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Pääkirjoitus

Hannu Saarinen

Jos taantuma määritellään vähintään puoli vuotta
kestäneeksi tuotannon laskuksi, voidaan Suomen kan-
santalouden katsoa olevan nyt taantumassa. Tilastokes-

kuksen ennakkotietojen mukaan, bruttokansantuotteen määrä
aleni 1,3 prosenttia viime vuoden viimeisellä neljänneksellä
verrattuna edelliseen neljännekseen.

Hallitus onkin huomioinut tilanteen vuoden ensimmäisessä
elvytys- eli lisäbudjetissaan. Tiedetään, että valtiolla on
varaa ottaa velkaa elvytystoimiin, ja se saa velkaa jotakuinkin
samalla korolla kuin muut Pohjoismaat.

Hallituksen elvytyspaketin tarkoitus on tukea maam-
me talouden selviytymistä taantumasta. Esityksen panos-
tukset infrastruktuuriin ja koulutukseen näyttävät ensi-
silmäykseltä hyviltä. Elvytyspakettia tarkasteltaessa herää
kuitenkin kysymys, ovatko toimet kuitenkaan riittäviä?

Valtion rahaa hallitus on laittamassa elvytykseen noin
400 miljoonaa euroa. Sillä rakennetaan teitä, peruskorjataan
rakennuksia, koulutetaan työttömiä ja houkutellaan yrityksiä
tekemään uusia investointeja. Perusradanpitoon tulee lisäystä
21,5 miljoonaa euroa. Lisärahoituksella toteutetaan mm.
Kokemäki-Tampere välisen rataosuuden akselipainojen
korottaminen, kunnostetaan Kokkola-Ykspihlajan ratapihan
järjestelyitä ja korjataan Kotolahden ratapihaa Kotkassa.

On hyvä, että hallitus painottaa investointihankkeiden
valinnassa kohteiden hyvää ja välitöntä työllistämisvai-
kutusta. Lisäksi osa hankkeista on valittu siten, että ne ovat

Taantuman torjuntaan
- infrastruktuuriin
panostamalla

pitkälle valmisteltuja ja nopeasti aloitettavissa.
Elvytyspakettiin sisältyvä osuus rautatiehankkeiden ra-

hoitukseen olisi voinut olla huomattavasti suurempi. Rauta-
teihin kohdistuvat lisäeurot olisivat tässä suhdannetilanteessa
varsin perusteltuja. Parhaimmillaan tuloksena olisi huo-
mattavia tulevaisuuden kustannussäästöjä, kun toteutta-
mistaan odottavat hankkeet ajoitettaisiin taantuman.

Yksipuolinen pelottelu siitä, että velkarahalla toteutetut
hankkeet jäävät tulevaisuudessa maksettavaksi antaa asiasta
osittain väärän kuvan. Maamme rautateiden ja ratainfran
kunnossapitoa ja kehittämistä on joka tapauksessa ennemmin
tai myöhemmin tehtävä.

Kun velka-elvytysrahaa järkevästi, oikeaan aikaan ja oi-
keisiin kohteisiin käytetään, saadaan tulevaisuuden su-
kupolville kunnossa oleva infrastruktuuri, eikä heidän tar-
vitse sitä aikanaan vielä kalliimmalla rahoittaa.

Nyt on yksinkertaisesti kysymys siitä, että tulevaisuudessa
näkyvät välttämättömät rautateihin liittyvät investoinnit
aikaistetaan ja samalla torjutaan lamaa, luodaan työtilanteita
ja autetaan samalla kansataloutta jälleen kasvu-uralle.
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VR:n hallituksen puheenjohtaja Lauri Ratia:

“VR:llä on hyvät
lähtökohdat“

VR:llä on  hyvät lähtökoh-
dat. Monella yrityksellä
asiat ovat paljon huonom-

min, sanoo VR-Yhtymä Oy:n hal-
lituksen puheenjohtaja Lauri Ra-
tia.

Valtio  nimitti viime lokakuussa
Lauri Ratian, 62, konsernin hal-
lituksen uudeksi puheenjohta-
jaksi. Hänellä on lähes 40 vuo-
den kokemus liike-elämästä. Ratia
toimi viimeksi Lohja Ruduksen
toimitusjohtajana. Hänellä on
pitkä kokemus myös Venäjän kau-
pasta. Nykyään Ratia on keskit-
tynyt hallitustyöhön. Hän toi-
mii muun muassa Sponda Oyj:n
ja Edita Oyj:n hallitusten puheen-
johtajana. Ratia on koulutuksel-
taan diplomi-insinööri.

Ratia sanoo pitävänsä VR-kon-
sernia vahvana ja hyvin hoidet-

tuna yhtiönä, jolla on erinomaiset
kehittymismahdollisuudet. Rau-
tatiemaailma ei ole hänelle uusi,
sillä hän on toiminut Oy VR- Rata
Ab:n hallituksen jäsenenä vuosi-
na 2000 - 2005. Myös nuoruu-
denmuistot liittyvät vahvasti rau-
tateihin.

-Lapsena matkustin useasti
junalla Helsingistä isovanhem-
pieni luokse Joensuuhun, hän
kertoo.

Ratian mieleen ovat jättäneet
lähtemättömän vaikutuksen “Uk-
ko-Pekka”- veturit ja se, kun Kou-
volassa vetureita vaihdettiin ju-
nan päästä toiseen.

Ratia muistuttaa, että maailma
muuttuu ja toimintojen on pakko
muuttua sen mukana. Nykyinen
taantuma näkyy jo selkeästi
myös VR:n toiminnoissa. Halli-

tuksen uusi puheenjohtaja kan-
taakin huolta siitä, että VR Cargon
kuljetukset ovat vähentyneet lä-
hes kolmanneksella.

-Dramaattinen vähennys pa-
kottaa sopeuttamaan toimintoja.
Tämä johtaa siihen, että kuljetus-
tarvetta ja junavuoroja täytyy ar-
vioida myös pitemmällä tähtäi-
mellä.

Ratia kuitenkin uskoo, että Car-
golle löytyy tulevaisuus, mutta
muuttuneella rakenteella. Täl-
lä hetkellä on “tiiviissä mietintä-
myssyssä”, mikä on VR:n rau-
ta- ja kumipyöräliikenteen tule-
vaisuuden strategia.

Ratia on erittäin optimistinen
henkilöliikenteen tulevaisuuden
suhteen, jonka hän näkee vihreä-
nä liikennemuotona. Kehittämis-
tä hän kaipaisi esimerkiksi yhdys-

liikenteen  parkkipaikkojen suh-
teen. Hän korostaa rautatieliiken-
teen ympäristöystävällisyyttä ja
sitä, että VR:llä on yhä lisään-
tyvä rooli suomalaisessa yhteis-
kunnassa.

Uusi toimitusjohtaja
mukana

VR-Yhtymä Oy:n uudeksi toi-
mitusjohtajaksi nimitettiin maa-
liskuun alussa Mikael Aro (43).
Hän aloittaa uudessa tehtäväs-
sään viimeistään keskikesällä.
Lauri Ratia on iloinen siitä, että
VR:n johtoon on saatu vahva te-
ollisuusmies, jolla on kokemusta
niin teollisuudesta, logistiikasta
kuin kuluttajamarkkinoinnista.

-VR:n omistaja on selkeästi il-
maissut  tahtonsa siitä, että kon-
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sernin tulee olla tehokas ja kan-
nattava. Tässä  korostuu sama
kuin yksityisissä ja pörssiyhti-
öissä: jatkuva tehokkuuden ja
tuottavuuden parantaminen.

Ratia toteaa , että VR:n omis-
tajaohjausta on selkiytetty, ja lin-
jauksia yhteistyöstä Liikenne- ja
Viestintäministeriön, Valtioneu-
voston Kanslian Omistajaohjaus-
osaston ja VR:n välillä valmistel-
laan parhaillaan.

Ratia kertoo, että uutta toimi-
tusjohtajaa valittaessa kiinnitet-
tiin  huomioita kykyyn kehittää
suuria kokonaisuuksia. Toimi-
tusjohtaja ja hallituksen puheen-
johtaja muodostavat hänen mie-
lestään tärkeän työparin. Yhteis-
työ korostuu laman aikana.

-Toimitusjohtajaa valittaessa
halusimme korostaa myös asia-
kaspalvelun tärkeyttä. Aikaisem-
min VR:llä oli pääjohtaja. Nyt va-
littiin toimitusjohtaja. Tällä ha-
luttiin painottaa, että VR on mo-
derni liikeyritys. Pääjohtaja-titteli
kuului VR:n liikelaitos- ja yhtiöit-
tämiskauteen.

Pääjohtaja tittelin vaihtuminen
toimitusjohtajaksi ei Ratian mu-
kaan kuitenkaan merkitse muu-
tosta tehtävissä tai vastuissa.

Vaikeita päätöksiä
-Aktiivinen liikkeenjohto joutuu

aina pohtimaan yrityksen raken-
teita tehokkuuden ja johtamisen
näkökulmasta. VR on hyvin tek-
ninen  asiakaskuntaa palveleva
yritys.

Kun tavaraliikennemäärät ovat
laman ja teollisuuden rakenne-
muutoksen myötä pudonneet,
joudutaan yhteisymmärryksessä
VR:n henkilöjärjestöjen kanssa
pohtimaan, missä kaikessa ja mi-
ten voidaan ja on pakko sääs-
tää. Säästökohteina Ratia näkee
henkilökustannusten ohella in-
vestoinnit ja kiinteät sekä muut
kustannukset. Hän muistuttaa,
että henkilöliikenteessä ei toistai-
seksi olla suunnittelemassa juna-
vuoroihin muutoksia, mutta ta-
varaliikenne joutuu tarkastelun
alle. Lyhyellä aikavälillä saate-
taan joutua tekemään kipeitäkin
ratkaisuja. Kysymys on kuitenkin
monimutkaisesta  ja monitahoi-
sesta suuresta yrityksestä. Tava-
raliikenteen kehittämiseen hän
hakee mallia mm. Ruotsista, jossa
Green Cargo on saanut aikaan
loistavia tuloksia, vaikka onkin
nyt saman maailmanlaajuisen
laman kourissa kuin VR:kin. Hän

korostaa, että VR:llä tullaan nou-
dattamaan vastuullista henkilös-
töpolitiikkaa.  Uusi toimitusjohta-
ja tulee  miettimään muiden
kanssa näitä asioita. Ratian mu-
kaan yhtiön henkilöstön kanssa
käydään ja tullaan käymään jat-
kuvaa aktiivista vuoropuhelua.

-Maailmanlaajuisella talous-
kriisillä on kuitenkin vaikutus
kaikkeen. Tämä kriisi ei ole  lama,
jonka jälkeen kaikki jatkuisi
ennallaan. Tulemme näkemään
varmasti erilaisen maailman
tämän jälkeen. Joudumme tästä
eteenpäin jatkuvasti katsomaan,
minkälaiset toimenpiteet ja so-
peuttamiset ovat välttämättö-
miä, Ratia toteaa.

-Maamme taloudellinen tilanne
aiheuttaa sen, että kokonaisuut-
ta on pakko tarkastella taloudel-
listen mahdollisuuksien näkö-
kulmasta.

Ratian mukaan on vaikea uskoa,
että lama Suomessa menisi no-
peasti ohi, sillä koko maailma,
me mukaan luettuna, on  pitkälti
riippuvainen USA:n taloudesta.
Lama voi kestää parikin vuot-
ta. Ratia uskookin, että niin Suo-
messa kuin Euroopassakin monet
rakenteet tulevat muuttumaan
tulevina vuosina.

Katseet itään
Lauri Ratia uskoo, että pitkällä

aikavälillä idän suunta on rahti-
liikenteessä VR:lle entistä tärke-
ämpi, samoin yhteistyö Venä-
jän kanssa.

-Tämä luo uusia mahdolli-
suuksia myös VR-Radalle, var-
sinkin Luoteis-Venäjällä.

Ratia uskoo, että jollakin aika-
taululla ja jossakin laajuudes-
sa VR-Rata tullaan näkemään
kunnostamassa Venäjän rautatie-
verkkoa ainakin Luoteis-Venäjäl-
lä.

Ratia näkee tärkeänä kysymyk-
senä se, mitä  radan rakentamisel-
le tapahtuu tulevaisuudessa.
Asiaa tullaan tarkastelemaan pa-
rin vuoden kuluttua.

-Tärkeää on, että ylläpidetään
tehokas radanrakentamisenyk-
sikkö.

Väyläviraston
hajauttamisessa riskinsä

Ratahallintokeskuksen toimin-
toja ollaan liittämässä Väylävi-
rastoon, ja toimintoja ollaan osil-
taan mahdollisesti alueellista-
massa. Ratian mielestä yhdistä-

minen on haasteellinen tehtävä
ja alueellistaminen toisi  lisähaas-
teita. Hän huomauttaa, että näin
merkittävissä muutoksissa, kun
eri virastokulttuureita yhdiste-
tään, tulevia ongelmia ei pidä ali-
arvioida. Hän kysyykin, että jos
virasto siirrettäisiin pois Helsin-
gistä, miten kommunikointi luon-
tevasti pystyttäisiin hoitamaan.

-Jos yhdistämisellä  saadaan
aikaan rataverkon ja liikenteen
nopeampaa kehittämistä ja te-
hostamista, on yhdistäminen
myönteistä. Hän kuitenkin arvelee
yritysmaailman kokemuksellaan,
että aluksi  eri toimintojen yhdis-
tämisessä tulee keskinäistä ha-
kemista. Lähtökohtaisesti toimin-
nan tulisi tehostua nykyisestä
tai pysyä vähintään yhtä tehok-
kaana kuin nykyisin.

Kilpailu rataverkolla
Jollakin aikavälillä saattaa hen-

kilöliikenteessä tulla kilpailua.
Jos ja kun kilpailua tulee, Ratian
mielestä on  tärkeää, että kaik-
ki kilpailijat ovat samalla viivalla.
VR:n kyvyn kilpailla tulee olla
sama kuin muillakin mahdollisil-
la toimijoilla ilman erityisiä vel-
voitteita liikenteen hoidossa tai
ylläpidossa. Hän muistuttaa, että
Helsinki-Riihimäen ratakapasi-
teetti on jo nyt lähes kokonaan
kuormitettu.

-Kilpailua pitää tarkastella kriit-
tisesti ja järkevästi pienessä maas-
sa. Saavutettaisiinko kilpailulla
etuja ja mitä etuja? Ei pidä myös-
kään aliarvioida kilpailuttamisen
vaikutuksia.

Helsingissä linja-autoliiken-
ne on kilpailutettu kannattavuu-
den rajoille.  Tällainen ei voi olla
kilpailuttamisen tarkoitus – te-
hokkaampi ja tuottavampi toi-
minta kylläkin.

-Rautatieliikenteessä kalusto
on erittäin pitkäikäistä ja kalus-

ton poistoiät ovat kymmeniä vuo-
sia, joten marginaalisesti kannat-
tava tai tappiollinen toiminta ei
voi pitkään jatkua.

Vain tarpeellisia
investointeja

Puhutaan, että tulevaisuus on
raiteilla. Jotkut ovat esittäneet,
että alettaisiin rakentaa uutta
suurnopeusrataa Lahdesta poh-
joiseen aina, Ouluun saakka. Ra-
tia epäilee  tällaisia ajatuksia. Hän
näkee kansallisesti tärkeänä saa-
da ensimmäiseksi Pohjanmaan
rata kuntoon ja kaksoisraide
Ylivieskaan saakka.

-Pohjanmaan radan nykyinen
kunnostus- ja rakentamisaika-
taulu on aivan liian pitkä. No-
peaa aikataulua puolustavat niin
lisääntyneet henkilö- kuin kai-
vosliikenteenkin tarpeet.

Ratia korostaa, että parannus
on välttämätön jo nopealla aika-
välillä.

VR:llä on vuoteen 2025 ulottu-
va investointiohjelma, jossa  on
kaavailtu  vetokaluston suurem-
man uusimisen alkavan noin 2014
- 2015. Suomen teollisuuden ra-
kennemuutoksen johdosta tu-
lee miettiä, missä laajuudessa  in-
vestointiohjelma  voidaan toteut-
taa.

Ratia muistuttaa myös VR:n
muun kuin kalustoa koskevien
ostojen suuresta määrästä. Hänen
mukaansa myös ostoissa on saa-
tava säästöjä aikaan.

- Hinnat ovat vain yksi asia ja
koko hankintaketju ja hankinta-
kokonaisuudet  toinen. Myös ko-
nepajojen varastoarvot ovat
meillä ajoittain varsin korkeita.
Asioita on hoidettu hyvin, mutta
parantamista tarvitaan, Ratia
summaa.

Teksti :  Hannu Saarinen
Kuvat: VR-Tiedotus/

Soile Laaksonen
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RUOTSI
Surkuhupaisan
Hallandsåsin tunnelin
rakentamisongelmat
jatkuvat

Ruotsin kaikkien aikojen on-
nettomimman tunnelihankkeen
työt viivästyvät edelleen. Eteläi-
sen Ruotsin länsireunassa oleva
rautatietunnelihanke (pituus
8,5 km) aloitettiin jo vuonna
1992 ja nyt näyttää siltä, ettei
valmista tule ennen vuotta 2015.

Lisäviivästystä aikaisempaan
aikatauluun tulee kolme vuotta
ja kustannuksia tulee lisää noin
80 miljoonaa euroa. Alun perin
tunnelin piti valmistua kolmes-
sa vuodessa vuonna 1995, mut-
ta tunneliin tulvinut vesi ja sen
torjumiseksi käytetyt tiivistys-
aineet aiheuttivat vakavia myrk-
kyongelmia ympäristölle ja myös
työntekijöille. Syytettyjen penkille
oikeuteen joutuivat urakoitsija

ja silloinen Ruotsin valtionrau-
tatiet.

Välillä hanke oli keskeytyk-
sissä seitsemän vuotta. Työt
ovat jatkuneet vuodesta 2005
alkaen ja samalla koko hank-
keen kustannusarvion on kas-
vanut noin sadasta miljoonasta
eurosta peräti 970 miljoonaan
euroon.  Viivästyksen syyksi
on Banverket (BV) nyt ilmoit-
tanut vaikeat maaperäolosuh-
teet. Tunnelia urakoivan Skans-
ka-Vincin kanssa on tehty so-
pimus viivästymisestä synty-
vistä vastuukysymyksistä.

Tunnelin avulla on tarkoitus
vapauttaa Ängelholm-Halmstad
välin liikennettä Göteborg-Mal-
mö radalla, jolloin kapasiteettia
voidaan kasvattaa 20 junalla
tunnissa.

Tunnelin rakentamiseen on
jouduttu käyttämään noin 240
metrin pituista tunneliporako-
netta, jonka terän halkaisija on
10,6 metriä. Porapään pituus
on 12 metriä ja se painaa 3200
tonnia. Tällaisten porien käyt-
töön on erikoistunut ranska-
lainen Vinci-yhtiö ja sellainen
maksaa noin 46 miljoonaa eu-
roa. Suotuisissa olosuhteissa
pora pystyy etenemään 12 m/
vrk 19 000 tonnin työntövoi-

malla. Kovissa kivilajeissa me-
netelmä ei yleensä ole käyttö-
kelpoinen.

Vesitiiviyden varmistamiseksi
tunneli joudutaan vuoraamaan
noin kahden metrin pituisilla ja
54 cm paksuisilla betonielemen-
teillä, joita tarvitaan 41 000 kpl.
Yksi elementti painaa 12 tonnia.
Geoteknisten vaikeuksien voit-
tamiseksi hankkeessa on osin
jouduttu käyttämään myös sa-
mantapaista jäädytystekniikkaa,
kuin aikoinaan Helsingin metro-

hankkeessa Kluuvin ruhjeen koh-
dalla.

Coradia
sähkömoottorijunia
vuokraukseen

Ruotsalainen liikkuvan rau-
tatiekaluston liisausyhtiö Tran-
sitio on tilannut Alstomilta 148
miljoonalla eurolla 23 kappa-
letta nelivaunuisia nivelsidot-
tuja Coradia sähkömoottoriju-
nia paikallisjunakäyttöön.

