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Suomen raideliikenne on luottanut Parma Railin betoni-
ratapdlkkyihin ja varmoihin toimituksiin jo vuodesta 1990.
Maamme ratarakentamisen kehityksen veturina tarjoamme
asiakkaillemme kestavia, turvallisia ja huoltovapaita ratkaisuja.

Tehtaallamme on valmistettu jo yli viisi miljoonaa
ratapdlkkyd. Ota yhteytta, niin kerromme lisaa.

»» Markku Jarveldinen, puh. 020 577 5456

Kuulumme kansainvaliseen Consolis-konserniin yhdessa betonisen
valmisosarakentamisen markkinajohtaja Parma Oy:n kanssa.

www.parma.fi
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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Jotakin uutta ja
jotakin oranssia

Arvannette paékirjoituksen aiheen. Espoolaiset ovat nyt lopulli-
sesti sitoutuneita metroon yhtena joukkolitkennevalineend, kun
monen pitkddn odottama l&ansimetro aloitti toimintansa lauan-
taina 18.11.2017. Hankkeessa on riittanyt vareja ja onpa se saat-
tanut olla kirosana monelle, etenkin yksityisautoilun kannat-
tajille. Varikkaita vaiheita on vielé varitetty julkisuudessa lisaa,
vaikka esilla onkin varmaan ollut vain jaavuoren huippu.

Ollaan hankkeen toteuttamisesta mitd mielta tahansa, joka
tapauksessa kyseessa on iso saavutus, jonka merkitysté ei ole
syyta vahatella. Erityisesti metron vaikutus pidemmalla aikava-
lilld kaupunkikehitykseen tulee varmasti nakymaan asutuksen,
palveluiden ja tyopaikkojen keskittyessa metroradan varteen.
Kyseessa on kuitenkin litkkenneyhteys, joka ei vaihda paikkaansa
vuosittaisten linjastosuunnitelmien mukaan. Jo talla hetkelld on

useita hankkeita suunnitteilla tai kdynnissa lansimetron [&heisyy-

dessa.

Hankkeesta on varmasti paljon opittavaa. Viisautta on oppia
omista virheistaan eika peitella niita. Toivottavasti [ansimetron
jatke ei kompastele samoihin ongelmiin kuin nyt avattu osuus.
Laitureita ei voi pidentad, mutta johtamista voi parantaa.

Innostuin itsekin l@htemaan pienen houkuttelun jalkeen ava-
jaisaamun ensimmaiseen metroon. Kotona ideaa pidettiin paat-
tdmana, mutta sehan ei ole ennenkaan estanyt... Oli hammen-
tavaa kokea kansanjuhlan tunnelmia lauantaiaamun pikkutun-
neilla metroasemalla etenkin, kun lahes kaikki olivat selvin pain.
Jo Isoon Omenaan matkatessa kavi selvaksi, ettd ensimmaiseen
metroon suuntasi kansainvaellus. Luulimme olevamme ajoissa,
mutta paadyimmekin pitkaén jonoon ja mahduimme vasta toi-

seen junaan lannesta pain. Tunnelma oli jonotuksesta huoli-
matta katossa niin asemalla kuin junassakin.

Liityntaliikenne aloittaa 3.1.2018, minka jalkeen ndhdaan
todelliset matkustajamaarat. Toivottavasti mahdollisimman moni
espoolainen jattaa jatkossa autonsa kotiin ja uskaltautuu joukko-
litkenteen pariin, vaikka metrosta ei sinista tullutkaan.

Il

Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkildiden Liitto RTTL ry
seka Rautatietekniikka-lehti ovat lahjoitaneet
joulutervehdyksiin tarkoitetut varat perinteisesti HUS sairaanhoitopiirin
lahjoitustilille lasten ja nuorten psykiatrisen sairaalatoiminnan tukemiseen.

Hyvad Joulua ja Onnellista Uutta Vuotta!

Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkiléiden Liitto RTTL ry
Rautatietekniikka
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Lansimetron kayttoonotto -
kuinka se kavikaan

Tata kirjoitettaessa on matkustajalitkenne Lansimetrossa alka-
nut ja matkustajat saaneet ensikokemukset kunkin kahdeksan
uuden aseman hienosta arkkitehtuurista ja erilaisesta ilmeesta.
Lansimetron kayttédnotto on ollut viimeisten vuosien kuumimpia
puheenaiheita eri medioissa ja avajaisista on heitetty mita eri-
laisimpia vitseja. Seuraavassa on kuitenkin avattu hieman sitg,
mita merkittdva metron laajennuksen kayttéonotto oikein tar-
koitti.

Valmistautuminen

Helsingin kaupungin litkennelaitos HKL teki vuonna 2017 Lan-
simetro Oy:n kanssa sopimuksen siita, etta HKL ottaa vastatak-
seen Lansimetron rakentaman metroinfran ja huolehtii siita kuin
omastaan, eli ns. kantametron infrasta. HKL hoitaa myds HSL:n
tilaaman metroliikenteen tuottamisen Helsingin kahdella metro-
linjalla (Mellunmaki-Tapiola ja Vuosaari-Matinkyld). Tata ennen
HKL oli toki osallistunut hankkeeseen asiantuntijana avustamalla
rakentavaa organisaatiota ja vastannut myos Lansimetron ase-
tinlaitteen toimitusprojektista.

Ensimmaiset lilkenteen aloittamiseen tahtaavat testit aloi-
tettiin kevaalld 2016 kun Lansimetron asetinlaitteen kayttoéon-
oton koeajot aloitettiin. Kevat ja keséa kuluivat yhdelld ja kahdella
junalla pienillda nopeuksilla tehdyissé testeissa. Samalla kavi ilmi,
ettd radan varaavat tai sielta sahkon syoton katkaisevat raken-
nustydt ja asemien jarjestelmatestaukset hidastivat merkitta-
vasti koeajoja. Lopulta asetinlaitteen koeajot saatiin padattkseen
kevaalla 2017. Koeajojen yhteydessa testattiin myds kantametron
asetinlaitteen ja Lansimetron asetinlaitteen valinen rajapinta.

Lansimetron asemat sisaltédvat ennenndkemattéman maaran
turvajarjestelmia, joita yhdistaa hienostunut turva-automatiikka.
N&iden turvajarjestelmien (mm. paloilmaisin, valaistus, puhalti-
met, palo-ovet) yhteiskayttokokeet kdynnistyivat alkuvuodesta
2017. Jarjestelmien toimivuuden testaaminen ja koekayttaminen
HKL:n Herttoniemen metrovalvomolta valmistui elokuussa 2017.
Yhteiskayttokokeiden aikana ei koeajaminen metrossa ollut mah-
dollista. Samaan aikaan HKL suoritti kuitenkin asemien, radan
ja jarjestelmien katselmointia ja valmistautui tulevaan tydsar-
kaansa yllapitajana.

Viimein syyskuussa 2017 asemien turvajarjestelmat saivat
pelastusviranomaisilta hyvaksynnan ja metron koekayttd paas-
tiin aloittamaan todenteolla. Ensimmainen matkustajalitkennetta
mallintava koeajo, jossa junat liitkennivat koko metron alueella
tehtiin 14.9.2017. Koeajo paattyi kuitenkin nopeaan Lansimetron
puolella havaittujen séhkdongelmien takia.

HKL laati turvallisuusjohtamismallinsa mukaisesti kriteeris-
ton sille, mitka ovat edellytykset turvallisen metrolitkenteen hoi-
tamiseen. Tahan kuuluivat onnistuneet koeajot metron turvalait-
teiden kanssa, viranomaisten antamat hyvaksynnat metroase-
mien turvajarjestelyille ja yhteiskayttokokeille.

Tuotannon esivaihe

Ennen matkustajalitkenteen aloittamista HKL kaynnisti tuotan-
non esivaiheeksi kutsutun harjoittelu- ja koekayttodjakson, jonka
aikana varmistuttiin siita, ettd HKL pystyy hoitamaan asemat ja
jarjestelmat. HKL yhdessa Lansimetron kanssa laati kolmen koh-
dan kriteeriston sille, mitk& ovat tuotannon esivaiheen edelly-

HKL kaynnisti katselmukset ja tutustumiset Lansimetron toteutukseen kevaalld 2017 ja alkoi valmistautua metron hoitamiseen.
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Syyskuussa 2017 kdynnistettiin aikataulunmukaista matkustajaliikennettd mukaileva koeliikenne. Koeajot osoittivat alkuperdisen
laaditun aikataulun olleen liian tiukka ja sitd kevennettiin kasvattamalla ruuhkan vuoromaara 34:sté 36:een.

tykset luotettavan matkustajalitkenteen aloittamiselle. Naista
ensimmainen, eli asemien kaksi viikkoa kestanyt jarjestelmien
hairioton toiminta toteutui 31.10.2017 - kolme viikkoa sen jalkeen

kun Lansimetro oli siirtynyt kokonaisuudessaan HKL:n hallintaan.

Toinen luotettavuuden kriteeri, eli kolme aikataulun mukai-
sesti hairiotta sujunutta liitkenndintipaivaa saavutettiin 7.11.2017.
Viimeisin luotettavuuden kriteeri, eli mahdollisen liikenneh&irion
aiheuttavien jarjestelmapuutteiden korjaus valmistui 10.11.2017
ja paatos matkustajaliikenteen aloitus voitiin tehda.

Lansimetron liikenteen nyt alettua ei viela voida taysin huo-
kaista, silla yllapitotdiden saaminen arkirutiiniksi tulee vieméaan
aikaa. Kuitenkin voidaan todeta, etta lopulta tehty huolellinen
valmistautuminen kayttdéonotossa ja maltti odottaa kaikkien
kriittisten toimenpiteiden valmistumista oli edellytys sille, etta
metron luotettava litkenne saatiin vihdoin avattua.

Teksti ja valokuvat: Artturi Ldhdetie

Gjae o e
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Lansimetron jarjestelmien yllépitoa halli-
taan huoltokirjasovelluksen kautta, johon
on koottu tiedot kaikista Lansimetron jar-
jestelmista ja niille vuosittain tehtavasta
28000 huollosta ja tarkastustoimenpi-
teesta.



M300
Metrojunahankinnan kulku

Metrojunahankinnan kulku

+  Kilpailutus 2009-

+  Sopimus 2013

« Valmistus 2014-

+  Ensimmainen juna Helsinkiin maaliskuussa 2015
* Viimeinen juna Helsinkiin toukokuussa 2017

M300-sarja

Helsingin ja Espoon metroverkon uusin metrojunasarja, M300,
hankittiin kattamaan laajentuneen metroverkon lisdéntynytta
kalustotarvetta. Varsinainen sarja koostuu 15 ensimmaisesta
junayksikdsta, mutta ensimmainen viiden junan optio tilattiin
heti sopimuksen allekirjoituksen yhteydessa, jolloin kokonaisti-
lauksen suuruudeksi tuli 20 junayksikkda. Lansimetron lyhyiden
asemien vuoksi junat ovat yhtenaisia neljan vaunun yksikkéita ja
ne ovat kokonaan @pikuljettavia.

Uusina ominaisuuksina M300-junissa on matkustamon
ilmastointi, paloilmoitinjarjestelma seka vesisumuun perustuva
automaattinen palosammutusjarjestelma. Koko valaistus perus-
tuu LED-tekniikkaan ja juna on liséksi taysin valmis sy&ttdmaan
jarrutusenergian takaisin verkkoon. Matkustajalaskennasta saa-

daan arvokasta tietoa kuormituksesta metroverkon eri osuuksilla.

Muuten on tukeuduttu vanhoihin hyviksi havaittuihin perusrat-
kaisuihin ja esimerkiksi ovien sijainti seka matkustamon jarjes-
tely ovat lahes entisellaan.

L TR R ) i

; R AR :
\Ensimmainen junalkoeajossa.Helsingin
%% Imetrovarikolla keyattalvella 2015.
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Johtuen metroverkon tiukasta akselipainorajasta, on painoa
saastetty kayttamalla yhdessa vaunussa juoksuteleja. Vetavien
akseleiden osuus on tallsin 75 9. Moottorittomaan vaunuun on
voitu keskittad raskaita tai tilaa vievia laitteistoja, kuten paineil-
makompressorit seka akustot. Suorituskyky ei ole tasta ratkai-
susta kuitenkaan karsinyt, vaan moottoritehoa riittaa vielad hyvin
normaaliin litkenndintiin.

Valmistus

Junien valmistajaksi valikoitui kilpailutuksen perusteella espan-
jalainen Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles, S.A. (CAF).
Junien suunnittelu tapahtui CAF:n Beasainin tehtaalla, jossa
rakennettiin myos telit. Varsinainen kokoonpano tehtiin Zarago-
zan tehtaalla. Valmiit junat kuljetettiin Zaragozasta rekoilla Bil-
baohon, josta ne laivattiin Vuosaaren satamaan. Samoilla laiva-
kyydeilla kulkivat myods CAF:n Tallinnaan toimittamat uudet rai-
tiovaunut. Logistitkan kannalta helpoimmaksi katsottiin tehda
viimeinen etappi myds kumipyorilla, vaikka Vuosaaren satamasta
onkin olemassa ratayhteys metrovarikolle.

Ensimmaisen junan saavuttua metrovarikolle maaliskuussa
2015 alkoi kattava testiohjelma, jonka aikana ensimmaiselle
junalle saatiin kerattya mittariin yhteensé 30 000 kilometria.
Taman jalkeen suoritettiin viela erikseen kaikille junayksikoille
kuuluva hairioton ajo, jonka aikana todettiin luotettava toiminta.
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Automatisointi
M300-junat tilattiin ja tehtiin alusta alkaen miehittamatonta
automaattiajoa varten. Automaation lykkaannyttya junia joudut-

Ensimmaisen junan vaunu Vuosaaren satamassa lahtévalmiina
metrovarikolle.

tiin muokkaamaan kuljettaja-ajoon paremmin sopiviksi muun
muassa lisdamalla taustapeilit seké korvaamalla automaatiotoi-
mittajan vastuulle kuuluneita jarjestelmia. Junasta l6ytyy kuiten-
kin edelleen yksityiskohtia, jotka viittaavat suunniteltuun auto-
maattiajoon kuten muun muassa automaattiajovaihtoehdon
sisaltava ajotilavalitsin sekd ohjaamoseinan taakse jaanyt eteen-
pain toiveikkaasti katsova matkustamon penkki.

Vanhojen junien peruskorjaukset ja
automatisoinnin paluu

Helsingin metron automatisointihanke, jonka oli tarkoitus kasit-
taa myos Lansimetron alue, keskeytetitiin paljon julkisuutta saa-
neen riitelyn jalkeen vuoden 2014 lopulla. L&nsimetron asetin-
laitteeksi ja junankulunvalvontaan paatettiin tilata perinteinen
kuljettaohjaukseen tarkoitettu jarjestelma. Samalla kavi ilmei-
seksi, etta Helsingin metrojarjestemassa tultaisiin liikennoi-
maan nykyisen kaltaisella kalustolla vield pitkalle tulevaisuu-
teen. Automatisointiprojekti myds osoitti, ettd vanhojen junien
muuttaminen automaattijuniksi ei ole teknisesti kannattava
toimenpide.

Helsingin metron kapasiteetin kasvattamiseksi tehtava auto-
matisaatio on tulossa kuitenkin ajankohtaiseksi 2030-luvun
alussa. Tassa yhteydessa korvattaisiin myos nykyiset M100- ja
M200-junat. Jotta junat kestaisivat viela seuraavat 15 vuotta,
tehdaéan niille nyt mahdollisesti viimeinen suurempi peruskor-
jaus. Junat maalataan, ehostetaan sisalta ja niiden tekniikkaa
uudistetaan, silld vanhojen jarjestelmien varaosien saannissa
alkaa olla suuria haasteita. Myds M100-junien ohjaamo muu-
tetaan paremmin kuljettaja-ajoon soveltuvaksi. Ne kun ovat
M300:n tavoin rakennettu alun perin automaattijuniksi.

Teksti ja kuvat: Markku Laaksonen

Sisatilat ovat asettelultaan vanhojen junien kaltaiset. Nakyvim-
pana uutuutena koko juna on lapikuljettava. Kuva: CAF

Teksti: Artturi Ldhdetie

Junasarjojen ominaisuudet

Mioo M200 M300
Valmistusvuosi 1977-1984 2000-2001 2015-2017
Valmistajat Valmet, Strémberg Bombardier, Alstom Traxis CAF, CAF PA
Junayksikon koko (vaunua) 2 2 4
Yksikoiden lukumaara 42 12 20
Vaunujen lukumaara 84 24 80
Junayksikdn pituus 44,2 m 44,3 m 88,22m
Junayksikdn paino 621t 64t 130t
Nimellisteho 8x 125 kW 8x 115 kW 12x 230 kW
Vetavien telien osuus 100 Y, 100 Y% 75 %
Istumapaikkoja 130 124 236
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Suomessa tapahtuu

Kari Wihlman Liikenneviraston padjohtajaksi
1.1.2018

Valtioneuvosto on 19. lokakuuta 2017 nimittanyt Liikenneviraston
paajohtajaksi varatuomari Kari Wihlmanin. Wihlmanin viisivuoti-
nen toimikausi alkaa 1.1.2018.

Wihlman siirtyy Liikennevirastoon Liikenteen turvallisuusvi-
rasto Trafista, jonka paajohtajana han on tydskennellyt vuodesta
2010. Sita ennen han toimi Ajoneuvohallintokeskuksen ylijohta-
jana vuosina 2008-2009.

Wihlman on tehnyt pitkan uran liikenne- ja viestintaministe-
rion hallinnonalalla ja tydskennellyt johtotehtavissa Autorekiste-
rikeskuksessa, Ajoneuvohallintokeskuksessa ja Trafissa, yhteensa
26 vuotta.

Litkenneviraston nykyinen paajohtaja Antti Vehvildinen siir-
tyy Viestintavirastoon johtamaan hallinnonalan yhteista han-
ketta, jonka tavoitteena on 5G-teknologian kayttédnoton edista-
minen Suomessa. Hankkeeseen sisaltyy mm. litkenne- ja viestin-
taverkkojen seka litkenteen automaation kehittaminen.

Litkennevirasto vastaa liikenteen palvelutason yll&pitamisesta
ja kehittamisesta valtion hallinnoimilla liikennevaylilla. Virasto
edistaa lilkennejarjestelman toimivuutta ja liikenteen turvalli-
suutta seka alueiden tasapainoista ja kestavaa kehitysta. Virasto
hallinnoi, yllapitaa ja kehittdd maanteita seka valtion rataverkkoa
ja vesivaylia. Litkenneviraston henkiléstémaara on noin 650.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 19.10.2017

ZAENEN

. RATA 2018 &t

RATA 2018 Turun Logomossa 23.-24.1.2018

Vield ehdit ilmoittautua!

Liikennevirasto jarjestaa suositun Rata-tapahtuman nyt jo kymmenetta kertaa. Ohjelmassa
on ajankohtaista asiaa raideliikenteen asiantuntijoille ja muille alasta kiinnostuneille.

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

Ilmoittautuminen, ohjelma ja lisdtiedot:
lilkennevirasto.fi/rata2018

Ilmoittautumisen yhteydessa voit samalla myos varata
majoituksen sekad maksuttoman paluukuljetuksen semi-
naarijunalla Turusta Helsinkiin.

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

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

11 23.1. 200 € + alv. 24 9,

ke 24.1. 210 € + alv. 24 Y%

Tule mukaan kuulemaan ajankohtaisia asioita
ja tapaamaan kollegoita!

Tiedustelut: RATA2018@liikennevirasto.fi
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Tampereen kaupunginval-
tuusto paatti raitiotien raken-
tamisen puolesta 7.11.2016 ja
nyt ensimmainen vuosi raitio-
tien osan 1 suunnittelua ja ra-
kentamista on takana. Raitio-
tien rakentaminen on edennyt
suunnitellusti aikataulun ja
kustannusten kannalta, mutta
my0s haasteita on ollut paljon
matkassa.

Raitiotien ensimmainen vuosi
Jos on viimeisen vuoden aikana vieraillut
Tampereella, ei luultavasti ole voinut valt-
tya raitiotien tydmaan nakemiselta. Rai-
tiotien rakentaminen vaikuttaa nakyvasti
monen kaupunkilaisen arkeen, silla raitio-
tien reitti kulkee Tampereen merkittavim-

Valmista kaksoisraidetta Insind6rinka-
dun ja Kanjoninkadun liittymassa. Raitio-
tieallianssi/Tinja Juutilainen
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Termiittihitsausta Itsendisyydenkadulla.
Raitiotieallianssi/Mikko Heikkila
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pia katuja pitkin ja koska samalla myds tena onnistuttu hyvin ja ennen kaikkea
rakennetaan katuymparista raitiotien pystytty pitdmaan kiinni rakentamisen
ymparilta. Tyonaikaiset lilkennejarjestelyt aikatauluista, kustannuksista mutta myds
ovat olleet pakollinen paha kaupunkilai- kaupunkilaisten sujuvasta arjesta. Tama
sille, mutta niissa on ensimmé&isena vuo- on saavutettu erityisesti tehokkaalla ja




toimivalla viestinnalla ja tiedottamisella.
Tasta on todisteena toinen sija Litkennevi-
raston jarjestamassa Parhaat tietydjarjes-
telyt —kilpailussa.

Nyt rakennettavalle raitiotien ensim-
maiselle osalle valille Pyynikintori-Her-
vanta ja Pyynikintori-Tampereen yliopis-
tollinen sairaala (Tays) rakennetaan 15
kilometria kaksoisraidetta ja Hermianka-
dun paahan sijoittuvalle varikolle viela
kolme kilometria varikkoraidetta. Tasta
kokonaismaarasta on nyt valmistunut
kilometrin verran valmista raidetta. Rai-
detta on valmistunut tahan mennessa
mm. H&dmeenkadulle, Itsendisyydenka-
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dulle, Hervannan valtavaylalle, Insin®6-
rinkadulle seka Hermiankadulle. Varsinai-
sen raitiotien rakentamisen liséksi ensim-
maisena vuotena on tehty paljon johto-
ja putkisiirtoja, katurakentamista seka
rakennettu uusia tukimuureja, siltoja seka
muokattu nykyisia.

Erilaisia paallysrakenteita
Tampereella raitiotien paallysraken-
teena kaytetdan paaasiassa kolmea eri
tyyppia: perinteista betoniratapolkky-
raidetta, kiintoraidetta seka viherrataa.
Naistd ensimmaiseksi mainittu on rau-
tateiltékin tuttu betoniratapoélkkyraide,

Kiintoraidetta valmiiksi raudoitettuna
betonivalua varten Himeenkadulla. Rai-
tiotieallianssi/Timo Kuusela

jota kaytetdan osuuksilla joissa rata kul-
kee olemassa olevan katualueen vierella
kuten Hervannan valtavaylalla. Kiintorai-
teella toteutetaan (ahes kaikki katualueen
rataosuudet, sekalitkennekaistat seka rai-
tiotiepyséakit. Kiintoraiteena Tampereella
on kaytetty kahta erilaista raidejarjestel-
matoimittajien ratkaisua: pistemaisesti
tuettua seka jatkuvasti tuettua raidetta.
Viherrataa tulee muun muassa Sammon-
kadulle, jossa raitiotie kulkee kadun kes-
kelld omalla vaylallaan. Viherrata tul-
laan toteuttamaan kiintoraidetyyppisena
rakenteena vignole-kiskoprofiililla.

Kuitenkin ennen kuin taysipainoisesti
voidaan rakentaa raitiotien paallysraken-
teita seka valmiita katurakenteita, joudu-
taan tekemaan huomattavia johto- ja put-
kisiirtoja raitiotien alta. Johtoja, putkia ja
kaapeleita siirretdan ja on siirretty pois
raitiotien alta, jotta niiden korjaustoimet
eivat haittaisi tulevaisuudessa raitiotien
litkenndintia. Tama tydvaihe on monesti
ollut aikaa vievin.

Haasteita riittaa

Erityisena haasteena hankkeella on ollut
maanalaisten putkien ja johtojen siirtdmi-
nen. Tama hidastaa luonnollisesti raken-
nustyota, kun varottavia putki- ja johtolin-
joja on huomattavia maaria varsinkin kau-
pungin paakatujen alla. Ei ole ollut myds-
kaan epatavallista, ettd vanhoilla paaka-
duilla ei ole ollut tietoa siita kenen kysei-
nen putki tai johto on. Tiiviilla suunnitte-
lun ja rakentamisen seka sidosryhmien
yhteisty6lla on kuitenkin selvitty suurim-
mista haasteista.

