuskin heitti vetta kiu-
kaalle kun Padministeri Katainen ilmoitti jattavansad Kokoomuk-
sen puheenjohtajuuden ja Paaministerin tehtavat kesakuussa.
Kokoomuksen puheenjohtajuudesta kisaavat Elinkeinoministeri
Jan Vapaavuori, Eurooppa- ja ulkomaankauppaministeri Alexan-
der Stubb ja Sosiaali- ja terveysministeri Paula Risikko.

Tasta vuodesta tulee kaikin puolin merkittéva ja historiaan
jaava. Poliittisella kentalla tapahtuu isoja muutoksia ja tapahtuu-
han VR Konsernissa yksi sen historian isommista muutoksista
kun uusi [hilitkenneyksikko aloittaa toimintansa.

Aurinkoisia kesdpaiva kaikille,
Yhteistyolla kohti parempaa
Johanna Ware

Ihastu ihminen paivaan jokaiseen,
myds paivaan synkkaan ja sateiseen,
nae silloin aurinko takaa pilvien
usko uuteen huomiseen,

valoon ja kauneuteen.
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Kolumni

Risto
Nihtila

Hattutemppu

Luoja antaa viran ja antanee myds jarjen viran hoitoon. Jarkea ja
tarkeyttdan moni yrittaa suojella virkahatulla. Kateellisten mie-
lesta toisella virka nousee hattuun. Hattutempuista saamme tie-
toa medialta l&hes péivittain. Meité keisarit eivat enda hoivaa,
mutta konsulit yrittavat ison veljen tavoin valvoa kilpailijoitaan ja
sitd, kuka saa tai ei anna eniten yhteista hyvaa mulle, mulle.

Virkahattu on antanut kantajalleen tiettyd omanarvon tun-
tua ja osoittanut ymparistolle, kuka tassa on kuka. Hatunjaossa
on riittanyt tavoittelijoita ja ottajia. Silinterihattua halajavat niin
tohtorit kuin taikuritkin. Ennen ylioppilaat kulkivat hattu paassa
kesaisilla heinapelloillakin. Merkitysta oli hatun mallilla ja varilla.
Hattuneulalla ja kokardillakin paastiin ylpeilemaan. Kukkahattu-
tadit halusivat kerata lisaa sulkia hattuihinsa. Joku lupaa sy6da
hattunsa.

Rautateilld on hattu ollut tarkea jopa paakappaleena ja
yhtena kappaleena. Hattu on suojannut kantajaansa kolhuilta
ja alempiarvoisten hattuilulta. Hattu littyy rautatiekalustoon.
Vetureissa piippu oli korkealla kuin hattuna hoyrykattilan paalla.
Hiililla (Bmmitettavassa veturissa oli suora tasapaksu piippu.
Haloilla ldmpidvan veturin piipussa oli levennys, jonka tarkoi-
tus oli rajoittaa kipindiden leviamistd ympéaristoon ja nain suo-
jella radanvarsia tulipaloilta. Matkustajavaunuissa on hattuhyl-
lyt, joissa voi pitéa muutakin mukana kulkevaa joskus jopa pienia
lapsia.

Eraén hoyryveturimallin hdyrykupu oli tapana kiillottaa eli
lankata. N&in kupu varsinkin aurinkoisilla ilmoilla erottui naky-
vasti ymparistdonsa. Veturille annettiin komea lempinimi Lank-
kihattu. Aikansa vallitsevan nuorisomuodin mukaisesti 1950-
luvun suosittu sininen moottorijuna sai kansan suussa kunniak-
kaan lempinimen Lattahattu, vaikka siitd haluttiin ensin tehda
Sinikko. Jos tuo moottorijuna olisi otettu kayttd6n toista kym-
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menta vuotta aikaisemmin, olisi nimi saattanut olla suikka tai
perati verikauha silloisten yleisesti kayttssa olleiden hattumal-
lien mukaan. Hiippalakkia siita ei onneksi olisi tullut, vaikka
[&heltd piti.

Rautateilld virkamiehet opittiin tuntemaan vaatetuksesta ja
kaukaakin hatusta. Rautatiemuseossa voi kayda katsomassa vir-
kahattujen malleja. Muista hatuista erottuva on punainen ase-
mapaallikdn ja junansuorittajan lakki. Se lisasi rautateilla tur-
vallisuutta ja veturinkuljettaja pystyi jo vauhdissa nakemaén ja
uskomaan nakemaansa, kun punalakkinen lipunheiluttaja ase-
malla antoi ohjeita, pitdakd pysahtya vai jatkaa matkaa. Asema-
paallikoksi sanottiin myds punakorkkista Karjalaviinipulloa. Joil-
lekin viini antoi varia nenaan. Hoyryveturin lammittajalla taisi
tydssaan olla useimmiten hiki hatussa. Vaikka tydmaa oli seka
vetava etta vetoisa, antoi polttoaineen siirto hiilipurnusta tulipe-
saan riittavasti liitkuntaa hien tuottamiseen.

Hattulaan rautatieasema on Parola. Hattutemppu tehd&an
jalkapallopelissa. Taikuri vetaa hatusta kaniinin. Lipuntarkastaja
vetad junassa penkkien vélista liputta matkustavan janiksen, jota
tassa tapauksessa varmaan hatuttaa kuin pienta oravaa. Ehka
han joutuu 80 euron tarkastusmaksua varten pistéytymaan pan-
kissa hattu kourassa tai laittamaan junassa hatun kiertémaan.
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www.siemens.fi/lilkenne

Siemens - intohimona veturit

Suomen siemensldiset ovat intohimoisia veturi-ihmisia. Intohimo on esimerkiksi vienyt

projekti-insin66ri Jukka Ahtiaisen kuvaamaan Vectroneita Kiirunan pakkasiin. Sama intohimo
on palvellut suomalaisia asiakkaita jo 160 vuotta.
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