Junat toimitetaan syksyllä
2010. Junien maksimi nopeus on
180 km/h ja niitä käyttävät Västt-
rafik Kungsbacka-Göteborg-
Allingsås reitillä ja Norrtåg
Pohjois- Ruotsissa  liikenteen 10-
vuotisen kehittämissuunnitel-
mansa mukaisesti.

Botnia-radan
ensimmäinen osuus
valmistui

Ruotsin pohjoista rannikkoa
pitkin kulkevan Botnia-radan
26 kilometrin pituinen rata-
osuus on valmistunut viime
vuoden loppupuolella. Kyseessä

Maailmalla
tapahtuu

Toimittanut DI Tapio Peltohaka

Hallandsås sijaitsee Ruotsin
länsirannikolla (kuva BV).

Hallandsåsin tunneli puhkaistiin tunneliporakoneella (kuva BV).

Hallandsåsin tunneli on jouduttu vuoraamaan tiiviillä
betonielementtikerroksella (kuva BV).
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koneisto otettiin pois käytöstä
akselirasituksen vähentämisek-
si. Lokakuun 24 päivänä DB
poisti käytöstä koko ICE-T  -
kalustonsa turvallisuustestauk-
sen suorittamiseksi. Julkisuu-
dessa esiintyi kovaa arvoste-
lua junavalmistajia (Siemens,
Alstom, Bombardier) kohtaan,
kun ne eivät joittenkin mielestä
antaneet riittävästi yksityiskoh-
taista akselien valmistusta kos-
kevaa tietoa. Tämän valmistajat
kuitenkin kiistivät.

Lokakuun 28 päivänä löytyi
toinenkin juna, jonka akseleissa
oli vaurioita. Tällöin suuri osa
ICE-rataverkosta joutui kaaok-
sen valtaan, kun käytettävis-
sä oli aivan riittämätön mää-
rä ICE3/ICE-T -junia.

Ultraäänitarkastusten aikaväli
on jouduttu puolittamaan myös
Berliinin S-Bahnin 481/482-tyy-
pin junilla. Niiden akselirakenne
on aika samankaltainen kuin on-
gelmia aiheuttaneilla junilla, joten
varotoimena tarkastuksia kat-
sottiin olevan aiheellista tehostaa.
Suomessa ei pitäisi olla ongel-
mia Pendolinojen akseleitten
osalta, ja tämä onkin tarkistettu
lujuuslaskelmin.

RANSKA
Uuden
suurnopeusradan
rakentaminen alkoi

Dijonin ja Mulhousen yhdis-
tävän Rein-Rhone suurnopeus-
radan rakentaminen on aloitet-
tu Ranskassa. Rakentamises-
ta vastaa sikäläinen radanpidon
rautatieviranomainen RFF. Ra-
dan pituus tulee olemaan 140
kilometriä ja sen oletetaan val-
mistuvan vuonna 2011. Mat-
kustajamääräksi on arvioitu 12
miljoonaa/vuosi.

Ratojen
perusparannusta
nopeutetaan

Ranskan rataverkon kunnos-
sapidosta ja rakentamisesta vas-
taava RFF on allekirjoittanut
Ranskan hallituksen kanssa
sopimuksen, jonka mukaan se
voi kasvattaa vuosittain perus-
parannettavien ratakilometrien
määrän 400 kilometristä 900
kilometriin. RFF on sitoutunut
33 erilaiseen toimenpiteeseen,

jotka koskevat rataverkon laa-
tua ja saa vastineeksi 13 miljardia
euroa/vuosi  valtiolta. Hallitus
tulee asettamaan myös joukon
tavoitteita, joiden perusteella var-
mistetaan, että RFF kunnioittaa
sille asetettuja lisävastuita.

Ranskan presidentti Nicolas
Sarkozy on vuoden alussa jul-
kistanut myös 26 miljardin
euron tukipaketin talouden el-
vyttämiseksi maassa. Tästä 10,5
miljardia euroa on tarkoitus
käyttää julkisiin investointi-
hankkeisiin. Siitä rautatiesektori
voi saada osansa.

Neljän suurnopeusradan ra-
kennustöitä on tarkoitus vauh-
dittaa aikavälillä 2010-2014, ja
lisäksi RFF saisi ylimääräiset 250
miljoonaa euroa olemassa ole-
vien ratojen perusparantamiseen.
Pariisin liikenneviranomainen
RATP on saamassa 450 miljoo-
naa euroa voidakseen aloittaa
automaattisen kevyen metron
rakentamisen, joka kulkisi
rengasmaisesti Pariisin ympäri.

AGV-junan
nopeustestaukset
käytännön olosuhteissa
ovat alkaneet

Alstomin nopean yksiker-
roksisen AGV-koejunan  dynaa-
miset testaukset 360 km/h
nopeudella on aloitettu. Kyseinen
nopeus tulisi olemaan myös
kaupallisen liikenteen nopeus,
mikäli kaikki sujuu suotuisasti.
Testaukset suoritetaan TGV-
rataverkon itäisellä radalla 170
kilometrin pituisella rataosuudella
itäisessä Ranskassa.

BRITANNIA
Länsirannikon radan
nykyaikaistaminen
vihdoinkin valmis

Britannian radanpidosta vas-
taava Network Rail (NR) on
saanut valmiiksi pitkään raken-
teilla olleen ns. länsirannikon
pääradan (West Coast Main
Line) rakentamisen. Rata yh-
distää  Lontoon, Birminghamin,
Manchesterin, Liverpoolin ja
Glasgowin ja on pituudeltaan
noin 800 kilometriä. Lopulliset
kustannukset ovat 9 miljardia
puntaa, eli huomattavasti vähem-
män kuin mitä oli arvioitu vuonna
2003 (14,5 miljardia £), kun NR

otti projektin haltuunsa edeltä-
jältään Railtrackilta. Uudistus-
projektiin on sisältynyt mm.
kapasiteetin parantamista tär-
keimmissä rautateiden solmu-
kohdissa ja asemilla.

Vilkkaimmilla rataosilla on rai-
teita rakennettu neljä rinnakkain
ja ratalinjoilla nopeus 177 km/
h on  saatettu 200 km/h mukai-
seksi. Alun perin vuoden 1997
Railtrackin suunnitelmissa no-
peustavoitteena oli 225 km/h.
Uudistettu aikataulu mahdol-
listaa esim. Lontoo-Birmingham-
Manchester välillä matkustaja-
junat 20 minuutin välein.

Britanniassa rautatieuudistus-
ten tavoitteet ovat varsin vaati-
mattomia Keski-Eurooppaan
verrattuna. Myös sähköistys on
vahvasti jälkijunassa. Voidaan-
kin sanoa, että Britanniassa on
ajat sitten pudottu kehityksen
kärkipäästä. Tähän lienee osasyy-
nä liian radikaalit rautateiden
yksityistämistoimet, joissa kau-
pallisuuden pyörteissä on unoh-
tunut mm. tekniikan kehittämi-
sen ja investointien tärkeys ra-
taverkolla.

Network Rail (NR) sai
vakavat moitteet
laiminlyönneistään

Britannian rataverkon kun-
nossapidosta ja rakentamisesta
vastaava NR on saanut vakavat
moitteet rautatieonnettomuuk-
sien tutkinnasta vastaavalta vi-
ranomaiselta (RAIB).

Lambriggissä tapahtui koh-
talokas henkilöjunan suistumi-
nen vuoden 2007 helmikuussa.
Turmassa yksi kuoli ja 30 louk-
kaantui vakavasti. Lievästi louk-
kaantuneita oli 370.

Tutkimusraportin mukaan
suistuminen aiheutti vika vaih-
teessa, jossa kolme kielenkään-
tötankoa ja yksi lukitustanko kiin-
nikkeineen eivät toimineet asi-

on väli Örnsköldsvik-Husum ja
siihen liittyvä neljän kilometrin
pituinen teollisuusraide M-Realin
tehtaille Husumissa.

Radalla voidaan nyt harjoit-
taa tavaraliikennettä. Kun koko
190 kilometrin pituinen rata val-
mistuu syksyllä 2010, tulee sillä
olemaan suuri merkitys talous-
elämälle Sundvallin kaupungista
pohjoiseen päin.

TANSKA
Lipuntarkastus
siviilivaatteissa

Tanskan DSB S-tog on päät-
tänyt suorittaa osan lipuntar-
kastuksista siviilivaatteissa
esiintyvillä tarkastajilla. Tar-
koituksena on päästä tavoitta-
maan myös ne matkustajat, jot-
ka virkapukuisen tarkastajan
nähtyään poistuvat välittömästi
junasta, tai leimaavat lippunsa
vasta pakottavissa tilanteissa.

Siviilivaatteissa olevien tarkas-
tajien on havaittu olevan posi-
tiivinen signaali lippunsa mak-
saville matkustajille. Virkapu-
vun käytön on myös havaittu pro-
vosoivan enemmän matkusta-
jia. On myös käynyt ilmi, että si-
viilivaatteissa olevat tarkastajat
ehtivät kirjoittaa saman määrän
tarkastusmaksuja selvästi lyhy-
emmässä ajassa kuin virkapu-
kuiset.

SAKSA
Suurnopeusjunat
kärsivät akselivaurioista

Saksan rautateiden (DB)
ICE3-suurnopeusjunat (63 kpl)
ovat joutuneet jatkuviin akse-
leitten työläisiin ultraäänitar-
kastuksiin sen jälkeen kun yksi
juna suistui Kölnissä raiteilta
viime vuoden heinäkuussa. Nor-
maali 300 000 kilometrin tarkas-
tusväli on nyt jouduttu pudot-
tamaan 30 000 kilometriin. Käy-
tännössä tarkastuksia joudutaan
tällöin suorittamaan noin joka
neljäs viikko aiemman viiden tai
kuuden kuukauden sijasta.

Tilanne paheni lokakuussa,
jolloin löytyi 2 mm syviä mur-
tumia kallistuvakorisista ICE-
T –sähkömoottorijunista. Kaikki
ICE-T –junat (71 kpl) laitettiin
heti tarkastukseen ja kallistus-

Britanniassa West Coast Main
Line on perusparannettu (kuva
NR).
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anmukaisesti. Tällöin kieli asettui
väärään asentoon ilman että se
olisi aiheuttanut sitä ilmaisevaa
kytkentää raidevirtapiiriin. Pe-
russyy oli pulttiliitoksen irtoa-
minen, joka taas aiheutui aika-
taulutetun tarkastuksen laimin-
lyömisestä, jonka olisi pitänyt
tapahtua viisi päivää ennen suis-
tumista.

Vaihteen tekniset ratkaisut oli-
vat olleet Britanniassa käytös-
sä jo 35 vuotta, eikä sinä aikana
vastaavanlaisia onnettomuuksia
ollut tapahtunut. RAIB on mai-
ninnut raportissaan 21 turval-
lisuussuositusta, jotka NR:n pi-
täisi jatkossa huomioida ja käyn-
nistää niitä koskevat toimenpiteet.

ITALIA
Ranskalaiset aikovat
tulla mukaan Italian
suurnopeusjuna-
liikenteeseen

Ranskan valtionrautatiet
(SNCF) on hankkinut 20 %
osuuden noin 80 miljoonalla
eurolla Nuovo Transporto
Viaggiatori (NTV) yhtiöstä,
josta lienee tulossa Euroopan
ensimmäinen vapaan kilpailun
rautatieoperaattori suurno-
peusjunaliikenteessä.

NTV aikoo aloittaa liikennepal-
velunsa vuonna 2011 käyttäen
25 junan Alstom AGV- suur-
nopeusjunakalustoa.  Tarkoituk-
sena on liikennöidä suurimpi-
en kaupunkien välillä niin, että
päästäisiin noin 20 % markki-
naosuuteen. Ranskalaisten asi-
antuntemusta on tarkoitus
käyttää käytännön liikenteen-
hoidossa ja  kaupallisissa kysy-
myksissä, joissa myös matkalip-
puasiat voivat olla osana.

NTV saattaa yrittää myöhem-
min myös muualle Euroopan
markkinoille, kun kansainvälinen
liikenne vapautuu vuoden 2010
tammikuussa. Italian kilpailu-
viranomaiset ovat myös joutu-
neet tutkimaan Italian valtion-
rautateiden (FS) ja infrasta
vastaana RFI:n toimintaa Napo-
lin alueella NTV:n valitettua
määräävän markkina-aseman
käytöstä rautatieviranomais-
toiminnassa.

TUNISIA
NSN sai GSM-R urakan

Nokia Siemens Networks on
saanut Tunisian valtionrauta-
teiltä (SNCFT) tehtäväkseen
rakentaa GSM-R junaradiover-
kon, joka ulottuu koko rataver-
kolle. Uusitun ja kunnostetun
viestintäjärjestelmän pitäisi olla
valmiina vuonna 2010.

TURKKI
Rautatieuudistus etenee

Turkin rautateiden valtion-
rautateiden (TCDD) monopolia
ollaan purkamassa. Valmistel-
tavassa lainsäädännössä tarkoi-
tuksena on erottaa infratoimin-
not liikenteen harjoittamisesta
ja sallia ensimmäisen kerran
vapaa liikenteen harjoittaminen
rataverkolla. TCDD: stä tulee
infrasta vastaava viranomai-
nen. Uusi tavara- ja matkustaja-
liikenteen operaattori on nimel-
tään Detas ja lisäksi tulee omat
organisaationsa liikenteen kil-
pailun säätelyyn, rautatietur-
vallisuuteen ja onnettomuus-
tutkintaan.

Uudistuksella pyritään mm.
edistämään rautateiden käyttöä
pitkällä tähtäimellä. Nykyisel-
lään rautateiden markkina-
osuudet Turkissa ovat varsin vaa-
timattomia; 5 % tavaraliikenteessä
ja 3 % matkustajaliikenteessä.

Korealaiset voittivat
Marmaray-projektin
kalustokaupan

Hyundai Rotem on voittanut
580 miljoonan euron 440 juna-
yksikön kalustokaupan, jolla
Marmaray-projektin liikenne
tullaan hoitamaan. Marmaray-
projektissa rautatieliikenne
uudistuu merkittävässä määrin,
kun Istanbulista päästään tun-
nelia pitkin Euroopan puolelle
Bosborin salmen alitse. Tila-
tuista sähkömoottorijunista muo-
dostetaan viiden ja kymmenen
vaunun junayksikköjä ja niiden
pitäisi olla liikenteessä vuosien
2012-2014 välillä, ja ne kootaan
Turkissa.

77 kilometrin pituisessa  Mar-
maray-projektissa junat tulevat
liikennöimään kahden minuutin
välein ruuhka-aikoina ja kym-
menen minuutin välein muina
aikoina.

VENÄJÄ
Yhteys Siperian radalta
Pohjois-Koreaan

Rautatieyhteyden rakentami-
nen Venäjän rajan yli Pohjois-
Koreaan on aloitettu. Radan pi-
tuus on 54 kilometriä ja se yh-
distää Venäjän puolen Tuman-
ganin kaupungin Pohjois-Ko-
rean puolella olevaan Rajinin
satamakaupunkiin. Radan kus-
tannukset ovat noin 170 mil-
joonaa euroa ja sen merkittä-
vyys piilee siinä, että koko Siperian
poikki tuleva rautatie (Trans
Siberian Railway) valmistuu
vuonna 2011 ja se voisi silloin
palvella myös Etelä-Korean lii-
kennettä Venäjän suuntaan.
Korean valtioiden kesken tuli-
si jatkossa päästä sopimukseen
radan hyödyntämisestä.

Venäjän rautatiet (RZD) on ar-
vioinut, että radalla voisi kuljettaa
noin 4 miljoonaa tonnia rahtia
vuodessa. Myös 240 kilometrin
pituista Baranovsky-Khasan
rataosaa on tarkoitus parantaa
Aasian Tyynen meren puoleisen
alueen ja Venäjän vastaavan
alueen satamien oletetun liiken-
teen kasvun takia.

Pietarin lähelle on
tulossa suuri
rautatiekonepaja

Kolme pankkia on ilmoitta-
nut voivansa lainata 430 mil-
joonaa euroa Pietarin alueel-
le suunniteltua suurta tavara-
vaunuja rakentavaa konepajaa
varten.

Hankkeen kokonaiskustan-
nukset ovat 620 miljoonaa euroa.
Vnesheconombank ja Euraasi-
an kehityspankki ovat mukana
330 miljoonan euron osuudel-
la ja Nomos Bank rahoittaa ul-
komailta ostettavat tarvikkeet.
Vnesheconombankin hallituk-
sen puheenjohtaja pääministeri
Vladimir Putin on viime vuon-
na hyväksynyt pankin osallis-
tumisen hankkeeseen.

Konepajayhtiön nimi on län-
simaisittain ilmaistuna Tikhvin
Railway Car Building Plant
(TVSZ) ja sen tarkoituksena on
saada tehtaan kapasiteetiksi 10
000 vaunua vuodessa, kun se
avataan vuonna 2010. Tuote-
valikoimassa tulee olemaan sekä
avoimia, että suljettuja vaunuja,
jotka soveltuvat esim. mineraalien
ja lannoitteiden kuljetukseen,
sekä myös konttivaunuja.

USA
Lisää rautateitä
koskevia vaalituloksia

Viime numerossa kerroin
USA:n presidentin vaalien yh-
teydessä pidetystä kansanää-
nestyksestä, joka takasi 10 mil-
jardin euron rahoituspaketin
Kalifornian ensimmäisen suur-
nopeusradan rakentamiseen.
Rautateitä koskevista rahoista
äänestettiin neljässä muussakin
osavaltiossa. Washingtonin
osavaltiossa oli aiheena Seattlen
paikallisjunaliikenteen ja ke-
vyen raideliikenteen laajenta-
minen. Vuotta aiemmin oli sa-
mankaltainen ehdotus hylät-
ty, mutta nyt se meni läpi 58
% äänienemmistöllä. Junalii-
kennettä laajennetaan ja raken-
netaan 55 km kevyen raidelii-
kenteen rataa. Kustannukset
ovat 22,8 miljardia dollaria, ja
ne katetaan ylimääräisellä
liikevaihtoverolla 15 vuoden
aikajaksolla.

Missourissa äänestäjät olivat
tylyjä raideliikenteelle. Tarkoi-
tuksena oli aloittaa kevyen rai-
deliikenteen rakentaminen 22,5
pituisella matkalla, mutta 56
% äänestäjistä sanoi ei. Han-
ke (815 miljoonaa dollaria) olisi
rahoitettu paikallisella liike-
vaihtoverolla. St Louisissa ke-
vyttä raideliikennettä harjoit-
tava MetroLink jäi niin ikään
ilman rahoitusta.

Uudessa Meksikossa 55 %
äänestäjistä hyväksyi rahoituk-
sen hyvin toimineen Belen-
Albuquerque-Sandoval Rail-
Runner paikallisliikennepal-
velun laajentamiselle ja sitä
palvelevalle bussisyöttölii-
kenteelle. Tämäkin toteutetaan
liikevaihtoveron kautta.

Hawaijilla äänestettiin Ho-
nolulun metron rakentamisesta.
Hanke sai niukalla 51,46 %
enemmistöllä vihreätä valoa.
Alkuvaiheessa metron pituus
olisi 32 kilometriä ja sen pitäisi
olla valmis vuonna 2018. Kus-
tannukset olisivat arviolta 4,9
miljardia dollaria ja rahoitus
tapahtuisi korottamalla yleistä
valmisteveroa 0,5 prosentilla.
Hankkeella on kuitenkin ollut
kova vastustus. Viime marras-
kuussa viranomaisille saatettiin
40 000 ihmisen adressi, jossa
pelättiin lähinnä kovia kustan-
nuksia, maisemavaikutuksia ja
melusaastetta.
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KOREA
Ensimmäinen täysin
korealaisten
suunnittelema
suurnopeusjuna on
esitelty

Suurnopeusjuna KTX-II on
ensimmäinen kaupallinen suur-
nopeusjuna, joka on suun-
niteltu Koreassa. Juna on esitelty
Hyundai-Rotemin konepajalla
Changwonissa. Junan maksimi
suunniteltu nopeus on 330 km/
h ja kaupallinen nopeus tullee
olemaan 300 km/h. Kehitys-
projekti on maksanut noin 150
miljoonaa euroa ja siihen on
osallistunut 6600 insinööriä.