Vaunutoimittajan myo&h&dinen mukaan-
tulo hankkeeseen on myds tuonut oman
lisdhaasteensa. Vaunutoimittajaksi valit-
tiin suomalainen Transtech jo lokakuussa
2016, mutta tarjouskilpailussa mukana
ollut toinen vaunutoimittaja valitti mark-
kinaoikeuteen paatoksesta. Vasta loka-
kuussa 2017 markkinaoikeus hylkasi vali-

Maanalaiset putket ja johdot seké niiden
siirrot tekevat rakentamisesta haastavaa
ja aikaa vievaa. Kuvassa kaapelisuoja-
putkia Hdmeenkadulla. Raitiotieallianssi/
Tinja Juutilainen
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Valmista radan pohjaa Hervannan val-
tavaylalla. Sepelitukikerros rakennetaan
kerralla vuonna 2019. Oikeassa reunassa
raitiotien vierellad kulkeva parannettu
jalankulku- ja pyorailyvayla. Petra Brun-
nila/Raitiotieallianssi

tuksen ja n&in Transtechin edustajat paa-
sivat mukaan hankkeeseen vuoden suun-
nitellusta myéhassa.

Koska vastaavaa modernia raitio-
tietd ei ole vield toteutettu Suomeen,
myds suunnittelulla ja rakentamisella
on ollut paljon opettelemista hankkeen
kehitys- ja toteutusvaiheissa. Lahimmat
referenssikohteet [Oytyvat ulkomailta
kuten Norjan Bergenista seka Irlan-
nin Dublinista, joista on haettu paljon
oppia. Nyt kun Raide-Jokeri kdynnistyy
padkaupunkiseudulla, on molemmilla
hankkeilla mahdollisuus vaihtaa koke-
muksia jolloin varmasti molemmat hank-
keet tulevat hydtymaan.

Vilkkain rakentamisvuosi edessa
Raitiotien rakentamista Tampereella jat-
ketaan myos talvella niin paljon kuin saat
sallivat, mutta suurinta osaa toisté jat-
ketaan vasta sulan maan aikana. Tuleva
vuosi 2018 tulee olemaan raitiotien raken-
tamisen kannalta vilkkain. Ensi vuoden
tavoitteena on rakentaa viisi kilomet-

ria valmista kaksoisraidetta. Sen lisaksi
rakennetaan raitiotien isoimmat sillat
Hervannan valtavaylan varrelle, jatketaan
katurakentamista ja viimeistellédan johto-
ja putkisiirtoja kaikilla lohkoilla.

Edessé oleva rakennusvuosi tulee
olemaan myds haasteellinen, mutta nyt
ensimmaisen vuoden kokemuksia ja
oppeja hiomalla voidaan taata myos tule-
vana vuonna kaupunkilaisille sujuva arki
rakentamistyon keskella. Allianssin peri-
aatteiden mukaisesti myds tytdtapoja ja
laatua parannetaan saatujen kokemusten
seka palautteiden kautta.

Teksti: Antti Kiviniemi

Raiteen mittausta paikalleen Itsenaisyy-
denkadulla. Raitiotieallianssi.
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Raskaiden junien
kuormitusvaikutusten monitorointi
Kouvola-Kotka-rataosuudella

Kouvola-Kotka-rataosalla on suunniteltu salli- véylanpito (ETEVA) -tutkimusohjelmaa moni-
tun akselipainon nostamista tavaraliikenteen toroitiin raskaiden junien kuormitusvaikutusta
kuljetuskapasiteetin ja kustannustehokkuu- Kouvola-Kotka-rataosuuden kahdessa peh-
den kasvattamiseksi. Kouvola-Kotka-rataosa meikkdkohteessa. Tutkimuksen tavoitteena
kulkee kuitenkin lapi pehmeikkoalueiden, joi-  on saada selville, pystytdaanko Kouvola-Kotka
den pohjamaan kestavyys voi rajoittaa akse- rataosan akselipainorajoitusta nostamaan
lipainon nostamista. Osana Elinkaaritehokas ilman merkittavaa radan parantamista.

Kuva 1. Venalaisia akselipainoltaan 25 tonnin vaunuja pysaytettyna koekohteelle Kymin liikennepaikan etelapuolella. Kuva: Juha Latvala
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Tampereen teknillinen yliopisto (TTY) on
kesalla 2017 tutkinut Kouvola-Kotka rata-
osuudella raskaiden akselipainojen vai-
kutusta pohjamaan seka ratapenkereen
kestavyyteen. Rataosuudella halutaan
sallia nykyista raskaammat akselipai-

not, jotta tavaraliikenteen kuljetuskapa-
siteetti ja kustannustehokkuus paranisi-
vat. Tutkimuksessa instrumentoitiin lukui-
sin mittalaittein kaksi alustavien laskel-
mien mukaan heikon stabiliteetin omaa-
vaa pehmeikkodkohdetta, seka tehtiin koko
rataosuuden joustomittaus ja laserkei-
lauksia.

Monitoroitavissa kohteissa mitattiin
seka litkkuvan ettd pysahtyneen junan
kuormitusvaikutusta ratapenkereeseen ja
pohjamaahan. Tutkimuksessa pysaytettiin
kaksi junaa instrumentoiduille kohteille.
Ensimmaisessa testijunassa oli kotimaisia

Rautatietekniikka 4 -2017

vaunuja, joista viisi vaunua oli akselipai-
noiltaan 17 tonnia ja toiset viisi 22,5 ton-
nia. Toisessa testijunassa oli 20 venalaista
vaunua akselipainoltaan noin 25 ton-

nia (kuva 1). Tutkimuksen toteuttaminen
edellytti merkittavaa panosta VR Trans-
point Oy:(ta kaluston jarjestamisessa seka
luonnollisesti Liikenneviraston merkitta-
vaa panosta tutkimuksen rahoittamisessa.

Pohjatutkimuksia ennakkoon ja
kattava instrumentointi
Pehmeikkdkohteissa pohjamaan kesta-
vyys on suurin vaikuttava tekija ratara-
kenteen kyvyssa kestaa kuormitusta. Poh-
jamaa on pehmeikkdkohteissa yleensa
savea, jonka kyky sietda kuormaa ei ole
suuri. Ratapenkereen alla oleva savi lujit-
tuu ajan myota kuormitusten vaikutuk-
sesta, mika parantaa hieman saven kykya
kestaa kuormaa. Kuitenkin, jos kuormi-
tus on suurempi kuin saven aikaisemmin
vastaanottamat kuormitukset ovat olleet,
voi savessa tapahtua &killisesti suuriakin
muodonmuutoksia. Nama muodonmuu-
tokset ovat palautumattomia ja johtavat
geometriavirheisiin ja pahimmillaan rata-
penkereen sortumiseen.

Ennen pehmeikkdkohteiden monito-
rointia, kohteissa tehtiin pohjatutkimuk-

sia. Kohteilla tehtiin CPTU-kairauskokeita,
siipikairauksia seka otettiin laboratori-
onaytteita. Kairauksien tuloksia kaytet-
tiin instrumentoinnin suunnittelussa seka
tutkimuksen yhteydessa tehdyissa stabi-
liteettilaskelmissa. Laboratorionaytteita
tullaan kayttamaan mydhemmin tarkem-
missa stabiliteettilaskelmissa ja stabili-
teettilaskennan kehitystydssa.

Pehmeikkdkohteen monitoroinnilla
tarkoitetaan tassa tapauksessa pohja-
maan seka radan muodonmuutoskayttay-
tymisen ja ominaisuuksien tarkkailua ajan
suhteen. Molempiin kohteisiin instrumen-
toitiin viisi erilaista automaattisesti mit-
taavaa mittauslaitteistoa. Mittaustulokset
jokaiselta mittauslaitteistolta olivat etalu-
ettavissa reaaliajassa.

Radassa tapahtuvaa pystysiirtymaa,
eli painumaa, mitattiin polkyista siirtyma-
ja kithtyvyysantureilla. Siirtymaanturit
mittasivat radassa tapahtuvaa pystysiir-
tymaa polkyn keskeltd ja kiihtyvyysanturit
polkyn paista. Kiihtyvyysantureilla mitat-
tiin ohiajavien junien aiheuttamaa pys-
tysiirtymaa, koska niilla ei ole mahdollista
mitata junien pysdhdyksien aiheuttamaa
pystysiirtymaa.

Pohjamaan sivuttaissiirtymaa mitat-
tiin inklinometreilld. Inklinometri on kul-
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Kuva 2. Huokosvedenpaineen muutos suomalaisen testijunan pyséytyksessé kahdessa
eri syvyydessa. Huokosvedenpaineen kasvu hidastuu pysahdyksen edetessa ja palautuu

[ahtotasolle kuorman poistuessa.
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manmittausantureihin perustuva mittaus-
menetelma, joka mittaa pohjamaan sivut-
taissiirtymaa maan pinnalta kovaan poh-
jaan saakka. Sivuttaissiirtymaa mitattiin,
jotta nahdaan, kuinka paljon sivuttaista
muodonmuutosta pohjamaassa tapahtuu
ja onko siirtymé palautuvaa testijunien
kuormittaessa rataa.

Pohjamaan huokosvedenpainetta
mitattiin pohjamaahan painetuilla huo-
kosvedenpaineantureilla. Mittauksia teh-
tiin, jotta saatiin selville huokosvedenpai-
neen kasvu junan pysahtyessa ratapen-
kereelle. Akillinen ja suuri huokosveden-
paineen kasvu on merkki kuormituksen
aikaansaamista suurista pohjamaan leik-
kausjannityksista. Kasvanut huokosve-
denpaine pienentaa saven lujuutta, mika
voi johtaa pahimmillaan ratapenkereen
sortumiseen.

Junien akselipainot mitattiin kiskoihin
kiinnitetyilla venymaliuska-antureilla, joi-
den avulla saatiin selville jokaisen ohiaja-
van junan akselipainot. Lisdksi mitattiin
ohiajavien junien aiheuttamaa tarinaa vii-
delta eri etdisyydelté radan sivulta.

Testijunia seisotettiin
tutkimuskohteilla

Instrumentoidun poikkileikkauksen koh-
dalle pysaytettiin kahden akselipainoil-
taan yhta suuren vaunun vierekkaiset telit.
Muusta liikenteesté johtuen pysaytykset
olivat enimmilla&n noin tunnin mittaisia.
Testijunan 17 tonnin akselipainon vaunut
pysaytettiin kohteisiin kesakuussa ensim-
maisena. Raskaamman 22,5 tonnin akse-
lipainon vaunujen pysahdykset tehtiin jo
noin puolen tunnin paasta samassa mitta-
uskohteessa, jolloin pohjamaan muodon-

muutokset ja ominaisuudet eivat ehtineet
kokonaan palautua pysahdyksien valissa.
Venalaiset akselipainoltaan 25 tonnia ole-
vat vaunut pysaytettiin molempiin kohtei-
siin elokuussa.

Huokosvedenpaineet nousivat suoma-
laisen junan pyséhdyksien aikana odote-
tusti. Raskaamman 22,5 tonnin akselipai-
noisen kuorman alla huokosvedenpaineen
nousu oli suurempaa samassa ajassa kuin
17 tonnin akselipainon kuormalla (kuva
2). Huokosvedenpaineet nousivat koh-
teesta ja syvyydesta riippuen noin 2-6 kPa
vajaan tunnin aikana, kun huokosveden-
paineen lahtdtaso oli syvyydesta riippuen
30-50 kPa. Mitattu huokosvedenpaineen
nousun nopeus hidastui pysahdyksen
aikana vaikuttaen silt3, etta se vakiintuisi
tiettyyn pisteeseen, jos kuormitus olisi

pysyvaa.
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Kuva 3. Radan rakenne, maaperaarvio, jousto, pengerleveys ja erikoisrakenteet esitettyna samassa kuvassa.
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Venalaisen testijunan pysahdyksen
aikana odotettu huokosvedenpaineen
kasvu havaittiin vain muutamassa antu-
rissa. Nama anturit mittasivat huokosve-
denpaineen nousun olevan hieman suu-
rempaa kuin suomalaisessa testijunassa.
Osassa antureita havaittiin kesan aikana
poikkeuksellista huokosvedenpaineen
kasvua ilman kuormitusta. Syita poikke-
ukselliseen kayttaytymiseen ei tdaman tut-
kimuksen aikana saatu selville. N&in ollen
kaikkien antureiden mittaustuloksiin ei
voitu luottaa.

Siirtyma- ja kiihtyvyysantureilla mita-
tut painumat olivat kaikki palautuvia ja
RATO3:ssa maaritettyja raja-arvoja pie-
nempia. Inklinometrien mittaamat sivut-
taissiirtymat olivat havaittavissa, mutta
hyvin pienig, mittaustarkkuuden rajoilla
olevia. Kaikki pysty- ja sivuttaissiirtymat
palautuivat kuormittamattoman tilanteen
tasolle kuorman poistuessa. Sivuttaissiir-
tymat palautuivat kaytanndssa heti, pys-
tysiirtymat padosin heti ja pieni osa noin
puolen tunnin kuluessa.

Monitoroiduissa pehmeikkdkohteissa
ei tapahtunut radan vakavuuden kan-
nalta vaarallisia muodonmuutoksia tai
huokosvedenpaineiden nousua raskaam-
man kuorman kuormittaessa rataa. Tut-
kitut pehmeikkokohteet ovat kuitenkin
vain pieni osa radasta, jolloin koko rata-
osan kykya sietda suurempaa kuormitusta
on mahdotonta todeta ainoastaan taméan
tutkimuksen perusteella. Pehmeikét ovat
kuitenkin l&@htokohtaisesti vakavuudel-
taan radan kriittisimmat alueet. Junia ei
myo&skaan voitu pysayttaa riittavan pit-
kaksi aikaa, jotta kaikki radassa tapahtu-
vat pitkaaikaisen kuorman aiheuttamat
muodonmuutokset ja huokosvedenpai-
neet ilmenisivat. Mitatut suureet kasvoi-
vat edelleen ajanhetkelld, jolloin testijunat
jouduttiin siirtdmaan pois muun litken-
teen tielta.
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Radan joustomittaus ja
laserkeilaus

Kokemuksen perusteella tiedetaan, etta
ratapenger leviaa hitaasti junalitkenteen

aiheuttamien kuormitusten vaikutuksesta.

Penkereen levidaminen on nopeampaa,
jos penger on alun perin kapea ja rata-
penkereen muodonmuutostaso on suuri.
Pehmeé pohjamaa mielletdan usein suu-
ren jouston aiheuttajaksi. Kotka-Kouvola
-rataosalta etsittiin tallaisia kuormitus-
kestavyydeltaan heikkoja kohtia radan
joustomittauksen ja kahtena eri ajankoh-
tana tehdyn laserkeilauksen avulla.
Radan jousto mitattiin sepelivaunuun
kiinnitetylla mittalaitteella. Mittaustulos-
ten perusteella jousto vaihtelee ratalin-
jalla jonkin verran, mutta jouston suuruus
muuttuu monien eri syiden takia. Peh-
medn pohjamaan vaikutus oli suhteelli-
sen pieni, silla ratapenger on pehmeikko-
jen kohdalla usein melko korkea. Mitattu
suuri jousto ei siis valttamatta kerro suo-
raan heikosta pohjamaasta, koska paksu
penger pienentaa pohjamaan kohtaamia
kuormituksia. Muutokset ratapenkereen
yléosissa ja paallysrakenteessa nakyvat
mittauksessa selvasti. Esimerkiksi puu-
polkkyvaihteen kohdalla jousto voi olla
2-3 mm suurempaa kuin ymparoivalla
betonipolkkyraiteella. Radan rakenne-
kerrosten materiaalit luonnollisesti myos
vaihtelevat ja materiaalien laadulla saat-
taa olla suurikin vaikutus joustoon ja
radan kykyyn ottaa vastaan kuormituksia.
Pengerleveyden maarittaminen laser-
keilauksen avulla tuotetusta pistepilvesta
on melko hankalaa, silléa vanhan penke-
reen muoto on pyoristynyt ja jatkanpolun
ja luiskan taitepiste on siksi epamaarai-
nen. Lisaksi kasvillisuus hairitsee tulkin-
taa merkittavasti. Datan keskiarvostami-
sen ja kasvillisuuden suodatuksen jalkeen
pengerleveys pystytaan kuitenkin maa-
rittdmaan. Helpoiten pengerleveyden tul-

kinta onnistuu valitulta syvyydelts, esi-
merkiksi 0,55 m korkeusviivasta lukien.
Laserkeilauksen perusteella yksiraitei-
sen rataosan penger on melko leved, paa-
saantoisesti yli 7 metria ja joiltakin kohdin
jopa yli 8 metria (kuva 3). Vaikuttaisi siltg,
ettd penger on leventynyt ajan kuluessa
melkoisesti.

Verrattaessa laserkeilaustuloksia vuo-
delta 2010 ja 2017, pengerleveyden havai-
taan muuttuneen lopulta melko vahan
kyseisella ajanjaksolla. Pengerleveyden
tulkinta onnistuu luotattavimmin kor-
keilta penkereiltd, joissa on vahan kasvilli-
suutta. Ne eivat ole juurikaan leventyneet
7 vuoden aikana, vaikka osa niista sijait-
see tunnistetuilla pehmeikdilld. Pengerle-
veyden muutoksen tulkinta ei ole kuiten-
kaan yksiselitteista. Matalien penkereiden
ja leikkausten kohdalla pengerleveyden
tulkinta on kasvillisuuden takia vaikeaa ja
tulkinnan tarkkuus siksi heikkenee.

Tulosten perusteella nayttaa siltg, etta
penkereen leviaminen ks. rataosalla on
saavuttanut tasapainotilateen eika levia-
minen ole nykyiselldan nopeaa. Mahdolli-
nen akselipainon nosto saattaa muuttaa
tilannetta huonommaksi ainakin lyhyella
aikavalilla.

Teksti: Antti Pelho ja Heikki Luomala
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ICS-vaunujen muutostoita
ja uusia palveluita

ICS-vaunuilla tarkoitetaan kaksikerroksisia
InterCity-vaunuja, jotka ovat olleet liiken-
teessa vuodesta 1998 lahtien. Ensimmaiset
lilkenteeseen otetut ICS-vaunut olivat paiva-
junien matkustajavaunuja (Edfs-, Eds-, Ed- ja
Edb-vaunut). Vuonna 2006 ICS-vaunusarja
kasvoi Edm-makuuvaunuilla ja vuonna 2013
Edo-ohjausvaunulla. Viimeisin uusi ICS-
sarjan kayttoonotettu vaunutyyppi on vuonna
2014 liikenteeseen otettu ERd-ravintolavaunu.
Koska ensimmaiset kaksikerrosvaunut ovat la-
hes 20 vuotta vanhoja, on ymmarrettavaa, etta
tuossa ajassa asiakkaiden matkustustarpeet
ehtivat muuttuvat. Taman vuoksi tarvitaan
palveluiden ja konseptien kehittamista, joka
kunnossapidon terminologialla tarkoittaa vau-
nujen muutostyotd. Tassa artikkelissa kuvaan
ja taustoitan ICS-kalustoon kohdistuneita
viimeisimpia kehitystoimenpiteita.

Roberts Coffee -vaunu lahtélaukaus
ravintolakonseptiuudistukselle

Ravintolapalvelut ovat keskeinen osa kaukojunamatkustusta.
Talla hetkelld kaikissa InterCity-junissa ja Pendolinoissa on tar-

Kuva 1. DuettoPlus-vaunun alkuperainen ilme.
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jolla joko ravintolavaunu tai karrymyyntipalvelu. Samoin kuin
ravintoloiden ylipaataan, tulee myods junaravintoloiden uudistaa
konseptejaan sdannollisin valein. Edellinen isompi junaravinto-
loihin kohdistunut uudistus tehtiin Avecralla vuonna 2006, jol-
loin eri ravintolavaunutyypeillé oli omanlaisena konsepti, mika
nakyi vaunun visuaalisessa ilmeessa ja alkuvaiheessa menussa-
kin. ERd-vaunun, kaupalliselta nimeltadn DuettoPlus-ravintola-
vaunun kayttédnotto vuonna 2014 nosti kuitenkin keskusteluun
tarpeen yhdenmukaistaa junien eri ravintolakonseptit ja samalla
luoda uusi, yndenmukainen konsepti, joka huomioisi parem-
min huomisen kuluttajan vaatimukset ruuan, palvelun ja tilojen
osalta. DuettoPlus-vaunu voitti Fennia Prize -muotoilupalkinnon
ja sai kansainvalista tunnustusta vaunun muotoilusta ja visuaa-
lisesta ilmeesta kayttddnottovuonaan. Itse ravintolan konseptin
osalta kuitenkin tunnistettiin, ettei vaunuun vuonna 2014 suun-
niteltu Duetto-ravintolakonsepti pystyisi kuitenkaan vastamaan
riittavasti asiakkaiden tarpeisiin, vaan tarvittaisiin laajempi
ravintolakonseptiuudistus.

Ennen ravintolakonseptiuudistuksen aloittamista tuotiin rai-
teille kuitenkin viel& erdanlaisena uudistustestina RobertCoffee
—kahvila. Tassé pilotoinnissa yksi ERd-vaunu (28701) muunnet-
tiin RobertsCoffeeksi kevyelld uudistuksella, ilman etta vaunun
rakenteisiin oli tarvetta koskea. Uudistus koostui pdaosin Robert
Coffee —brandin mukaisista teippauksista, uudesta valaistuk-
sesta ja taustamusiikista. Pilottivaunu aloitti liilkennéinnin vuo-
den 2016 tammikuussa. Vaunu kerasi liikenndintinsa aikana erin-
omaista asiakaspalautetta. Etenkin vaunun erikoiskahvit saivat
kiitosta. Robert’s Coffee -vaunun tuotevalikoimasta seké ilmeesta
keratty palaute hyddynnettiin uuden ravintolakonseptin suunnit-
telussa.

Ravintolakonseptin kokonaisvaltainen suunnittelu
kdynnistyi vuonna 2016

Varsinaisesti uuden ravintolakonseptin suunnittelu kaynnistyi
kevaalla 2016, kun VR ja Avecra julkistavat suunnittelukilpai-
lun muotoilutoimistoille. Kilpailussa voittajaksi valikoitui muo-
toilutoimisto Aivan, joka yhdessa VR: n ja Avecran asiantuntija-
tiimin kanssa kaynnisti uuden ravintolakonseptin tydstamisen.
Ensimmaiseksi keskityttiin ravintolakonseptin kattokonseptin
suunnitteluun, jonka jalkeen suunnittelua tarkennettiin visuaali-
seen ilmeeseen seka itse vaunun tilaohjelmaan. My&s VR:n hen-
kilokuntaa osallistettiin mukaan suunnitteluun kyselylla tulevan
ravintovaunun tuotevalikoimasta, ilmeesta ja tunnelmasta seka
mahdollisesta nimesta. Nimea ei kyselyn kautta l6ydetty, vaan
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Kuva 2. Roberts Coffeen
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Kuva 3. Roberts Coffee
-vaunun ravintolasali,
jossa katossa valaisin-
suunnittelija Simo Serpo-
lan suunnittelemat mes-
sinkiset valaisimet.
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osana suunnitteluprosessia paadyttiin lopulta helmikuussa 2017
nimeamaan uusi ravintolakonsepti yksinkertaisen tyylikkaasti
nimella "Ravintolavaunu”, jossa erityistd huomioita annettiin LA-
tavulle.

RAVINTO &z VAUNU

Uutta ravintoLAvaunua pilotoitiin kevaalla 2017
Uuden ravintolakonseptin testaus kdynnistyi kevaalla 2017, kun
ensimmainen uudistettu RavintoLAvaunu (28701) otettiin Helsin-
gin ja Rovaniemen véliseen IC-liikenteeseen. Pilottivaunu litken-
ndin kesan ajan. Tana aikana konseptista kerattiin palautetta, joi-
den pohjalta lopulliseen ilmeeseen ja valikoimaan tehtiin muu-

RAVINTOLAVAUNU
KYLKITEIPPAUS

Kuva 5. Vaunun ulko-
teippauksessa hyodyn-
nettiin uudella tavoin
perinteista ns. salmiak-
kikuviota. Kuvituksena
kdytettiin uuteen ravinto-
lakonseptiin luotuja piir-
roshahmoja.
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Kuva 4. Uuden RvintoLAvaunun konseptissa hyddynnettiin
nykyisten istuinten mustia nahkaistuimia. Konseptissa pai-
nottuvat pohjoismaalainen puhtaus, selked estetiikka ja juu-
reva suomalaisuus, joka yhdistyy VR:n raikkaaseen ja moderniin
bréndi-ilmeeseen.

toksia. Muun muassa graafiset mainokset muutettiin taktisiin
tuotemainoksiin, viinid paatettiin myyda piccolopullojen liséksi
my0s laseittain ja erikoiskahvikoneeksi valittiin Nespresson kah-
vikone.

Ravintolakonseptin uudistus valmis
kokonaisuudessaan vuonna 2019

Kaikkiaan ravintolavaunujen konseptiuudistus tulee kasitta-
maan 54 ravintolavaunua. Projektin kesto on noin kaksi vuotta.