KTX-II on 10-vaunuinen juna,
jota voidaan liikennöidä myös

kytkettynä toiseen saman suu-
ruiseen yksikköön. Korail testaa
nyt junaa kuuden kuukauden
ajan, jonka jälkeen se tulee kau-
palliseen liikenteeseen Honanin
radalle välille Söul-Mokpo.

INTIA
Bombardier avasi tehtaan
Intiassa

Maailman suurimpiin rau-
tatiekalustovalmistajiin kuuluva
Bombardier on avannut uuden
rautatiekalustotehtaan Savlin
kaupunkiin Gujaratin osavalti-
ossa. Tehtaan rakentaminen
maksoi 32 miljoonaa euroa, ja
siellä voidaan valmistaa ruos-
tumattomasta teräksestä vau-

Koreassa on esitelty omin avuin suunniteltu KTX-II –suurnopeusjuna
(kuva Rotem).
nurunkoja ja niihin telejä. Myös
vaunujen kokoaminen valmiiksi
on mahdollista.

Ensimmäiseksi työn alle tulevat
Movia-metrovaunut Delhin
metroon, joista on 388 kappa-
leen tilaus. Konepajan tuotan-

NIMITYKSIÄ

VR-Yhtymä Oy:n uudek-
si toimitusjohtajaksi on
nimitetty eMBA Mikael

Aro (43). Hän aloittaa uudessa
tehtävässään viimeistään keski-
kesällä.

Mikael Aro siirtyy VR:lle tans-
kalaisen Carlsberg-konsernin
Pohjois-Euroopan johtajan teh-
tävästä. Aro on aikaisemmin toi-
minut muun muassa Carlsberg-
konserniin kuuluvan Sinebry-
choffin toimitusjohtajana.

- Olen iloinen siitä, että saamme
VR:n johtoon vahvan teolli-
suusmiehen, jolla on kokemusta
niin teollisuudesta, logistiikasta
kuin kuluttajamarkkinoinnista,
sanoo VR-Yhtymän hallituksen
puheenjohtaja Lauri Ratia.

- VR on yritys, jolla on erittäin
tärkeä rooli suomalaisessa yh-
teiskunnassa. Nimitys on mi-
nulle suuri kunnia. Arvostan
erityisesti yhtiön panostusta
ympäristöön. Vastuullisuus ja
ympäristöystävällisyys ovat
pitkän tähtäimen menestys-

Mikael Aro nimitetty
VR-konsernin
toimitusjohtajaksi

tekijöitä, Mikael Aro kommen-
toi valintaansa.

- VR on hyvin hoidettu yritys,
mikä tarjoaa hyvän pohjan kon-
sernin jatkokehitykselle, hän
lisää.

RATO 16 “Väylät ja laiturit”,
koko päivän koulutustilaisuudet
22.4.2009 ja 14.5.2009, RHK Auditorio

Koulutustilaisuudessa esitellään uuden RATOn 16 “Väylät
ja laiturit” sisältö pääkohdittain. RATO 16 korvaa vuonna 2002 jul-
kaistun RAMO osan 16.

Koulutustilaisuus on tarkoitettu kaikille henkilö- ja tavaraliikenteen
kulkuyhteyksien ja laiturien suunnittelun, rakentamisen, kunnossa-
pidon ja matkustajainformaation kanssa toimiville henkilöille sekä
tilaajaorganisaatioissa että suunnittelutehtävissä. Koulutustilaisuudessa
käydään pääkohdittain läpi ohjeen rakenne (väylät ja liityntäliikenne,
tasonvaihdot, laiturien sijoitus ja rakenne, opastusjärjestelmä, valaistus
ja varusteet, huolto- ja tavaralaiturit) ja ohjeen liittyminen Euroop-
palaiseen ohjeistukseen (PRM YTE) saavutettavuudesta.

Koulutus järjestetään Ratahallintokeskuksen Auditoriossa, Kaivokatu
8 (6. kerros), 00101 Helsinki

Kotimaassa tapahtuu

VR rekrytoi rautateiden
perusammatteihin

VR etsii tulevina vuosina uutta henkilöstöä erityisesti veturin-
kuljettajiksi, ratapihatyöntekijöiksi, konduktööreiksi ja asentajiksi.
Enin osa uusista työpaikoista sijaitsee pääkaupunkiseudulla, mutta
myös Tampereelle, Ouluun ja Kouvolaan palkataan työntekijöitä.

Rautatieliikennettä harjoittava VR Osakeyhtiö tarvitsee lähivuosina
useita satoja uusia työntekijöitä vuosittain. Taloudellisesta lasku-
suhdanteesta huolimatta VR rekrytoi uutta henkilöstöä eläkkeel-
le lähtijöiden tilalle. Konsernin henkilöstöstä lähes neljäsosa jää eläkkeelle
vuoteen 2013 mennessä.

Kotimaassa tapahtuu

totekniikka on jossain määrin
kopioitu yhtiön Saksan Gör-
litzissä olevaa tehdasta vastaa-
vaksi.
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Kunnossapitopalvelut
modernisoi kuoppasorvin

Vanha sorvi
Oulun vanha kuoppasorvi

otettiin käyttöön  1990 ja käy-
tettiin silloiseen aikaan uutta
Siemens 850 ohjausta.

Ohjauksen valmistus on lop-
punut ja tästä johtuu se, että va-
raosien saaminen on ollut koko-
ajan hankalampaa. Edelleen
mystiset viat/ häiriöt ovat lisään-
tyneet mutta eniten huolenaihei-
ta on aiheuttanut se, että saa-
ko mahdollista varaosaa ollen-
kaan. Tästä seuraa se, että tuo-
tannollisen seisokin pituus
on vaarassa kasvaa kohtuutto-
man pitkäksi. Edelleen kunnos-
sapitokustannusten jatkuva
nousu on otettava huomioon.

Sorvin perusmekaniikka on
saatu pidettyä hyvässä kunnos-
sa, mutta on todettu myös vä-
lyksiä luisteissa. Anturit ja kaa-
pelointi ikään nähden olivat
käyttökelpoisessa kunnossa.
Hydrauliikkajärjestelmä  on
komponentteja vaihtamalla
saatu pidettyä toimintakunnos-
sa.

Perustekniikka on todettu
toimivaksi ja varmaksi.

Uusi sorvi
Valmistaja: Hegenscheidt-

MFD
Tyyppi: 106 CNC
Sorvin perusmekaniikka on

sama kuin vanhassa sorvissa,
eli valurauta runko, poikittais-
kelkassa ja pitkittäiskelkassa
karkaistut trapetsikapeajohteet

alustassa ja karkaistut tasojohteet
(lohenpyrstö). Johderadat ovat
kulumisenkestävää pronssia.
Hydrauliikka yksikkö on uusi.

Mittausjärjestelmä on periaat-
teiltaan ja toiminnoiltaan sa-
manlainen kuin vanhassa sor-
vissa. Sorvi mittaa A1-mitan
(pyörien sisäpuolisen etäisyy-
den toisistaan), halkaisijan sekä
profiilin.

A1-mitta mitataan kosketus-
periaatteella, eli kun anturi kos-
kettaa pyörää saadaan todel-
linen mitta. Halkaisija mitataan
samoiten kosketusperiaatteella,
eli pulssianturiin on kiinnitetty
pieni mittapyörä jonka halkai-
sija on päivitetty koneparamet-
reihin. Mittapyörä pyörii pyörä-
kertaa vasten, ja tästä saadaan
pyöräkerran todellinen halkai-
sija.

Profiilin mittauksessa on sa-
ma kosketusperiaate, lineaa-
rianturiin on kiinnitetty pieni
kartiorulla jota liikutetaan vas-
ten pyörivää pyöräkertaa. (kuva
5)

Raportointi tapahtuu pape-
rille, ja tiedot jäävät myös sor-
vin muistiin.

Itse sorvaus tapahtuu lyhy-
esti sanottuna seuraavasti:

Kalusto ajetaan sorvin päälle,
nostetaan sorvattava pyöräker-
ta ylös, mitataan ja  sorvataan,
toisin sanoen sorvattava akseli
pyörii sorvin vetorullien päällä.
Tarvittaessa suoritetaan pyörä-
kerran tuenta myös yläpuoli-
sesti, tarkemmin sanoen  pino-
leilla painetaan pyöräkertaa
alaspäin.

Eli pyörät sorvataan kalus-
tossa paikallaan ja akselin mo-
lemmat pyörät sorvataan yhtä
aikaa.

Yhteen kytketyt pyöräkerrat
pitää nostaa ylös kiskosta ja
tämä toimenpide pidentää ka-
luston läpimenoaikaa sorvilla.

Kuoppasorvilla voidaan
myös sorvata irtopyöräkertoja.

Muutamia olennaisia
teknisiä  tietoja:
• Koneistettava pyörän halkai-

sija, Min/Max: 600/1600 mm
• Leikkuunopeus max. 90 m/

min, tavoitteena on lastuamis-

nopeuden nosto aina 150 m/
min (vastaanoton yhteydes-
sä sorvattiin 120 m/min)

• Pyöränleveys: 120 -145 mm
• Pinnanlaatu: Ra <12,5 ìm

Mielenkiintoinen seikka on
se, että nykyiset teräpalat  kes-
tävät nykyisen lastuamisnopeu-
den reilusti.

Tulevaisuuden tavoiteno-
peus sorvauksella on niin suuri,
että teräpalat eivät kestä niin
suurta lastuamisnopeutta ja
tästä seuraa se, että teräpalan
kestokyky on se joka määrää
maksimi lastuamisnopeuden.
Edelleen ajatusta kun vie eteen-
päin, herää kysymys mikä on
vaikkapa kymmenen vuoden
kuluttua teräpalan maksimi
lastuamisnopeus?

Oulun sorvissa käytetään
Sandvikin valmistamia terä-
paloja, ja yksi niistä on LNMX
30 19 40-PM 4215. Tämä pala
on kulutuskestävyydeltään
parempi kuin 4225. Teräpaloja
on kahta eri kokoa, nk. 30 mm
ja 19 mm pala. Nämä teräpalat
ovat täysin samanlaiset muo-
doltaan, perusmateriaaliltaan
sekä lastunmurtouraltaan.
Oulussa käytetään isompaa pa-
laa, koska on todettu käytän-
nössä parempi kulutuksen-
kestävyys. Teräpalan maksimi
leikkuunopeus on noin 120 m/
min. (kuvat 3, 2)

Kuva 5.

VR Osakeyhtiö Kunnossapitopalvelut / Oulun
varikko investoi kuoppasorviin. Tämä
hankintaprosessi oli EU-menettelytavan
mukainen ja kesti yllättävän kauan. Vaativassa
valintatapahtumassa VR päätyi seuraavaan
ratkaisuun.
Vaihdetaan vanha sorvi uuteen tehdaskorjattuun
mekaanisesti vastaavaan ja täysin uudella
varustettuun ohjaukseen. Tässä ratkaisussa
painoivat seuraavat seikat; hinta, sorvin
tuotannollisen seisokin pituus, ja se että
rakennusteknilliset muutokset jäivät pois.

Kuva 2.

Kuva 3.

Pyörintänopeuden säätö ta-
pahtuu portaattomasti invert-
teriohjatuilla vaihemoottoreilla.

Yksi vakio-ominaisuus pitää
mainita, joka lastunkatko-oh-

A1-mittalaite Profiilin mittalaite

Pyörän halkaisija-
mittalaite
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jelma. Lastunkatko toimii seu-
raavalla periaatteella. Työkalu
tekee “pumppaavaa” liikettä,
eli kun koneistettava pyörä on
pyörähtänyt yhden täyden kier-
roksen, siirretään terää takai-
sinpäin annetun arvon mukaan
(Amplitudin ylikorotus) ja seu-
raavalla pyörähdyskierroksella
otetaan “löysät pois” ja koneis-
tetaan uusi kierros pyörästä.

Huolto tapahtuu
seuraavasti:
• 40 h välein tai viikoittain
• 200 h tai kerran kuukaudessa
• 600 h tai neljännesvuosittain
• Vuosittain tai enintään 2000

h välein

Sorvin kalibrointi (halkaisija-
mittaus) tapahtuu huoltosuun-
nitelman mukaisesti.

Työturvallisuus on otettu
huomioon erinomaisesti. Sorvin
sivulta nouseminen on estet-
ty turvaporteilla, lastukuilussa
on turvaportti ja tästä seuraa se

että, että sorvin käyttöön tar-
vitaan vain yksi henkilö. (kuva
9)

Sorviin on asennettu
seuraavat profiilit:
• UIC/ORE S 1002 nk. normaa-

liprofiili + useita profiilin-
siirtoja

• Sr2 2000, käytössä Sr2-vetu-
rissa

• Sr2-0602, koekäytössä Sr2-
veturissa

• Plasser & Theuer UD00.1035,
käytössä ratatyökoneissa

• Plasser & Theuer UD 00.609,
käytössä ratatyökoneissa

Sorvin vastaanotossa suori-
tetut koesorvaukset tarkasti VR
Engineering, Olli-Pekka Nyman
ja Juha Tammisto joka oheisessa
kuvassa suorittaa profiilin tar-
kastusta yhdessä tehtaan edus-
tajan kanssa. Tarkastus tehtiin
käyttäen mittavälineenä  Pro-
difia. (kuva 1)

Ohjaus  Siemens 804 D
lyhyesti

Markkinoille v. 2000
• Hallitsee 10 tilaa ja kanavaa,

31 akselia/karaa ja integroitu
PLC-yksikkö

• Pinnanlaatu hyvä
• Digitaaliservot

Käyttöliittymä on suomen-
kielinen ja on käännetty sor-
vin valmistajan vakiotoimin-
noista, eli räätälöintiä ei ole
suoritettu.

(Kuva 6 ja 7)

Ohjauksen esittelyä suoraan
Siemensin nettisivulta
• SINUMERIK 840D  tarjoaa

modulaarisuutta, avoimuut-
ta, yhtenäisen kokonaisuu-
den käyttöä, ohjelmointia ja
visualisointia varten sekä
järjestelmäalustan, joka sisäl-
tää innovaativisia toimintoja
lähes kaikkia teknologioita
varten.

• Tehokas SINUMERIK 840D
on kehittynyt digitaalinen jär-
jestelmä, joka soveltuu eri-
tyisesti monimutkaisiin pro-

sessointitehtäviin. Järjestelmä
tarjoaa parhaan mahdollisen
dynamiikan ja tarkkuuden
modulaarisen 32-bittisen
mikroprosessorin ja jatkuvan
CNC-rataohjauksen avulla.

• Järjestelmä on kehitetty eri-
tyisesti monimutkaisiin työs-
tötehtäviin ja sen huippumo-
dernit ohjaustoiminnot kat-
tavat sorvauksen, jyrsimisen,
porauksen, hiomisen, laser-
leikkauksen ja rei’ityksen kä-
sittelyn.

• Järjestelmä pystyy käsittele-
mään jopa 10 tilaa ja kana-
vaa, 31 akselia/karaa ja in-
tegroitua tehokasta PLC-yk-
sikköä.

• Käyttäjän paneeleihin saa in-
tegroidun kovalevyn.

• CNC:n suorituskyky voidaan
myös sovittaa erilaisiin vaa-
timuksiin valitsemalla oikea
NCU ja yhdistämällä laite
NCU-rasiaan.

• NURBS-mallinnus mahdol-
lista

• Servomoottorijärjestelmä:
SIMODRIVE 611D ja 1FK7/
1FT6 AC-servomoottori sekä
Siemensin lineaarimoottorit.

• Kaikissa NCU:issa on inte-
groitu Profibus-DP-liitäntä
(lisävaruste).

Kommunikointi CNC-
ohjauksen ja
työstökoneen välillä

Numeeriset ohjaukset voi-
daan jakaa edelleen NC-alueek-
si (NC=Numeric Control) ja
PLC-alueeksi (PLC= Program-
mable Logic Control). Koska
numeeriset ohjaukset perustu-
vat täysin  tietokoneeseen, niitä
kutsutaan CNC-ohjauksiksi

Kuva 9. Kuva 1.

Kuva 6. Kuva 7.
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(CNC=Computerized Numrical
Control).

NC- kone
NC-alue sisältää NC-kappa-

leohjelmien  muistin ja ohjel-
miston kaikille NC-toimin-
noille. NC ohjaa työstökoneen
servomoottoreita. Säätöpiirit
tuottavat yksittäisille servo-
moottoreille  niiden ohjearvot.
NC saa koneen takaisinkyt-
kentä pulssiantureilta tiedon
kulkusuunnasta , nopeudesta
ja asemasta. Lisäksi voi olla
pulssianturi jolla mitataan ja
valvotaan karan pyörimis-
nopetta.

PLC-kone
PLC ohjaa lähtömoduuleil-

laan koneelle signaaleja, joiden
avulla voidaan kytkeä pumput,
releet ja venttiilit.

Kone puolestaan lähettää
PLC:n tulomoduuleille signaa-
leja, joita koneessa olevat raja-
kytkimet ja paineensäätimet

ovat tuottaneet ja antavat tietoja
koneen käyttötilasta.

NC - PLC
Nc ja PLC ovat kytketty toi-

siinsa väylällä (“interface ) .
Komennot NC:ltä PLC:lle kir-
joitetaan kappaleohjelmaan
aputoimintoina (M-, S-, T-, H-
toiminnot); useimmiten ne
koskevat työstökoneen kytken-
tä tai irtikytkentäkomentoja.

Päinvastaiseen suuntaan taas
annetaan tietoja koneen tilasta
sekä vapautussignaaleja- kuten
esim. syötön- tai ohjelmaluvun
vapautuksia, joita ilman NC-
lausetta ei voida lukea NC:n
työmuistiin tai liikkeet pysäh-
tyy. ( Kuva8)

Toisin sanoen numeriikka
hoitaa laskennan, ohjaa akselit,
pyörintänopeudet jne. PLC
puolestaan hoitaa hydrauliik-

kasylinterin liikkeet, venttiilien
aukeamiset/sulkeutumiset,
venttiilit jne.

Esim. Numeriikassa on ko-
mento M8 = leikkuuneste pääl-
le, PLC toteuttaa venttiilien
avaamisen.

Teksti ja kuvat: Pekka Kesti

Kuva 8.

Kirjoittaja työskentelee Oulun veto-
palvelussa operatiivisen toiminnan kehit-
täjänä. Ennen nykyistä tehtävää toimi
Kunnossapitopalvelun Oulun varikolla
tuotannonsuunnittelijana ja oli kuop-
pasorvin hankintaprojektin projek-
tiryhmässä.

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

Kansainvälisiä rautatiekuljetuksia

sales@railtrans.fi
www.railtrans.fi

Kuljetus

PERTTI LAHTINEN KY
TAMPERE

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

Auto 0400 607 020

LAAKERI-SYSTEMS OY
Aleksis Kiven katu 48

00510 Helsinki
Puh. (09) 272 7800,  fax (09) 2727 8015
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Vanha järjestelmä oli siis
keinotekoisesti konden-
saattoreilla tehty kolmi-

vaiheverkko, joka ei ollut sta-
biili vaan järjestelmässä syn-
tyi vaihesiirtoja. Kun yksi vaihe
ei ole symmetrisesti 120° päässä
kahdesta muusta vaiheesta,
syntyy siitä vinokuormaa. Täl-
löin tiettyjen vaiheiden virrat
muodostuvat suuremmiksi.

-  Vinokuorma aiheuttaa
meillä ongelmia apukäytöissä
eli puhaltimien ja kompresso-
rien moottoreissa. Varsinkin
käynnistysvirrat moottoreilla
nousevat niin suuriksi, että
kontaktorit eivät tahdo kestää,
kertoo Sr1 ja Sr2 sarjojen ka-
lustolajivastaava Rauno Par-
ta.

Nyt järjestelmää muutetaan
siten, että invertterien avulla
tehdään apukäytöille puhdas
kolmivaiheverkko. Tällä muu-
toksella saavutetaan se etu, että
moottorit pystytään uusimaan
standardimoottoreiksi.