*FOR SCREEN ONLY

RAVINTOa2VAUNU

RAVINTOZaVAUNU
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Kuva 5. Ravintolavaunun rouhea bistromainen ilme tuotiin vaunuun erilaisten teippistruktuurien ja -materiaalien avulla.

Muutoksen lapivienti kdynnistyi ERd-vaunuista kun ensimmai-
nen uuden konseptin mukainen sarjavaunu aloitti liikenndin-

nin 15.9.2017. Rx-vaunujen uudistus tullaan viemaan l&pi rinnan
ERd-vaunujen muutostdiden kanssa. Pendolinoihin konsepti-
uudistus viedaan kevaasta 2017 alkaen, jolloin kdynnistyy myds
Pendolinojen isompi uudistusprojekti. Tassa yhteydessa uudiste-
taan myos junan Ekstra-luokka.

Ekstra-konseptin uudistus kdynnistyi
makettitestauksella

Nykyisen Ekstra-luokan konsepti InterCity-junissa pohjaa 2000-
luvun puolivaliin, jolloin silloinen Business-luokka siirrettiin yksi-
kerroksisista InterCity-vaunuista kaksikerrosvaunujen yléaker-
taan. Nyt, yli kymmenen vuoden jalkeen tavoitteena on uudistaa
Ekstra-luokka vastaamaan paremmin paitsi nykypéaivan niin eri-
tyisesti tulevien ty6- ja liitkematkustajien tarpeita. Ekstra-kon-
septin uudistamisty® kaynnistyi vuoden 2016 lopulla konsepti-
suunnittelulla. Suunnittelutydta todennettiin Ekstra-maketilla,
joka toteutettiin yhden Edb-vaunun (28441) ylakertaan touko-
kuussa 2017. Maketissa puolet vaunusta muutettiin suunnitellun

Kuva 6. Ylakerran vaunuosasto nykyisten penkkienpurun jal-
keen ennen Ekstra-maketin kokoamista.
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uuden Ekstra-konseptin mukaiseksi ja puolet jatettiin nykyiselle
ilmeelle.

Maketin asiakastesteihin osallistui toista sataa asiakasta,
junahenkildkunnan ja paakonttorin asiantuntijoita. Marketissa
arvioitiin ryhmakeskusteluin kdytannossa suunniteltuja toimin-
nallisuuksia eri kayttajaryhmien nakékulmasta. Makettitestauk-

Kuva 8. Ekstra-maketissa asiakkaat paasivat kokeilemaan erilai-
sia istuinjakoja ja istuinten sijoittelua.
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sen jalkeen vaunuun tehtiin erillinen sotkutesti, jossa arvioitiin
eri materiaalien lian kestoa ja puhdistettavuutta. Ekstran suun-
nittelutyd on paraikaa kadynnissa. Tavoitteena on, ettd ensimmai-
sen uuden Ekstra-konseptin mukaisen vaunu valmistuu ensi vuo-
den toukokuussa.

Eds-vaunun konduktéorin tyopiste

Olennainen uudistus erityisesti vaunuston kaytén kannalta on
ollut konduktdorin tyopisteen uudistus. Kehitystyd kdynnistyi
tarpeesta saada lisaa konduktoorinytillisia palveluvaunuja Inter-
City-juniin. Suunnitteluty® valmistui marraskuussa 2016 ja se
kasitti kaikki 12 Eds-vaunua. Uudistuksessa ylakerran matkatava-
ralokerikot oli tarkoitus muuttaa konduktdérihyteiksi, johon sijoi-
tettiin IC-junarungon toimintojen ohjaukseen tarvittavat laitteis-
tot.

Ensimmainen uuden tydpisteen protoasennus alkoi purku-
t6illéd marraskuussa 2016. Muutoksessa kaytettiin paaosin jo
muualla kalustossa kaytdssé olevia komponentteija; valot, toi-
mistotuoli, klaffipenkki, jaakaappi ja verho ovat ICS-kaluston
nimikkeitd. Tyopoyta ja hylly valmistettiin ERd-vaunun myyntitis-
kin materiaalista. Tyotilassa kokeiltiin uutena elementtingd myos
kokolattiamaton toimivuutta.

Ensimmainen virallinen, uudistettu konduktoripiste valmis-
tui helmikuussa 2017. Vaunu esiteltiin Lucaksen konsertin yhte-

Kuva 10. Sisdilme uudesta konduktdérihytistd ennen lasien
taippausta.
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Kuva 9. Eds-vaunujen ylékerran matkatavaratila ennen konduk-
toorihytin uudistusta.

ydess4, jossa esittelyn kohteena oli myds vaunun uusi ulkoteip-
paus, jonka ilmeena oli "Suomi 100" —piirustuskilpailun voitto-
ty6. Tarramateriaalina kdytettiin ensimmaista kertaa printtivinyy-
lia, joka mahdollistaa monipuolisen ulkoasun, nopean tydskente-
lyn ja kevyemmat pohjatyot nykyiseen menetelmaan verrattuna.
Kaikkien 12 Eds-vaunun muutosty6 saatiin valmiiksi kesakuussa
2017.

Teksti: Pia Sotavalta

Kuva 11. Kondukt6orihytin lopullinen ilme asiakastiloista kat-
sottuna.

Kuva 12. VR:n "Suomi 100”-piirustuskilpailun voittajan, vaasa-
lainen Ida Osterholm ndkemys siitd, mika suomalaisuudessa on

erityisen hienoa.
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Yhtendisen eurooppalaisen
rautatieliikenteen hallintajéarjestelman

Eurooppalaisen liikennepo-
lititkan tavoite yhtenaisesta
eurooppalaisesta rautatiealu-
eesta edellyttaa rautatielii-
kenteen hallintajarjestelman
harmonisointia. Tama tavoite
on edennyt hitaasti, eikd Suo-
messakaan rautatieyrityksilla
tai valtion rataverkon halti-
jalla Liikennevirastolla ole
viela tarvetta kiirehtia suuria
kustannuksia aiheuttavaa eu-
rooppalaiseen jarjestelmaan
siirtymistd. Sen kayttoonotto
on kuitenkin myoés kotimainen
tavoite.

Eurcopan komissio kaynnistas
merkinantojsrjestelmis
koskevien ongelmien anvicinnin

ERTMAS-jBrjesteiman ERTMIE-
ensimmaiset koordinaattor
tekniset eritelmat nimitetiin

kayttoonotto

Eurooppalainen rautatieliikenteen hal-
lintajarjestelma (engl. ERTMS, European
Rail Traffic Management System) on kun-
nianhimoinen liikennepoliittinen hanke,
jonka tarkoituksena on madaltaa rajat
ylittdvan rautatieliikenteen markkinoille
tulon kynnyksi& eurooppalaisen rautatie-
teollisuuden tekniikalla. ERTMS sisaltaa
kaksi osaa: eurooppalaisen junien kulun-
valvontajarjestelman (engl. ETCS, Euro-
pen Train Control System) ja rautatiekayt-
t66n varattuja taajuuskaistoja hyddynta-
van rautatieradiojarjestelman (engl. GSM-
R, Global System for Mobile communications
— Railway).

Naista ERTMS:n osista GSM-R on
osoittanut teknisesti ja kaupallisesti
menestyksekkaaksi ja sita hyddynne-

Yhieentoimivuutta koskeva
direktifvi

(suurnopeus]

Chjsus., hallires-ja Chjsus., hallires-jo

ki nanto- msrkinamo-
osajirjemeimiikotkea  osajirjeseimia kostea
yhTeentoim vuuden yhieenioem vuuden

ekninen ercelma Tekninen ergeima
2006/ 6T9/EY 2008/ 3IB6/EY, sinsnss
(ravanomaset rautatisr] - SRS 21040

Perusversio 3

tdan Suomessakin, joskin sen tekniikan
vanheneminen edellyttaisi 2020-luvulla
kalliita investointeja nykyiseen elinkaa-
rensa paassa olevaan RAILI-rautatiera-
dioverkkoon, ennen siirtymista seuraa-
van sukupolven radioverkkotekniikkaan.
Tata tulevaa verkkotekniikkaa ei ole viela
maaritelty, eika tuotteita ole markkinoilla,
minka vuoksi Suomessa siirrytaan rau-
tatielitkenteessa valiaikaisesti TETRA-
radioverkkoteknologian (engl. Terrestrial
Trunked Radio), viranomaisten digitaa-
lisen puheradioverkon, kayttoon. Tahan

ERTMS:n aikajana Berliinin muurin mur-
tumisesta v. 1989 nykypaivaan (ldhde:
Euroopan tilintarkastustuomioistuin,
erityiskertomus 13/2017)

Lhusi
eurcoppalainen
kiiyttoonotio-
suunnitelma

4, rautatie-
paketti

Yhiteentoimivuutts
EATMS- koskeva
ominaisuudet direktiivi
mB&ritel BSn (tavanomaises
shadiksesss rautatiet)
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on Liikenneviraston, Trafin, LVM:n ja VR:n
onnistuneella yhteiselld lobbauksella v.
2015 saatu poikkeuslupa, ns. derogaatio
(eli saadoksen syrjayttaminen, kumoaminen
tai heikentdminen) Euroopan komissiosta.
Suomen viranomaisverkko VIRVE sovel-
tuu myos rautatiekayttéon. Tassa artikke-
lissa keskitytadn ERTMS/ETCS-jarjestel-
man kayttodnottoon.

ERTMS/ETCS-jarjestelman
kayttoonotto Euroopassa
ERTMS/ETCS-jarjestelma on eurooppa-
lainen liikennepoliittinen hanke, jonka
kaynnistajana on ollut Berliinin muu-

rin murtumisen jalkeinen rajojen poista-
misen ideologia. Rajoja haluttiin kaataa
my0s rautatielitkenteessa, jossa teknis-
ten jarjestelmien kansallinen eriytyneisyys
haittaa rajat ylittavaa rautatielogistiik-
kaa. ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttoon-
otosta tehtiin EU:ssa strateginen poliit-
tinen paatos, ilman etté siihen tarvittava
rahoitus tai rahoituslahteet olisi kartoi-
tettu ja selvitetty perusteellisesti, kuten
Euroopan tilintarkastustuomioistuimen
tuore 3.10.2017 julkaistu raportti: "Erityis-
kertomus nro 13/2017: Yhtendinen Euroo-
pan rautatieliikenteen hallintajérjestelmd:
toteutuuko poliittinen pdcitds koskaan
kéytéinnGssd?” toteaa. ERTMS-jarjestelma
on tarkoitus ottaa kayttoon EU:n alueen
rataverkon ns. ydinverkolla (66 700 kilo-
metrid) vuoteen 2030 mennessa ja koko
ns. kattavalla verkolla (123 000 kilometrig)
vuoteen 2050 mennessa. Koko EU:n rata-
verkon pituus on 217 000 ja sen asentami-
selle ei viela ole asetettu maaraaikaa. Nyt
(vuoden 2016 loppuun mennessa) EU:n
alueella ERTMS-ratalaittein on varustettu
vasta 4 100 kilometria rataverkkoa eli noin
2 9% koko EU:n rataverkon pituudesta.
Rakentamisen vauhti ei paata huimaa, jos
sita verrataan vaikka suomalaiseen junien
kulunvalvonnan JKV:n rakentamiseen 9o-
ja 00-vuosikymmenilld, kun ylitarkastaja
Seppo Salo toimi JKV-rakennuttajana
Ratahallintokeskuksessa. Eurooppalais-
ten rautateiden vetokalustossa noin 2700
yksikkda eli noin 10 9 koko EU:n vetoka-
lustosta on asennettu ERTMS/ETCS-vetu-
rilaittein.

Perusongelmana seka rata- etta vetu-
rilaitteiden asentamisen hitaudessa
Euroopassa on ERTMS/ETCS-jarjestel-
mainvestointien kannattamattomuus.
EU:n jasenmaissa on jo laajalti kaytossa
vastaavan toiminnallisuuden tarjoavat
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junien kulunvalvontajarjestelmat, eika
uuteen jarjestelmaan siirtymisen tuomia
suuria kustannuksia haluta viela tanaan,
vaan ne pyritaan lykkdamaan tulevaisuu-
teen. Euroopan tilintarkastustuomiois-
tumien raportin mukaan ERTMS/ETCS-
ratalaiteinvestointikustannukset ovat noin
100-350 k€ kilometrig kohden eli karke-
asti 2—7 kertaa nykyista suomalaista JKV-
ratalaiterakentamista kalliimpaa. Veturi-
kohtaiset kustannukset ovat noin 375-550
k€, mika ylittaa sekin selvasti suomalai-
sen kansallisen jarjestelman veturilai-
tekustannukset. Tanskan ja Alankomai-
den tunnettujen investointikustannus-
ten perusteella on arvioitu, ettd ERTMS/
ETCS-jarjestelma on eurooppalaisille rau-
tateille noin 190 miljardin euron kysymys:
ns. kattavalla verkolla 177 miljardin euron
kustannus ja rautatieyritysten koko veto-
kalustokannalle 11 miljardin euron kustan-
nus. Investointirahoituksen lGytyminen
naille ei ole helppoa EU:lle, eurooppalai-
sille rataverkon haltijoille, eikd euroop-
palaisille rautatieyrityksille. Tallainen yli-
maarainen kustannus on ensiksi taakka
rautatieliikenteen kilpailukyvylle, vaikka
tulevaisuudessa voitaisiinkin korjata suju-
vamman logistiikan hedelmia.

Suomen kansallinen
taytantoonpanosuunnitelma
Komission asetukseen (EU) 2016/919
"Euroopan unionin rautatiejarjestelman
ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajar-
jestelmia koskevasta yhteentoimivuuden
teknisesta eritelmasta” eli OHM-YTE:een

ERTMS:n hajanainen kayttéonotto ydin-
verkkokaytavilla, vihred ERTMS:n perus-
versio 2 kaytossa, punainen ERTMS:n
perusversio 2 rakenteilla ja keltanen
ERTMS perusversio 3 rakenteila (lahde:
Euroopan komissio)

kirjattiin vaatimus jasenmaiden kansal-
listen taytantdédnpanosuunnitelmien laa-
dinnasta sisaltden ohjeistuksen kasitelta-
vista aihealuekokonaisuuksista. Ainakin
15 vuoden paahan tulevaisuuteen ulot-
tuva taytantéonpanosuunnitelma tuli jat-
taa Euroopan komissioon viimeistaan
5.7.2017. Tahan annettuun maaraaikaan
mennessa sen jatti yhdeksan jasenmaata
EU:n 28:sta, Suomi naiden mallioppilai-
den joukossa. Liitkenne- ja viestintami-
nisterion (LVM) verkko-osaston osasto-
paallikko, ylijohtaja Mikael Nyberg, (&hetti
ministeridssa viimeistellyn ja hyvaksytyn
taytantdédnpanosuunnitelman 21.6.2017
Euroopan komission litkenteen ja litk-
kumisen paaosaston paajohtaja Henrik
Hololeille. Suunnitelma (@hetettiin suo-
meksi, jota virolainen p&ajohtaja hallitsee
erinomaisesti. Sittemmin suunnitelma on
kadnnetty myds englanniksi.

LVM:n, Litkenneviraston ja Liikenteen
turvallisuusviraston tyénjaossa oli aiem-
min sovittu, ettd Lilkennevirasto valmis-
telee taytantddnpanosuunnitelman. Tal-
laista suunnitelmaa ei tehda vain virasto-
tyona, joten valmisteluun otettiin mukaan
konsulttiyritykset Proxion Plan Oy, Rejlers
Qy ja VR Track Oy Suunnittelu. Naiden
lisdksi panostaan antoivat rautatieyrityk-
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set VR-Yhtyma Oy ja Fenniarail Oy. Suun-
nitelma annettiin my&s sidosryhmien
kommentoitavaksi lausuntopyynnélla. Lii-
kennevirasto on julkaissut taytantédnpa-
nosuunnitelman: "Liikenneviraston tut-
kimuksia ja selvityksia 42/2017 - Euroop-
palaisen rautatieliikenteen hallintajar-
jestelman (ERTMS/ETCS) kayttédnotto
Suomessa, Suomen kansallinen taytan-
t6dnpanosuunnitelma Euroopan komis-
sioon vuonna 2017 ”. Englanninkielisen
laitoksen nimi on: "Research reports from
the Finnish Transport Agency 42eng/2017
- Deployment of the European Rail Traf-
fic Management System / European Train
Control System (ERTMS/ETCS) in Fin-
land, Finland’s national implementation
plan for the European Commission in
2017".

Suomen kansallisen taytantéonpa-
nosuunnitelman lahtdajatus on nykyisen
junien kulunvalvonnan JKV:n kaltaisen
junien kulunvalvontapalvelun sailytta-
minen tulevaisuudessa yhteentoimivalla
pistemaisen junien kulunvalvonnan rat-
kaisulla, ERTMS/ETCS-tason 1 teknii-

kalla. Tassa ajattelussa euro toimii kon-
sulttina. Pisteméinen ERTMS/ETCS-tason
1 ratkaisu voidaan toteuttaa samoin kuin
nykyinen JKV kytkemalla LEU-ratalaite-
koodaimet (engl. LEU, Lineside Electronic
Unit) opastinlamppujen raidevirtapiiriin.
Nain eurobaliiseja voidaan ohjata asetin-
laitteiden antamien kulkuteiden mukaan.
Tarkoitukseen sopivia LEU-tuotteita on
saatavilla useilta laitetoimittajilta.
Jatkuvatoimisen junien kulunvalvon-
nan ERTMS/ETCS-tason 2 ratkaisut oli-
sivat jonkinlainen parannus nykytilaan ja
niilla voitaisiin kenties saavuttaa kapasi-
teettihyotyja kaksiraiteisella rataverkolla.
Ongelmaksi muodostuu korkea hinta.
Jotta ERTMS/ETCS-tason 2 ratkaisut saa-
daan kayttéon, taytyisi ratainfrastruk-
tuuriin investoida asetinlaitteiden liséksi
my6s niihin liitettaviin radiosuojastuskes-
kuksiin (engl. RBC, Radio Block Centre)
seka yhteentoimivaan rautatiedataradio-
verkkoon. N&mé olisivat suomalaiselle
suhteellisen vahaliikenteiselle rataverkolle
raskaita investointeja, kun vield huomi-
oidaan, etta vanhojen 1990- ja 00-luku-
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jen tietokoneasetinlaitteiden liittdminen
radiosuojastuskeskukseen tulisi erittéin
kalliiksi, jos sellaista ratkaisuja edes olisi
tarjolla. Kaytannossa ERTMS/ETCS-tason
2 rakentaminen on taloudellisinta ns.
kokonaisuusinnoilla, joilla samanaikai-
sesti uudistetaan seka asetinlaitteet, etta
junien kulunvalvonta. Tallaisia hankkeita
on kaynnissa mm. Tanskassa (ks. Rauta-
tietekniikka-lehti 3/2017) ja kadynnisty-
massa Norjassa. Nama ovat kummassakin
suuruusluokaltaan kolmen miljardin euron
sijoituksia rautatieturvalaitetekniikkaan
ja junien kulunvalvontaan. Suomessa tal-
laisten jattiprojektien edellyttaman pitka-
jannitteisen rahoituksen varmistaminen
on vaikeaa.

ERTMS/ETCS-tason 3 ratkaisut voisi-
vat hyddyntaa satelliittinavigaatioratkai-
suja siten véhentaen ratalaiteinvestoin-
titarpeita, mutta ndma ratkaisut eivat ole
viela tasmallisesti eurooppalaisiin eritel-
miin maariteltyja, eikd naita ratkaisuja
ole viela tuotteistettu tai kaupallistettu,
joten naita nykymarkkinoita ravistele-
via ns. hairitsevia innovaatioita ei nah-
tane laajemmin eurooppalaisella rataver-
kolla ennen kuin ERTMS/ETCS-tason 1 ja
2 rakentaminen on edennyt pidemmalle.
Litkennevirastossa seurataan ja arvioi-
daan pragmaattisesti sekd ERTMS/ETCS-
tason 2 etta tason 3 teknistaloudellista
kannattavuutta ja kapasiteettiparannus-
vaikutuksia. Emme kiinnittaydy ideolo-
gisesti ERTMS/ETCS-tason 1 ratkaisui-
hin, jos muut ratkaisut voidaan osoittaa
yhteiskuntataloudellisesti perustelluiksi.
ERTMS/ETCS-taytantdéonpanosuunni-
telma tulee paivittaa vahintaan viiden
vuoden valein, joten tarvittaessa mahdol-
lisuuksia linjamuutoksiin on tulevaisuu-
dessa.

Ratalaiterakentaminen
asiakasta varten

Valtion rataverkon haltijana Liikennevi-
rasto palvelee rautatieasiakkaitaan tarjo-
amalla junien kulunvalvonnan palvelun,
jonka ansiosta rautatieliikenteen turval-
lisuus on parantunut talla vuosituhan-
nella verrattuna viime vuosisataan. Koska

Luokan B JKV-jarjestelman alueittaisen
poistamisen aikataulu (Léhde: ERTMS/
ETCS-taytantéonpanosuunnitelma 2017)
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junien kulunvalvontajarjestelma on veturi-
ja ratalaitteiden muodostama kokonai-
suus, ei ratalaiterakentaminen voi edets,
ennen kuin rataverkon haltijan asiakkailla,
rautatieyrityksilld, on valmius litkenndin-
tiin eli kun ne ovat asentaneet vetokalus-
toonsa ERTMS/ETCS-veturilaitteet. Suo-
men suurin rautatieyritys VR-Yhtyma Oy
on jo solminut kaupan 80 Vectron-s&hko-
veturin hankkimiseksi Siemensilta. Nuo
veturit varustellaan ERTMS/ETCS+STM-
veturilaittein. Sovitustiedonsiirtomoduuli
STM (engl. Specific Transmission Module)
mahdollistaa ERTMS/ETCS-veturilaitteelle
ajon JKV:la varustetuilla rataosilla. Tama
kaksoisvarusteltu vetokalusto kykenee siis
lilkenn6imaan seka JKV:lla etta ERTMS/
ETCS-tason 1 ratalaitteilla varustelluilla
rataverkoilla. Kun naité vetureita on saatu
ns. kriittinen massa, voidaan ERTMS/
ETCS-ratalaiterakentaminen aloittaa.
Ratalaiterakentamista on tarkoitus pilo-
toida vuosina 2020-23 Pohjois-Suomessa.
Koko rataverkon ratalaiterakentami-
nen on kaavailtu tapahtuvan kuudessa
vaiheessa, siten ettd rakentaminen etenee

pohjoisesta l@nnen ja idan kautta eteldan.
Naiden maariteltyjen alueiden rajoihin voi
vaikuttaa taytantdédnpanosuunnitelman
hyvaksymisen ja eteenpéin [ahettamisen
jalkeen julkaistu liikenneministeri Anne
Bernerin ajama ns. kayttdsopimusaluei-
siin perustuva rautatieliikenteen kilpailut-
tamismallin aluejako. Raideliikennekilpai-
lutus aloitetaan etelasta, mutta ERTMS/
ETCS-ratalaiterakentaminen painvas-
toin pohjoisesta. Viimeiseksi, vasta 2030-
luvun puolivalissa edetaan Helsingin seu-
dulle, jossa Padkaupunkiseudun junaka-
lusto Oy:n suuren Sms-kalustomaaran
veturilaiteasentaminen toteutetaan, kun
nykyinen JKV-veturilaitteisto on tullut
elinkaarensa paahan.

Koko rataverkon ERTMS/ETCS-tason 1
ratalaiterakentamisen kustannusarvio tay-
tantéonpanosuunnitelmassa on 320 mil-
joonaa euroa. Samanaikaisesti 2020- ja
30-luvuilla vanheneviin rele- ja tietokone-
asetinlaitteisiin joudutaan investoimaan
jopa 1 100 miljoonaa euroa. Naiden radan
parantamishankkeiden rahoittaminen on
haasteellista nykyisella rahoitustasolla.

Suomalaiseen vetokalustoon kohdistuu
noin 230 miljoonan euron investointitarve
ERTMS/ETCS-veturilaitteisiin.

Tarkea askel ERTMS/ETCS-ratalaite-
rakentamisessa on aiemman sukupolven,
luokan B, jarjestelmien purkaminen. Kun
JKV-ratalaitteet on purettu ja korvattu
ERTMS/ETCS-ratalaitteissa, on taytan-
todnpanosuunnitelma viety maaliin. Luo-
kan B jarjestelmien purkamista voi vauh-
dittaa eurooppalaisten rautatieturvalaite-
automaatioteollisuuden konsolidoitumi-
nen (esim. Alstomin ja Siemensin rauta-
tielitketoiminnan fuusio) ja vanhojen tuo-
teperheiden tuotteiden ennakoitua nope-
ampi poistuminen yritysten tarjonnasta.
My6s Euroopan komission asetukset voi-
vat maarata nyt kaavailtua nopeampaa
luokan B jarjestelmien poistoa.