- Nykyiset puhallinmoottorit
ovat erikoisesti meitä varten
tehtyjä juuri sen tähden, että
mikään vakiomoottori ei ole
kestänyt vinokuormien aihe-
uttamia virtoja. Nyt voimme

Invertterit Sr1 vetureihin
Sr1 veturin
sähköjärjestelmänä on
tasasähköjärjestelmä.
Alun perin se perustui
yksivaihejärjestelmään
joka oli keinotekoisesti
muutettu
kolmivaihejärjestelmäksi
kondensaattoreiden
avulla. Nyt
järjestelmää
nykyaikaistetaan
inverttereiden avulla
puhtaaksi
oikeaoppiseksi
kolmivaihejärjestelmäksi.
Invertterissä tuleva
sähkö ensin
tasasuunnataan, jonka
jälkeen se muutetaan
sopivaksi
vaihtosähköksi.

käyttää standardikäämittyjä
moottoreita.

Lisäarvona luotettavuutta
Siirtyminen vakiomoottoreihin

tarkoittaa sitä, että se pudottaa
moottorien hankintakustannuk-
sia peräti noin 30 % verrattuna
erikoiskäämittyihin moottoreihin.
Moottorin vaihto sinänsä ei kata
koko investointia, mutta lisä-
arvona saadaan parempaa luo-
tettavuutta, pidempi-ikäisiä
moottoreita, pääsemme eroon
niin isoista ylimääräisistä kon-
densaattoreista joilla kolmas vai-
he on saatu aikaan, kuin myös
epäluotettavista kontaktoreista.

- Samoin kuin moottoreiden
suhteen meillä on ollut vaike-
uksia myös kontaktorien saan-
nissa. Edellinen puhallinmoot-
torien valmistaja ei ollut kovin
kiinnostunut enää tekemään
meille puhallinmoottoreita eri-
koiskääminnällä. Tämän syyn
takia meidän oli pakko lähteä
tähän toimenpiteeseen koska
käytännössä meillä on tilattu
moottoreita enää vuodelle 2010.
Nyt alkavat moottorit loppua.
Toki voimme löytää niitä jostain
päin maailmaa eri valmistajalta,

mutta resurssit eivät enää riitä
tuotekehitykseen sillä Pentti Saari
on jäämässä eläkkeelle, kertoo
Parta hankintaongelmista.

- Lyhyesti sanottuna ongelmat
ovat siinä, että komponenttien
saatavuus loppuu. Kun ajatel-
laan, että veturin elinkaari on tällä
hetkellä määritelty vuoteen 2019
ja jos joudumme käyttämään
juustohöylää ennen kuin voimme
ostaa varaosia, veturit eivät tule
kestämään tätä.

Muutosta ei
ehkä koko sarjalle

Rauno Parran ajatuksissa on,
että muutosta ei tehtäisi ensin-
näkään koko sarjalle vaan puo-
lelle sarjaa.

- Tämä on vielä täysin oma
ajatus, mutta näin me saisimme
varaosamoottoreita toisesta
puolikkaasta. Tätä luettaessa
protoveturi on ollut liikenteessä
jo lähes pari kuukautta. Alku-
peräisissä suunnitelmissa oli,
että tekisimme neljä protoa li-
sää, mutta teemmekö edes kah-
ta – tai yhtäkään, on tällä het-
kellä avoin kysymys ja toisten
päätettävissä. Yksi proto on kyl-
lä hyvin pieni määrä massaan

nähden, pohtii Rauno Parta.
Protoa on tarkoitus kokeil-

la tämä vuosi ja Rauno Parran
mielestä varsinainen työ voitaisiin
aloittaa ensi vuonna.

- On sitten toinen juttu mitä
päättäjät sanovat, pohtii Rauno
Parta.

Parran laatima aikataulu on
sellainen, että muutoksia teh-
täisiin S10 huoltojen tahtiin seu-
raavat viisi vuotta.

Miten veturi tulee käytännös-
sä muuttumaan, näkyy lähinnä
siinä, että osa laitetauluista
(taulut 2, 4, 5 ja 6) poistuu ko-
konaan ja tilalle asennetaan
invertterit. Näissä tauluissa on
ollut aiemmin puhaltimien
ohjauskontaktorit.

Rauno Parta pohtii, että ajo-
moottorien puhallinmoottorit
ohjelmoidaan tulevaisuudes-
sakin kaksinopeuskäyttöisiksi.

- Puhtaan kolmivaiheverkon
avulla saamme moottoriin hie-
man enemmän kierroksia ja
siten paremman jäähdystehon.

Teksti ja kuva:
Arto Saartenkorpi



16 RautatieTEKNIIKKA 1 - 2009

Varautumisen perusta
Varautumisen perustana

voidaan sanoa olevan kauko-
viisaus. Kirjailija Veikko Huovi-
nen on kirjassaan “Havukka-
ahon ajattelija” laittanut Konsta
Pylkkäsen ajatuksiin varsin
raikkaan kuvauksen varautumi-
sesta, jotenkin tähän tapaan “…
kaukoviisaus on sitä, että asiat harkitaan
etukäteen ja kuvitellaan tapaus sikseen elä-
västi, että kun se kerran tapahtuu, on
reitit selvät. Tätä lajia on harvalle suotu.
Jolla sitä on, niin pitäköön hyvänään! Mut-
ta tässä lajissa on kaksi pahaa vikaa; asia
jää huvikseen tapahtumatta tai se sattuu
eri tavalla. Joka arvaa ottaa nämäkin huo-
mioon, sille on maailmanranta kevyt kier-
tää ...”

Varautumiseen liittyy kes-
keisesti yhteiskunnan kriisin-
sietokyky, johon luetaan kaikki
valtakunnan itsenäisyyden säi-
lyttämisen, kansalaisten elin-
mahdollisuuksien turvaamisen
ja häiriöiden sietokyvyn kan-
nalta tärkeät yhteiskunnan
toiminnot. Yhteiskunnan krii-
sinsietokyky perustuu normaa-
lioloissa luotuihin materiaa-
lisiin, henkisiin, toiminnallisiin
ja teknis-taloudellisiin voima-
varoihin. Mitä toimintavar-
mempi yhteiskunta on raken-
teiltaan ja järjestelmiltään, sitä
parempi on sen kyky selviytyä
erilaisista kriisitilanteista. Va-
rautuminen normaaliolojen
häiriöiden varalle luo toimin-
taedellytykset myös häiriö-
tilanteiden ja poikkeusolojen
varautumisen varalle.

Valmiussuunnitelma on pe-
rinteisesti ajateltu olevan vain
poikkeusoloihin keskittyneen
suunnittelun kirjallinen tuotos.
Viimeinen poikkeusolo Suo-
messa on tiettävästi päättynyt
noin 64 vuotta sitten. Yhteis-
kunnassamme on kuitenkin
ollut vakavia häiriötilanteita,
joista on selvitty ilman edus-
kunnan päättämää poikkeus-
oloa, sen säätämiä poikkeus-
olojen lainsäädäntöä ja viran-
omaisten lisättyjä toimivaltuuk-
sia. Yhteiskunnan ja elinkeino-

Varautuminen
yrityksessä

elämän tulee varautua vaikei-
siinkin normaaliolojen tapahtu-
miin voimassa olevan lainsää-
dännöin puitteissa.

Poikkeusolot
Varautumisesta puhuttaessa

mielikuvat kääntyvät varsin
usein heti poikkeusoloihin.
Näinhän aikaisempi varautu-
misen määritelmä sen myös
määritti. Mitä ne poikkeusolot
sitten ovat?  Poikkeusolot ovat
eduskunnan säätämä turval-
lisuustilanne, jolloin viranomai-
set jatkavat toimintaansa täs-
mentynein ja lisääntynein toi-
mivaltuuksin. Poikkeusolojen
lähtökohtana on, ettei tilanteen
hallitseminen ole mahdollis-
ta viranomaisten säännönmu-
kaisin toimivaltuuksin.

Varautuminen
Varautumista on määritelty

aikojen kuluessa monella eri
tavalla; osittain perustuen kul-
loiseenkin tarpeeseen ja kes-
kittyen lähinnä yhteiskunnan
toimivuuteen. Vanhimman
määritelmän mukaan varautu-
misella tarkoitetaan kaikkia
niitä toimenpiteitä, joiden tar-
koituksena on varmistaa poik-
keusolojen toimintavalmius.
Seuraavassa vaiheessa paino-
tettiin yhteiskunnan kriisin-
kestoa ja varautumiselle mää-
ritettiin kehittyneempi määri-
telmä, jonka mukaan tarkoituk-
sena oli suorittaa yhteiskun-
nan kriisinkestokyvyn varal-
ta tehtäviä ennakkovalmiste-
luita. Viimeisin määrittely va-
rautumiselle on yhteiskunnan
elintärkeitten toimintojen tur-
vaamisen strategiaan (YETTS
-06) kirjattu määritelmä, jon-
ka mukaan varautumisella
tarkoitetaan kaikkia niitä toi-
menpiteitä, joiden tarkoituk-
sena on varmistaa tehtävien
mahdollisimman häiriötön
hoitaminen eri turvallisuus-
tilanteissa. Strategiassa todetaan
varautumisen toimenpiteiksi

mm. valmiussuunnittelun sekä
sen perusteella jo normaaliaikana
suoritettavat etukäteisvalmis-
telut, joita ovat mm. kriittisen ma-
teriaalihankinnat, henkilöstön
varaaminen (vap) poikkeusolojen
tehtävien toteutukseen ja koulu-
tus sekä muun toimintavalmiu-
den ylläpitämisen. Uutena mutta
varautumisen kannalta keskei-
senä elementtinä strategiaan on
kirjattu organisaation varautu-
misen ja valmiuden ylläpidon to-
teamiseksi tarvittavat harjoituk-
set.

Elinkeinoelämän ja
yrityksien varautuminen

Elinkeinoelämän ja yritysten
varautumisella tarkoitetaan
kaikkia niitä toimenpiteitä,
joiden tarkoituksena on varmis-
taa ja turvata yritysten tehtävien
mahdollisimman häiriötön
hoitaminen ja oman toiminnan
jatkuvuus kaikissa turvallisuus-
tilanteissa sekä erityistilanteis-
sa.

Mihin elinkeinoelämän ja
yrityksien tulisi varautua? Yri-
tyksien tulisi toiminnoissaan
varautua mm. onnettomuuk-
siin, virheisiin, rikoksiin, liike-
toiminnan erilaisiin ongelmiin,
häiriöihin ja oman toiminnan
haavoittuvuuksiin. Turvatak-
seen tehtäviensä mahdollisim-
man häiriöttömän hoitamisen
ja oman toimintansa jatkuvuu-
den, yritysten tulee varautua
myös liiketoiminnan häiriöi-
hin ja ottaa huomioon niiden
riskit esimerkiksi riskienhal-
linnan menetelmin.

Miten sitten varaudutaan?
Yritykset suunnittelevat liike-
ja muita toimintojaan ja niiden
tukiprosesseja ja -tekijöitä osana
strategista suunnitteluaan. Täl-
löin ne ottavat tarkasteluun
mm. henkilöstönsä, talousti-
lanteen ja rahoitusvalmiudet,
johtamisen, tuotantonsa ja
tuotteensa mahdollisuudet, tar-
kastelevat erilaisten normien ja
julkisen vallan vaikutukset,

erilaiset sidosryhmät, myyntinsä,
markkinointinsa ja asiakkaat,
osto- ja hankinta- ja alihankinta-
toimensa toimivuuden, kuljetus-
ja varastointijärjestelmänsä, tar-
vittavat investoinnit sekä kilpai-
lijat ja vaikuttavat suhdanteet.
Yrityksen toiminnan suunnitte-
lussa on otettava huomioon myös
näihin toimintoihin liittyvät on-
gelmat, häiriöt, haavoittuvuu-
det, jotta turvataan oman toi-
minnan jatkuvuus. Yrityksen
johdon tulisi linjata varautu-
misen puitteet ja siihen koh-
distettava resurssi.

Riskienhallinta
Varautumisen keskeinen te-

kijä on riskienhallinta tai miksei
toisinkin päin. Riskien hallin-
nan eräänlainen ensimmäinen
vaihe on yrityksen haavoittu-
vuuksien kartoittaminen ja
niiden analysointi. Mikä sitten
on haavoittuvuus? Yrityksen
toiminnan haavoittuvuus on
riskien hallintaan liittyvä epä-
varmuus, joka uhkaa yrityksen
toimintaa ja jatkuvuuden tur-
vaamista. Yrityksen toiminnan
haavoittuvuudet kohdistuvat
erään määritelmän mukaan
kuuteen osa-alueeseen - hen-
kilöstö, omaisuus ja keskeytyk-
set, toimintaedellytykset, toi-
minnan organisointi, sidosryh-
mät ja talous. Jos yritys ei halua
tehdä tai kykene tekemään
laajamittaista riskienarviointi/
-hallintaprosessia niin niiden
tulisi ainakin tehdä kevyem-
pi ja helpompi haavoittuvuus-
analyysi.

Kun haavoittuvuusanalyysin
perusteella tarkastellaan toi-
mintojen taloudellisia vaiku-
tuksia ja analysoidaan näiden
merkitystä yrityksen toimin-
nan jatkuvuuteen, suoritetaan
riskien arviointia ja analysoin-
tia. Mikä on riski? Riski on uh-
ka, jossa on sekä taloudellinen
vaikutus että tapahtuman toden-
näköisyys.

Riskienhallinnan menetelminä
voidaan erään jaottelun mukaan
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pitää riskien välttämistä, pien-
entämistä, siirtämistä tai hajaut-
tamista ja kantamista tai pitä-
mistä. Keskeisintä on tiedostaa
toimintaan liittyvät riskit.

Yrityksen toiminnan jatkuvuu-
den turvaamiseksi on oleellista
tiedostaa ja löytää toiminnan
keskeyttävät ns. kuoleman ris-
kit ja välttää tekemästä sellai-
sia ratkaisuja, joista aiheutuu
tällaisia esim. epämääräisen
kauppakumppanin aiheutta-
mia riskejä. Riskejä pienenne-
tään esim. tehostamalla varti-
ointia ja murtosuojausta, käyt-
tämällä henkilösuojaimia,
varmistamalla ohjelmistojensa
toimivuus varmuuskopioin-
neilla ja varamiesten koulut-
tamisella. Riskejä siirretään tai
hajautetaan mm. käyttämällä
luotettavia ja ammattitaitoisia
alihankkijoita ja vakuuttamalla.
Riskien pitäminen tai kantami-
nen on osa liiketoimintaa, sillä
osan riskeistä joudutaan tai kan-
nattaa pitää omalla vastuulla
esim. hallitut liikeriskit ovat
olennainen osa yritystoimin-
taa.

Kun yritys aikoo menestyä,
yrityksen on oltava valmis ot-
tamaan riskejä, mutta näitä
riskejä on osattava hallita. Ris-
kienhallinta on ehkä keskeisin
strategisen johtamisen kohteista
varautumisessa. On muistetta-
va, että vain tunnistettuja riskejä
voidaan hallita. Kaksi sellaista
yrityksen varautumisen koh-
detta ja liiketoimintaan vaikut-
tavaa riskiä, jotka perinteisesti
unohdetaan, ovat oma henki-
löstö ja siitä johtuvat riskit sekä
se ympäristö jossa toimimme.

Henkilöstö ja henkilöriskit
Ihminen ja ihmisen käyttäy-

tymien on keskeinen riski kai-
kelle toiminnalle. Nämä riskit
voivat tulla joko yrityksen si-
sältä tai sen ulkopuolelta.
Henkilöriskeillä tarkoitetaan
uhkia, joita yrityksen henkilös-
töön voi kohdistua tai joita
henkilöstö voi aiheuttaa. Yrityk-
sen tulee tarkastella tätä kes-
keisintä resurssiaan - henkilös-
töään - sekä mahdollisuutena
että haasteena. Tulee “löytää”
oman toimintansa avainhenkilöt.
Avainhenkilöihin kohdistuvat
henkilöriskit, saattavat lamaut-
taa yrityksen toiminnan.

Henkilöriskit voidaan jakaa eri
perustein osa-alueisiin. Henkilön

hyvä fyysinen ja psyykkinen
toimintakyky on työntekijän
terveyden ja hyvinvoinnin pe-
rusta. Sairastavuus ja työ-
uupumus ovat oireita huonosti
järjestetystä toiminnasta. Työ-
ympäristössä on työntekijän
terveyttä ja turvallisuutta
vaarantavia tekijöitä. Työyhteisön
toiminnassa on keskeisenä teki-
jänä johtaminen ja siinä onnis-
tuminen. Työyhteisön toimin-
taan läheisesti liittyvä työväki-
valta muodostaa keskeisen
henkilöriskin. Henkilöstö ja
henkilön oma toiminta, joka
li i t tyy osaamiseen,  va-
hingontekoihin ja hänen omiin
perhesuhteisiinsa, aiheuttavat
riskejä myös yrityksille. Työ-
matkat ja liikenne altistavat
henkilöstön vaaroihin, joista
muodostuu keskeinen riski
toiminnalle. Työpaikalla osaa
henkilöriskeistä hallitaan työ-
turvallisuuslainsäädännön ja
-ohjeistuksen puitteissa - tämä-
kin on varautumista.

Ympäristö ja siihen
kohdistuvat riskit

Yrityksillä on erityinen vel-
vollisuus olla selvillä toimin-
tansa ympäristövaikutuksista.
Yritys voi vähentää ympäristö-
riskejään tunnistamalla riski-
alueensa, ohjeistamalla niiden
seurannan ja varautumalla eri-
laisiin häiriö- ja onnettomuus-
tilanteisiin.  Ympäristöonnet-
tomuuksien ja -vahinkojen ai-
heuttaja joutuu korvausvastuu-
seen aiheuttamastaan ympä-
ristövahingosta ja rikosvas-
tuuseen ympäristön suojelemi-
seksi annettujen velvoitteiden
rikkomisesta. Ympäristöon-
nettomuuksien ja -vahinkojen
kustannukset saattavat nousta
niin merkittäviksi, että ne voi-
vat jopa kaataa suurenkin yri-
tyksen. Riskianalyysit sovel-
tuvat yksittäisten laitos- tai
toimintokohteiden ympäristö-
riskien tunnistamiseen ja pääs-
töriskien arviointiin. Ympäris-
töriskien hallinta varmistaa, että
toiminta jatkuu häiriöittä, toi-
minnan laatu pysyy hyvänä ei-
kä ympäristölle koidu haittaa.
Ympäristöriskien hallinta kiin-
nostaa myös rahoittajaa, luo-
tonantajaa sekä sijoittajia.

Jatkuvuussuunnittelu
Viime vuosina on esitelty

“uutena varautumiseen liittyvä-

nä terminä” jatkuvuus-
suunnittelua, kun varaudutaan
normaalioloissa tapahtuviin
vakaviin häiriöihin ja kohtaa-
maan toiminnan keskeyttämi-
sen aiheuttavia riskejä. Yrityk-
sen olisi varauduttava ja suun-
niteltava miten toimintaa jat-
ketaan, jos myös epätodennä-
köinen ja taloudellisesti suu-
rivaikutteinen häiriö tapahtuu
eli “shit happens”.

Jatkuvuussuunnittelu on pro-
sessi, jossa etukäteen kehite-
tään ja dokumentoidaan ne
toimenpiteet joiden avulla yri-
tyksen katsotaan selviävänä
kriisistä ja kykenevän jatka-
maan toimintaansa siten, että
vahingon määrää voidaan vä-
hentää, yrityksen kriittiset toi-
minnot voidaan aloittaa tietyn
ajan kuluttua, vahingoittunut
omaisuus saadaan korjattua tai
rakennettua ja yritys saadaan
toimintaan mahdollisimman
nopeasti. Jatkuvuussuunnittelu
on yritysten osalta varautumi-
sen ydintä. Keskeistä jatku-
vuussuunnittelussa ja kaikessa
varautumisessa on yrityksen
johdon sitoutuminen proses-
siin.

Miten yrityksen
tulisi varautua

Miten yrityksen tulisi varautua
eli miten tuotantotoiminnan
jatkumisen turvaaminen, sen
suunnittelu  ja toteutus, voitai-
siin toteuttaa? Yritysten varau-
tumisen lähtökohtana ovat
liiketoiminnalliset perusteet,
asiakkaiden kanssa tehdyt so-
pimukset sekä niihin liittyvä
riskienhallinta. Yrityksen johto
päättää varautumisen linjaukset
ja tason yrityksen omista läh-
tökohdista. Euroopan Unionin
direktiivin mukaisesti yritysten
lakisääteiset varautumisvelvol-
lisuudet eivät saa häiritä mark-
kinoiden toimintaa ja tasapuo-
lisia kilpailuedellytyksiä.

Varautumisen tavoitteena on
myös ennalta ehkäistä häiriö-
ja kriisitilanteiden syntyminen
olemassa olevien turvallisuus-
ratkaisujen perusteella sekä
luoda edellytykset hallita näitä
tilanteita ja niiden seurauksia.
Yrityksen varautuminen perus-
tuu normaaliolojen turvalli-
suusratkaisuihin.

Yrityksen ja liiketoiminnan
harjoittajan varautumiseen liittyy
keskeisesti myös lakisääteiset

työturvallisuuteen liittyvät toi-
minnot ja  ohjeistus sekä
omatoimiseen varautumiseen
liittyvän pelastustoimen järjes-
telyt suunnitteluineen. Yrityk-
sen varautumiseen tulisi kuu-
lua myös valmiussuunnittelu
ja sen perusteella jo normaali-
aikana suoritettavat etukäteis-
valmistelut - materiaalihankin-
nat, henkilöstön varaaminen
(vap) ja koulutus sekä muun
toimintavalmiuden ylläpitämi-
nen ja tarvittavien toiminta-
ohjeiden valmistelu häiriö-
tilanteita varten. Yritykset voi-
sivat myös osallistua eri viran-
omais- ja huoltovarmuustaho-
jen järjestämiin valmiusharjoi-
tuksiin ja/tai itse järjestää tar-
peelliseksi katsomiaan valmius-
ja turvallisuusharjoituksia mah-
dollisuuksiensa mukaan. Näis-
sä harjoituksissa yrityksen tulisi
voida harjoituttaa ja kouluttaa
omia organisaatioitaan ja hen-
kilöstöään.

Turvallisuus- ja varautumis-
ratkaisujen ulkoistaminen ja
konsultin käyttäminen suun-
nitelmien laadinnassa on help-
po ratkaisu siirtää epämiellyt-
tävät ja hankalat asiat “muiden
vastuulle”. Voiko yritys todella
siirtää strategista ja operatii-
vista suunnitteluaan ja päätös-
ten tekoaan muiden vastuul-
le? Jos vastaus on edelliseen
kyllä, niin kaiken muunkin voi-
nee siirtää muiden vastuulle.
Yrityksen johdon tärkeimpiä
tehtäviä pitäisi olla yrityksen
toiminnan jatkuvuuden turvaa-
minen - tietenkin strategisen
suunnittelun pohjalta tehdyn
päätöksen mukaisissa puitteis-
sa.

Varautuminen on investointi
yrityksen toiminnan jatkuvuu-
teen ja se on yrityksen johdon
strateginen ja operatiivinenkin
tahdonilmaisu toiminnan jat-
kuvuuden turvaamiseksi. Yri-
tyksen johdon tulisi päättää yri-
tyksen turvallisuusratkaisujen
ja varautumisen taso normaali-
oloja, eri turvallisuustilanteita
(häiriötilanteet tai poikkeus-
olot) sekä erityistilanteita var-
ten. Päätöksillään ja linjauk-
sillaan yrityksen johdon tulee si-
toutua suunnitelmiin myös ta-
loudellisesti, linjata tuotanto eri
turvallisuus- ja häiriötilanteissa
sekä varmistautua organisaati-
onsa toimivuudesta - harjoitella
kriisitilanteiden johtamista ja
harjoituttaa organisaatioitaan.
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Varautumisessa on keskeistä
varmistaa, että henkilöstö, jolla
toiminnan jatkuvuus turvataan,
on käytettävissä. Henkilöstöstä
tulee löytää eri toimintojen
avainhenkilöt ja järjestää heille
sotilasviranomaisten kanssa
vapautukset aseellisesta pal-
veluksesta mahdollisten vaka-
vien häiriötilanteiden ja poik-
keusolojen varalle. Tälle avain-
henkilöstölle tulee kouluttaa
riittävästi vara- ja vaihtohen-
kilöitä toimintojen varmista-
miseksi. Tuotantotoiminnan
jatkuvuuden turvaamisen kes-
keinen tekijä on yrityksen ener-
giansaannin varmistaminen
kaikissa mahdollisissa tilanteissa.
Energiansaannin turvaaminen
on suunniteltava, varmistettava
sopimuksilla ja varmennettava

energiansyötön kertaistamisilla.
Tuotannon tarvitseman mate-
riaalin ja kriittisten varaosien
saannin varmistaminen on kes-
keistä tuotannon jatkuvuuden
turvaamiseksi. Koska häiriö-
tilanteet kohdistuvat hyvin usein
logistisiin järjestelmiin ja -ver-
kostoihin, tarvitaan omassa hal-
linnassa olevaa varastointia. Tä-
mä taas vaatii, että määritetään
sen kriisiajan kesto, johon varau-
dutaan ja sen perusteella mää-
ritetään varastoinnille vaatimus-
taso. Tuotannon jatkuvuuden
turvaaminen kriisioloissa saattaa
vaatia myös erityistä työ- ja tuo-
tanto-ohjeistusta, työ- ja toimi-
tilojen varmistamista ja hankinta-
toiminnan verkostojen ylläpidon
varmistamista. Nämä toimen-
piteet ovat keskeisiä myös tuo-

tantotoiminnan elvyttämisessä
kriisitilanteesta ja pyrittäessä pa-
lauttamaan toiminnot normaali-
olojen mukaisiksi.

Perinteisesti on ymmärretty,
että ainoastaan valmiuslakiin
perustuvat valmiussuunnitelmat
ovat varautumista. Varautumi-
seen liittyviksi suunnitelmiksi
voidaan katsoa kuitenkin kuu-
luvan mm. työturvallisuuslain
määrittämät riskianalyyseihin
perustuvat ohjeet, joilla hallitaan
mm. henkilöriskejä. Edelleen näitä
varautumisen suunnitelmia ovat
pelastuslain määrittämät, oma-
toimiseen varautumiseen liitty-
vät, pelastussuunnitelmat sekä
erilaisten toimialakohtaisten
erityislakien määrittämät suun-
nitelmat ja turvallisuusoh-
jeistukset. Näiden lisäksi varau-

tumiseen liittyy yrityksen toimin-
nan jatkuvuuden turvaamiseen
liittyvät jatkuvuussuunnitelmat
ja niihin liittyvät toiminnan el-
vyttämiseen tähtäävät toipumis-
tai elpymissuunnitelmat.

Yrityksen varautumisen tulisi
olla iloinen asia, sillä näin tur-
vataan toimintojen jatkuvuus.

Risto Noopila
Valmiuspäällikkö

VR-Yhtymä Oy

Pääradalta Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Vantaankoskelle
rakennettavan

Kehäradan peruskivi muurattiin
juhlallisin menoin Vantaan Ilolassa
Kehärata
pähkinänkuoressa

Kehärata on 18 kilometriä
pitkä, poikittainen raideyhteys,
joka yhdistää Vantaankosken
radan lentoaseman kautta pää-
rataan Vantaan Hiekkaharjussa.
Se on samalla raideyhteys Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle

sekä tärkeä kaupunkirata, joka
tuo joukkoliikenteen potentiaa-
lisiksi päivittäisiksi käyttäjiksi
200 000 asukasta ja 200 000 työ-
matkaajaa.

Radan toteutukseen sisälty-
vät rata ja siihen liittyvät asemat
katu-, liityntäpysäköinti- ja tie-
järjestelyineen, Tikkurilan mat-
kakeskus sekä Kehäradan edel-

lyttämät tiejärjestelyt, joista suu-
rin on Hämeenlinnanväylän (vt
3) kehittäminen Marja-Vantaan
ydinalueella Kivistössä.

Radalle tulee ensimmäisessä
vaiheessa neljä uutta asemaa:
Kivistö, Aviapolis, Lentoasema
ja Leinelä. Lisäksi myöhemmin
toteutettavia asemavarauksia
on neljä: Vehkala, Petas, Viinik-
kala ja Ruskeasanta.

Kehärata kulkee tunnelissa
seitsemän kilometrin matkan
alittaen lentoaseman alueen.
Lännestä tultaessa laskeutuu
tunneliin lentoaseman 1. kiito-
tien eteläpuolella ja nousee pin-
taan Ruskeasannassa Tuusulan-
väylän itäpuolella.

Tunnelilouhinnat alkavat huh-
tikuussa. Työmaakäyttöön tar-
vittavat ajotunnelit tulevat Rus-
keasantaan sekä lentoaseman ja
Aviapoliksen alueille. Myö-
hemmässä vaiheessa louhitaan
vielä yksi ajotunneli Viinikkalaan.

Rata otetaan käyttöön vuoden
2014 puolivälissä.

Projektipäällikkö Maija Salonen asettaa lieriön peruskiven si-
sään. Tilannetta seuraavat ylijohtaja Ossi Niemimuukko, liiken-
neministeri Anu Vehviläinen ja Vantaan kaupunginvaltuuston
puheenjohtaja Antti Lindtman. (Kuva: Markku Nummelin)

Liikennöinti
Kehäradalla liikennöivät ju-

nat ovat kaupunkiliikenteeseen
tarkoitettuja uusia matalalattia-
junia. Ne kulkevat ruuhka-ai-
koina 10 minuutin vuorovälillä
molempiin suuntiin pysähtyen
kaikilla asemilla. Nopein mat-
ka-aika Helsingistä lentoase-
malle on noin 30 minuuttia.

Pohjoisen suunnan lento-
matkustajat vaihtavat kauko-
junista Kehäradan juniin Tik-
kurilassa, josta matka-aika
lentoasemalle on kahdeksan
minuuttia.

Kustannukset, rahoitus ja
sopimuskumppanit

Kehärata-projektin kokonais-
kustannusarvio on 590 miljoo-
naa euroa. Rahoitus jaetaan val-
tion (404 milj. euroa) ja Van-
taan kaupungin (186 milj. eu-
roa) kesken. Projekti saa EU-tu-
kea yhteensä 17,76 milj. euroa.

Kehärata-projekti toteutetaan
Ratahallintokeskuksen johdolla.
Muita sopimuskumppaneita
ovat Vantaan kaupunki, Tie-
hallinto ja Finavia.
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Infra ry muuttaa  
Rakennusteollisuuden taloon
toukokuussa.

Osoitteemme on  
1.5. lähtien Unioninkatu 14, 
00130 Helsinki.  

Puhelinnumeromme säilyvät 
ennallaan.

LÄNNEN
ALITUSPALVELU OY

Läpikäytäväntie 103, 28400 Ulvila
Puh. (02) 538 3655, fax (02) 538 3093,

gsm 0400 593 928

sähköposti:
lannenalitus@lannenalitus.com

www.lannenalitus.com

ALITUS-
PORAUKSET

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

• Kevennykset
• Routaeristykset

• Kuivatusrakenteet

  LECA-KEVYTSORAA
MAARAKENTAMISEEN

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

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

kellotornin rakentaminen aloi-
tettiin perustustöillä vuonna
1912 ja se valmistui asema- ja
hallintorakennuksen rakennus-
työn loppuvaiheessa vuonna
1919.

Kellotorni on historiatietojen
mukaan korkeudeltaan 48,5 m.
Mitta on laskettu porrastasan-
teelta. Tässä työssä tehdyn tar-
kemittauksen mukaan tornin
korkeus nykyisestä katutasosta
on 49,7 m. Tornin neliömäisen
poikkileikkauksen sivumitta on
9 m kaventuen yläosassa noin
30 cm. Rakenteena on tiilimuu-
raus vahvuudeltaan ylöspäin
kaventuen 1,5-0,45 m ja sen ul-
kopinnassa laastilla tiilimuu-
rauksessa kiinni oleva graniitti-
kiviverhous, jonka paksuus on
noin 25 cm. Käytetty graniit-
ti on peräisin Hangosta.

Torni on perustettu kallioon
ulottuvalle betoniperustukselle.
Kaikilta muilta osin asemara-
kennus on perustettu puupaa-
lujen varaan. Tornin perusta-
missyvyys kellarin lattiasta
lukien on ylimmillään 6 m ja
alimmillaan yli 11 m. Yli 10 m
syvän rakennusmontun kaiva-
minen liejuiseen saveen on ollut
aikanaan melkoinen rakennus-
taidon näyte. Kaivu on tehty
puisten tukiseinien avulla. Hy-
vin vino kalliopohja on sitten
louhittu porrastasanteiksi, joilta
betonivalu on aloitettu.

Kivisaumauksista on tiedos-
sa, että 1970 luvun alussa ul-
koverhouskivet saumattiin
elastisella kitillä. 1980-luvulla
se poistettiin ja tehtiin uusi laas-
tisaumaus. Elastinen kitti oli
täysin tiiviinä rakenteena ai-
heuttanut sen alla olleen laastin
rapautumisen.

Korjaustarpeen selvitys
Tornin kunnon selvittämisek-

si tehtiin syyskuussa viime
vuonna kuntotutkimus. Se pää-
tettiin suorittaa, koska silmä-
määräisesti oli todettu pieniä

Helsingin rautatieaseman
kellotornin kunnostus

kivien siirtymisiä ja rapautumaa
kivisaumoissa.

Tutkimuksessa todettiin, että
kivijulkisivu on osittain huo-
nossa kunnossa, erityisesti tor-
nin yläosassa parvekekaiteiden
kohdalla ja Kaivokadun/Rau-
tatietorin kulmassa. Yksittäisis-
sä kivissä on tapahtunut siir-
tymiä ulospäin, enimmillään
3-4 cm. Saumalaasti on rapau-
tunut siten, että ylöspäin men-
täessä tilanne on huonompi.
Esim. paikoitellen puukon terä
kokonaisuudessaan on painet-
tavissa saumaan.

Muissa rakenteissa on myös
korjaustarvetta kuten
- kuparipeltikatto on kohtalai-

sen hyvässä kunnossa, mutta
vaatii saumojen tinauskor-
jauksia ja kourujen sekä kivi-
rakenteen ja kuparipellityk-
sen liitoskohdan korjauksen

- seinässä olevissa syöksytor-
vissa on vuotoja

- tammipuisten ikkunoiden
lakkaus, kittaus ja osin lasitus

- kellotornin terassiovet ovat
vääntyneet

- terassin lattia on vuotanut
- ukkosen johdattimien kiin-

nikkeet ovat lähes poikki
Vauriot ja viat olivat sinänsä

niin vähäisiä, ettei mitään va-
hingon vaaraa ollut. Mutta, kos-
ka tämän laatuiset viat pahene-
vat hyvinkin nopeasti, korja-
us päätettiin toteuttaa heti.

Korjauksen suunnittelu
Korjauksen suunnitteluun

haluttiin paras asiantuntemus,
mitä maastamme tämän laa-
tuisiin töihin löytyy. Lähes
kaikkien vastaavien kohteiden
kuten Kallion kirkon, Tampe-
reen tuomiokirkon ja Turun
taidemuseon graniittikorjauk-
sissa suunnittelijana ollut In-
sinööritoimisto Lauri Mehto Oy
valittiin tehtävään. Suunnittelu-
ryhmään kuuluu myös Museo-
viraston ja VR:n rautatiesuun-
nittelun asiantuntijat.

Suunnittelu aloitettiin heti
kuntotutkimuksen jälkeen. Se
jatkuu myös työn aikana, koska
korjausratkaisut pitää koko ajan

tarkistaa ja sovittaa työssä saa-
tujen havaintojen mukaan.

Korjaustavat
Korjaustyön tärkein ja laa-

jin osuus, päätehtävä, on gra-
niittikivien kiinnityksen ja sau-
mojen korjaus. kuntotutkimuk-
sen ja rakennesuunnittelun pe-
rustella päädyttiin siihen, että
graniittijulkisivun korjauksessa
on käytettävä vaurioituneisuu-
den asteesta riippuen eri kor-
jaustapoja.

Niitä ovat
1. Purkualueet (arvio 80-90 m²)

Julkisivun raskas korjaus
käsittää seuraavat työvaiheet:
- luonnonkiviverhouksen pur-

kaminen
- rapautuneen laastin/tiili-

muurin ulko-osan purkami-
nen

- seinärakenteen kuivatus
- tiilimuurin ulko-osan korjaa-

minen
- mahdollisesti tuuletuskana-

viston tekeminen tiilimuurin
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pintaan kiviverhouksen taakse
- kivien kiinnitys ruostumatto-

milla kiinnikkeillä tiilimuuriin
- kiviverhouksen takaisinmuu-

raus ja saumaus pakkasen-
kestävillä kalkkisementtilaas-
tilla

2. Syvämuuraus (arvio 70-80 m²)
Saumojen syväkorjauksella

pyritään poistamaan ja uusi-
maan kaikki vaurioitunut, ki-
vimuuria kantava laasti. Sau-
maustyön onnistumisen edel-
lytyksenä on, että saumat uu-
sitaan vähintään 100 mm:n sy-
vyyteen saakka, kuitenkin luon-
nonkivien paksuus huomioiden.
Saumat uusitaan pakkasen-
kestävin tarkoitukseen soveltuvin
kalkkisementtilaastein. Tarvit-
taessa kivien kiinnipysyminen
varmistetaan t i i l imuuriin
kiinnitettävien ruostumattomien
terässiteiden avulla.

3. Saumojen korjaus (arvio 880 m²)
Pintasaumauksessa poiste-

taan rapautunut ja/tai halkeil-
lut saumalaasti noin 30-50
mm:n syvyyteen ehjään laastiin
saakka. Uusintasaumaus teh-
dään pakkasenkestävin tarkoi-
tukseen soveltuvin kalkkise-
menttilaastein.

Remonttikokonaisuudessa
korjataan tornin muutkin ra-
kenteet.

Peltikattoon tehdään huol-
tokorjauksena saumojen tinaus-
ta, kourujen korjaus. Seinässä
olevista syöksytorvissa tutki-
taan vuotokohdat ja uusitaan
torvi tarvittaessa, liitokset ja
seinäkiinnikkeet tarkastetaan
ja kiristetään.

Ikkunat kunnostetaan (puu-
korjaukset, kittaus, lasitus, lak-

kaus)
Ukkosenjohdattimien kiin-

nikkeet uusitaan.
Kellotornin ovet oikaistaan ja

pellityksen korjataan.
Terassin lattia tarkistetaan

ja korjataan (vuotokohdat).
Arvioidut työt ovat sen laa-

tuisia erityisesti raskas korjaus
ja syväsaumaus, ettei niitä voi
tehdä nostimella tai kelkasta,
vaan ne edellyttävät raskasta
kuormitusta kestävän kiinteän
telineen rakentamista koko
kellotornin ympärille huipulle
asti. Rautatientorin puolelle
telineet perustetaan maan ta-
solta ja muille sivuille katon
läpi kantaviin rakennusosiin.
Telineeseen on sijoitettava
rakennushissi, jolta on yhteys
telinetasoille.

Kustannukset
Hankkeeseen on varattu 1,5

milj. euroa. Se perustuu arvi-
oihin eri korjaustapojen osuuk-
sista.

Telineiden, hissin työmaa-
rakennusten, nostimien ym.
työmaavarustuksen osuus ar-
viohinnasta on noin 350 000 •.

Hinta-arvion riskinä on epä-
varmuus tiilirakenteen kunnos-
ta graniittikivien taustalla. Se
selviää vasta siinä vaiheessa,
kun kiviä puretaan. Mikäli jul-
kisivu-urakassa raskasta kor-
jausta joudutaan tekemään
arvioitua enemmän, kustan-
nukset nousevat vastaavasti.