Teksti: Aki Héirkbnen

ABB Oy
Asiakaspalvelukeskus: 010 22 21999
Sahkoposti: ups.palvelut@fi.abb.com

Ensiluokkainen
suorituskyky ja huoleton
hallinta.

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

Suomen litkenneverkon kun-
to on rapistunut jatkuvasti
vahentyneen kunnossapitora-
hoituksen johdosta. Lasken-
nallinen korjausvelan maara
on 2,5 miljardia Euroa.

Yleista korjausvelkaohjelmasta
Hallitus on mydntanyt ylimaaraisen 600
miljoonan Euron rahoituksen vuosille
2016-2018, jolla on tarkoitus lyhentaa
Suomen litkenneverkon korjausvelkaa.
Lisaksi hallitus on paattanyt siirtaa liiken-
neinfrastruktuurin uudishankkeista 100
miljoonaa Euroa vuosittain 2017-2020
valisena aikana perusvaylanpidon rahoi-
tukseen. Kuvassa yksi havainnollistetaan
rahoitustarvetta, jolla korjausvelan kas-

I.*_.a

lyhentédminen

vaminen saadaan pysaytettya ja véhene-
maan.

Rautateille on osoitettu n. 223 miljoo-
naa Euroa 600 miljoonan Euron korjaus-
velkarahoituksesta ja 101 miljoonaa Euroa
uudishankkeilta.

Turvalaitejarjestelmien uusiminen on
saanut suuren painoarvon korjausvelan
lyhentamisessa. Vuosille 2016-2020 on
osoitettu 124,2 miljoonaa Euroa pelkas-
taan turvalaitejarjestelmien uusimisiin.

Yleista Suomen
turvalaitejarjestelemista
Turvalaitejarjestelmiin syntyneen korjaus-
velan hahmottamiseksi on syyta avata
Suomen turvalaitejarjestelmien yleisku-
vaa. Kuvassa kaksi on esitetty laaja kirjo
erilaisia Suomen rataverkolla olevia turva-
laitejarjestelmia.

#. Changes in maintenance backlog on

different funding levels
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Source: Liikennevaylien korjausvelan vahentdaminen ja uusien rahoitusmallien kdytto. Parlamentaarisen

tydéryhmién ehdotus, LVM julkaisuja 35/2014

Kuva 1. Eri rahoitustasojen vaikutus korjausvelan tasoon. [1]
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Yksi merkittavimmista korjausvelkaa
aiheuttavista syista 6ytyy kuvasta 2, josta
voidaan toedeta, etta rataverkolla on joi-
tain taysin yksildllisia turvalaitejarjestel-
mia. Naiden jarjestelmien yllapidon osaa-
minen on enaa harvoissa kasissa. Ymmar-
rettévasti el yksikaan yritys halua téna
paivana investoida kouluttamalla henki-
ostdaan ndin rajattuun osaamisaluee-
seen.

Varaosien saatavuus ja jarjestelmatoi-
mittajien tuki ovat myds merkittavia kor-
jausvelkaa lisaavia seikkoja. Mikali jon-
kin jarjestelméan tuotteen elinkaari lahe-
nee loppuaan tai on jo loppunut, ei uusia
varaosia enaa valmisteta, joilla voisi kor-
jata jarjestelmaa. Myoskaan toimittajan
intresseissa ei ole antaa tuotetukea enda
jarjestelmalle, jota ei elinkaaren paattymi-
sen takia valmisteta eika yllapidetd muu-
alla. Tama nakyy etenkin erittain korkeina
investointikuluina, kun halutaan vaikka
muuttaa jonkin ratapihan raiteistoja tai
lisdta opastimia ym. muutoksia.

Litkennevirasto on tutkinut kunkin
jarjestelman jaljella olevia elinkaaria.
Kuvassa kolme esitetdan tilannetta. Vih-
red vari tarkoittaa, etta tilanne on hallin-
nassa kyseiselld ajanjaksolla, keltainen
tarkoittaa on alkanut ilmeta ongelmia esi-
merkiksi varaosasaatavuuden kanssa ja
punaisella on kuvattu, ettd varaosia tai
tukipalvelua kunnossapidolle tai muutok-
sille ei ole enaé saatavissa.

1/3 asetinlaitteista Suomen rataver-
kolla on reletoimisia ja loput on toteutettu
ohjelmistopohjaisilla ratkaisuilla. Ohjel-
mistopohjaiset laitteistot on otettu kayt-
t6O6N 1990-2016 valisena aikana. Tama
itsessaan ei ole perusteena turvalaite-
jarjestelman uusimiselle. Suurin osa nyt
kaytdssa olevista reletoimisista jarjestel-
misté on taysin toiminnallisia, turvalli-
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Kuva 2. Suomen rataverkon turvalaitejarjestelmat [2]
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sia ja niithin mahdollista toteuttaa muu-
toksia seka niihin on saatavilla varaosia
jolloin niilld on merkittavan paljon elin-
kaarta jaljella. Toisaalta jotkin ohjelmisto-
pohjaisista jarjestelmista on elinkaarensa
lopussa, jolloin niiden yllapitaminen alkaa
olla erittdin haastavaa ja ne ovat erityisen
kovassa uusimistarpeessa.

Suomen turvalaitejarjestelmat perus-
tuvat edelleen nékyviin opasteisiin (myos
[&hitulevaisuudessa) ja meilla on kaytossa
seka LED-valoyksikoita ettd hehkulanka-
lamppuja. Uusiin jarjestelmiin vaaditaan
LED-tekniikkaa, mutta vanhemmissa jar-
jestelmissa kaytossa on hehkulankalam-
put, joten molempia tarvitaan jatkossakin.

Digitalisaatio

Digitalisaatio on kaikkien huulilla té&na
paivana. Suomalainen rautatiesektori on
my06s ottamassa harppauksia kohti digi-
talisaation hyddyntamista kunnossapi-
dossa. Enemméan ja enemman pyritaan
ennakoivaan kunnossapitoon, jotta saa-
daan kunnossapitohenkildston fokus
pysymaan oikeissa asioissa oikeisiin
aikoihin. Jotta tahan paastaan, tarvitsee
asetinlaitetason tuottaa jatkuvaa infor-
maatiota ylatason jarjestelmille tiedon
hyddyntamiseen. Asetinlaite on avainase-
massa, koska se kontrolloi ja valvoo rata-
laitteiden toimintaa.

Litkennevirasto painottaa tata tukevia
ominaisuuksia uudishankinnoissa. Tahan
paastaan varmistamalla, ettd asetinlait-
teella on tarjota selked rajapinta, josta
tarvittavat tiedot voidaan ottaa muiden

jarjestelmien kayttdon ja sita kautta kun-
nossapitourakoitsijan téiden suunnitte-
luun.

Nykyaikainen liikenteenohjaus
Junaliikenteenohjaus muuttuu koko ajan
automaattisemmaksi. Aiemmin joka pie-
nimmallakin asemalla oli oma suoritta-
jansa ohjaamassa litkennetta. Taman jal-
keen Suomessa on rakennettu keskitet-
tyja kauko-ohjauskeskuksia, joista ohja-
taan enemman tai vahemman manuaa-
lisesti junaliikennetta (esimerkiksi ase-
tetaan kulkuteitd junille), mutta vain
huomattavasti laajemmalla alueella kuin
ennen. Nykyaan Suomessa siirrytaan jat-
kuvasti enemman automaattiseen suun-
taan, jossa junat ohjataan paikasta toi-
seen automaattisesti perustuen yksilolli-
siin junanumeroihin ja niille annettuihin
reitteihin ja tehtaviin. Suomessa ei muu-
tamaa poikkeusta lukuun ottamatta tehda
enaa junasuorittamista. Kasvava ylem-
man tason jarjestelmien kehittdmisvauhti
tuo vaatimuksia myds turvalaitejarjestel-
mille. Mikali jokin olemassa oleva turva-
laitejarjestelma ei ole muokattavissa tai
liitettavissa nykyaikaisiin liikenteenoh-
jausjarjestelmiin on se uusittava jossain
vaiheessa.

Toinen merkittédva nakdkulma nyky-
aikaisissa lilkenteenohjausjarjestelmissa
junalitkenteen ohjaamisen liséksi on rata-
tyot. Tavoitetilana on, etta myds ratatoi-
den suojaaminen saataisiin automatisoi-
tua. Ratatdiden toteuttaja hakisi luvan
jarjestelmasta tyonsa suorittamiseksi tie-

tylla alueella. Lupa kasiteltaisiin ja hyvak-
syttaisiin ratatdiden yhteensovittami-
sesta vastaavan tahon toimesta, jolloin
lupapyyntdé muuttuu varaukseksi alueelle.
Kun lupa on mydnnetty ratatyélle alueelle
tietylle ajalle, jarjestelma generoisi siita
ratatyon suojaamistoimenpiteet asetin-
laitteen toiminnallisten séantdjen mukai-
sesti automaattisesti. Tallaisen toiminnal-
lisuuden avulla paastaisiin inhimillisen
erehdyksen vaarasta, joka piilee, kun on
mahdollista suojata rataty® eri alueelle
(tai vaaraan aikaan) kuin missa tydryhma
oikeasti on tdissa.

Turvalaitteiden uusimisohjelma
Korjausvelkaohjelmaan esitetyt turvalaite-
uusimiskohteet valittiin Litkenneviraston
esittdman listauksen pohjalta. Listaus laa-
dittiin selvittamalla alueellisesti tarpeet ja
niista priorisoimalla katsomalla erityisesti
jarjestelmien elinkaaren vaihetta.

Kohteet

Kaikkein kriittisimmat kohteet esitettiin
uusittaviksi 600 M€ rahoituksen puit-
teissa. Seuraavat kohteet tulivat valituiksi:

Vainikkalan ratapiha

Kotka/Kotolahti and Mussalo ratapiha

Riihiméaki-Tampere-rataosuus.

Nama kolme seka jo aiemmin perus-
vaylanpidon rahoituksesta uusittavaksi
paatetty Niiralan ratapiha tulevat kayt-
t66n vuoden 2018 loppuun mennessa.

Naiden edella mainittujen kohteiden
lisaksi, erillisista isoilta hankkeilta ote-
tusta rahoituksesta, paatettiin uusia seu-
raavat kohteet:

Maintenance level normal, spare parts and supplier help available
Difficulties in maintenance, no quaranteed spare parts, restricted supplier help available
Major difficulties in maintenance, no spare parts available, no supplier help available

| 2015] 2016] 2017] 2018] 2019] 2020[ 2021 2022] 2023] 2024] 2025 2026] 2027 2028] 2029] 2030] 2031] 2032] 2033] 2034] 2035

Different interlocking

models

Kuva 3. Eri elinkaaret Suomen turvalaitejarjestelmille. [3]
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- Ylivieskan ratapiha
- Kotka/Hovinsaari ratapiha
- It&-Suomen kauko-ohjausjarjestelma.

Nama kolme otetaan kayttédn vuo-
den 2019 loppuun mennessa. Itd-Suomen
kauko-ohjauksen osalta todettakoon, etta
aikataulussa on painetta pidennnykselle.

Hankintojen osalta kriittisimmaksi asi-
aksi tuli aikataulu, koska rahoitus varmis-
tui alkuvuodesta 2016 ja valmista tulee
olla edella esitetyn mukaisesti. Ensimmai-
seksi paatimme jarjestaa markkinainfon
koskien suuria hankintoja, jotta potenti-
aaliset toimittajat ja urakoitsijat osaisi-
vat valmistautua tuleviin kilpailuihin. Se
osoittautui menestyksekkaaksi ja mukana
oli yli 15 yrityksista, joista jokainen oli
kiinnostunut oman alansa mahdollisista
urakkakokonaisuuksista hankkeisiin liit-
tyen.

Korjausvelka 600 miljoonan Euron
sisaltod paatetiin kilpailuttaa yhdella han-
kinnalla sisaltden kaksi osahankintaa seu-
raavasti:

1. Vainikkala, Kotka/Kotolahti and

Mussalo ja Niirala ratapihat
2. Riihimaki-Tampere-rataosuus

Molemmat osahankinnat sisaltévat
my®s option. Osahankinta yksi sisaltaa
option Kouvola-Kotka/Hamina-rataosuu-
den uusimisesta. Osahankinta kahden
optiona on Tampere-Seinajoki-rataosuu-
den turvalaitteiden uusiminen. Yksi yritys
pystyi saamaan vain toisen osahankin-
nan toteutettavakseen. Tarjouksessa tuli
ilmoittaa kumman osahankinnan haluaisi
toteuttaa, mikali voittaisi molemmat. Koh-
teet on esitetty kartalla kuvassa 4. Osa-
hankinta yksi on kuvattu punaisella ympy-
rallé ja osahankinta kaksi sinisell&.

Erittdin tiukka aikataulu

Koko hankintaprosessi vietiin [api kevaan

2016 aikana seuraavanlaisella aikatau-

lulla:

- 25.2.2016, markkinainfo

- 7.3.2016, HILMA-ilmoitus julkaistiin
- kuusi osallistumishakemusta saatiin

- 22.4.2016, tarjouspyynnén [ahetettiin
neljalle tarjoajalle

- 16.5.-19.5.2016, tarjousaikana
jarjestettiin tarjouspyynnon
esittelytilaisuus kaikille tarjoajille
kahdenkeskisina tapaamisina.
Naissa tapaamisissa kaytiin
tarjouspyyntémateriaali kertaalleen
lapi tilaajan esittelemana.
Tarkoituksena oli varmistaa

Rautatietekniikka 4 -2017

jokainen tarjoaja oli ymmartanyt
tarjouspyynnén oikealla tavalla ja
ymmarsi tilaajan tavoitteet.

- 0.6.2016, osahankintaan yksi saapui
kolme tarjousta ja osahankintaan
kaksi nelja

- 1.7.2016, hankintapaatos julkaistiin

- 0.9.2016, toteutussopimukset
allekirjoitettiin
Taman tyyppinen erittain kireédn aika-

taulun iso hankinta asettaa kovat vaati-

mukset seka tilaajalle etta tarjoajille. Voi-
daan jopa sanoa, etta aikaa oli juuri ja
juuri tarpeeksi. Loppujen lopuksi tarjous-
ten laatu oli korkea ja ne olivat hyvin ver-
tailukelpoisia. Valintaperusteet olivat:

- 409% laatuosio, jaettuna:

- 109, elinkaarenhallintasuunnitelma

- 109, aikataulu

- 209% avainhenkildille jarjestetty
tentti

- 609, hintaosio, jaettuna:

- laitetoimituksen perusosio

- optio

- vuosittainen kunnossapidon
tukipalvelu

- pieni ja suuri muutos elinkaaren
aikana.

Kohdekohtaisia tietoja

Osahankinta yksi

Vainikkala

- kansainvalisen litkenteen kannalta
merkittava litkkennepaikka

- Yksi merkittavimmista EU:n ja Vendjan
raja-asemista

- Ainoa liikennepaikka, josta
saannollistd kansainvalista
matkustajalitkennetta

- nykyinen asetinlaite on ainoa laatuaan
Suomessa

- Yli 30 raidetta seka juna- etta
vaihtoliikenteelle

Kotka, Kotolahti ja Mussalo

- Kotkan ratapiha koostuu seitsemésta
osasta, jotka muodostavat
kolme suurempaa kokonaisuutta
litkennepaikalla

- Kotkan litkkennepaikka toimii
matkustajaliikenteen paateasemana ja
sataman tavaraliikenteen ratapihana

- useita eri asetinlaitemalleja sisaltden
uniikkeja ja erittéin vanhoja
laiiteistoja

- Yli 20 raidetta seka juna- etta
vaihtolitkenteelle

Niirala

- Suomen ja Venadjan raja-asema, jossa
paivittaista rajan ylittavaa liikennetta

- 15 raidetta seké juna- etta
vaihtolitkenteelle

- Erittain vanhaa tekniikkaa

Optio Kouvola-Kotka/Hamina-rataosuus

- 35 km kaksoisraidetta ja 36 km
yksiraiteista

- Tavara- ja matkustajaliikennetta

- useita eri asetinlaitemalleja

Kuva 4. Turvalaitteiden uusimisohjelman osahankintojen kohteet [4]
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Osahankinta kaksi

Rithimaki-Tampere-rataosuus

- 110 km kaksoisraidetta

- Kaks isompaa vali asemaa, joissa n. 10
raidetta (Hameenlinna ja Toijala)

- P&arata, jossa erittain vilkas
sekaliikenne

- Riihimaen ja Tampereen turvalaitteet
eivat kuulu uusimisohjelman sisaltéén

- asetinlaitteet elinkaarensa lopussa

Tampere-Seinajoki-rataosuus

- 160 km yksiraiteista

- Seindjoen ja Tampereen turvalaitteet
eivat kuulu uusimisohjelman sisaltoon

- Tarkea litkenteen kaytava etela-
pohjoissuunnassa

Vaatimukset

Litkennevirastolla on vaatimuskokoelma
“Suomen asetinlaitevaatimukset (Fin-
nish Interlocking Requirements, FIR)”.
FIR sisaltaa turvallisuus-, laatu-, tekni-
sia-, toiminnallisia- ja kayttdvaatimuk-
sia yhteensa noin 4500 yksittaista vaati-
musta. N&ita taydennetaan vield projekti-
kohtaisilla vaatimuksilla kuten ratapiha-
kaaviot, kulkutietaulukot seka toiminnalli-
sia- ja kayttosuunnitelmia.

Perusvaatimuksena on korkein mah-
dollinen teknisen turvallisuuden taso (niin
kutsuttu SIL4). Jarjestelman kunnossa-
pidettévyys ja varaosien saatavuus tulee
olla varmistettu vahintaan 25 vuodeksi.

Tarkemmat vaatimukset sisaltavat
myds maakohtaiset vaatimukset kuten
opastinkuviot ja kulkuteiden varmista-
misperiaatteet. Myds vaihtotdihin liittyvat
vaatimukset ovat tarkeitd, koska niissa on
merkittévia maakohtaisia eroja.

Laatu- ja turvallisuusvaatimukset on
hyvin pitkalti otettu suoraan yhteiseu-
rooppalaisesta dokumentaatiosta sisal-
taen vain muutamia erikseen tilaajan
asettamia parametreja. Naiden osalta
vaatimukset ovat hyvin samankaltaisia
Euroopanlaajuisesti ja kohtuullisen hyvin
standardoituja.

MMATTIl;AINENf - Suumittely

Tilaajan panostus

Litkennevirastolla on voimakas tahto-

tila myotavaikuttaa toimittajien mah-
dollisuuksiin tayttaa kaikki vaatimukset.
Tilaaja esimerkiksi jarjesti toimittajan
tiloissa esitehdastesteja, joissa asetinlai-
teasiantuntijat olivat toimittajan kaytdssa
auttamassa vaatimusten tulkinnoissa ja
saavuttaaksemme halutun lopputuloksen.
Tama onkin todettu erittain tehokkaaksi
tavaksi toimia, jossa toimittaja voi esi-
telld tilaajan edustajille valitsemiaan rat-
kaisuja jo ennen virallisia tehdastesteja.
Samalla asiantuntijoilla on ennen varsi-
naisia testeja erinomainen mahdollisuus
paasta tutustumaan jarjestelmaéan seka
sita rakentaviin henkildihin.

Naissa hankkeissa toimittaja on paas-
syt myds keskustelemaan rakentamis-
suunnittelua tekevien tahojen seka tilaa-
jan kanssa. Yhteisty®ssa viimeistellyt
suunnitelmat ovat kantaneet naissa erit-
tain kiireisissa hankinnoissa myos hedel-
maa. Etenkin laitetilojen suunnittelussa
yhteistydsta on ollut suurta hydtya. Myos
kaapelireittien suunnittelussa ja rakenta-
misessa on ollut hydtyja yhteistydsta.

Muun muassa naiden toimenpiteiden
avulla Litkennevirasto haluaa varmistaa,
etta kaikkiin ongelmakohtiin torméataan jo
aikaisessa vaiheessa eika varsinaisen jar-
jestelman rakentamisen puhumattakaan
kayttdéonottojen aikaan.

Yleisesti ottaen Liikenneviraston tah-
totilana on luoda yhdessa tekemisen
kulttuuria, jossa kaikilla sopimuskump-
paneilla on sama tavoite. Projektinjohto
toimii paivittain niin avoimesti kaikkien
sidosryhmien suuntaan kuin se suinkin on
sopimukset huomioon ottaen mahdollista.
Pyrkimyksena on tuoda naihinkin komp-
leksisiin hankintoihin allianssimaisia piir-
teitd perinteisiin sopimusmalleihin ja toi-
mintatapoihin.

N&illa keinoilla paatoksenteko on
nopeaa ja joustavaa.

- 5ahko njaketu
- Tuwalalt&- vahvavirta
sahknratatynt

- Muuntamnt

Tulevaisuus

Liikennevirastossa suhtaudutaan korjaus-
velkaan vakavasti. Korjausvelan lyhen-
tdminen on nyt hallituksen karkihank-
keen roolissakin jo tarkea osa paivittaisita
tekemistd, mutta samalla pitéa miettia
keinoja, joilla ei aiheuteta liséa korjaus-
velkaa. Téhan osaratkaisuna on voima-
kas panostaminen turvalaitetekniseen
oppimiseen juuri avatun Ratateknisen
oppimiskeskuksen toimesta. Koulutus
tulee olemaan suunniteltua ja johdettua
ratainfran omistajan, Liikenneviraston,
toimesta. Nailla toimenpiteilld saavute-
taan syvempi ymmarrys erilaisista jarjes-
telmista seka laajempialainen asiantun-
tijuus tydntekemiseen ja muutostenhal-
lintaan.

Digitalisaatiota, myos hallituksen kar-
kihanke, on tarkoitus hyédyntaa voimak-
kaasti kunnossapidon suunnittelussa saa-
vuttaen ennemmin ennakoivan kuin reak-
tiivisen tydskentelytavan. Tahan liittyen
Litkennevirastolla on useita kehitysohjel-
mia kaynnissa, keskeisimpana raid-e.

Nailla toimenpiteilld Liikennevirastolla
on tarkoituksena saavuttaa tilanne, jossa
tulevaisuuteen ei syntyisi enaa niin pal-
jon korjausvelkaa turvalaitteiden osalta,
kuin nyt on padssyt syntymaan. Taman
saavuttamisella on merkittava taloudelli-
nen intressi saavutettaessa tilanne jossa
ei tarvitse tehda erittéin suuria uudishan-
kintoja, vaan voidaan pitaa fokus kaytdssa
olevien jarjestelmien elinkaaren yllapita-
misessa.

Yhteenveto

Korjausvelkaohjelmaan liittyva turvalait-
teiden uusimisohjelma on historiallisen
suuri Suomen mittakaavassa. Tallaisella
suurinvestoinnilla infrastruktuurin omis-
taja pystyy takaamaan korkean kaytetta-
vyyden ja turvallisen litkenteen pitkélle
tulevaisuuteen. Yhtaaikaisesti Liikenne-
virasto panostaa merkittavasti ennakoi-
van kunnossapidon varmistamiseen, jotta

Hnestus IE kayttonnottopawelut

w.epl.fi
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korjausvelan kasvaminen saadaan pysah-
tymaan ja valtytaan jatkuvilta suurinves-
tointitarpeilta. Liséksi valtytaan tilan-
teelta, jossa vanhenevat turvalaitejarjes-
telmat aiheuttavat merkittavia hairioita
junaliikenteen luotettavuuteen. Samaan
aikaan turvalaitejarjestelmat nahdaan
keskeisena osana litkenteen digitalisaa-
tion etenemisen kannalta.

Viittaukset

[1] Liikennevaylien korjausvelan
vahentdminen ja uusien
rahoitusmallien kaytto.
Parlamentaarisen tyéryhman ehdotus,
LVM julkaisuja 35/2014

[2] Railway signalling systems in Finland,
Litkennevirasto

[3] Lifecycle estimation of Finnish
signalling systems, Liikennevirasto

[4] Maintenance backlog decreasing
programme signalling locations,
Liikennevirasto
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Integroidut varoituslaitokset ja
niiden kayttoonotto

Raaseporin vakavan tasoristeysonnettomuuden jalkeen kes-
kustelu tasoristeysturvallisuudesta on jatkunut kiivaana.
Viranomaisille ja rautatietoimijoille on tullut kansalaisilta
runsaasti palautetta, kysymyksia ja turvallisuuden paranta-
misehdotuksia. Se osoittaa, etta aihe kiinnostaa laajasti. Taso-
risteysturvallisuus on ollut ja tulee olemaan viranomaisten ja
kaikkien rautatietoimijoiden yhteinen asia. Vaikka aihe on ollut
nyt paljon esilla, paljon on tehty myds ennen tuota kohtalokas-

ta lokakuun paivaa.