Toteutus
Korjauksen urakoitsijaksi on

valittu IKJ Rakennus Oy.
IKJ Rakennus Oy ainoana

yrityksenä Suomessa suoritta-
nut vastaavanlaisia korjaustöitä
esimerkkinä Kallion kirkon tornin
korjaus, Tampereen tuomiokirkon
julkisivukorjaus ja Turun taide-
museon julkisivun korjaus sekä
lukuisia muita kivityökohteita.
Museovirasto on tehnyt laajalti
yhteistyötä IKJ Rakennus Oy:n
kanssa.

Työn ainutkertaisuuden takia
laadunvarmistus on ensisijai-
sesti varmistettava asia. Työssä
joudutaan työmenetelmät ja -
ratkaisut sovittamaan työn
aikana havaittavan tilanteen
mukaan.

Työn aikaista laadunvalvon-
taa suorittavat suunnittelijat
Insinööritoimisto Lauri Mehto
Oy:sta ja VR:n oma rakenne-
asiantuntija. Museoviraston
edustajaan pidetään yhteyttä
työn kaikissa vaiheissa. Lisäksi
kiinteistöalueen toimesta järjes-
tetään päivittäinen valvonta
työmäärien ja työmaatapahtu-
misen seurantaan.

Työn laajuutta kuvaamaan
voidaan todeta tornissa olevan
4600 graniittikiveä, joista isoim-
mat painavat noin 250 kg. Laas-
tisaumaa on noin 4,5 km.

Telineet
Korjauksen telinetyö on erit-

täin vaativa sekä telinesuunnit-
telun että pystytyksen osalta.
Telineen pystytyksen tekee Te-
linekymppi Oy ja rakenteellisesta
suunnittelusta vastaa In-
sinööritoimisto Lauri Mehto
Oy.

Lähes neliömäisen telineen
sivumitta on 12,5 m ja kokonais-
korkeus katutasosta 51,5 m.
Työskentelytasoja on 24. Teline

on Haki-putkiteline. Tasot ovat
puurakenteiset. Telineeseen liit-
tyy rakennushissi ja kävelyporras.

Telinerakenteiden kokonais-
paino on noin 120 tonnia. Teline
tukeutuu Rautatientorin puolella
katutasoon ja muilla sivuilla
vesikaton läpi asemarakennuk-
sen seinä- ja palkkirakenteisiin.
Sivusuunnassa teline on tuettu
tornin rakenteisiin, joka toisen
tason kohdalta läpipulttauksin
ja joka toisen tiileen ulottuvil-
la ankkureilla. Mitoittava neliö-
kuorma on kahdella tasolla 3 kN
ja yhdellä tasolla henkilökuorma
1,5 kN. Telineen pystyosat on ra-
kennettu kuormituksen takia
kaksoisputkituksena 28 m kor-
keudelle.

Telinerakennelma on verhot-
tu tavanomaista vahvemmalla
kaksinkertaisella suojapressul-
la. Telineen  katto on metallirun-
koinen peltikatto, joka on raken-
nettu maassa ja nostettu koko-
naisena paikalleen.

VR hyödyntää telinettä myös-
kin imagokohteena. Rakentei-
den päällä tornin näköiskuvas-
sa esiintyvät VR:n graniitiset
“kivimiehet” puuhissaan.

Aikataulu
Korjauksen suorittamiseen

kuluu aikaa noin vuosi. Työ-
maa perustettiin joulukuussa
2008. Telinetöiden jälkeen var-
sinaiseen korjaustyöhön pääs-
tään maaliskuussa. Valmiiksi
työ on tarkoitus saada jouluksi
eli joulukuun alkupuolella.

Markku Aura

RHK:n julkaisu F 2/2009
Rataverkon kuvaus 1.1.2009

Rataverkon kuvaus sisältää rataverkon perustiedot. Kuvauksen
sisältämät tiedot esittävät valtion rataverkon tiedot 1.1.2009 tilanteen
mukaan. Rataverkon kuvaus korvaa Junaturvallisuuteen liittyvissä
teknisissä määräyksissä ja ohjeissa (Jtt) olleet rataan liittyvät
tiedot. Kalustoon ja liikennöimiseen liittyvät tiedot Rautatievirasto
esittää omissa määräyksissään.

Rataverkon kuvaus julkaistaan kesäkuussa ja joulukuussa RHK:n
internet-sivuilla.

Kotimaassa tapahtuu

RHK:n julkaisu A 17/2008
Kehäradan kiintoraideselvitys

Kehäradan kiintoraideselvitys toteutettiin keväällä 2008 osana
Kehäradan rata-suunnitelmaa. Työ tehtiin Ratahallintokeskuksen
Rataverkko-osaston ohjauksessa Pöyry Infra Oy:n, Oy VR-Rata
Ab:n rautatiesuunnittelun sekä Akukon Oy:n ja Vibkon Oy:n toi-
mesta. Työn yhteydessä järjestettiin kiintoraiteen rakenneseminaari
huhtikuussa 2008. Työn perusteella laadittiin loppuraportti, jon-
ka kokoamisesta vastasi Pöyry Infra Oy muun suunnitteluryhmän
tuella.

Kotimaassa tapahtuu
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“Kukosta” kaikki alkoi

Hyvinkään Konepajan
tehdaspalokunta 60 vuotta

Helsingin konepajan alai-
suudessa toiminut Kar-
jalan konepaja sijaitsi

tuohon aikaan paikalla, jossa
toimii nykyään Suomen Rau-
tatiemuseo. Konepajalla oli käy-
tössä höyrykäyttöinen nosturi,
lempinimeltään “Kukko”, ja
sillä oli tapana viskellä hehku-
via kekäleitä ympäristöönsä.
Pahaksi onneksi kekäle lensi
sillä kertaa viereisen Einolan
talona tunnetun rakennuksen
katolle ja sytytti tulipalon. Talo
saatiin onneksi pelastettua ja
myös palokunta sai alkunsa
tästä episodista. Näin kerro-
taan tehdaspalokunnan histo-
riikissa jonka ovat tehneet Jor-
ma Saari, joka oli myös sam-
muttamassa kyseistä Einolan
taloa ja tehdaspalokunnan pääl-

likkö Arto Taskinen. Historiik-
ki julkaistiin 25.10.2008, jolloin
Hyvinkään konepajan Vapaa-
ehtoinen Tehdaspalokunta ry.
vietti 60-vuotisjuhlaansa arvo-
valtaisen vierasjoukon läsnä ol-
lessa.

Vaativaa yhteistyötä
pelastuslaitoksen
kanssa

Konepajan tehdaspalokun-
nan tekee mielenkiintoiseksi
sekin tieto, että se on luokas-
saan ainutlaatuinen.

- Vastaavanlaista ei VR:llä
todella ole, mutta Pieksämä-
en konepajalle ollaan perusta-
massa sammutusryhmää. Siellä
ei vain ole autokalustoa, saati
sopimustakaan pelastuslaitoksen
kanssa eli se tulee olemaan oma-
toiminen ryhmä, kertoo Hyvin-
kään tehdaspalokunnan pääl-
likkö Arto Taskinen. Taskisella

Tähän päivään
kuuluu, että
tulipalon jälkeen
suoritetaan
palonsyyntutkinta,
jossa selvitetään
tulipaloon johtaneet
syyt ja seuraukset.
Myös johtopäätösten
tekeminen kuuluu
palontutkintaan.
Näin kyllä tehtiin
myös jo 14.6.1948
Hyvinkäällä
sattuneen tulipalon
jälkeen. Syylliseksi
paljastui Karjalan
konepajan “Kukko”
ja johtopäätöksenä oli
sammutusryhmän
perustaminen
konepajalle.

on pelastusopiston päällys-
tötutkinto ja takana jo 32 vuotta
aktiivista palokuntatyötä. Hän
toimii myös VR-Yhtymä Oy:n pe-
lastuspäällikkönä.

Hyvinkään konepajan teh-
daspalokunta ei ole mitään
puuhastelua vaan sillä on palo-
kuntasopimus Keski-Uuden-
maan pelastuslaitoksen kanssa.
Sopimus on ollut itse asiassa
jo noin 40 vuotta, mutta sopi-
jaosapuolten nimet ovat vain
aika ajoin vaihtuneet.

- Viime vuonna kutsuttiin
tehtäviin 61 kertaa. Näistä muu-
tama hälytys oli konepajalle,
mutta viitisenkymmentä kertaa
olimme pelastuslaitoksen apu-
na. Osa hälytyksistä oli asema-
päivystyksiä pelastuslaitoksen
ollessa toisella tehtävällä kau-
empana keskustasta. Yhteistyö
Keski-Uudenmaan pelastus-
laitoksen kanssa on sujunut
sopimuksia myöten todella hy-

vin.
Yhteistyötä tehdään. Tehdas-

palokunnan omista viikkohar-
joituksista osan vetää pe-
lastuslaitos. Myös TPK antaa
pelastuslaitokselle VR:n toimin-
taan liittyvää koulutusta. Lisäksi
on muita yhteistoimintaharjoi-
tuksia; ensiapuun, korkeanpai-
kan työskentelyyn ja muihin eri-
koisalueisiin liittyviä harjoituksia.
Näin ihan siitä syystä, että teh-
daspalokunta joutuu joskus aut-
taessaan työskentelemään pe-
lastuslaitoksen kalustolla.

Antaumuksella
vapaaehtoisesti

Se, että pelastustyöhön pää-
see mukana, vaatii ensinnäkin
miehistöltä tietyn kuntotason ja
koulutuksen, kuin myös antau-
musta, sillä työ on vaarallista.

- Aivan ensimmäiseksi pitää
täyttää kelpoisuusehdot eli ei
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saa olla korkean - tai ahtaan pai-
kan kammoa. Terveystarkastus
ja kuntotesti tehdään savusu-
keltajille joka vuosi. Pelastustöissä
vaadittavan peruskoulutustason
määrää sisäministeriö. Perusvaa-
timukset ovat sammutustyökurssi
ja savusukeltajille savusukellus-
kurssi. Lisäksi on muita täyden-
täviä kursseja jotka liittyvät
liikenneonnettomuuksiin, vaa-
rallisiin aineisiin, öljyvahinko-
jen torjuntaan ja ensiapuun.
Nämä kurssit jokainen tehdas-
palokuntalainen suorittaa omalla
ajallaan. Sammutustyökurssin
pituus on 65 tuntia ja savusu-
kelluksen hieman lyhyempi.
Kaikki tehdään palkatta. Aino-
astaan hälytyksestä saa pienen
nimellisen korvauksen. Teemme
siis samaa työtä kuin pelastus-
laitoksen ammattilaiset sillä ero-
tuksella, että emme päivystä koko
ajan vaan lähdemme kun tulee
tilanne, kertoo Arto Taskinen.

Konepajalla henkilöstön keski-
ikä on aika korkea ja sitä se on
osittain myös tehdaspalokun-
nassa.

-  Palokuntaan kuuluvat
VR:läiset ovat paria kaveria lu-
kuun ottamatta sieltä vanhem-
masta päästä. Koska toimimme
nykyään yhdistyspohjalta, on
VR:n ulkopuolelta saatu nuor-
ta väkeä ja noin puolet palokun-
talaisista on nykyään VR:n ul-
kopuolista väkeä. Konepajalle on
tullut uutta nuorta henkilöstöä

ja jos heistä jollain vain on kiin-
nostusta palokuntatoimintaan,
niin toivotamme heidät tervetul-
leeksi, toteaa Taskinen.

Konepajan ja VR:n kannalta
on erittäin tärkeätä, että tällaista
toimintaa on ja sitä tehdään vielä
vapaaehtoisesti. Vastaavanlaa-
juista raskasta konepajatoimintaa
ei VR:llä muualla ole ja kunnos-
sapito olisi varmasti vaikeuksissa,
jos konepajalla jotain isompaa
tapahtuisi. Vastaavan kokoisia
laitoksia on tuhoutunut sisältä
vaikka kuinka paljon.

60-vuotisjuhlat järjestettiin
Suomen Rautatiemuseolla, joka
hoiti tilajärjestelyt ja valokuva-
näyttelyn. Paikalla oli kutsu-
vieraita yhteistyöorganisaatiosta
eli VR:ltä, pelastuslaitokselta, po-
liisista, vakuutusyhtiöistä,
palopäällystöliitosta, alueen jär-
jestöistä ja teollisuuslaitoksis-
ta. Ja totta kai, myös Hyvinkään
Rautatien soittajat olivat paikalla.
Yhtymän talousjohtaja Veikko
Vaikkinen oli juhlapuhuja ja pe-
lastuslaitoksen johtokunnan jä-
sen Tuija Linna-Pirinen piti myös
puheen. Tilaisuudessa jaettiin
tehdaspalokuntalaisille myös
15 ansiomerkkiä. Onnea ja vä-
hän töitä 60-vuotiaalle!

Teksti: Arto Saartenkorpi
Kuvat: Tuula Taskinen ja

Arto Saartenkorpi RATO 17 “Radan merkit”,
kaksipäiväinen koulutustilaisuus
26.-27.5.2009 Ratahallintokeskuksessa

Yksipäiväinen koulutustilaisuus on tarkoitettu kaikille, jot-
ka haluavat kokonaiskäsityksen radan merkeistä. Koulutus-
tilaisuudessa esitellään uuden RATOn osan 17 “Radan merkit”
sisältö pääkohdittain painottaen merkkien asennuksen suun-
nittelua sekä radan merkkien asennukseen liittyviä ongelma-
kohtia käytännön esimerkein. RATOn osassa 17 “Radan mer-
kit” on huomioitu Rautatieviraston määräys “Radan merkit”,
joka uudistetaan samanaikaisesti RATOn osan 17 päivityksen
yhteydessä.

Kaksipäiväinen koulutustilaisuus on tarkoitettu henkilöille,
jotka työtehtäviensä johdosta tarvitsevat tietoa radan merkeistä
syvällisesti. Koulutustilaisuudessa käsitellään käytännössä koko
dokumentti RATO 17 ja runsaasti esimerkkejä.

Edellä mainitut koulutustilaisuudet ovat itsenäisiä ja rakentuvat
molemmissa tapauksissa koko dokumentin RATO 17 pohjalle.
Yksipäiväinen koulutus ei ole kaksipäiväisen edellytys.

Rataverkon radan merkit on muutettava Rautatieviraston mää-
räyksen ja RATOn osan 17 mukaisesti 1.1.2015 mennessä. Merkki-
muutokset toteutetaan rataosakohtaisesti erillisinä projekteina
sekä perusparannusprojektien yhteydessä.

RATOn osa 17 “Radan merkit” on arvioitu olevan voimassa
1.3.2009 alkaen. RATOn osa 17 ja siihen liittyvät tekniset toimitus-
ehdot ovat ladattavissa voimaan tulon jälkeen RHK:n www-sivuilta.

Kotimaassa tapahtuu

Konduktöörien uusi myyntilaite
nopeuttaa lipuntarkastusta

VR:n konduktöörit ovat 17.
helmikuuta alkaen ottaneet
käyttöön uudet kannettavat
myyntilaitteet, joiden avulla
itsetulostettujen e-lippujen tar-
kastaminen helpottuu ja myyn-
titapahtumat junissa nopeutu-
vat. Myyntilaite tulee ensim-
mäisenä käyttöön pääkaupun-
kiseudun lähiliikenteessä ja
Etelä-Suomen kaukoliikenne-
junissa. Kesään mennessä uu-
det laitteet ovat kaikkien kon-
duktöörien käytössä.

VR:n verkkokaupasta ostet-
taviin e-lippuihin on helmi-
kuun alusta lähtien tulostunut
kaksiulotteinen 2D-viivakoodi.
Se sisältää lipun tarkistetiedot, jotka konduktööri voi uudella
myyntilaitteella lukea optisesti. Tämä nopeuttaa lippujen käsittelyä
junissa.

VR:n verkkokaupan osuus myyntikanavana on jatkuvasti kas-
vanut. Viime vuoden lopulla jo lähes joka viides kaukoliikenteen
lippu ostettiin verkkokaupasta.

Kotimaassa tapahtuu
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OY TAMWARE AB

VALMISTAMME JA
MARKKINOIMME

JOUKKOLIIKENNE-
KALUSTON

RAKENNEOSIA

PÄÄMARKKINA-ALUEEM-
ME OVAT EUROOPPA JA

AASIA

• OVET
• INFORMAATIOKILVET

• ALIHANKINTA

MALAX 66100
MALAX (06) 280 2800

FAX (06) 3651 703

MURSKAUS- JA KULJETUSLIIKE
VIHANTI

Puhelin (08) 280 4600

KOUVOLAN BETONI OY
TEHDAS: KOUVOLA, TYKKIMÄKI, TEHONTIE 18
PUH. (05) 884 3400, FAX (05) 321 1992
POSTIOSOITE: PL 20, 45101 KOUVOLA

* Valmisbetonia
* Betoninpumppausta
* Betonielementtejä
* Kevytsoraharkkoja
* Sidekiviä ja käytävälaattoja
* Kaikkia valimoalan tuotteita

kaivonrenkaista viemäriputkiin
* Nosturipalvelua
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* Raiteiston peruskorjaus- ja kunnossapitotyöt
* Raiteen jatkuvaksihitsaustyöt (termiitti- ja kaarihitsaus)

* Junaturvallisuus- ja turvamiespalvelut *Lavettisiirrot
  * Raiteillaliikkuvat kaivinkoneet tuntiveloituksella.

UTP. HITSAUSALAN
ERIKOISTUOTTEET

Hitsausalan asiantuntija

SUOMEN ELEKTRODI OY
Vattuniemenkatu 19 (PL 3)

00211 HELSINKI
P. (09) 4778 050

Fax (09) 4778 0510
E-mail weldexpert@suomenelektrodi.fi

www.suomenelektrodi.fi

Oy Unilink Ab
Lapinrinne 1, 00180  Helsinki Puh. (09) 686

6170
www.unilink.fi

SPICER GELENKWELLENBAU GmbH
- Nivelakseleita

HOLDSWORTH - Villaplyyshiä

Faiveley Transport

CAMLOC - Kiinnitystarvikkeita

www.was-te.fi

- PIENET JA SUURET JULKISIVUPESUT
- TEOLLISUUSPUHDISTUKSET JA IMUROINNIT

- TORBO -MÄRKÄHIEKKAPUHALLUKSET
- PINNOTTEIDEN POISTOT

- GRAFFITIEN POISTOT PINTOJA VAURIOITTAMATTA
GRAFFITISUOJAUKSET SILKO-HYVÄKSYTYLLÄ SUOJALLA

Arinatie 9    00370 HELSINKI   puh. (09) 6226 4226

Laiva-, liikenneväline- ja
sähkölaiteteollisuuden

ohutlevytuotteet ja
sähkönjakelujärjestelmät

KMT Group Oy
PL 116, 38701 Kankaanpää

Puh. 020 759 5200, Fax (02) 573 1333
e-mail:kmt@kmt.fi
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Liikenne- ja viestintä-
ministeriön hallinnon-
alalla tapahtuu suuri

muutos, kun Merenkulku-
laitoksen väylätoiminnoista,
Ratahallintokeskuksesta ja Tie-
hallinnosta muodostetaan Väy-
lävirasto ja Ajoneuvohallinto-
keskuksesta, Ilmailuhallinnosta,
Rautatievirastosta ja Merenkulku-
laitoksen meriturvallisuus-
toiminnoista Liikenteen
turvallisuusvirasto. Uusien vi-
rastojen nimet ovat työnimiä,
lopullisista päättää eduskunta
hyväksyessään virastoja koskevat
hallintolait.

Liikennejärjestelmä on
uudistuksen punainen
lanka

Virastouudistuksella tavoi-
tellaan kokonaisvaltaista otetta
liikennejärjestelmään, syner-
giaetuja sekä tuottavuutta ja te-
hokkuutta.

Väylävirasto huolehtii yh-
teistyössä sidosryhmiensä
kanssa, että Suomessa on kan-
salaisten ja elinkeinoelämän

liikkumis- ja kuljetustarpeita pal-
veleva, toimiva, energiatehokas,
ympäristöystävällinen ja turval-
linen liikennejärjestelmä, joka
varmistaa Suomen ja sen eri
alueiden kilpailukyvyn.

Liikenteen turvallisuus-
virasto vastaa liikennejärjes-
telmän sääntely- ja valvonta-
tehtävistä sekä toimialalla vaa-
dittavien lupien myöntämises-
tä. Virasto kehittää aktiivisesti
liikennejärjestelmän turvalli-
suutta ja torjuu liikenteen ym-
päristöhaittoja. Liikenteen tur-
vallisuusvirasto on toimialan
kansainvälinen vaikuttaja, ke-
rää liikennejärjestelmään kuu-
luvia veroja ja maksuja sekä pi-
tää liikennejärjestelmään kuu-
luvia rekisterejä.

Väylävirasto
organisoituu
liikennemuodoittain

Liikennejärjestelmäosastolla
on kokoava ja yhteensovittava
rooli. Sillä on vastuu toiminta-
ympäristön ja liikennejärjestel-

män tilan seurannasta sekä ke-
hittämistarpeiden kartoituksesta.
Vetovastuu sillä on liikennejär-
jestelmän ylläpito- ja kehittämis-
ohjelman laadinnassa, toiminnan
ja talouden suunnittelussa sekä
alan osaamisen kehittämisessä.

Merenkulku, rautatiet ja tiet
on organisoitu omiksi osastoik-
seen. Niitä yhdistävät mm. yh-
teiset toimintatavat, yhteisen
käsitteistön muodostaminen ja
laajeneva osaaminen.

Väylävirastoon tulee henki-
lökuntaa noin 700 ja sen vuo-
sibudjetti on 1,5 mrd. euroa.

Turvallisuusviraston
organisointi

Turvallisuusvirasto organi-
soituu myös liikennemuodoit-
tain, mutta liikennemuodot si-
dotaan toisiinsa samankaltais-
ten toimintojen myötä saatavin
synergiaetujen avulla. Näin
kyetään tehostamaan toimintoja
ja lisäämään viraston tuotta-
vuutta.

Turvallisuusvirastoon tulee
henkilökuntaa noin 500 ja sen

vuosibudjetti on 100 milj. euroa.

Sijoituspaikka
askarruttaa
henkilökuntaa

Voimassa olevan lainsäädän-
nön mukaan uusien virastojen
perustamisen yhteydessä mi-
nisteriön on teetettävä alueellis-
tamisselvitys, jonka pohjalta
ministeri tekee päätöksen vi-
raston sijoituspaikasta. Väylä-
viraston sijoituspaikkavaihto-
ehdot ovat pääkaupunkiseutu,
Lappeenranta ja Rovaniemi. Tur-
vallisuusviraston vaihtoehdot
ovat pääkaupunkiseutu, Kouvo-
la, Kuopio ja meriturvallisuus-
toiminnan osalta Kotka.

Alueellistamisselvitysraporttia
odotellaan maaliskuun alussa
ja päätöksiä kevään kuluessa.
Henkilöstön näkökulmasta pää-
tös olisi hyvä saada heti, jot-
ta epävarmuus hälvenisi ja kaikki
voisivat keskittyä liikenneverkon
jokapäiväisen liikennöitävyyden
turvaamiseen ja yhteisen tule-
vaisuuden tekemiseen.

Virastouudistushanketta
johtaa LVM

Kahden uuden viraston to-
teutukseen tähtäävää hanketta
johtaa LVM:n ylijohtaja Juhani
Tervalan vetämä johtoryhmä,
jossa jäseninä ovat nykyisten
virastojen pää- tai ylijohtajat
ja henkilöstöjärjestöjen edus-
tajat.  LVM:n hanketoimistoa
johtaa liikenneneuvos Eeva Lin-
kama.

Väylävirastoprojektin pro-
jektipäällikkönä toimii Anne
Herneoja ja Turvallisuusviras-
toprojektin projektipäällikkönä
Petri Lumijärvi. Molemmilla
projekteilla on oma projekti-
ryhmä ja niiden toimintaa ohjaa
ao. virastojen nykyisten pää-
tai ylijohtajien muodostama
Trio (Väylävirasto) tai Kvar-
tetti (Turvallisuusvirasto).

Väylävirasto ja Liikenteen
turvallisuusvirasto
aloittavat 1.1.2010
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Tänä vuonna rakennetaan
virastojen aloitusvalmius

Molemmissa projekteissa tar-
kennetaan organisaatioraken-
netta ensimmäisen vuosipuolis-
kon aikana sille tarkkuudelle, että
tehtävien sijoittuminen yksiköi-
hin on tunnistettavissa. Kevään
kuluessa suunnitellaan myös mil-
laisella prosessilla tehtävät mie-
hitetään. Huomioon otettava nä-
kökulma on, että pääjohtajien
valinnat ajoittuvat aivan loppu-
vuoteen 2009.

Toiminnan teknisten edelly-
tysten aikaansaamista helpottaa
jossain määrin se, että viras-
tot aloittavat nykyisissä toimi-
tiloissaan, sillä ennen päätöstä
sijoituspaikkakunnasta ei toimi-
tilojakaan voi etsiä.

Väylä- ja Turvallisuusvirastot
ovat toimintavalmiita, muttei-
vät valmiita vuoden 2010 alus-
sa. Niiden toiminnan ylösajo
jatkuu vielä hyvän aikaa uusi-
en pääjohtajien johdolla.

Teksti: Anne Herneoja
ja Petri Lumijärvi

Liikenteen turvallisuusviraston rakenne

Käänny puoleemme,
mikäli etsit

insinöörirakentamisen
osaajaa

www.megasiirto.fi
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Väyläviraston
alueellistaminen uhka
radanpidon elvytykselle
Keskustajohtoiseen hal-

litusohjelmaan vedoten
maassa järjestellään val-

tion toimintoja pitkin Suomen
mantuja ja yritetään pitää koko
maa väkisin elinkelpoisena. Pal-
jon puhututti Hyssälän päätös
lääkelaitoksen siirrosta Kuo-
pioon. Listalla on joukko muita
kohtalotovereita. Väyläviraston
ja Liikenteen turvallisuusviras-
ton alueellistaminen on selvi-
tettävänä. Konsultti laatii sel-
vityksen alueellistamisen kä-
sikirjan mukaisesti, ja lopputulos
on käsikirjan luonteesta johtuen
ennakoitavissa alueellistamista
puoltavaksi siitäkin huolimat-
ta, että henkilöstö ei muuta,
virastojen toiminnot halvaan-
tuvat ja muutos maksaa maltaita.

Ilmassa on kaksijakoista pe-
liä.  Samaan aikaan ollaan
alueellistamassa Väylävirastoa
ja torjumassa taantumaa elvy-
tyspaketilla. Suomen tulevai-
suuden kannalta onkin tärkeää,
että nyt satsataan toimiviin ja
pitkäkestoisiin liikenneväyliin.
Se työllistää ja antaa iskuval-
miuksia elinkeinoelämän toi-
minnoille heti laman hellit-
täessä. Tässä taantuman torjun-
tatyössä tarvitaan kuitenkin ko-
kenutta ja osaavaa henkilöstöä,
josta oltaisiin valmiit alueel-
listamisen myötä luopumaan.
Korvaavaa osaamista ei syn-
ny vuosikausiin. Tämä ei kuul-
losta vastuulliselta hallitusoh-
jelman toteuttamiselta.  Se sotii
tuottavuusohjelmaa vastaan,
sillä siirtymävaiheessa tarvi-
taan tuplamiehitys. Se toki työl-
listää, mutta miten käy radan-
pidon ja junaliikenteen turval-
lisuuden? Englannissa on jo tes-
tattu toimintaa asiaa hallitse-
mattomien ihmisten avulla,
mutta junaturvallisuus petti.
Toimintamallista jouduttiin luo-

pumaan kalliiden oppirahojen
jälkeen! Tähän ei Suomella oli-
si milloinkaan, saati nyt varaa!

Väyläviraston yhteistyökump-
panit, ministeriöt ja palvelu-
tuottajat ovat pääkaupunkiseu-
dulla. Yhteydenpito vaatii päi-
vittäin tapaamisia. Myös kan-
sainvälinen yhteistyö on
kätevintä hoitaa täältä käsin,
ja koulutusedellytykset ovat
täällä parhaat. Hallitusohjel-
massa korostetaan ilmaston-
muutoksen torjuntaa, mutta
alueellistaminen lisääntyvine
lento- ja henkilöauto -matkoi-
neen lisäisivät ilmaston kuor-
mitusta.

Naapurimaan Ruotsin vii-
meisin hajasijoitus meni mön-
kään. Suuri valtion toimintojen
hajasijoittamispäätös vuodelta
2005 käsitti lähes parikymmen-
tä virastoa ja yli kaksituhatta
työpaikkaa. Hajasijoitetun työ-
paikan hinta oli työmarkkina-
laitoksen laskelmien mukaan
tullut ennakkoarvioita selvästi
kalliimmaksi, ts. lähes 100000€/
työpaikka. Etukäteisarvioiden
mukaan hajasijoituksen hinta
olisi maksanut takaisin itsensä
20 vuodessa, mutta nämäkin
laskelmat ovat murenemassa.
On käynyt jopa niin, että Tuk-
holmasta häädetyn viraston pel-
kät vuotuiset toimintamenot ovat
kohdepaikkakunnalla olleet
suuremmat.  Hajasijoituksen
vaikeasti arvioitavat välilliset ja
pitkäaikaiset kustannukset
muodostuvat usein suuremmiksi
kuin alueellistamisselvityksissä
normaalisti esitetyt suorat kus-
tannukset. Hajasijoituksen suu-
rimpina ongelmina on koettu
henkilöstön irtisanoutuminen,
viranomaiskompetenssin heik-
keneminen, luotujen verkostojen
katkeaminen, viranomaiskoor-
dinoinnin heikkeneminen ja yh-

teydenpidon vaikeutuminen
Muutosten yhteydessä puhu-

taan paljon rahasta ja toiminto-
jen jatkuvuudesta. Väyläviraston
mahdollinen alueellistaminen
pääkaupunkiseudun ulkopuo-
lelle ei riipaise pelkästään yksit-
täistä työntekijää, vaan siitä ai-
heutuu monenlaisia järjestely-
jä perheen ja muiden läheisten
sekä huollettavien kanssa. Val-
tion tulisi pitää yllä hyvää imagoa
työnantajana, jotta se selviytyisi
tulevista haasteista kilpaillessaan
jatkuvasti hupenevista tekijöistä
yksityisen puolen kanssa. Käsit-
telemääni järjetöntä alueellista-
mishanketta läheltä seuranneena
on moni keskustelukumppani
ehdottanut, että tällaiset puu-
hastelijat tulisi  hajaripotella
mahdollisimman kauas enem-
pien vahinkojen välttämiseksi.

Markku Pyy

Asiat etenevät nopeasti. Tämän kirjoituksen ollessa pai-
nossa liikenneministeri tekikin ennakoitua nopeamman
päätöksen 6.3.2009. Sen mukaan sekä Väylävirasto

että Liikenteen turvallisuusvirasto jäävät pääkaupunkiseudulle.
Paineita tämän suuntaiseen päätökseen loi moni vaikutus-
valtainen taho. Alueellistamista arvosteli jopa Tasavallan
Presidentti.

Kirjoitukseni on kuitenkin ajankohtainen, sillä päätökseen
liittyi näiden virastojen alueellistaminen 200-400 työpaikan
osalta. Virastojen perustamisen eräänä perusteluna olleesta
synergiaedusta ollaan siis luopumassa. Nyt ollaan perus-
tamassa työryhmää, jonka pitäisi määritellä parissa kuukau-
dessa tämä emävirastoista hajasijoitettava toiminto, joka ei
saa heikentää virastojen ydintehtävien hoitoa. Tätä on jo
kertaalleen yritetty alueellistamiskonsultin johdolla alku-
vuodesta, mutta tuloksetta.

Epäkiitollinen tehtävä odottaa niitä järjestöjen edustajia,
jotka joutuvat tähän työryhmään kartoittamaan Rovanie-
melle ja Lappeenrantaan lähtevät tehtävät ja siten myös niiden
tekijät.
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Väylä- ja turvallisuusvirastot
jäävät pääkaupunkiseudulle
Liikenne- ja viestintä-

ministeriö on saanut ul-
kopuolisen asiantuntija-

ryhmän tekemän  puolueetto-
man sijoittamisselvityksen ensi
vuoden alussa aloittavien lii-
kenteen väylä- ja turvallisuus-
viraston alueellistamisesta. Lii-
kenneministeri Anu Vehviläi-
sen mukaan väylä- ja turval-
lisuusvirastot pysyvät pääkau-
punkiseudulla.

- Vuoden 2010 alussa aloit-
tavien väyläviraston ja liiken-
teen  turvallisuusviraston tulee
saada hyvä alku. On olennaista,
että virastouudistukselle ase-
tetut kunnianhimoiset tavoit-
teet voivat lähivuosina toteu-
tua. Tämän vuoksi katson, että
perustettavien uusien virastojen
tulee sijaita pääkaupunkiseu-
dulla, linjaa Vehviläinen.

Vehviläisen mukaan viras-
tojen pysymiselle pääkaupun-
kiseudulla antaa vahvan selus-
tan juuri valmistunut ulkopuo-
linen asiantuntijaselvitys.
NetEffect Oy on selvittänyt lii-
kenne- ja viestintäministeriön
toimeksiannosta sijoituspaikka-

vertailuun asetettuja kaupun-
keja. Kriteereinä vertailussa on
käytetty muun muassa toimin-
nallisia, alueellisia, taloudellisia
ja henkilöstöön liittyviä teki-
jöitä. Pääkaupunkiseudun li-
säksi vertailussa olivat mukana
Rovaniemi, Lappeenranta, Kuo-
pio, Kouvola ja meriturvallisuu-
den osalta Kotka.

Liikenne- ja viestintäminis-
teriö on asettanut hallinnonalal-
leen 200-400 työpaikan alueel-
listamistavoitteen vuoteen 2015
mennessä. Ministeriö ei ole luo-
pumassa tavoitteestaan.

Asetetun alueellistamistavoit-
teen toteuttamiseksi ministeriö
asettaa työryhmän, johon kuu-
luvat virastojen johto ja henki-
löstöjärjestöjen edustajat. Työ-
ryhmän tehtävänä on tehdä esitys
alueellistettavista tehtävistä. Työ-
ryhmän toimeksiantoon kuuluu
selvittää uusista virastoista alu-
eellistettavien tehtävien siirtoa
Rovaniemelle ja Lappeenrantaan.
Siirrettävät tehtävät eivät saa
heikentää virastojen ydinteh-
tävien hoitoa. Työryhmän mää-
räaika on 15.5.2009.

Ministeri Vehviläinen koros-
taa, että valmistelussa nouda-
tetaan valtionhallinnon yhteis-
toimintamenettelyä. Liikenne-
ja viestintäministeriön hallin-
nonalan yhteistoimintakokous
käsittelee virastoselvityksiä
alustavasti 11. maaliskuuta.
Asia on hallinnonalan yhteis-
toimintakokouksen varsinai-
sessa käsittelyssä 25. maalis-
kuuta. Ministeri Vehviläinen
osallistuu itse yhteistoiminta-
kokouksiin.

Hallitus on aiemmin linjan-
nut, että alueellistamispäätök-
siä tulee tällä hallituskaudella
kohdentaa erityisesti Itä- ja Poh-
jois-Suomeen. Liikenne- ja vies-
tintäministeriön hallinnonalan
kuuden viraston toiminta or-
ganisoidaan ensi vuoden alusta
siten, että muodostuu kaksi uutta
virastoa kuuden entisen viras-
ton sijaan. Väylävirasto muodos-
tuu Tiehallinnon, Ratahallinto-
keskuksen ja Merenkulkulaitok-
sen toimintojen yhdistämises-
tä. Liikenteen turvavirasto muo-
dostuu Ilmailuhallinnon, Ajo-
neuvohallintokeskuksen, Rau-

tatieviraston ja Merenkulku-
laitoksen meriturvallisuustoimin-
tojen yhdistämisestä.

Virastouudistuksen tärkeimpiä
tavoitteita ovat kokonaisvaltaisen
liikennepolitiikan valmistelu ja
liikennejärjestelmänäkökulman
vahvistaminen, hallinnon tuot-
tavuuden paraneminen, toimin-
nan tehokkuuden ja vaikuttavuu-
den kasvattaminen sekä toimin-
tojen parempi koordinointi. Ta-
voitteena on että, asiakkaiden ko-
ko matka- ja kuljetusketjun tar-
peet otetaan huomioon ja liiken-
teen turvallisuus- ja ympäristöky-
symyksiä hoidetaan kokonais-
valtaisemmin.

NetEffect Oy:n tekemä asian-
tuntijaselvitys liikennehallin-
non väylä- ja turvallisuusviras-
tojen  sijoittamisesta on näh-
tävissä kokonaisuudessaan Lii-
kenne- ja viestintäministeriön
verkkosivuilla www.lvm.fi.

Helsinki-Pietari-nopeajuna-
yhteyden nimeksi Allegro

Kotimaassa tapahtuu

Helsingin ja Pietarin välinen nopeajunayhteys saa nimekseen Allegro.
Nopeiden junien ulkoväritykseksi tulee valkoinen pohja, jossa on

sinisiä ja punaisia raitoja sekä hopeaa. Junien on määrä tulla lii-
kenteeseen vuonna 2010.

Allegro-nimi tarkoittaa italiaksi nopeaa. Nimen valinnassa on
kiinnitetty huomiota käytettävyyteen suomen ja venäjän kielellä
sekä kansainvälisesti. Junan ulkoväritys on johdettu Suomen
ja Venäjän lippujen väreistä.

Nopeajunahankkeen tavoitteena on lyhentää Helsingin ja Pietarin
välinen matka-aika alkuvaiheessa kolmeen ja puoleen tuntiin
ja myöhemmin kolmeen tuntiin, kun se nykyisin on viisi ja puoli
tuntia.

Matkustajamäärien Helsinki–Pietari-reitillä arvioidaan kol-
minkertaistuvan viidessä vuodessa nopean liikenteen aloitta-
misesta. Vuonna 2007 Helsinki–Pietari-reitillä tehtiin 230 000
junamatkaa. Kaikkiaan Suomen ja Venäjän välillä tehtiin viime
vuonna lähes 400 000 junamatkaa, mikä on 18 % enemmän kuin
edellisenä vuonna. Kasvu on jatkunut voimakkaana myös tänä
vuonna: tammi-marraskuussa matkustus Venäjän-junissa kasvoi
9 %.

Uudessa junassa on niin sanottu kaksivirtajärjestelmä, jotta
se voi kulkea sekä Suomen että Venäjän rataverkolla. Huippunopeus
on 220 kilometriä tunnissa. Junassa on seitsemän vaunua ja yhteensä
350 paikkaa. Junaan tulee ravintola, business-luokka, invapalvelut
sekä paikat lemmikkien kanssa matkustaville.
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Pyhän Astelissa uusi emäntä

Marjo Uimarihuhta uskoo
Pyhätunturin vetovoimaan

Tämä on minulle kutsumus
ammatti, Marjo naurahtaa.
Hän kertoo aloittaneensa

uransa vuonna 1991 Hotelli
Kemijärvessä. Sieltä hänen työ-
uransa kiersi Sallatunturin ja Ho-
telli Revontulen kautta Pyhän As-
teliin, jossa hän toimi aluksi Raili
Pyhäjärven ja vielä viime vuo-
den lopulla Simo Pallaspuron pal-
veluksessa. Kolmen vuoden
aikana Astelin toiminta ja asi-
akkaat tulivat hänelle tutuiksi.
Viime syksynä hänelle tarjoutui
mahdollisuus ryhtyä yrittäjäksi
Asteliin. Hän tunsi ammatin,
paikan ja asiakaskunnan tarpeet,
joten valinta oli helppo.

Joulukuun alussa Rautateiden
Urheilun Tuki-säätiön omistama
Asteli ja Kide-ravintola avattiin-
kin hänen johdollaan ja tapanina
ja uudenvuoden aattona tans-
sittiin ravintolassa.