Uusimpana kokeiluna Liikenneviraston
rataverkolla Olli-Porvoo -rataosalla otet-
tiin 19.9.2017 kayttdon nelja niin sanottua
integroitua varoituslaitosta. Huomio- ja
integraatiolaitosten kehittelyty6ta on jo

pitkaan tukenut ohjausryhma, jossa kay-
daan lapi mm. laitteiden testauskokemuk-
sia. Ohjausryhman tydhon on osallistunut
Liikenneviraston ja rautatietoimijoiden
liséksi riippumattomia alan asiantunti-

joita mm. Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafista.

Olli-Porvoo -rataosuus valikoitui integ-
roitujen varoituslaitoksien testauspai-
kaksi, koska rataosalla on muutamia eri-
tyisen vaarallisia tasoristeyksia mm. vilk-
kaan tielitkenteen seka haastavin tien ja
radan risteyskulmien vuoksi. Rataosan
vahainen rautatielitkenne ja hallittu liiken-
nointitapa luovat hyvat ja hallitut mahdol-
lisuudet koekaytolle.

Radalle, jossa on integroituja varoitus-
laitoksia, voidaan sijoittaa myds samaa
ohjausjarjestelmastandardia tukevia huo-
miovalolaitoksia. Huomiovalolaitos ilmai-
see tienkayttajalle keltaisella vilkkuvalla
valolla, ettd tasoristeyksessa on noudatet-

Tybkone MUV66071 [ahestyy Kinnarin tasoristeysta hamartyvassa syysillassa. Maastosta katsottuna on vaikea huomata, etta varoi-
tuslaitoksen ohjaus perustuu puhtaasti paikkatietoon. Puomit nousevat heti yksikén ohitettua tasoristeyksen. (Kuva: Tomi Anttila)
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tava erityista varovaisuutta, koska tasoris-
teyksen lahist6lla on rautatielitkennetta.
Huomiovalolaitos saa kayttdenergiansa
aurinkopaneelin avulla ja se ei mydskaan
tarvitse laajaa kaapelointia tai raiteen
vapaanaoloa valvovia laitteistoja.
Huomiovalolaitoksia on testattu Toi-
jala - Valkeakoski -rataosalla jo aiemmin
ja laitteet ovat tuotantokaytdssa. Olli-Por-
Voo -rataosan integroitujen varoituslai-
tosten testauksen ja kayttéonoton myota
jarjestelmakonsepti alkaa olla valmis,
kunhan SIL3 -tason varmuusvaatimuksen
edellytykset saadaan osoitettua. Jarjes-
telma kokonaisuudessaan tarjoaa yhden
edullisen ja harkintakelpoisen vaihtoeh-
don tasoristeysturvallisuuden parantami-
seen erityisesti vahaliikenteisilla radoilla,
joissa on paljon tasoristeyksia.
Integroidun varoituslaitoksen ohjaus
perustuu veturiin sijoitetun veturilait-
teen (Vete) [Bhettamaan paikkatietoon.
Varoituslaitoksen laitetilaan on sijoitettu
radanvarsilaite (Rale), joka keskustelee
Vete:n kanssa ja satelliittipaikannuksen
pohjalta halytys aloitetaan ja katkais-
taan ennalta maaritellyssa maastonkoh-
dassa. Varoituslaitoksilla ei ole lainkaan
raiteen vapaanaolon valvontaan perustu-
via tie- ja [Bhestymisosuuksia, jotka edel-
lyttaisivat kaapelointia ja mm. raidere-
leiden tai akselinlaskentatietokoneiden
kayttoa laitetilassa. Halytyksen oikea-
aikaisen katkaisuhetken tarkentamiseksi
kaytetaan lisaksi tieosuustunnistinta,
jonka tehtavana on varmistaa, etta
halytys katkaistaan eripituisten kiskoilla
kulkevien yksikoiden tapauksessa vasta,
kun yksikk® on kokonaan poistunut
tasoristeyksesta. Mikali laitteiston paikka-
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tietosignaalissa tapahtuu hairigita, haly-
tys alkaa riippumatta rautatiekaluston
sijainnista, jotta valtetdan varmuusvikati-
lanne. Vete -yksikkd tietda varoituslaitos-
ten sijainnin ennalta, mikali Rale ei vastaa
Vete:n kyselyyn, Vete ilmoittaa hairiésta
rautatiekaluston ohjaamoon, jotta rauta-
tiekaluston henkil6kunta tietaa varautua
siihen, etta (8hestyttavassa varoituslai-
toksessa on mahdollisesti kriittinen vika.
Tarkemmat toimintaohjeet ovat viela val-
mistelussa ja niiden sisalto riippuu paljon
rataverkon haltijasta.

Kaksisuuntainen tiedonsiirto paran-
taa riskienhallintaa varoituslaitosten vika-
tilanteessa ja kokonaisuudessaan kus-
tannustehokkaalla ohjausjarjestelmalla
tavoitellaan parempaa tasoristeysturval-
lisuutta. Integroidun varoituslaitoksen
asentamis- ja elinkaarikustannuksissa
saavutetaan merkittavia saastoja ja lait-
teisto on myds helppo siirtaa paikasta toi-
seen, jos esimerkiksi rataosuudella ei ole
enaa tarvetta varoituslaitoksille rautatie-
liikenteen lakkauttamisen myo6ta.

Rataosalla, jossa on kaytdssa integroi-
tuja varoituslaitoksia ja/tai huomiovalo-
laitoksia, edellytetaan, etta rautatiekalus-
tossa on mukana Vete -yksikkd, joka voi
olla joko vapaasti siirreltava niin sanottu
veturisalkku tai kiinteasti rautatiekalus-
ton ohjaamoon asennettu laite. Rataver-
kon haltija ohjeistaa tarkemmat menet-
telyt laitteiden kaytosta ja litkenndinnista
tallaisilla rataosilla.

Olli-Porvoo -rataosalla kayttodnote-
tut integroidut puolipuomilaitokset ovat
Olli (Kuninkaantie) km 46+0389 ja Kin-
nari (Kuninkaantie) km 51+0166 seka
integroidut valo- ja aanivaroituslaitokset

Ali-Vekkoski km 49+0204, Hinthaara kes-
kusta km 52+0321 ja Hinthaara laituri-
polku km 52+0250. Laituripolkua lukuun
ottamatta padosin samoilla paikoilla on
ollut aiemminkin varoituslaitokset, jotka
poistettiin viikkovaroituksen liitteen
24/1989 mukaan 13.6.1989 Porvoon radan
lilkenteen hiipuessa.

Uuden ohjausteknologian testauk-
sen lisaksi rataosalle saatiin kayttéon
museoliikenndintia tukevaa vanhaa infra-
struktuuria Suomen mittakaavassa ainut-
laatuisella tavalla. Varoituslaitoksissa
kaytetdan museaalisia ulkolaiteratkai-
suja, mm. AGA:n ja LME Ericssonin val-
mistamia tieopastimia, kiinteita mastora-
kenteita seka erillisalustalla toteutettuja
puominkaantolaitteita. Kaikki kaytetyt
laitteet ovat uusiokaytettavia seka perus-
kunnostettuja ja nithin on asennettu mm.
uudempien kaksoishehkulankapolttimoi-
den kayttémahdollisuus, jota ei kaikissa
laitteissa ole alun perin kaytetty. Monen
laitteen alkuperainen kayttdjannite on
ollut 12V, mutta kaikki rataosan integ-
raatiolaitokset on sovitettu kaytettavaksi
24V jannitteelld, jota alettiin kayttaa Suo-
messa laajemmin heti ensimmaisten rele-
ryhmilla toteutettujen ohjausratkaisujen
ja puolipuomien yleistyessa 1970-luvulla.

Integraatiolaitoksien testaamista var-
ten tarvittiin erityisesti laitetiloja, joissa
olisi ulkolaitteita ohjaavat jarjestelmat
sekd mm. varakayntiakut seka valmiudet
valittada vikailmoituksia kunnossapitoon.
Museaaliseen infrastruktuuriin olisi sopi-
nut erityisen hyvin vanhojen puusta val-
mistettujen laitekaappien kayttdminen,
mutta uuden ohjausteknologian edellytta-
mien laitteistojen vuoksi paadyttiin kayt-
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tamaan Seinajoki - Oulu hankkeesta run-
sain maarin vapautuneita laitetiloja ohja-
uskoneistoineen. Porvooseen siirrettiin
mm. Ohennevan ja Klapurin poistettujen
varoituslaitosten laitetilat. Laitetiloissa
olevia Siemensin releryhmia TRO (valo-
ja daniryhma) seka TRPT (puolipuomien
ohjausryhma) kaytetaan ulkolaitteiden
ohjauksessa. Halytyksen ohjaaminen sen
sijaan tapahtuu uuden ohjausteknologian
avulla Rale -laitteella, jolloin ohjausvirta-
piiriin kuuluvaa TRR -releryhmaéa ei tar-
vinnut ottaa kayttoon.

Vanhojen laitetilojen uusiokaytdssa
todettiin erilaisia haasteita koko hank-
keen ajan. Ohjauskoneistoon liittyvia lait-
teita jouduttiin huonon kunnon vuoksi
uusimaan melko paljon ja alkuperaisissa
kytkentapiirustuksissa saattoi olla revisi-
oista johtuvia epatarkkuuksia, piirustuk-
sia saattoi puuttua ja paikoin piirustusten
luettavuus oli ajan saatossa heikentynyt
kosteuden ja kulumisen vuoksi.

Oman haasteensa toi liséksi Rale
-yksikdn ja releryhmarajapinnan integ-
rointi keskenaan, kun asiasta ei ole aiem-
pia suunnittelukokemuksia. Haasteista
huolimatta integraatiolaitoksen kaytto-
ohjeen mukainen perustoiminnallisuus ja
hyvaksyttava luotettavuustaso saavutet-
tiin melko nopeasti. Taman jalkeen tes-
taus ja jatkokehitys keskittyivat Rale ja
Vete -yksikdiden keskindiseen toimintaan
ja tiedonsiirron luotettavuuden saavutta-
miseen, jotta integraatiolaitteistojen kayt-

toonoton edellytykset saatiin riittavalla
tavalla tayttymaan. Toiminnallisuuteen
liittyvien seikkojen kehitystyd toki jatkuu
hallitusti myds kayttéonoton jalkeen.
Hankkeen kokemusten valossa yli 30
vuotta palvelleiden laitetilojen kierra-
tys todettiin haastavaksi ja mahdollisissa
my6hemmin toteutettavissa integraatio-
varoituslaitoshankkeissa ulkolaitteiden
ohjausjarjestelma seké siihen integroi-
tava Rale -rajapinta on syyta suunnitella
ja hankkia kokonaisuutena siten, ettd mm.
Litkenneviraston varoituslaitoksille asetta-
mat tekniset toimitusehdot tayttyvat. Van-
hoilla kierratettavilla ohjausjarjestelmilla
ei kokemusten valossa saavuteta merkit-
tavia sadstodija, koska edullinen hankinta-
kustannus menetetdan yleensa tydtuntien
ja varaosien maarassa. Lisaksi kaikkien
toiminnallisuuksien osalta ei valttamatta
saavuteta nykyisia vaatimuksia, vaikka
jarjestelma toimisi muutoin luotettavasti.
Hanke osoitti, ettd nykyisessé kehitys-
vaiheessa integraatiovaroituslaitokset toi-
mivat jo riittdvan luotettavasti, jotta niita
voidaan harkita asennettavaksi rataosalle,
jossa kaytetaan tai aiotaan kayttaa huo-
miovalolaitoksia. Kaytettavyytta ja luotet-
tavuutta voidaan edelleen parantaa suun-
nittelemalla ja toteuttamalla koko ohjaus-
jarjestelma ja Rale -rajapinta turvalogiik-
kaa hyodyntéen seka kehittamalla Vete
-yksikdn kaytettavyytta.
Integraatiovaroituslaitos on ratkaisu
erityisesti sellaisiin tasoristeyksiin, joissa

www.hiab.fi

(4 HIAB

www.pallasweld.com

huomiovalolaitos on liian kevyt ratkaisu
ottaen huomioon tasoristeyksen laajuu-
den, litkenneméaaran ja litkennesuuntien
maaran. Alustavien laskelmien ja hanke-
kokemusten perusteella integraatiovaroi-
tuslaitoksen toteuttaminen on tallaisessa
tilanteessa elinkaarikustannukset huomi-
oiden useita kymmenia prosentteja edul-
lisempi ratkaisu kuin perinteisen varoitus-
laitoksen toteuttaminen, jos rataosalla on
samanaikaisesti kaytdssa useampia huo-
miovalo- ja integraatiolaitoksia.
Ratkaisun vahvuus piilee etenkin
siing, ettd asennuskohteeksi valitulle rata-
osalle on mahdollista saada kohdennettu
ja taloudellisesti mahdollinen turvalli-
suusratkaisu mahdollisimman moneen
tasoristeykseen riippumatta tasoristeyk-
sen ylitysmaarista ja kayttotarkoituksesta.
Rataosilla, joilla on paljon tasoristeyk-
sia yhden tasoristeyksen turvallisuuden
parantaminen johtaa toisinaan siihen,
etta seuraava tasoristeysonnettomuus
sattuukin viereisessa tasoristeyksessa ja
niin edelleen. Tasoristeyksessa annetta-
villa opasteilla kiinnitetaan tienkayttajan
huomio rautatieliikenteeseen silloin, kun
huomiota erityisesti tarvitaan. Tienkaytta-
jan tehtavaksi jaa tasoristeyksen turvalli-
nen ylittdminen.

Teksti: Tomi Anttila

UUSIRAIDE OY

mikko.tormi@uusiraide.fi

040 8621338
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Suojastettu rata tuntuu nykyaikana monesti
niin itsestaan selvalta asialta, etta helposti ei
tule ajatelleeksi kuinka ratkaiseva merkitys
sen lanseerauksella on aikanaan ollut litken-
teenohjaus- ja turvalaitejarjestelmien kehityk-
sessa nykyiselle tasolleen.

Nykymuodossaan tunnetun suojastuksen ke-
hityshistorian voidaan katsoa ulottuvan Suo-
messa aina 1950-luvulle, jolloin ensimmaiset
itsetoimiset linjasuojastusjarjestelmat otet-

Suojastuksen alkuvaiheet
Tarkasteltaessa niita syit4, jotka 1950-luvulta alkaen johti-
vat maassamme linjasuojastuksen laajamittaiseen hankintaan,
voidaan kolmen tekijén katsoa olleen keskeisina vaikuttajina.
Ensimmaisena ja tarkeimpana lienee ollut junaturvallisuuden
lisdantyminen. Tama koski erityisesti yksiraiteisia ratoja, joilla
suojastuksen avulla saatettiin teknisesti estéa junien linjalla
tapahtuvan perdaanajon liséksi kahden junan lahettaminen vas-
takkaisista suunnista samalle litkennepaikkavalille. Suojastamat-
tomilla radoilla naiden tilanteiden ehkaisy perustui yksinomaa
inhimilliseen toimintaan junanléahettéjien valisten sopimusten
muodossa.

Toinen merkittdva suojastuksen myéta saavutettu hyoty oli
radan valityskyvyn lisdantyminen, kun samalle liikennepaikkava-
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HSUOJastusgairjestelm1en
T—- kehltyksesta Suomen
Hh_rataverkolla
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tiin laajemmin kayttoon. Jo tata ennen oli ollut
kdytossa puoliautomaattisia linjablokkijarjes-
telmia ja muita erikoisuuksia, joiden toiminta
poikkesi kuitenkin merkittavasti reletekniikan
kehityksen myota markkinoille tulleista itse-
toimisista jarjestelmista.

Tassa artikkelissa luodaan lyhyt yleiskatsaus
reletekniikkaan perustuvien suojastusjarjes-
telmien kehityshistoriaan maassamme.

lille voitiin lahettaa useampia junia perakkain suojastusjarjestel-
man huolehtiessa suojavali kerrallaan junien etéisyysporrastuk-
sesta. Alemmin tama oli saatettu hoitaa aikaperusteisesti siten
ettd edellisen junan linjalle [Bhetyksesta kuluneen riittavan pit-
kan ajan turvin uskallettiin seuraava juna lahettda peraan olet-
taen, etta edellakulkija jatkaa matkaansa aikataulun mukaisella
nopeudella. Lukija voinee kuvitella tdhan toimintaan liittyneet
riskit. Menetelma kiellettiinkin jo 1944 [2].

Kolmantena seikkana loi suojastus yhdessa releasetinlaittei-
den kanssa edellytykset rataosan kauko-ohjaukselle. Ensimmai-
sia itsetoimisella linjasuojastuksella varustettuja ratoja maas-
samme olikin vuonna 1955 Savon radalla aloitettu kauko-ohjaus-
kokeilu, jossa Mikkelista kasin ohjattiin Vuolingon liikennepaikan
releasetinlaitetta (Siemens DrS). Kokeilua varten tuli Vuolinkoa
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ymparoivat linjat Otava-Vuolinko ja Vuolinko-Mikkeli varustaa
suojastuksella, vaikkakin aivan aluksi kauko-ohjausta kokeiltiin
ilman suojastusta junan kokonaisuutta koskeviin veturinkuljetta-
jien ilmoituksiin turvautuen.

Muutoin suojastuksen tarve oli luonnollisesti suurin vilkaslii-
kenteisimmilla radoilla, joista kaksiraiteiset Pasila-Huopalahti ja
Helsinki-Riihimaki varustettiinkin samoihin aikoihin Savon radan
kokeilun kanssa LM Ericssonin suojastuksella (kuva 1) [4].

Myds Harjun-Multamaen valilla otettiin naihin aikoihin kayt-
t66n suojastus, jonka taustalla on luultavasti ollut tuolla valilla
sijainneen Voikkaa-Haarankallio-radalle johtaneen linjavaihteen
hoitaminen Harjusta kasin.

Suojastusjarjestelmia varten kehitettiin vuoteen 1956 men-
nessa myos aikamme ehkapa nerokkain ja yksi pitkaikaisimmista
opastinmalleista, kolmivaloinen suojastusopastin. Opastin on
rakenteeltaan sailynyt naihin paiviin saakka ennallaan. Ainoa
siihen kohdistunut muutos on vuonna 1969 toteutettu opastin-
jarjestelman péaivitys, jolloin "Aja varovasti”- eli nykyinen "Aja,
Odota seis”-opaste muutettiin nykyiseen muotoonsa. Siihen
saakka keltaisen kanssa paloi yhta aikaa myos vihrea (ks. kuva 1).

Suojastusopastimen merkittédvana etuna on sen toimiminen
yhta aikaa seka padopastin-, etta esiopastinfunktiossa, jonka
ansiosta opastinvaloyksikdiden lukumaara voitu minimoida,
annetun informaation ollessa silti yksiselitteinen ja riittédva. Huo-
mionarvoista on ettd Saksan rautateiden (DB) nykyinen 1980- ja
1990-lukujen vaihteessa kehitetty Ks-opastinjarjestelma noudat-
telee samoja periaatteita kuin suojastusopastimemme [6].

1. Suojastusopastin Kapyldssa vuonna 1956. VR-kuva.

Laajamittaiset hankinnat 1960-luvun alkupuolella
Rataosien Kouvola-Pieksamaki (1962-1963) ja Luumaki-Lap-
peenranta (1965) kauko-ohjaaminen toi releasetinlaitteiden
ohella naille radoille myos linjasuojastuslaitteet Siemens &
Halske -yhtion kokonaistoimituksena. Jarjestelma kantoi nimea
"Selbsttattiger Streckenblock” (itsetoiminen linjasuojastus), tut-
tavallisemmin ”Siemens Altblock”.

Saman jarjestelman kaksiraiteisen radan versiolla varustet-
tiin 1960-luvun mittaan myds Riithimaki-Lahti- ja Riihiméaki-Tam-
pere -rataosat. Varhaisissa kaksiraiteisten ratojen suojastuksissa
opastimet olivat vain oikeanpuoleista lilkennetta varten (kuva 2).
Naiden 1960-luvun jarjestelmien suojastusehdot, eli ehdot suo-
jastusopastimen asettumiseksi ajon sallivaan asentoon olivat
seuraavat:

- Linjan liitkennesuunta oikein (yksiraiteiset radat)
- Suojavalin raideosuudet ovat vapaana
- Seuraava opastin ndyttaa valvottua opastetta

Nykymittapuun mukaan ehdot olivat aika kdykaisia ja nojau-
tuivat vahvasti raidevirtapiirien luotettavaan toimintaan. Merkil-
lepantavaa kuitenkin on, ettd Luumaki-Lappeenranta-rataosalla
yha kaytdssa oleva alkuperdinen, yli 50 vuotta kaytossa ollut suo-
jastusjarjestelma releasetinlaitteineen palvelee yha vilkasta Kar-
jalan radan litkennetta.

Asemavalisuojastusten aikakausi

1970-lukua kuvastaa paapaino matalampaa valityskykya tarjon-
neiden asemavalisuojastusten rakentamisessa. Jo 1960-luvun
alkupuolella varustettiin Jyvaskyla-Leppéavesi-rataosa asemava-
lisuojastuksella, mutta 1970-luvun alussa valmistuneille uusille
oikoradoille hankitut turvalaiteratkaisut olivat yksinomaa téhéan
ratkaisuun nojautuvia. N&ité olivat 1973-1974 valmistuneet Par-
kanon oikorata (Lielahti-Parkano-Seinajoki) ja Karjalan rata
valilla Parikkala-Onkamo, jonka turvalaitehankinnan yhteydessa
koko Parikkala-Joensuu-vali varustettiin releasetinlaittein.

Seka Parikkala-Joensuu-rataosalla etta Parkanon radalla kes-
keisena asemavalisuojastusratkaisuun johtaneena syyna voi-
daan pitda kustannussaaston hakemista kaapelointikuluista.
Muodostaahan linjasuojastuksen suurimman yksittaisen kulu-
erdn nimenomaan kaapelointi (1960-luvun taitteen hinta-arvio
oli noin 1 milj. mk / ratakilometri, nykyrahassa n. 23 000 €) [4].
Molemmilla rataosilla linjasuojastuksen vaatima radan var-
ren turvalaitekaapelointi korvattiin muilla ratkaisuilla — Karjalan
radalla akselinlaskentatietojen valityksella avojohdossa ja Parka-
non radalla radiolinkeissa.

Haittapuolena asemavalisuojastusratkaisussa on kuitenkin
rataosan heikompi valityskyky verrattuna 2-4 km suojavaleista
koostuviin suojastusjarjestelmiin. Linjalle (ahdetadan l&htdopas-
timen opasteella, ja kulkutie paattyy seuraavan liikennepaikan
tulo-opastimelle. Suojastusopastimia ei siis kdytets, ja linjalla voi
olla vain yksi yksikko kerrallaan. Tama osaltaan koituikin jo 20
vuotta mydhemmin Parkanon radan alkuperaisten turvalaitteiden
kohtaloksi liikenteen lisdannyttya siina maarin, etteivat vuosien
saatossa rakennetut lisdkohtauspaikatkaan auttaneet paikkaa-
maan vilkastuneen liikenteen tarpeita. Parkanon radan turvalai-
tejarjestelman 1990-luvun puolivalissa tapahtuneen uusinnan
myo6ta siirrettiin releasetinlaitteet asemavalisuojastusrajapintoi-
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neen paaosin Kontiomaki-Oulu-rataosalle,
jossa ne ovat yha kaytdssa.

Kaikki tdssa kappaleessa kuvatut tur-
valaitejarjestelmat ovat olleet Siemensin
toimittamia.

Suojastusehdot kehittyvat
1970-luvun taitteessa kehitettiin Siemen-
sin ja VR:n yhteistyossa kaksiraiteisen
radan ns. Tuomiblock-suojastusjarjes-
telma, joka otettiin ensimmaisena kayt-
t66n Huopalahti-Kirkkonummi-rataosalla.
Keskeisena hahmona kehitystydssa oli
dipl.ins. Jarmo Tuomi. Tasséa jarjestel-
massa suojastusehdot muistuttavat jo
monin osin nykyisia Litkenneviraston ase-
tinlaitevaatimuksia (FIR) ollen seuraavat
[1]:

- Suojavalin raideosuudet ovat vapaana

- Suojavalin paattava opastin on
nayttanyt "aja’- tai "aja varovasti”
-opastetta suojavalin ollessa varattuna
(junalla on ollut mahdollisuus poistua
suojavalilta ajon sallivan opasteen
vallitessa)

- Suojavalin paattava opastin on
vaihtunut taman jalkeen nayttamaan
Seis-opastetta (perdanajosuoija)

- Seuraava opastin nayttaa valvottua
opastetta

Junan kulkua suojavaleillad seurattiin
siis entista tarkemmin. Esimerkiksi yksi-
kon katoaminen raideosuudelta kevyen
kaluston raidevirtapiireihin aiheuttaman

huonon oikosulun takia ei enda johtanut
suojavalin ennenaikaiseen vapautumi-
seen ja yksikkda suojaavan suojastuso-
pastimen virheelliseen Aja-opasteeseen,
kuten vanhemmissa jarjestelmissa oli asi-
anlaita, vaan opastimet antoivat tédyden
suojan siihen saakka, kunnes suojavali on
useamman eri tekijan summana tulkittu
vapaaksi.

Koska suojastusehdot olivat nain
monimutkaistuneet sisaltden junan kul-
kiessa muistiin talletettavia tietoja, vaa-
dittiin jarjestelmaan ensi kertaa uusi
komento, LHP, eli linjan hatavarainen
perusasentoon palautus. Sen avulla saa-
tettiin hairion jalkeen palauttaa suojas-
tusehdot taas voimaan, mikali edellinen
kulkija on vaikkapa lamppuvian takia jou-
tunut ohittamaan punaisen opastimen.

Tassakin jarjestelmassa opastinvarus-
tus oli ainoastaan oikeanpuoleista liiken-
netta varten, mutta merkittavana kehi-
tysaskeleena Altblockiin verrattuna Tuo-
miblockissa toteutettiin ns. "vasemman
raiteen varmistus” -toiminnallisuus, jolla
saatettiin poikkeustilanteessa vasenta rai-
detta l&hetettavan junan turvaksi asettaa
kaikki kyseisen raiteen suojastusopasti-
met Seis-asentoon ja estaa lahtokulkutien
varmistaminen naapuriliikennepaikalta
junaa vasten. Junan saavuttua vaaraa
puolta linjan paahan, asettui suojastus
jalleen itsetoimisesti perusasentoon.

Tuomiblockia rakennettiin 1970-luvun
puolivaliin mennessa myds Tampere-Lie-

Suojastettu, yksiraiteinen rata ilman sucjastusopastimia
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2. Suojastetun radan kuvaukset vuoden 1996 Junaturvallisuussaanndssa. [5]
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3. Tuomiblockin valisuojastuspaikan
ohjauslaitteet sijoitettuna lentokone-
kaappiin. Kuva: Tero Sorsimo

lahti- ja Lahti-Kouvola-Luumaki-rata-
osille. Viimeksi mainitulla se oli kdytdssa
aina vuoteen 2009 saakka.

Keskitetty suojastus
Releryhmaasetinlaitteiden myéta syn-

tyi aivan uusi suojastuksen muoto, keski-
tetty suojastus, joka SpDrS60-VR-asetin-
laitteiden yhteydessa tunnetaan nimella
Zentralblock VR. Tama jarjestelma otettiin
ensimmaisena kayttddn vuonna 1975 val-
mistuneella Martinlaakson radalla, jonka
ohjaus keskitettiin Myyrmaen releryhméa-
asetinlaitteeseen. Pian myos linjat Helsin-
gistd Huopalahteen ja Oulunkylaén varus-
tettiin Zentralblockilla.

Vaikka paarata Helsingista Tikkuri-
laan oli jo 1980-luvun alussa varustettu
releryhméasetinlaittein, ei Zentralblockia
Oulunkylan pohjoispuolelle rakennettu
kuin vasta 1990-luvulla. Siihen saakka
Oulunkyla-Malmi-Tikkurila seka Tikkurila-
Korso-Kerava-rataosuuksilla oli kaytdssa
VR:n kehittdma radan varren kojuihin
sijoitettu linjasuojastus.

Sittemmin Zentralblock-jarjestelma
on laajentunut koko Helsinki-Riihimaki-
valille korvaten vanhemmat laitteet. Zent-
ralblockia on nykyaan kayttssa myds mm.
Tampereella ja Seinajoen-Ruhan valilla.
Jarjestelma noudattelee Tuomiblockin
suojastusehtoja tarjoten samalla mahdol-
lisuuden kahdensuuntaista opastinvarus-
tusta varten.
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"Keskitetty” jarjestelman nimessa tar-
koittaa ohjauslaitteiden fyysista sijaintia,
joka vanhempien jarjestelmien opasti-
mien luokse hajautetun sijoittelun sijaan
onkin keskitetty asetinlaitteen relehuo-
neeseen. Sieltd kdsin voidaan nain ohjata
jopa yli 10 km linjaa. Talla on merkittavia
kunnossapitoteknisia etuja, kun jarjes-
telman sisalaitteiden vianhaku voidaan
hoitaa keskitetysti yhdesta paikasta sen
sijaan etta vikaa etsitaan maastossa kaa-
pilta toiselle.

1980-luvun jarjestelmat ja
nykytilanne

1980-luvun laajoja releasetinlaitehankin-
toja varten kehitettiin Siemens AG:n toi-
mesta viela uusi reletekniikkaan perus-
tuva linjasuojastusjarjestelma nimeltaan
Selbstblock VR (kuva 4). Jarjestelman
kehitystydssa keskeisia henkildita valmis-
tajan taholta olivat Glnter Humpmayer
ja Jorma Ylikoski. Kauko-ohjatut rataosat
Pieksamaki-Kuopio (1981-1982) ja Seina-
joki-Ylivieska-Oulu (1983-1986) varustet-
tiin DrS-releasetinlaitteiden rakentamisen
yhteydessa talla suojastusjarjestelmalla.

Selbstblock VR -jarjestelméan voidaan
katsoa olevan laheistd sukua Zentralblock
VR -jarjestelmalle erityisesti suojatuseh-
tojen osalta. Tekninen eroavaisuus muo-
dostuu [8hinna ohjauslaitteiston perin-
teisestd topologiasta, eli hajautuksesta
pitkin linjaa. Téma aiheuttaa tiettyja rat-
kaisueroja mm. opastinpisteiden valiseen
informaationvalitykseen.

Siemensin kanssa kilpaileva laitetoi-
mittaja, unkarilainen Ganz Villamossagi
MUvek, joka toimitti lisenssilld sveitsi-
(&isen Integran tekniikkaan perustuvia
releasetinlaite- ja suojastusjarjestelmia,
kehitti samoihin aikoihin oman linjasuo-
jastusjarjestelmansa. Tama Ganzin jar-
jestelma rakennettiin aluksi rataosille
Orivesi-Jyvéaskyla ja Kuopio-Iisalmi, ja se
noudatteli paapiirteisséan samoja toi-
minnallisuuksia ja suojastusehtoja kuin
Selbstblock VR — olihan spesifikaatio
sama.

Nama reletekniikan viimeista kehitys-
kaarta edustaneet suojastusjarjestelmat
yhdessa Zentralblock VR -jarjestelman
kanssa ovat toimineet keskeisena kehitys-
kaaren osana nykyisia FIR-asetinlaitevaa-
timuksia laadittaessa, ja siksi myds usem-
pien tietokoneasetinlaitteiden suojastus-
jarjestelméat pohjautuvat samoihin perus-
toiminnallisuuksiin.
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4. Kaikki Siemensin relepohjaiset suojastusjarjestelmat perustuvat K50-turvalaitere-
leeseen. Niin myds Tuomiblock. Kuva: Tero Sorsimo

Vuoden 1986 tilanne suojastusjarjes-
telmien osalta on esitettyna kuvassa 6.
Vield taman jalkeen 1990-luvun alussa
otettiin rantaradalla Kirkkonummi-Turku-
valilla kayttoon Ganz-suojastusta. Sen jal-
keen rakennetut uudemmat suojastusjar-
jestelmat ovat suurimmaksi osaksi integ-
roituneet osaksi tietokoneasetinlaitteiden
ohjelmistoa siten, ettei varsinaista suo-
jastusta itsendisena jarjestelmana enaa
voida niin yksiselitteisesti erottaa kuin
asianlaita releteknisissa jarjestelmissa on.

Suojastusjarjestelmien syvempaan
olemukseen tutustumisen hyvan por-

tin avaakin Kouvolan Ratatekninen oppi-

miskeskus (ROK), jossa on esilla toimivat
kokonaisuudet seka Selbstblock VR -, etta
Ganz-suojastusjarjestelmia.

ROK:n kellarin kulttuurihuoneessa
tulee lisaksi olemaan Raiderele ry:n toi-
mesta taltioituna Kouvola-Luumaki-valilta
purettua Tuomiblockia (Pajarin ja Somer-
harjun valisuojastuspaikat) seka Kouvola-
Pieksamaki-rataosan Altblockia (Multa-
maki-Selanpaa valisuojastuspaikka, Kor-
venlaita/ Mattinen).

Tervetuloa Kouvolaan tutustumaan
suojastuksen ihmeelliseen maailmaan!

5. Selbstblock VR -jarjestelman radan varren ohjauslaitteistoa Pohjanmaalla kuvat-
tuna. Kuva: Tero Sorsimo
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Pénndisten kolmioraide - suora yhteys
Pietarsaaren satamaan

Investoinnit Pietarsaaren sataman alueella
jatkuvat. Pietarsaaren merivdylan syvennys
11 metriin valmistui vuonna 2016 ja Pannai-
nen-Pietarsaari-Alholma-osuuksien sahkois-
tys otettiin kdyttoon maaliskuussa 2017. Heti
peraan kdynnistyi Pannaisten kolmioraiteen
rakentamishanke, joka mahdollistaa aiemman
sahkoistyshankkeenkin tdyden hyédyntami-
sen.

Kesakuussa 2016 hallitus mydnsi korjausvelkaohjelman (600M€)
taydentamiseksi yhteensa 364 miljoonan euron lisdrahoituksen
kohdistuen maanteiden, rautateiden ja yksityisteiden paranta-
miseen seka kaupunkiseutujen litkennehankkeiden tukemiseen.
Rautateille tuosta potista heltisi 101 M€ ja Pannaisten kolmiorai-
teelle 7 M€. Hankkeessa rakennetaan Seinajoen suunnasta kohti
Pietarsaarta johtava noin kilometrin pituinen liséraide, joka ole-
massa olevien raiteiden kanssa muodostaa kolmioraiteen. Tavoit-
teeksi on asetettu rautatiekuljetusten kustannustehokkuuden ja
metsateollisuuden kilpailukyvyn parantaminen.

Uusi Pannaisten kolmioraide mahdollistaakin eteldsta tule-
vien tavarajunien suoran ja joustavan litkkenndinnin suoraan Pie-
tarsaareen.

Monipuolinen metsateollisuuden keskittyma

UPM:n Pietarsaaren sellutehdas ja Alholman saha sijaitsevat Pie-
tarsaaren Alholmassa. Tehdasalue on monipuolinen metséateolli-
suuden keskittyma, jossa [@hialueiden puu jalostetaan sahatava-
raksi, selluksi, paperiksi, paperijalosteiksi ja energiaksi. Tehdas-
alueella, sellutehtaan ja sahan valittémassa laheisyydessa, sijait-
sevat myds BillerudKorsnas Finlandin paperitehdas ja Walkin
paperinjalostustehdas seka Alholmens Kraftin voimalaitos.
Pietarsaaren satama on tehokas vienti- ja tuontisatama. Vuotui-
sen tavaravirran kokoluokka on n. 2 miljoonaa tonnia. Satama on
erikoistunut puunjalostusteollisuuteen ja biomassapohjaiseen
energiatuotantoon liittyvien tavaroiden kasittelyyn.

Nykyisessa rautatielitkenteen toimintamallissa kuljetukset
Pietarsaareen ja Pietarsaaresta hoidetaan aina Kokkolan ratapi-
han kautta. Kokkolaan saapuvien junien veturit vaihdetaan tai
kierratetaan junien Pietarsaareen vetoa varten. Kun veturit ovat
tuoneet lastissa olevan raakapuuvaunurungon Alholmaan, otta-
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Kuva 1.Panndisten kolmioraiteen linjaus. (Kuva ratasuunni-
telma)

vat ne sen jalkeen tyhjavaunurungon vedettavaksi Kokkolaan.
Tuotekuljetuksissa tyhjat vaunut Alholmaan tuonut veturi jaa
Alholmaan tekemaan vaihtotéita tai odottamaan vaunujen las-
tausta, jonka jalkeen veturi vetaa lastatut vaunut Kokkolan rata-
pihalle liitettavaksi Seindjoen suuntaan [&htevaan runkojunaan.
Vastaavasti toimitaan paluusuunnassa.

Tulevasta Pannaisten kolmioraiteesta hyotyvat erityisesti
Alholman ja paaradan eteldisen suunnan valinen tavaraliikenne,
joka hoidetaan suorilla junilla.

Inframallinnuksen kautta rakentamiseen

Ratalain mukainen ratasuunnitelma hyvéksyttiin Liikenneviras-
tossa 26.4.2017. Rakentamissuunnittelu kdynnistyi kilpailutuksen
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tuloksena Ramboll Finland Oy:n toimesta
samaan aikaan. Suunnittelu pitaa sisal-
(&an kaikki tekniikka-alueet seka digitaali-
sessa muodossa olevan 3-ulotteisen infra-
mallin ominaisuustietoineen. Ideaalitilan-
teessa yhden mallin avulla pyritaan hal-
linnoimaan rakennelman elinkaarta aina
suunnittelusta toteutukseen ja yllapidon
kautta purkamiseen.
Suunnitteluvaatimuksina uudella rata-
osalla ovat paallysrakenneluokka D, akse-
lipaino 250 kN / 60 km/h ja jatkuvaksihit-
satut 60 E1 kiskot. Kolmioraide erkanee
Seinajoki-Oulu-radasta YV60-500-1:14 —
vaihteen poikkeavalla suunnalla ja liittyy
Pietarsaari-Pannainen-rataan YV60-300-
1:9 -vaihteella suoralla suunnalla.
Maanmittauslaitos teki ratasuunnitel-
man mukaisen alueen merkinnat maas-
toon kesakuun alussa ja piti ratatoimituk-
sen aloituskokouksen 13.6.2017. Haltuun-
ottopaivaksi toimituksessa maarattiin
1.7.2017. My6s ensimmaiset suunnitelmat
valmistuivat kesalld 2017 ja maastotyot,
kuten kolmioraiteen alueella olevan vesi-
johtolinjan siirto, seka pehmeikkdjen poh-
janvahvistustoimenpiteet, esikuormitus-

Kuva 2.inframalli (Ramboll Finland Oy)

penkereiden rakentaminen, paastiin aloit-
tamaan syys-lokakuun vaihteessa. Maan-
rakennusurakan voitti Sundstrém Ab Oy
Entreprenad.

"Seuraavat tydvaiheet maastossa jat-
kuvat vasta kesalla 2018 paallysrakenteen,
vaihteiden seka sahkoratarakenteiden
rakentamisella. Turvalaitteiden osalta uusi
kolmioraide tulee laajentamaan nykyista
Pannaisten asetinlaitetta ja rataosaa tul-

laan ohjaamaan Oulusta”, kertoo hank-
keen rakennuttamisesta seka valvonnasta
vastaava Ramboll CM Qy:n, projektipaal-
likkd Ari Loukkalahti.

Hankkeen facebook-sivut on avattu
ja ne loytyvat osoitteesta: www.facebook.
com/pannaistenkolmioraide.

Teksti: Maria Torttila

Kuva3. Vesijohdon rakennusty6t kdynnissa lokakuussa 2017. Kuva Anssi Viiru, Ramboll CM Oy
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TEN-T-kuulumisia

TEN-T-verkot (Trans European Networks — Transport) ovat Euroo-
pan Unionin liikennepolitiikan valine, joiden saattamisella tietylle
tekniselle ja yhteentoimivuuden tasolle pyritdéan mm. lisddmaan
Euroopan taloudellista toimeliaisuutta ja vahentamaan haitallisia
litkenteen paastoja. Myds energiaverkot ovat TEN-verkkoja.
Arkikielessa "TEN-T" ja "EU-tuki TEN-T-verkolle” menevat
ahkerasti sekaisin ja niitd kaytetdan hieman vaarissa paikoissa,
joten aloitetaan teksti insinddrimaisen kuivasti maaritelmista.
TEN-T-verkkoja on itseasiassa kolmentasoisia. Verkkoperheen
jasenet ovat:
TEN-T-kattavaverkko
o Nimensa mukaisesti laajin verkon osa, joka on
EU-rahoituksen mielessa yhdentekeva TEN-T-perheen osa
*  TEN-T-ydinverkko
o Ydinvaylat, jotka ovat menneisyydessa saaneet osaksensa
EU-rahoitusta
TEN-T-ydinverkkokaytavat
o EU-rahoitus tuntuu kanavoituvan yha selkedmmin
naille TEN-T-ydinverkkokaytaville. Kyseessa on uusin
tulokas EU:n TEN-T-politiikassa, jossa on 9 TEN-T-
ydinverkkokaytavaa. Suomessa on 2 ydinverkkokaytavaa;
ité-l&nsi suunnassa kulkeva ScanMed-ydinverkkokaytéava
ja Helsingista alkava ja Helsinkiin loppuva North Sea —
Baltic-ydinverkkokaytava. Jotta asia ei olisi liian helppo
ymmartaa, TEN-T-ydinverkkokaytavat maaritelldan CEF-
asetuksessa (Connecting Europe Facility), ei TEN-T-
asetuksessa, missa puolestaan maaritellaan ydinverkko ja

kattavaverkko.
TEN-T-asetus
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TEN-T-asetus sisaltaa teknisia
vaatimuksia lilkenneverkolle

TEN-T-verkko

TEN-T-politiikan rahoitus tapahtuu CEF-instrumentista. Asia
on esitetty kuvassa 1 EU-asetuksia tarkastellen. On syytd huomi-
oida, ettd TEN-T-ydinverkkokaytavat eivat nay kuvassa 1.

Kaytaessa keskustelua valtakunnan litkennepolitiikasta ei
lienekaan kovin mielekdstd puhua "TEN-T:sta” tai "EU-tuista” —
TEN-T-verkkoja on monen tasoisia ja niiden toteuttamisen rahoi-
tus perustuu l&hinnd CEF-asetukseen. Lisaksi on syyta ymmar-
taa, ettd EU:n(kin) tasolla liilkennepolititkka on vain yksi politii-
kan osa-alue muiden osa-alueiden joukossa ja sen rahoitus tulee
yhteisesta EU:n potista. Seuraava kappale tarkastelee naita EU-
tason rahoituksen paapiirteita.

Miten TEN-T-verkkojen rahoitus kehittyy?
"TEN-T-tuki” tai "litkenteen EU-tuki”, joka siis todellisuudessa
on CEF-tuki, on muutosten alla. Perinteisesti tukihaut ovat olleet
luonteeltaan "grant”-tyyppisia (suom. suoratuki) hakuja. Eli
hanke on saanut tai ei ole saanut "EU-tukea”, yhta kaikki tuen
hakeminen on ollut kutakuinkin suoraviivaista, kunhan projekti
on ollut kypséa.

Eurooppaa kohtaavat haasteet Brexitin ja ulkopuolelta tule-
vien haasteiden muodossa ovat eléneet, kenties voimistuneetkin,
melko voimakkaasti viime vuosina. EU valmistautuu seuraavan
budjettikehyksensa (Multi Annual Financial Framework, MFF)
neuvotteluihin tilanteessa, jota voinee luonnehtia turbulentti-
seksi. Olisi naivia kuvitella, etta litkennepolitiikka ja sen rahoitus
olisivat jotenkin Eurooppaa kohtaavien haasteiden yldpuolella.

Suomessa esiintyy paikoittain nakemyksia, joita ei voine
pitaa taysin realistisina siita, ettd jonkun tietyn liikenneverkon

CEF-asetus

Connecting Europe Facility
Maarittelee EU:n TEN-T-
verkoille
Kohdistuvan rahoituksen

' periaatteet

® e

Kuva 1: TEN-T-asetus maarittelee TEN-T-verkon ja tekniset vaatimukset. CEF-asetus puolestaan maarittelee rahoitukseen liittyvia

asioita ja TEN-T-ydinverkkokaytavat.
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osuuden sisaltyminen TEN-T-verkkoihin on suora tie EU-rahoi-
tuksen ahteille. Todellisuudessa EU-rahoituksen kriteerit kiristy-
vat ja yha useammin EU:n tukemilta litkenneinvestoinneilta vaa-
ditaan taloudellista kannattavuutta, jonka tulee muodostua val-
mistuvan hankkeen synnyttamista tulovirroista. Hankehakemuk-
set arvioidaan EU:n paadyssa asiantuntijoiden toimesta ja arvi-
ointiprosessiin ei ole realistista [&hettad arvioitavaksi hankkeita,
joiden kannattavuutta ei voida pitaa jarkevana.

Euroopan komissio on kdynnistanyt yhdessé Euroopan inves-
tointipankin kanssa uudentyyppisen CEF-haun vuonna 2016.
Haun nimi on CEF Blending Call. Termi "blending” (suom. sekoit-
taminen) tarkoittaa kaytanndssa sitd, ettd rakentamishankkeen
pyrkiessa saamaan suurimman mahdollisen EU-tukiosuuden, eli
20 Y, investoinnin arvosta, tulee hankkeessa olla mukana (kay-
tanndssa) pankin rahoitusta (=lainaa) 20 9, joka maksetaan
pois hankkeesta syntyvilla tulovirroilla. Tata laskelmaa tarkastel-
laan osana hankkeen tukikelpoisuuden arviointia. Lisaksi ainakin
tassa vaiheessa tukikelpoisten hankkeiden tulee sijaita TEN-T-
ydinverkkokaytavilla ja niillékin hakuprioriteetit ovat hyvin tark-
kaan rajatut.

CEF Blendin Call-rahoituksen kohdistuminen vain rakenta-
mishankkeisiin, ei suunnitteluun tai selvityksiin, pyrkii edista-
maan taloudellista toimeliaisuutta Euroopassa. Sinénséa téma
(Bhestymistapa tuntuu jarkevalta ottaen huomioon Euroopan
taloudellisesti haparoiden edenneen viimeisen vuosikymmenen.

Kappaleen yhteenvetona todettakoon, etta "EU-tukien” saa-
minen ei ole mikaan triviaaliasia, vaan ennen tuen myoéntamista
valmisteluty6té tulee tehdé paljon, tiettyjen reunaehtojen hank-
keen sijainnista ja luonteesta tulee tayttya ja liséksi hankkeelta
edellytetdan yha useammin osoitettua taloudellista kannatta-
vuutta. Suurin mahdollinen tukiosuus perinteisisséd CEF-hauissa
on ollut 50 9, ja uudessa CEF Blending-tyyppisessa haussa 20
%.

Loppusanat

On strategisesti tarkead, ettad kansallista liikenneinfrastruktuu-
ria kehitetdan pitkajanteisesti ja ennakoiden. Hankkeiden toteu-
tuksen tulee perustua todellisuudessa saatavaan hyotyyn teolli-
suudelle ja kansalaisille ja hankkeiden priorisoinnin tulee perus-
tua yhteiseen tilannekuvaan, joka on ajantasainen ja realistinen.
Euroopan Unionin suunnasta tuleva rahoitus voi joissakin tilan-
teissa auttaa omalta osaltaan litkkenneinfrastruktuurihankkeiden
toteuttamista.

Teksti: Ville Saarinen

LUJAT-RATATEKNISET TUOTTEET

Lujohetonin vohwosta betonitietiimyksestd on hyitya tilonjalle ja raken-
nuttojalle. Asiokkoiden kiiytiissi on tekninen tukemme, logistiikon koke-
noispalvely sekd torkka raporointi,

Tuotevolikoimoon kuuluvat ratapdlkyt, tasoristeyselemantit, paalut, sih-
kiataperustukset, knapalikourut jo -konnet, loituniglementit jo tukimuurit,

0. 020 789 5500 Lll
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TN BETONIOS

Kannettoa ottoo yhieyttd vohvimpaon betoniosagjoon. Kysy myds muite
infrorakentamisen fuatteitommel

Myynti:

Ratapalkyt: Sampsa Lehmusaksa 044 585 2021

Muut ratatekniset fuottest: Tuomo Eilola 044 585 2407

mla www lujabetoni.fi
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Suomen uusi ratatekninen
oppimiskeskuksen toiminta
kdynnistyy pilotoiden

Suomesta on puuttunut rautatiealan koulu-
tukseen suunniteltu harjoitteluymparisto.
Liikennevirasto on rakennuttanut uuden rata-
teknisen oppimiskeskuksen Kouvolaan. Rata-
teknisen oppimiskeskuksen (ROK) tavoitteena
on varmentaa ja parantaa erityisesti kunnos-
sapidon osaamista monitoimijaymparistossa.
Oppimiskeskuksen alueelle on rakennettu
ainutlaatuinen kokonaisuus, joka mahdollistaa
vaativien ratat6iden harjoittelun turvallisessa
ymparistossa ja tuo myos infranhaltijan tur-
vallisuuskulttuuria tutuksi rataverkolla toita
tekeville.

Alueella on rakennettu suuri halli, joka pitaa sisallaan turvalait-
teita ja kaksi kokonaista séhkokayttdista vaihdetta kaantolaittei-
neen. Hitsaus- ja hiontahallin, seka ulkorata-alueen, josta (Oyty-
vat seka sahkoradan ettd paallysrakenteen koulutukseen raken-
netut radat. Samassa yhteydessa 1950-luvulla rakennettu toimis-
torakennus korjattiin, siten etta se tayttaa myds esteettémyys-
vaatimukset.

Infranhaltija edellyttaa tyopatevyyksia vaativissa
rataverkon tyotehtavissa

Aikaisemmin tyopatevyyksissa edellytetty suunnattu koulutus
on ollut hyvin teoriapainoitteista ja yritykset ovat myontaneet
tyopéatevyydet omalle henkildkunnalleen. Litkennevirasto uusii
tyopéatevyyksien koulutusjarjestelman ratateknisen oppimisym-
paristdon myota. Tavoitteena on, ettéd osaaminen varmistetaan
nayttokokein ja harjoittelemalla eri kunnossapidon tyétehtavia.
Uusi oppimisymparisto tarjoaa mahdollisuuden kaytannon taito-
jen harjoitteluun ja varmentamiseen turvallisessa ymparistossa.
My6s Liitkenneviraston ja tulevan vaylaviraston rooli rataverkon
osaamiskehittdmisessa kasvaa.’

Kouvola tarjosi loistavan sijainnin ja valmiin
koulutusrakennuksen oppimiskeskukselle

Paikaksi valikoitui Kouvolan ratapihalla oleva vanha kunnossa-
pidon tukikohta, jonka ymparistdssa oli riittavasti tilaa suunni-
telluille ulkorata-alueelle, uusille rakennuksille seka koulutustoi-
minnan vaatimille luokkatiloille. Kustannustehokkuutta haettiin
kayttamalla kierratysmateriaaleja ja turvalaitteet hankittiin Sei-
najoki-Oulu uudishankkeelta poistetuilta turvalaitteilla. Uudisra-
kennuksilla tavoiteltiin koulutusalueelle nayttavyytta ja kaytan-
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ndn toiminnallisuutta. Esimerkiksi pukuhuonetiloista rakennet-
tiin suora yhteys turvalaitehalliin.

Mita oppimiskeskus tarjoaa toiminnanjohtaja

Miia Asikainen?

Oppimiskeskus tarjoaa uudentyyppisen oppimisympariston Lii-
kenneviraston omille tydpatevyyskoulutuksille, mutta mahdollistaa
myds rautatiealan osaamisen kehittamista laajemminkin. Oppi-
miskeskuksen toimita ei keskity pelkastaan koulutuksiin, vaan tilat
soveltuvat myds monipuolisesti esimerkiksi uusien tekniikoiden ja
laitteiden testausymparistoksi sekd tutkimus- ja tuotekehityskayt-
t66n. Rok on vuokrattavissa kaikille rautatiealan toimijoille.

Mitka ovat koulutusten tavoitteet?

Litkenneviraston patevyyskoulutusten tavoitteena on valtion
rataverkolla tydskentelevien ammattilaisten osaamisen kasvatta-
minen ja tata kautta rautatietuvallisuuden paraneminen. Tavoit-
teena on my®s mahdollistaa uusien osaajien paasy ratatyomark-
kinoille ja tata kautta vastata osaajien ikdantymiseen ja poistu-
miseen tydmarkkinoilta liittyvaan haasteeseen.

Kuinka ROK:in koulutustoiminta kdynnistyy?
Liikenneviraston koulutustoiminta kdynnistyy talven 2017-2018
aikana pilot-koulutusten avulla. Pilot-koulutusten avulla muok-
kaamme uudentyyppisten koulutusohjelmien sisallét lopulliseen
muotoon. Pilottien jalkeen koulutustoiminnan kilpailutus moni-
toimijaymparistdon tullaan toteuttamaan uudenlaisella dynaa-
misella hankintamenettelylld. Dynaaminen hankintamenettely
mahdollistaa aidon monitoimijaympariston rakentamisen seka
uusien toimijoiden mukaantulon koulutusmarkkinoille.
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Uusi sahkoinen oppimisymparisto (Eerokki) ja oma péate-
vyysrekisteri ovat my®s osa uutta koulutusmallia. Liikennevirasto
omistaa kaikki tilat, laitteet seka opetusmateriaalit ja kilpailut-
taa koulutusyritykset kouluttamaan koulutussisallon. Litkennevi-
rasto vastaa opetuksen laadusta ja koulutuksen kehittamisesta.
Vuoden 2017-2018 koulutuksilla pilotoidaan uutta koulutusmallia
seka kehittédan opetussisaltdija, siten ettd aluetta voidaan mah-
dollisimman tehokkaasti hyddyntaa opetuksissa.

Toimikunta ohjaamaan Rok:in toimintaa

Toimikunta avuksi ohjaamaan koulutustoiminnan kehittamista.
Oppimiskeskuksen toiminnanjohtajan avuksi perustetaan toimi-
kunta, jonka avulla voidaan koutustoimintaa kehittaa ja saada
toimijoilta palautetta ja kehittdmisehdotuksia koulutuksen
parantamiseksi. Toimikunnan tehtaviin kuuluu my6s ROK:in riip-
pumattomuuden ja puolueettomuuden varmistaminen. Toimi-
kunta aloittaa toimintansa joulukuussa 2017.

Faktalaatikko
Oppimiskeskuksen rakentamiskustannukset ovat olleet 13
miljoonaa euroa.

Turvalaitehalli

Toimistorakennus luokkakoulutukselle

Hitsaus- ja hiontahalli

Ulkorata-alue harjoittelua varten paallysrakenteen ja

sahkoéradan kunnossapitoon

A=

Uusi laki lisda Liikenneviraston vastuuta
lilkenneturvallisuustehtdvissa toimivien
henkiléiden koulutuksessa ja osaamisen
varmistamisessa

Uusi laki litkenteen palveluista siséltaa vain veturinkuljettajaa
koskevat patevyys- ja terveydentilavaatimukset, kaikki muut tur-
vallisuuskriittiset tydpatevyydet jaavat rataverkon haltijan vas-
tuulle. Infranhaltijan tulee kuvata turvallisuuskriittiset tehtavat
omassa turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan, seka laatia koulu-
tusohjelmat ja osaamisen varmentaminen kyseisisséa tyotehta-
vissa. Lisaksi myds terveydentilavaatimukset muuttuvat tehtava-
kohtaisiksi. Trafi laatii terveydentilaan liittyvan ohjeistuksen, jota
tullaan sitten edellyttamaan tyoterveyshuollon laakareilta. Litken-
nevirasto on tydpatevyyksien uusimisen liséksi nyt kuvaamassa
my6s muiden turvallisuustehtavien kuten ratatyosta vastaavan
koulutusohjelmaa ja osaamisen varmistamista. Ty jatkuu siten,
ettd 1.7.2018 olisi uusi erillinen ohje rataverkon ty&péatevyyksien
ja turvallisuuskriittisten tehtavien koulutusohjelmista ja uudesta
koulutusrakenteesta.

Lisdtietoja

Miia Asikainen, Ratateknisen oppimiskeskuksen toiminnanjoh-
taja, "rehtori”

Janne Tuovinen, projektipaallikké Liikennevirasto
www.litkennevirasto.fi/rok

Teksti: Janne Tuovinen

Ensimmaiset kurssit kdynnissé séahkdratakoulutusalueella. Kuva Markku Nummelin
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Ratatekninen oppimiskeskus avattu

Ratatekninen oppimiskeskus eli ROK vihittiin
Kouvolassa 10.10.2017. Sinne on toteutettu
Liikenneviraston ja yhteistyokumppaneiden
toimesta aivan uudenlainen opinahjo. Laht6-
kohtana on kansallisen ratateknisen osaami-
sen ja rataturvallisuuden varmistaminen.

Taustaa oppimiskeskukselle

Kun oppimiskeskukselle oli todettu Suomessa polttava tarve,
haettiin sille mahdollisimman hyvét lahtékohdat muualla jo
toteutetuista rautateiden oppimiskeskuksista. Englannista haet-
tiin oppia toimintamalliin kilpailutetussa ymparistdssé ja Japa-
nista puolestaan tiedon haun [&htékohtana oli turvallisuuskult-
tuuri ja rautatielitkenteen tasmaéllisyys. Englannista saimme
my®s oppia verkostoituneesta rakenteesta, missa infranhaltija ja
eri toimijat toimivat yhdessa parhaan lopputuloksen aikaansaa-
miseksi. Malli on ikdan kuin allianssi.

Oppimiskeskus mahdollistaa harjoittelun turvallisissa, mutta
aidon mukaisissa olosuhteissa. Aluetta voivat kayttaa rautatiea-
lan kouluttajien ohella my®s muutkin tahot, esim. pelastuslaitok-
set hatamaadoituskoulutuksessa. Myds vaikkapa veturimiesop-
pilaat voivat harjoitella sahkéradan maadoitusta, vaihteiden sah-
kokaantolaitteiden kdantoa kammella, jne.
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ROK on suunniteltu Liikenneviraston vareihin. Kuva Markku
Nummelin

Koulutusalue

Oppimiskeskuskokonaisuuteen kuuluvat peruskorjattu paaraken-
nus (eli entinen ratapuolen huoltotalo), uusi puolildmmin vaihde-
ja turvalaitetekniikan koulutushalli, hitsaushalli seka ulkona séh-
kdradan, tasoristeyksien ym. koulutusalueet. Paarakennuksessa
on myds litkenteenohjaajien simulaattorikoulutushuone. Paara-
kennuksen pohjoispaan entisesté verstastilasta on saatu oiva tila
Litkenneviraston raskaalle raivausautolle; vieressa on tilat kah-
delle kevyemmalle ajoneuvolle.

Viimeistelya viela jatketaan

Hitsaushallin koulutuspaikat ovat juuri valmistumassa. Samoin
paarakennuksen luokkahuoneissa tehdaan viela viimeistelyja.
Asetinlaiteasennustyét ovat jatkuneet viela loppuvuonna. Tur-
vallisuuskulttuurihuone on jo pitkalld; kaikki oppilaat tulevat jat-
kossa sisalle sen kautta. Padrakennuksen alakertaan toteutetaan
ratatekniikan — erityisesti turvalaitetekniikan - kehitysté esit-
televa tila. On ilmeistd, ettd myos Liitkenneviraston Suomi 100
vuotta — pienoismallidioraamat sijoitetaan pysyvasti tahan tilaan
niiden viela ensi kes&an jatkuvan esittelykierroksen jalkeen.
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ROK vihittiin juhlallisesti kdytt6dn 10.10.2017. Liikenneviras-
ton paajohtaja Antti Vehvilainen piti juhlapuheen. Kuva Markku
Nummelin

Onnettomuustutkintakeskuksen johtava tutkija Esko Varttio
kertoi avajaisissa miten ROK palvelee onnettomuustukinnan
suositusten toteutumista. Kuva Markku Nummelin
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ROK:n toiminnanjohtaja eli rehtori Miia Asikainen kertoi kes-
kuksen toimintamallista. Kuva Markku Nummelin

My®6s ulkoalueilla tehdaan viela taydennyksia. Ulkokentalle
tulee 2018 puolella vield 900-séateisen vaihteen koulutuskielisovi-
tukset seka 1:26-vaihteen kaantyva risteys.

Maahantuojat ovat myds kiinnostuneita tuomaan uusia lait-
teita testattaviksi ja esille. Kaikilla on t&han tasapuolinen mah-
dollisuus.

Oppimiskeskuksen toimintamalli
ROK:n [ahtokohtana on yhdessa toimiminen. Oppimiskeskus on
neutraali ja kaikille avoin. Se tulee olemaan koko alan kaytetta-
vissa. Vaikka Liitkennevirasto omistaa oppimiskeskuksen, virasto
ei jarjesta koulutusta. Se on hyvéaksyttyjen koulutuslaitosten kay-
tossa. Toiminta perustuu patevyysvaatimuksiin, mutta merkitta-
valta osin myods vapaaehtoisiin koulutuksiin. Patevyyksia varmis-
tetaan kertauksilla ja naytoilla.

ROK:n rehtorina aloitti toukokuussa 2017 Miia Asikainen Lii-
kennevirastosta. Rokkinaattorina eli paivittaisten toimintojen

Turvalaite- ja vaihde-
halli. Kuva Markku Num-
melin
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hoitajana toimii Kouvolan ammatillinen aikuiskoulutussaatio
eli kaytannossa Kouvolan aikuiskoulutuskeskus (Kvlakk). Var-
sinaista opetusta antavat tarvittavat luvat saaneet rautatiealan
koulutuslaitokset. Kvlakk tuo mukanaan lisdedun, ettd heidan
eri alojen oppilaat voivat toimia ROK:ssa harjoittelutehtavissa,
kuten vaikka logistiikassa, catering-puolella ja ryhmien liikku-
misen opastuksessa. HAMK eli Himeen ammattikorkeakoulu on
puolestaan tehnyt ROK:n turvallisuuskulttuurihuoneen opetus-
konseptin.

ROK:lle on perustettu ohjaava ja sparraava toimikunta. Silla
tulee olemaan merkityksellinen rooli opinahjon toiminnan kehit-
tamisessa. Toimikunnan tyohon tulee osallistumaan tusinan ver-
ran henkil6ita. Edustajia on niin kouluttajilta, tilaajilta, urakoit-
sijoita, suunnittelijoita, yksityisraiteiden haltijoilta kuin onnetto-
muustutkinnaltakin.

!
:
\

W

Séahkoteknista koulutusaluetta. Kuva Kalle Renfeldt
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ROK:n tiloille on sovittu vuokraushinnat. Hinnat perustuvat
riippumattomaan kustannustarkasteluun, arviokirjaan ja mak-
superusteasetukseen. Kaiken kaikkiaan koulutus-, vuokraus- ja
kayttotoiminta on [@htenyt hyvin litkkeelle. Kurssitarjonta moni-
puolistuu entisestdan, kun mm. hitsaushalli saadaan pian kayt-
toon.

ROK:sta on tehty suomen-, ruotsin-, englannin- ja venajan-
kieliset esitteet. Koulutusasioissa voit ottaa ndpparasti yhteytta
esim. Miia Asikaisen kautta sahkdpostiosoitteessa etunimi.suku-
nimi@liikennevirasto.fi

Teksti: Markku Nummelin

Rautatietekniikka 4 -2017



Kuva 1. Jyrangon sillan maFLauksellinen puistomaisema.

Jyrangon ratasilta

Jyrangon ratasilta Heinolassa on monessa
yhteydessa kutsuttu Suomen kauneimmaksi
rautatiesillaksi. Itse sillan lisaksi siltapaikka
on Heinolan keskustan tuntumassa idyllisessa
maisemassa. Silta sopii ymparistoonsa hyvin
ja on mestarillinen yhdistelma kivi- ja teras-
tyota. Liikennevirasto nimesi vuonna 2015 yh-
teensa 11 rautatiesiltaa museosillaksi, joista
Jyrangon rautatiesilta on yksi niista.

Rautatiesillalla ja koko Heinolan radalla on takana mielenkiin-
toinen historia. Nykyaan Heinola ei ole niin merkittava rautatie-
liikennepaikka, kuin se voisi olla. Heinolan seutu oli mukana jo
jopa niissa keskusteluissa, joissa Helsinki — Hameenlinna radalle
suunniteltiin jatkoa vuonna 1858. Riihimaeltd suunniteltiin jat-
koraidetta Lahden kautta itdan, Hdmeenlinnasta taas Asikkalaan,
joka olisi tuonut radan myds Heinolan seudulle.

Kun paatokseksi tuli linjaus Riihimaelta Lahden kautta Pie-
tariin, jai pohjoisempi rata rakentamatta. Sen sijaan Asikkalan
Anianpeltoon rakennettiin Paijanteen ja Vesijarven yhdistava
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kanava, mika mahdollisti yhdessé Lahden satamaradan kanssa
sen, etta Paijanteeltd saatiin suora yhteys rautatiehen. Taméahan
oli ollut yksi Helsinki — Hameenlinna radan tavoitteista.

1800-luvun lopussa ja 1900-luvun alussa oli Heinolan seu-
dulla useita yrityksia saada rautatie. Valtiopaivilla tehtiin tiu-
haan tahtiin Ita-Hametta koskevia rataesityksia. Vahvimmin oli-
vat esilla ratayhteydet Lahdesta Heinolaan ja Savon radalle.
Myds radan rakentaminen Heinolan kautta Jyvéskylaan ja jopa
oikorata Tampereelle oli useasti esilla.

Kunnat olivat hyvin aktiivisia ratahankkeissa. Tasté on hyvana
esimerkkind Sysma, jossa vuonna 1921 valittiin useaan kertaan
rautatietoimikunta, jonka tarkoitus oli yllapitaa esitysta niin
sanotun Ita-Hameen poikkiradan rakentamista. Kunnat lupau-
tuivat myds antamaan maata ilmaiseksi radan rakentamiseksi.
Rata olisi kulkenut linjaa Mikkeli-Sysma-Asikkala-Lahti.

Jo vuonna 1909 heinolalaiset olivat onnistuneet eduskun-
nassa ajamaan lapi paatdksen rakentamistdiden aloittamisesta,
mutta rakentamista ei koskaan aloitettu, kun Pietarin siltahank-
keet menivat edelle. Lopulta eduskunnan valtiovarainvaliokunta
laittoi vuonna 1924 uusia ratahankkeita jarjestykseen ja vaalien
jalkeen Lahti-Heinola rata suurimman kannatuksen ja lopulta
toteutui.
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Kuva 2. Sillan tuessa on kiinni vahan karsinyt laatta sillan
rakentamisen ajoilta.

Tyo6t radan rakentamiseksi aloitettiin lopulta syyskuussa
1928. Iso osa radasta teetettiin vankityévoimalla, Merkittavim-
mat tyot olivat Salpausselan harjun iso maaleikkaus seka Hei-
nolassa Kymenvirran ylittédva rautatiesilta. Rautatiesillan raken-
taminen kaupungin alueelle suoraan yli Kymenvirran paasi alka-
maan vasta kesalla 1930. Siltatdiden aloitusta viivastyttivat eri-
mielisyydet sillan paikasta ja rakennusluvan viivastyminen.

50

Sillan suunnittelussa ja alusrakenteissa varauduttiin Kymen-
virran kanavan rakentamiseen. Kivirakenteissa mitoitettiin kan-
tamaan nostosilta. Rakenteiden vaativuutta on lisénnyt aikoi-
naan myds sillan sijainti radan kaarteessa, mika nykytiedolla
liséda radan kunnossapidon vaativuutta siltapaikalla.

Teraksisen rautatiesillan rakentaminen Kymenvirran yli
heréatti suurinta huomiota jo Lahti - Heinola rataosan rakenta-
misty6ssa vuonna 1932. Siltatydmaan edistymisté seurattiin
tarkkaan lehdissa. Kone ja Silta Oy:n valmistamat metalliosat
koottiin Jyrangdn puoleisessa paassa ja tydnnettiin miesvoimin
pilareiden paalle. Virran yli jouduttiin rakentamaan véliaikainen
puukehikko, jonka varaan suuret teraskaaret asennettiin. Sillan
metalliosat maalattiin punaisiksi, minka varisena. Heinolan rau-
tatiesilta olikin sitten useiden vuosi kymmenien ajan. Silta vihit-
tiin kayttéon 10.9.1932.

Sillassa on 70 metrin teréksisen kaaren lisaksi 10 kpl 2628
metrin janteista teraspalkkia. Yhteensa siltapituus on 331,50
metrig. Sillan kaarella on korkeutta 15,7 metria korkean veden
pinnan tasosta mitattuna. Etelasta laskettuna neljas janne, jan-
nemitaltaan 27,5 metria, on aikoinaan kanavaksi ajateltu silta-
aukko.

Sillan historiaan liittyy myds sota-aika. Siltaa yritettiin pom-
mittaa sodan aikana siina kuitenkaan onnistumatta. Sillan kai-
teissa on kuitenkin merkkeja sotavammoista ja pomminsirpa-
leista.

Vaikka Heinolan seutu on merkittava teollisuusalue ja
radan l&heisyydessé on rautatiekuljetuksiin sopivasti niin met-
sateollisuuden laitoksia kuin muutakin raskasta teollisuutta,

Kuva 3. Paakaaren lisaksi sillassa on pitka palkkijono
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radan kayttd on ollut hyvin vahaista. Henkiléliikennekin loppui
1960-luvulla. Litkennevirasto on maaritellyt radan ns. vahaliiken-
teiseksi radaksi, joiden kaltaiset radat ovat aina tasaisin valiajoin
lakkauttamisuhan alaisina.

Toisaalta oikoratoja Savon radalle ja Jyvaskylaan on ainakin
osittain vakavissaan tutkittu tasaisin valiajoin niin 1950-1960-
luvuilta 2000-luvulle asti. Lahden oikoradan aikoihin puhut-
tiin, ettd Lahti — Heinola — Mikkeli rata olisi oikoradan kakkos-
vaihe. Tana péaivanakin ratalinjaukset sisaltyvat Paijat-Hameen
ja Eteld-Savon maakuntakaavoihin ohjeellisella merkinnalla
Helmi-rata.

Koko rataosan lailla, nakyvalla paikalla oleva silta on paassyt
viime vuosina unohtumaan tai véhintéan joutunut unholaan. Sil-
tatarkastuksissa on toistuvasti havaittu, ettd investoinnit tdman
taideteoksen hoitamiseksi jaanyt puoliksi tekematta.

Viimeksi vuonna 2013 tehdyn erikoistarkastuksen raportissa
nimetaan ruostumisen edenneen sillan terasrakenteissa jo syo-
pymiksi asti. Paakannattimissa vauriot ovat paikallisia, mutta
paakannattimia yhdistavissa sidetangoissa vauriot ovat eden-
neet jo pitkalle. Syyna tahan on osin junaliikenteesta putoava
roska, joka jaa sillan vaakatasoille pitéden teraspinnat jatkuvasti
kosteana. Korkean sillan rakenteisiin on vaikea paasta, joten on
ymmarrettévaa, etté kaikkia osia ei paasta kunnolla pesemaan,
saati edes tarkastamaan.

Toinen merkittdvimmista ongelmista on ratarakenteet ja sil-
lalla olevan jalankulkureitin turvallisuus. Ratarakenne vaatii jat-
kuvaa kunnossapitoa, vaikka paaosin pélkytys on kohtuullisessa
kunnossa. Kisko, kiskon kiinnitykset ja sillalla olevat suojara-
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Kuva 4. Sillan vaakasiteisiin on kertynyt paljon likaa.

kenteet vaativat toimenpiteita. Jalankulkureitin lankutus, aitaus
ym. tulee pitda myos erityisen hyvassé kunnossa vahintaan niin
kauan, kun jalankulku sillalla sallitaan.

Sillan merkitys myos Heinolan kaupungille on merkittava
radasta riippumatta. Nykyaan Heinolan ohi ajetaan Tahtiniemen
sillan kautta ja Jyrangon silta ei ole enaa ohiajajien ihailtavissa
samalla tavalla kuin ennen, jolloin kaikki autoilijat huomasivat

-

Kuva 5. Sillan paalla on jalankulku-uloke ja putkistoa. Alla kulkevan liikenteen suojaksi raiteiden valiin on asennettu levyja, jotka

padsseet jo huonoon kuntoon.
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sillan ja siltamaisemat matkalla pohjoi-
seen ajaessaan lapi Heinolan.

Silta on kaunis kesat talvet ja sita
paasee ihailemaan ylhaalta harjulta tai
alhaalta Siltasaaresta. Sen ali kulkee

kaksi maantieté ja kevyen litkenteen vayla.

Myds virran ylé-ja alapuolelta voit ihailla
siltaa molemmilta puolilta rantaa. Ja mika
parasta voit menna sillalle kdveleméan ja
ihailemaan Heinolan maisemia. Maise-
mien komeuden ovat huomanneet myos
geokatkdilyn harrastajat, ja sillalla on yksi
katko.

Silta on taiderakennelma eika sita saa
paastaa huonompaan kuntoon. Vuonna
2017 on aloitettu sillan kunnostusta sillan
paalta radan ja kavelytason osalta.

Sillan maalaus tulee [&hivuosina ajan-
kohtaiseksi, sen kiireellisyys on jo merkit-
tava.

Silta tulee sailyttéda hyvakuntoisena jo
ainutlaatuisuutensa takia rataverkon kau-
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neimpana siltana pitkalle tulevaisuuteen.
Sillan kunnossapidon lahtokohdaksi tulee
ottaa, ettd sillan kayttoika ei lopu kos-
kaan.

Lahteet:

Litkenneviraston ja VR Track:n arkistot
Lehtiartikkelit rataosan historiasta:
20.8.2006 "Heinola odotti rataa 50
vuotta” ja 27.8.2006 "Rautateista kayty
aina kova vaantd” (Etela-Suomen Sano-
mat).

Kuvat ja teksti: Janne Wuorenjuuri

Kuva 6. Silta on keskeinen osa Heinolan
kaupunkia.
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Suomen rautateilla on kuljettu jo yli 150
vuotta. Kiskojen leveys ja matkojen pituus
ovat vaihdelleet. Kiskoilla on ajettu kau-
punkien kaduilla ja maaseudun rauhassa
korpien katkdissa.
Kiskoilla on kuljetettu tavaraa, eladimia ja
ihmisia terveitd, sairaita, elavia ja kuol-
leita. On tehty tydmatkoja ja huvimatkoja.
Liikkeelle paneva voima on saatu hevo-
sista, hdyrysta, dieselvetureista ja sah-
kosta. Tarkeinta liikenteen sujumisen kan-
nalta on kuitenkin ollut ihminen.
Rautateista on tehty kirjoja, lehtijut-
tuja, elokuvia, naytelmia, radio- ja televi-
sio-ohjelmia. On oltu kielteisia ja myon-
teisia. Kumpi lienee edella fakta vai fik-
tio? Monet ovat kirjoittaneet tekniikasta
eli rakentamisesta ja toiminnasta, vaylien,
asemien, ratapihojen ja kaluston kun-
nossapidosta. Historiantutkija tietokirjai-
lija Mikko Laakso on kirjoittanut ja Siltala
kustantanut [8hes 400 -sivuisen kirjan
nimelta Oikeilla Raiteilla. Se on tekijan
sanojen mukaan raideammattilaisten tyon
historia. Kirja on valmistunut tana kesana.
Kirjassa on kaksi osaa Yhdistavat rai-
teet ja Pysyva muutos. Ensin tarkastel-
laan aikajanalla Suomen rautateiden
kehitysté toiseen maailmansotaan asti
ja sitten seurataan muutoksia ajalta, jol-
loin moni muukin asia kuin raidelitkenne
maassa muuttui. Mikko Laakso ei tyydy
vain luettelemaan kaluston kehittymista
ja rautatieverkoston laajenemista. Han
on paneutunut voimakkaasti seuraamaan
rautateilld tydskentelevien ihmisten tydta
ja tydn ulkopuolista elamaa. Tyota on
tehty paivin ja 6isin eika vain hyvan saan
aikana. Tkavia asioita ovat kertomukset
sota-ajasta ja junaonnettomuuksista.
Kirjassa kuvataan rautateiden raken-
tajien, asemamiesten, junamiesten, jar-
rumiesten, ratavartijoiden ja veturimies-
ten toimintaa ja heidan elinpiiriaéan. Lukija
oppii ymmartdmaan menoa rautateilla
niin lilkenteenohjaajan, asemapaallikon,
junanlahettajan, kirjurin, konduktéorin
kuin verdjanvartijan ja vaununsiivoojan
nakokulmasta. Konepajat, varikot ja kou-
lut ovat olleet tarkeitd. Rautatieldisilla on
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Oikeilla Raiteilla

kirjoittaja Mikko Laakso 2017
ISBN 978-952-234-470-0
Kustantaja Kustannusosakeyhtio
Siltala, Helsinki

oma arvojarjestys, mutta yhteistoiminta
ja annettujen ohjeiden noudattaminen
pitaa junat kulussa. Topparoikan hauskin
ja laiskin oli Lapatossu. Raitiovaunuilla
on ajettu muuallakin kuin Helsingissa,
Turussa ja Viipurissa. Kirjassa on raitio-
vaunuliikenteen historia esitelty tarkasti.

Ty6 rautateilla on ollut raskasta, mutta
tuonut etujakin. Valtion leipa on ollut pit-
kaa ja kapeaa. Tydnantaja on jarjesta-
nyt asuntoja. Ammattiliitot ovat ajaneet
jasentensa etuja. Yhdessa on harrastettu,
kilpailtu, urheiltu, soiteltu ja kalasteltu.
Lapset on koulutettu ja omat talotkin
rakenneltu.

Kirjan toinen osa kuvaa rautateiden
muutoksia sotien jalkeen. Rataverkko
supistui, kalusto vaheni, mutta kysynta
lisdantyi. Sotakorvausten maksaminen
vei voimavaroja. Kumipyoraliikenne alkoi

Kirja-arvostelu

vieda asiakkaita rautateilta. Kiskoille tuli-
vat attéhatut. Siirryttiin dieselvetureihin
ja sahkojuniin. Ruskeat matkustajavaunut
vaihtuivat sinisiin ja Pendolinoihin, joissa
kallistusjarjestelmat tuntuvat toimivan
ravintolavaunujen hinnoissa asti. Uusia
ratoja rakennettiin ja entisia purettiin.
Vakea vahennettiin rautateilla. Helsin-
kiin tuli metro ja tydmaille kaivinkoneet.
Konevoima korvasi miesvoimaa. Asemilla
tavattiin edelleen

Kirjan kuvitus kertoo elavasti enem-
man kuin monet sivut. Karttapiirrokset
ovat oivallisia. Parasta antia kirjassa ovat
henkildiden kertomukset eléaméastaan rau-
tateilld ja otteet toisten kirjailijoiden teok-
sista. Monet [8hdeviitteet opastavat viit-
selidgan lukijan monille tiedon portaille.
Rakentajan arkea ilmentaa kuva Pontto-
vuoren tunnelin tekijoista. Loistavaa tule-
vaisuutta ennustaa havainnekuva Tampe-
reen tulevasta raitiovaunusta. Muutoksina
ennustetaan rautatielitkenteen omistaja-
jarjestelyd ja monopolin purkautumista
henkil6liikenteesséa seka Raidejokeria
Espoon ja Vantaan joukkoliikenteessa.

Oikeilla raiteilla on hyva historiankirja
ja kasikirja niin junaharrastajille kuin alan
ammattilaisille. [lmeisesti joitakin rajauk-
sia on jouduttu tekemaén. Museojunista
mainitaan lyhyesti. Asemaravintoloista,
karrymyyjista ja ravintolavaunuista on
vain joku maininta. Junissa ennen litkku-
neista lehtia kauppaavista nuorista mie-
hista ei ndy sivuakaan eika matkaluke-
mista myyvistd asemien lehtikioskeista.
Matkalippujen tarkastajatkin olisivat
ansainneet oman lukunsa.

Kirja on kuitenkin kunnianosoitus
niille naisille ja miehille, jotka sukupolvien
ajan ovat huolehtineet siita, etta kiskot
kuljettavat matkustajat perille asti joskus
jopa ajoissa.

Risto Nihtild
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Vuokatti, lomailijan huippukohde
Teknisten lomahuoneisto keskeisella paikalla

Vuokatti on monipuolinen lomakohde ympari
vuoden. Talvella Vuokatissa liikutaan ja ren-
toudutaan. Pidit sitten viihteestd, liikunnasta
tai urheilusta, Vuokatista loytyy tapahtumia
jokaisen makuun.

Rautatiealalla tyoskentelevien teknisten toi-
mihenkildiden loma-huoneisto, joka sijaitsee
kdvelymatkan padssa Katinkullan kylpylasta,
mahdollistaa upean loman Vuokatin hienoissa
maisemissa.

Vuokatissa sijaitseva teknisten loma-huoneisto kisittas olo-
huoneen, keittion ja kaksi makuuhuonetta seka ylakerran par-
ven seka tietysti saunan. Asunnon sijainnin keskeinen paikka,
lahelld Vuokatin kaikkia aktiviteetteja, takaa onnistuneen loman
jopa isommallekin porukalle. Loma-huoneiston kunnosta ja
varaustilanteesta ovat parhaiten selville Erkki Kallio ja Mika
Keronen. He ovat yhdistysten puolesta huolehtineet kiitettavasti
huoneistosta.

Leppoisaa lomailua talvella

Vuokatissa voi haastaa talvisin itsensd muun muassa vaelta-
malla, hiihtdmall4 tai laskettelemalla. Vuokatinrinteilld jérjes-
tetddn talven mittaan lukuisia rinnetapahtumia. Ensilumenlatu
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avattiin perinteisesti 10.10.2017 klo 10. Latu tehdéin kesan yli
varastoidusta lumesta. Luonnonlumiladuilla ryhdytdan hiihta-
méan keskiméarin marras—joulukuussa ja kausi jatkuu huhti-
kuulle saakka. Vuokatin varaan maiseman ja Nuasjédrven hiih-
toladut tarjoavatkin hiihdon ystaville niin helppoja kuin hiukan
vaativampiakin reittejd viettad aikaa suksilla.

. 'i:lr _'_u-,_
‘I"E ik b 11 "".i 'j.

Lomahuoneisto sijaitsee osoitteessa Suojarventie 8.
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Vuokatin alueella tarjolla on paljon kivaa tekemista kuntoili-
joille, himourheilijoille ja niillekin, jotka tykkaavit vain lohoéilla.
Harrastaa voi valitsemalla uusia eldmyksid paikkakunnan ohjel-
mapalveluiden viikko-ohjelmista: Angry Birds Activity Park
Vuokatissa viihtyvit kaikenikdiset. Sisdaktiviteettipuisto tarjoaa
peleja, leikkejé ja seikkailuja eri teema-alueilla. Katinkullan kor-
keatasoinen, tyylikés ja monipuolinen kylpyld tarjoaa lomaviih-
dettéd koko perheelle ympiri vuoden.

Vuokatti Safariksen rekikoirat kyyditsevit niin talvikuukau-
sina kuin sulan maan aikana. Katinkulta Areenan musiikkita-
pahtumissa esiintyvit Suomen kirkkaimmat tdhdet. Vuokatissa
keiloja kaadetaan Vuokatti Bowlingissa 16 radalla ja Holiday
Club Katinkullassa 6 radalla.

Ei voi unohtaa, ettd reilun puolen tunnin ajomatkan paassa
sijaitsee Kajaanin Kaupunginteatteri, joka on Kainuun maakun-
nan ainoa ammattiteatteri.

Maaliskuusta marraskuulle Naapurinvaaran Huvikeskus jér-
jestda tunnelmallisia tansseja. Suomen suurimmalla talkoilla
hoidetulla tanssipaikalla viihtyvit kaikenikaiset tanssijat. Eikd
kesdisin ei voi unohtaa myos Sotkamon pesépallopyhatossa
jossa kamppaillaan Suomen mestaruudesta.

Kehittyva lomakohde

Vuokatti kehittyy vuosi vuodelta. Kaudesta 2012-2013 lihtien
Vuokatinrinteiden ylpeyden aiheisiin on kuulunut SuperPipe ja
SlopeStyle-rinne. Molemmat tayttavét kansainvaliset standardit.
Monipuoliset rinteet ja suorituspaikat antavat hyvan ldhtokoh-
dan lautailun harjoittelulle. Vuokatissa lautaillaan kesalld sisati-
loissa. 80 metrid pitkd ja 20 metrié leved halfpipe on ahkerassa
kaytossa.

Elokuun alussa vuonna 2016 avattiin kainuulaiseen metsa-
maisemaan Vuokatin Seikkailupuisto. Voidaankin sanoa, etta
Vuokatin tekemisvalikoima on ympérivuotisesti monipuolinen.
Lihialueen nahtavyydet tutustuttavat sinut myos paikalliseen
kulttuuriin. Vuokatin ja Sotkamon alue tarjoaa monia tutustu-
misen arvoisia kdyntikohteita. Suosittuja luonnonnahtavyyk-
sid ovat vaarojen lisaksi Hiukan uimaranta sekd Hiidenportin ja
Tiilikkajarven kansallispuistot.

TEKSTI JA KUVAT: Hannu Saarinen

Lomahuoneiston viihtyisd makuuhuone.
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Tilava keittio mahdollistaa ruokailun.

Teknisten lomahuoneiston tiedot

SIJAINTI: Rautatiealan Tekniset ja Insinoorit AMK ry:n

ja Rautatiealan Rakennusmestarit ja Insinééorit AMK ry:n
lomahuoneisto sijaitsee Sotkamossa Vuokatin alueella,
Katinkullan kylpyldn vilittomdssd ldheisyydessd, osoitteessa
Suojirventie 8 B 9, 88610 VUOKATTI

KAYTTO: Loma-asunto on tarkoitettu ensisijaisesti RT:n ja
RRI:n jdsenten ja toimihenkiloiden sekd varausten salliessa
muiden yhteistyéosapuolten loma- ja virkistyskdyttoon.

VARAUSMENETTELY: Lomahuoneiston varaukset tulee
tehdd kirjallisesti RT:n taloudenhoitajalle Erkki Kalliolle,
mieluiten sahkopostiosoitteeseen erkki.kallio@pp.inet.fi.
(gsm 050 521 8355)

VUOKRAUSHINNAT: RT:n ja RRIL:n jdsenille

400 euroa / viikko sesonkikaudella, muuten 320 euroa / viikko
koko huoneisto. Muilta peritidn 560 euroa / viikko. Edelliset
hinnat koskevat vain viikon vuokrauksia.

KOHTEEN ESITTELY: https://www.youtube.com/
watch?v=g7dh7D-zvp0 tai kirjoittamalla Youtuben
hakukenttddn: RT:n ja RRI:n lomahuoneisto.
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

Kilpailutusta ja
sopimuksia

VR:n ajankohtaiset

Henkildkuntaa on kuluneen syksyn aikana puhuttanut paljon hal-
lituksen paatos avata rautateiden henkilélitkenne kilpailulle. Rau-

tateiden markkinoita avataan vaiheittain ja ensiksi kilpailutetaan
Etela-Suomen taajamajunaliikenne. Markkinoillepaasyn varmis-

tamiseksi VR Yhtymasté eriytetaédn kolme erillista valtionyhtitta:
kalustoyhtio, kunnossapitoyhtid ja kiinteistoyhtio.

Yhtidrakenteen uudistus on kerrottu toteutettavan hyvaa
henkilostdpolitiikkaa noudattaen ja RTTLry on kutsuttu mukaan
LVM:n yhtigittamista valmistelevaan Henkilosto-tydryhmaan.
Me pyrimme vaikuttamaan niin etta jasenistdn tydpaikat ja tyo-
suhde-edut sailyisivat myds uusissa yhtidissa.

Eduskunta mittautti syksylla hallituksen suunnitelmien poliit-
tista kannatusta koko opposition yhteisella valikysymyksella. Se
kaatui odotetusti aénin 95-77. Raideliikenteen tuleva kilpailutus
on kaynnistanyt myds VR Yhtymassa valmistautumisen uuteen
markkinatilanteeseen. Kilpailukyvyn sailyttamiseksi aloitettiin
konsernin hallinnon tehostamiseen tahtaavat yhteistoiminta-
neuvottelut Konsernipalveluissa. Konsernipalveluissa tavoitel-
laan kustannusten alentamista kymmenell& prosentilla erilai-
silla saastotoimenpiteilla ja toiminnan tehostamisella. Neuvot-
telut saatiin paattkseen 3.11.2017 ja lopputuloksena tyénan-
taja ilmoitti 25 tyontekijan tydsuhteen paattyvan. Irtisanomiset
toteutetaan nopealla aikataululla.

Tyomarkkinakuulumisia

Vientisektorilla on paasty jo sopimaan uusista tydehtosopimuk-
sista ja yleiseksi palkankorotustasoksi talla tyémarkkinakierrok-
sella on linjattu noin 1,6%/vuosi. Nyt jo tehtyjen sopimusten
pituudeksi on maaritelty maltillisesti 2 vuotta, Tahan on saatettu
sopia yhden lisdvuoden molemminpuolinen optio ja sen kolman-
nen vuoden palkankorotuksista paatetaan myéhemmin.

Suomen pankin ndkemyksen mukaan tehdyt sopimukset
parantavat meidan kilpailukykya Ruotsiin ja Saksaan nahden ja
on siis "varovaisesti plusmerkkinen”.
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Julkisen sektorin sopimukset voivat tuoda taman tydmark-
kinakierroksen neuvotteluihin vielda uuden nakokulman tehtyjen
lomarahaleikkausten mahdollisen takaisinperinnan myéta.

Meidan sopimusneuvottelut kdynnistyvat todennakoisesti
joulukuulla ja nykyinen sopimushan umpeutuu 31.1.2018. Meilla
neuvottelutavoitteiden maérittely on aloitettu hyvissé ajoin ja on
siis nyt hyvassa vauhdissa.

Jarjestdjen asiat

Tydmarkkinajarjesttissa tapahtuu jatkuvaa muutosta ja useat
liitot etsivat itselleen parhaita malleja toiminnan jatkumiseen ja
kehittamiseen. Jarjestot ovat palveluorganisaatioita joista ensisi-
jaisesti jasenen ja luottamusmiesten pitaa saada oikeasti tukea
tydeldman eri tilanteissa. Lisaksi jarjestdjen on palveltava jasen-
liittojaan mm. jasenrekisterin ja erilaisten sopimusten avulla.
Jasenliitot ovat kriittisia arvioidessaan palveluita suhteessa mak-
settuihin jasenmaksuihin ja hakevat tietysti itselleen parhainta
mallia niiden toteuttamisessa.

RTTL:n uudet luottamusmiehet l6ydat Liiton www-sivuilta,
kay kurkkaamassa! Uusi vuosi tuo tullessaan muutoksia mm.
Eazybreak litkuntatukeen joten ollaanpa tarkkoina sielld tydpis-
teissa.

Terveisin

Jari Aikds
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MIPRO REGO

SITUATION AWARENESS SYSTEM
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FOR TOTAL SAFETY
IN AN UNFINISHED WORLD

powered by
MIPRO

INDUSTRIAL
CLOUD

& mipro.fi
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

100-vuotiaan
itsendisen Suomen

juhlavuoden

huipentuessa

Itsenaisyyspaiva 6. joulukuuta 2017 huipentaa Suomen itsenai-
syyden satavuotisjuhlavuoden. Taméan lehden ilmestyessa juh-
lat on jo juhlittu ja katseet ovat siirtyneet tulevaisuuteen. Men-
nyt vuosi on ollut taas kerran muutosten vuosi. Pysyvaa on vain
muutos, johon meidan jokaisen on alettava totutella halusimme
sitd tai emme.

Tdmdin hetken selkedisti ykkbsteemaksi rautatiealalla nousee
LVM: n kdynnistdmd rautateiden henkiléliikenteen kilpailutus,
sekd siitd aiheutuvat muut suunnitellut muutokset.

Jos VR pilkotaan tdmanhetkisten suunnitelmien mukaisesti
siten, etta siitd irrotetaan kolme erityistehtava yhtiota, tulee
RTTL: n paatehtavana olemaan jasenisténsa edunvalvonta ja tur-
vaaminen uudessa tilanteessa.

RTTL:n tulee sitten aikanaan olla huolehtimassa siita, etta
kaikissa naissa erityistehtava yhtidissa noudatettavissa tydeh-
tosopimuksissa on riittavat tydehdot seké soveliaat siirtymaajat
mahdollisiin uusiin sopimuksiin mentaessa.

Suurena huolenaiheenamme on, se etta kilpailun avautuessa
tydehtosopimuksia voitaisiin kayttaa kilpailuvalineena. RTTL:n
tulee kaikin keinoin pyrkia varmistamaan, ettei edelld mainittu
tilanne ei paase eskaloitumaan.

Rautateiden matkustajaliikenteen kilpailun yhteydessa on
selvaa, etta siitd saatua mahdollista hydtya on [Bhes mahdotonta
paasta kayttamaan hyodyksi ilman, etta rataverkon &paisyky-
vylle tehdaan jotain.
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Rautatiealan toimihenkil®itd koskevat tydehtosopimusneuvotte-
lut kdynnistyvat joulukuussa 2017. Nykyinen tydehtosopimus on
voimassa 31.1.2018 asti.

TES tavoitteenamme tulee olemaan kilpailukykyset palkan-
korotukset seka jasenistdamme koskevan tydympériston laadun
edistdminen. Merkittavia teemoja tassa ovat esimerkiksi tydhy-
vinvointiin, tydaikaan, matkustamiseen ja henkildston edustajien
asemaan kuuluvat asiat.

Rauhallista Joulunaikaa ja Hyvdié Uutta Vuotta 2018 kaikille jéise-
nille ja lukijoillemme

Yhteisty6lld kohti parempaa
Johanna Wdre

Syddmet sykkiviit rakkauden kieltd,
koti on tulvillaan jouluista mieltd.
Lumi maan sulkee luoden taikaa,
aatos jo kulkee, kohti joulun aikaa.
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Kolumni

Risto
Nihtila

Pain seini

Monen mielesta Suomessa yhtd moni asia nayttda menevan pain
seinia. Tyytyvaisimpia tdhan tilanteeseen taitavat olla tapettiteh-
taat. Pain aseman seinia on joskus menty junalla. Onkohan junaa
tullut ovista ja ikkunoista? Vetureita useammin asemien seiniin
on isketty nimikilpia, aikatauluja, muistolaattoja ja mainoksia.
Niitd on ollut sis&- seka ulkoseinilla. Matkustajia on ohjeistettu
kielloilla ja kaskyilla. Lattialle sylkemista on kiellelty ainakin kol-
mella kielell&.

Seinakirjoituksista arvokkaimpia ovat muistolaatat valtion
paamiehistéd. Presidentti Kallion menehtyminen Helsingin paa-
rautatieasemalla on saanut oman laattansa. Mannerheim maini-
taan Haapaméen aseman seinassa. Joistain asemista ei enaa ole
jaljellda muuta kuin muistolaatta. Joskus mentiin soitellen sotaan.
Siitdkin on mainintoja useiden asemien seinilld. Sodan uhreiksi
joutuneiden sotalapsien ulkomaille [&hdét ja paluut on tallen-
nettu asemien seinilla jalkipolville muistoksi.

Ratojen valmistuminen ja ensimmaiset junantulot ovat niin
ikdan laattansa ansainneet. Rithiméaelld muistetaan Pietarin
rataa ja Hyvinkaalld Suomen ensimmaisen asemaravintolan ava-
jaisia. Aina eivat asemien seinat tunnu riittévan. Muistolaattoja
on laitettu asemien puistoihin kivien kylkiin.

Kaipiaisten asemalla laatta on vanhan veturin piipussa.
Simolan pommituksesta muistutetaan sodassa sailyneen vesi-
tornin kupeessa. Hameenlinnan asemalle laatta saatiin 100
vuotta mydhemmin kuin ensimmainen juna. Hadmeessa ollaan

hitaita. Kuinkahan monella asemalla menneista kertomaan on
jatetty vanha hoyryveturi? Ainakin Hangosta Suomussalmelle on
useissa kylissé veturi paikallaan. Mikkelissa Mannerheimia kun-
nioitetaan asemalla salonkivaunulla, jonne paasee sisalle vain
kerran vuodessa.

Missa kansa kay, sinne lantti lankeaa. Rautatieasemilla on
aina riittanyt kavijoita, matkustajia, saattelijoita ja uteliaita kul-
kijoita. Taman ovat huomanneet myos markkinoijat ja pyrkineet
tayttamaan seinat mainoksilla. Seinilla on ylistetty erilaisia kulu-
tustuotteita kuten kahvia, virvoitusjuomia, margariinia, savuk-
keita, 6ljyja, bensiinia ja ompelukoneita. Mainokset ovat sisalta-
neet houkuttelevia kuvia ja iskulauseita. Turun piparkakkuja mai-
nostettiin tuomiokirkon kuvalla. Kuvassa nakyy myos kirkon risti.
Nyt joistain tuotekuvista on jatetty risti pois.

Nuoruudestani muistan ammattiliiton mainoksen. Siina vaa-
dittiin lauantaita vapaaksi ansiotasoa alentamatta. Mainos on
tainnut tehota. Elokuvia Postipankkia ja makeisia on mainostettu
seinilla. Hauskoja ovat olleet matkailumainokset vaikka rautatei-
den rengasmatkoista. Vanhat mainokset ovat nykyaan kerailyta-
varaa. Mainosmaailmaan paasee tutustumaan Jokioisten museo-
radan varrella Minkion asemalla ja aseman makasiinin seinilla.
Poljan pysakillakin on muutama mainosesimerkki.
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Valoa pimeyteen

Onko tyomaallasi pimeaa, sahkotonta ja paineilmakin puuttuu?
Ota yhteytta myyntiimme, meilta I0ytyy ratkaisu juuri sinun
tarpeisiisi.

Eemeli Erola: 040 860 4922, eemeli.erola@fi.atlascopco.com

Pekka Kabanow: 040 710 2493, pekka.kabanow @fi.atlascopco.com
I

AtlasCopco

www.atlascopco.fi |
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