- Perinteiset orkesteritanssit
palaavat lauantain ohjelmis-
toon. Sesonkiaikoina, esimerkiksi
hiihtolomien aikaan tanssitaan
useammin. Astelissa majoittuvat
pääsevät tansseihin alennettuun
hintaan, ja torstai-iltaisin on oh-
jelmassa karaokea, Marjo lupaa.

VR:läisille jopa 60 %:n
alennukset

Pyhän Asteli sijaitsee myös
Pyhä-Luoston kansallispuiston
kainalossa. Puistossa pääsee
niin talvisin kuin kesäisin tu-
tustumaan kauniisiin maise-
miin ja voi kokea olevansa lä-
hellä luonnon rauhaa. Pyhä-
tunturin luontokeskus antaa
myös oivan kuvan alueen luon-
nosta.

Marjo muistuttaakin alennuk-
sesta, jonka rautatieläiset saavat
majoituksesta ja liikuntaharr-
asteista Rautateiden Urheilun

Tuki-Säätiön tuella.
- Säätiön hallitus on päättä-

nyt, että tuki majoituksen osalta
VR-konsernissa työssä oleville
ja eläkeläisille on 40 % sesongin
aikana ja 60 % sesongin ulko-
puolella. Harrasteiden osalta
tuki säilyy entisellään eli on 50
%.

Pyhä-Luoston alueella
valinnan varaa

Pyhä-Luoston tunturialueella
on kaksi keskusta, jotka tarjo-
avat matkailijoille, liikunnan
ja retkeilyn harrastajille moni-
puolisia palveluja. Matkailijoi-
den palautteen mukaan Pyhän
ja Luoston laskettelurinteet si-
joittuvat rinteiden kärkipäähän.
Alueen latuverkoston yhteis-
pituus on yli 170 kilometriä ja
hiihtäjille on tarjolla latuja tai-
tojen ja kunnon mukaan. Latu-
verkosto kiertelee mahtavissa,
vaihtelevissa ja lumisissa mai-
semissa, joita etelän vähälumi-
suuteen tottunut liikkuja ihas-
telee.

- Kun etelän hiihtokelit ovat
vähissä, Pyhä-Luoston alueella
kelejä riittää pitkälle kevääseen.

Pyhän Asteli sijaitsee viiden
kilometrin päässä Pyhän liike-
keskuksesta. Alueella on seit-
semän korkeatasoista paritalo-
lomamökkiä ja retkeilymaja-
tasoista majoitusta sekä asunto-
vaunualue.

Pyhätunturin matkailun ve-
tovoimaan ja kehittymiseen
vahvasti uskova Marjo Uima-
rihuhta toivottaa niin entiset
kuin uudet asiakkaat tervetul-
leiksi Pyhän Asteliin.

Hannu Saarinen

Asteli on elämyksiä Pyhätunturilla
Pyhän Asteli on ympäri vuoden toimiva liikunnallinen lomakeskus
koko perheelle.

Näin asut Astelissa
• 7 lomahuvilaa, kussakin kaksi täysin varusteltua huoneistoa 4-6 henkilön

laadukkaaseen asumiseen.
• 5 perinteistä 2-11 henkilön hirsimajaa. Osassa minikeittiö ja takka sekä

erilliset majoitushuoneet.
• retkeilymaja Ahmala. Yhteensä 16 vuodepaikkaa 2-3 hengen huoneissa.

Hirsimajojen ja Ahmalan asukkaille tilava sauna eri rakennuksessa.
• erämaamaja Kuukkeli n. 15 kilometrin päässä Astelista. Kaksi tupaa

ja sauna Pyhäjoen törmällä.
• 58-paikkainen asuntovaunualue. Hyvät huoltotilat, sähköistys. Kara-

vaanareiden suositusalue v. 2000 lukien.

Astelin Kide
• ravintolakokonaisuus, jossa yhteensä yli 300 paikkaa. Noutopöytä, pikku-

lämpimiä, á la carte -annoksia. Tanssi- ja ohjelmailtoja. Joustavat puitteet
kokous-, koulutus- ja perhejuhlatilaisuuksille.

Lapinkenttä
• mukavan erikoiset puitteet illanvietoille ja lapinkasteelle, jonka voi saada

itse Huttu-Ukolta

Liikuntaharrasteita
• liikkuminen luonnossa vaeltaen, hiihtäen
• kalastus, soutu, melonta
• uinti, talvella avannossa
• pyöräily
• laskettelu Pyhän ja Luoston rinteillä
• Luoston kylpylä
• kesällä ja talvella teemaviikkoja
• retkikohteita: Pyhän kurut, Luoston ametistikaivos, Suvannon kylä.

Lisätiedot ja varaukset:
Puh. 020 786 2400
Astelintie 1, 98530 Pyhätunturi
Astelin kotisivut: www.pyhanasteli.fi
sähköposti: info@pyhanasteli.fi

Pyhätunturin kupeessa sijaitsevan
rautatieläisillekin tutun lomapaikan uutena
yrittäjänä on aloittanut Marjo Uimarihuhta.
Kokemusta Marjolta ei puutu, sillä hän on
toiminut ravintola-alalla jo 18 vuotta.
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Laman kourissa

Vain muutamia kuukausia kului, kun USA:n asuntokaupan-
romahduksesta kehkeytyi maailmanlaajuinen talouskriisi.
Lamaksikin sitä kai saa jo kutsua. Alun pitäen amerikka-

laisten ongelmien ei pitänyt juurikaan koskea eurooppalaisia,
saatika meitä suomalaisia, jotka kuvittelimme hoitaneemme ta-
louttamme jotenkin niin erinomaisella tavalla, ettei edes maailman
talouden pyörien hidastuminen meitä haittaisi. Toisin kuitenkin
kävi, huomasimme viimein elävämme jopa useimpia muita maita
enemmän viennistä, ja kun päävientimarkkinoilla on alkanut
mennä huonosti, ovat huonot uutiset myös kotimaan vientite-
ollisuudesta seuranneet toisiaan.

Talousasioita minua paremmin ymmärtävät ovat kertoneet,
että kriisin perussyy on amerikkalaisten jo vuosikausia jatku-
nut eläminen yli varojensa. Varmasti näin onkin, mutta suuria
syyllisiä ovat aivan varmasti myös “vapaan kapitalismin” ah-
neimmat ja röyhkeimmät hyväksikäyttäjät ympäri maailmaa.
On uskottava, että tämän kriisin seurauksena ainakin veroparatiisit
tultaneen sulkemaan ja rahoitusmarkkinat asettamaan kansain-
väliseen valvontaan, jolloin tulevien laskukausien syvyys pysynee
tämänkertaista kohtuullisempana.

Suomessa hallituskin lopulta heräsi todellisuuteen ja alkoi torjua
laman seurauksia muutenkin kun kertomalla jo etukäteen va-
rautuneensa lamaan veronalennuksilla, jotka kyllä pitäisivät huolen
siitä, että kotimainen kysyntä sen kun kasvaa. Ensimmäinen el-
vytyspaketti sisälsi odotetusti myös melkoisen joukon liikenneväy-
lähankkeita, jotka ovatkin vallan mainio tapa pitää talouden pyörät
pyörimässä vaikeina aikoina. Jos myös väyläinvestointien kohdistus
on oikea, auttavat ne osaltaan talouselämää uuteen nousuun,
kun lama lopulta taittuu. Rautatie-infran osalta elvytyspaketin
kohdistus oli käsittääkseni melko oikein osunut kohdistuessaan
kannattavimpiin ja tarpeellisimpiin hankkeisiin, mutta tiehankkeissa
olin huomaavinani melkoisesti myös aluepoliittisia painotuksia.
Koska kaiken muun lamasta aiheutuvan laskun ohella myös el-
vytyseurot tulevina vuosina kaivetaan meidän kaikkien taskuista,
olisi enemmän kuin toivottavaa, että jatkossa ei alueellisella “sil-
tarumpupolitiikalla” olisi painoarvoa elvytyskohteita valitta-

essa.
Meitä rautatieläisiä lama kohtelee ainakin alkuvaiheessa kah-

talaisesti. Toisaalta elvytyshankkeet lisätyöllistävät rautatien
rakentajia, ja toisaalta teollisuuden jyrkästi laskeva tavarankuljetus-
tarve vähentää myös rautatiekuljetuksia. Henkilöliikenteen osalta
on vaikutuksia toistaiseksi vaikea ennakoida. Oletettavaa kuitenkin
on, että junaliikenteen matkustajamäärien jo pitkään jatkunut
voimakas kasvu ainakin pienenee. VR tulee tavaraliikenteen
myyntituottojen laskiessa tavalla tai toisella vähentämään kulujaan
saavuttaakseen omistajan sille asettamat taloudelliset tavoitteet.
Arvoon arvaamattomaan nousisivat tässä tilanteessa nekin mil-
joonat eurot, jotka maan hallitus viisaudessaan päätti käyttää
VR:n kassasta ylimääräisten makuuvaunujen ostoon. Yhtiössä,
jossa henkilöstökulujen osuus on ratkaisevan suuri, kääntyvät
katseet automaattisesti myös henkilöstösäästöjen suuntaan. Yhtä
vähän kun on syytä olettaa henkilöstön hyväksyvän sen etui-
hin kohdistuvat säästöt, on syytä kuvitella, että meitä ympä-
röivä yhteiskunta hyväksyisi VR:n johdon toimettomuuden oman
taloutensa alamäen pysäyttämisessä.  Tilanteen tekee erityisen
hankalaksi se, että toistaiseksi on mahdotonta ennustaa, mil-
loin kuljetusten määrä jälleen kasvaa, vai muuttuuko Suomen
teollisuuden rakenne laman seurauksena niin paljon, että kuljetukset
eivät palaakaan entiselle tasolleen?

Kaiken kaikkiaan vasta alkamassa oleva lama tulee vaikut-
tamaan elämäämme pitkään senkin jälkeen kun talouden mit-
tarit kääntyvät taas kasvun suuntaan. Valtionvelan kasvu kym-
menillä miljoonilla euroilla tulee pitämään huolen siitä, että
seuraavaa kulutusjuhlaa odottaville tulee vuosikausien odotus.
Kun tilanne on samankaltainen ympäri maapallon, ja kun lisäksi
ilmaston muutoksen torjunta lopultakin joudutaan ottamaan va-
kavasti, voikin olla että saamme jatkossa tyytyä pysyvästi ai-
kaisempaa matalampaan aineelliseen hyvinvointiin. Jos se yhtään
lohduttaa, niin rautatieliikenne tulee selviämään voittajana niin
talouslamasta kuin ilmastonmuutoksestakin.

Esko Salomaa

Puheenjohtajan
palsta

Esko Salomaa
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Talven iloa kaikille
lukijoille

Pitkästä aikaa meillä on saatu
nauttia mukavasta talvesta.

Lunta ja pakkastakin on riit-
tänyt ihan mukavasti, kuitenkin
kovat lumipyryt ja paukku-
pakkaset ovat ainakin Hyvin-
kään seudun armeliaasti kier-
täneet.

Moni on myös päässyt hetki-
seksi hengähtämään kesän
työkauden varsin kovistakin
rasituksista, ja saanut toivot-
tavasti kerättyä sitä tarvittavaa
energiaa tulevia haasteita var-
ten.

Talouskatsaus
Niin kuin luonto tuntuu tal-

visydämenä pysähtyvän ikään
kuin kuuntelemaan ja odotta-
maan kevään saapumista ja
valon sekä lämmön lisäänty-
mistä, tuntuu, kuin koko maa-
ilman talous olisi juuri tätä kir-
joitettaessa pysähtynyt odot-
tamaan.

Kukaan ei vaan varmaankaan
tiedä, että mitä odottaa ja koska
tulevaksi.

Jokin signaali talousmaail-
massa varmaan juuri nyt odo-
tuttaa ilmoille tuloaan.

Toivotaan vaan, että se olisi
vaihteeksi jo positiivisen suun-
tainen.

Tätä kirjoittaessani ystävän-
päivän aattona 13.2.2009 ei po-
sitiivisia merkkejä valitettavaa
kyllä juuri ole näkyvissä.

Vastuuntuntoiset työnantajat
hakevat keinoja, joilla yritykset
pystyisivät jatkamaan toimin-
taansa ilman kovia henkilös-
töönsä koskevia toimia.

Tämä ei varmaankaan tämän
päivän tilanteessa ole yrityksille
helppoa, mutta tietysti toivon
lämpimästi, että VR: n johto
keksii turvallisen kulkutien tälle
reitille.

Tähän lopuksi vielä se tosiasia,
että ne ihmiset, jotka ylipäätään
saavat pitää työpaikkansa, ovat
todella hyvässä asemassa.

Ostovoima kasvaa kohisten jo
sovittujen palkkaratkaisujen
turvin.

Korkotaso on ja pysyy alhaal-
la, hinnoista on “ylimääräinen
nousukausilisä” pyyhkiytynyt
reilustikin tiehensä.

Luottamusmiesasiaa
Luottamusmies verkoston

toiminta on alkanut löytää syk-
syn myllerryksen jälkeen va-
kiintuneita uomiaan.

Eihän se koskaan liian sau-
mattomasti toimi ja aina siinä
on hiomisen varaa.

Niinpä kokoontuu taas RTL:n
luottamusmieskaarti hiomaan
yhteistoimintaa Hämeenlin-
naan 31.3 -1.4.2009.

Omalla kohdallani on tutus-
tumiskierros  merkittäviin työ-
paikkoihin , joissa on RTL: n
edustus vielä harmittavasti kes-
ken, mutta kierros jatkuu taas
kevään ja kesän kuluessa.

Liikenteen hallinnon
kuulumisia

Uusien liikenteen hallinnon
virastojen valmistelut etenevät
ainakin toistaiseksi omaa hurjaa
vauhtiaan.

Liikenne- ja viestintäminis-
teriön tavoitteena on, että uusi
väylävirasto sekä uusi liiken-
teen turvallisuusvirasto voivat
alkaa toimintansa 1.1.2010.

Projektipäälliköt on molem-
mille, niin väylä- kuin turval-
lisuusvirastojen perustamistyö-
ryhmiin valittu ja uudistamis-
projektit jatkuvat heidän joh-
dollaan.

Työmarkkinakuulumisia

Varsinaisilla työmarkkinoilla
on juuri tällä haavaa meneil-
lään varsin seesteinen hetki.

Työehtosopimushan on meil-
lä voimassa 30.4.2010 saakka.

Tosin uskon, että siihen voi-
daan vielä tehdä pieniä käy-
tännön päivityksiä ennen tuon
määräajan täyttymistäkin.

Matkakustannusten korvauk-
sethan ovat vuodenvaihteiden
tapaan uudistuneet.

Vuoden 2010 TES neuvotte-
luja ennakoiden RTL: n ja VRA:
n TES: ien yhtenäistämiseen
tähtäävä työryhmä jatkaa ke-
vään aikana työskentelyään, ja
tavoitteena on saada työryhmä-
raportti aiheesta valmiiksi maa-
liskuun loppuun mennessä.

Järjestöjen asiat
Työmarkkina osapuolet pää-

sivät tammikuun loppupäivinä
sopuun ns.  “sosiaali-TU-
PO:sta”, joka on sitten tätä kir-
joitettaessa Suomen parlamen-
taarisen järjestelmän käsitte-
lyssä.

Lähteneessä esityksessä oli
paljon hyviä komponentteja,
kuten esimerkkinä vuorottelu-
vapaajärjestelmän vakinais-
taminen.

Toki sekaan mahtuu myös
heikennyksiä esimerkiksi osa-
aikaeläkkeen ehtojen muodos-
sa.

Yksityiskohtiin on tässä tur-
haa mennä tämän pidemmälle,
koska jotain “hioutumista” voi
tapahtunee vielä ennen lopul-
lista hyväksyntää.

RTL on käynnistänyt kehit-
tämistyöryhmän toiminnan,
jonka tehtävänä on hakea RTL:n
toiminnalle uusia suuntaviivo-
ja.

Työryhmän raportin on mää-
rä valmistua aikataulun mu-
kaan 7.5.2009 mennessä.

Myös TTT on laatimassa stra-

tegiaansa ja toimintalinjaansa
vuosille 2010-2013, ja tämän
esityksen on määrä valmistua
14.10 2009 pidettävään TTT: n
edustajakokoukseen mennessä.

Oikein aurinkoista
kevättä kaikille!

Erkki Helkiö

Huom! Yhteystietoni ovat
hieman muuttuneet.

Erkki Helkiö
RTL pääluottamusmies
VR Pääkonttori
h 3025b
Vilhonkatu 13
00100 HELSINKI
email: erkki.helkio@vr.fi
p. 040 862 5154

Ajankohtaisia
työmarkkina-asioita

Erkki Helkiö, pääluottamusmies
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Meidän iskällä on jotakin tekeillä, rouva Wänttinen uskoutui
ystävättärelleen.

- Mitä se sinun Wänttisesi nyt on keksinyt, pääsi ystävättäreltä.
- Se on koko ajan niin hyvällä tuulella ja kohtelias ja auttavainen

ja vaikka mitä outoa, mikä ei ollenkaan ole sen normaalia käytöstä,
kotioloissa.

- Et kai pelkää, että sillä on toinen?
- No ei sillä semmoisia ole, nauroi rouva Wänttinen. Minä tunnen

sen ukkelin kyllä niin tarkkaan. Kyllä nyt on kyseessä jotain ihan
muuta. Eilen tämä pöllytti matot ja siivosi autotallia. Koko ajan
keksii ja kyselee, miten voisi auttaa. Se alkaa olla jo ihan häiritsevää.

- Mitä, jos kysyisit ihan suoraan !
- Kyllähän sinä tiedät mikä selittämisen maailmanmestari  se

on.
- No ei minulla mitään erikoista mielessä ole, Wänttinen vakuutti

närkästyneenä vaimolleen. Kylläpä sitä nyt arvostellaan ja epäillään,
kun vähän yrittää olla avulias. Ainahan minä matot pöllytän  ja
siivoan ja tiskailen.

- En kyllä muista, koska viimeksi olet kotitöitä erehtynyt tekemään!
Mutta se ei ole nyt pääasia, vaan kerro ihan suoraan, mitä sinä salaat
minulta. Jotainhan sinulla on taas tekeillä, rouva sanoi ja heitti Wänttisen
eteen paksun nipun eri firmojen asuntoesitteitä sekä lomamatko-
jen golflomaesitteitä.

- Aloitapa vaikka näistä, mitä työhuoneen komeroon olet piilotellut.
Wänttinen häkeltyi hieman, kun näki matka- ja asunto- esitteet,

mutta kokosi pian itsensä. Mitä näistä nyt sitten. Olet kai sinä
ennenkin esitteitä nähnyt? Mies yritti esittää itsevarmaa.

-  Kyllä olenkin, mutta yleensä niistä  yhdessä keskustellaan,
varsinkin asuntokaupoista.

- Senhän pitikin olla yllätys!  Wänttinen  punotti tulipunaisena
ja hetken tuntui siltä, että kerrankin hän oli jäädä sanattomaksi.

- Jospa kertoisit  pikku yllätyksestäsi. Mikä tämä asunto-esite
sitten on?

- Minä olen miettinyt, miten iso ja epämukava tämä 60-luvun
energiasyöppö omakotitalo on meille, kun lapsetkin ovat jo
muuttaneet pois. Ajattelin, että miksi ei pistettäisi myyntiin ja
ostettaisi mukava kerrostalokoti…

- Ja sinun kun oli pakko aikoinaan ostaa tämä talo äidiltä ja
isältä, keskeytti vaimo, vaikka  minä en  silloin ollut innostu-
nut. Sinun piti muka rakennella kaikenlaista, kun on iso tont-
ti.

- Enkö muka ole? Grillikatoksenkin rakensin,
- Vai rakensit! Sinä tilasit ja ostit grillikatospaketin, jonka

talkooväki rakensi. Sinä istuit kannon nokassa ja pitelit naulapussia
ja oluttökkiä.

- Se oli vastuullinen tehtävä! Wänttinen oli närkästynyt. Nau-

Projektipäällikkö
Wänttinenkö
eläkkeelle?

lan ojentaminen vaatii oikeaa  ajoitusta ja sen oivaltaminen ei onnistu
monelta.

- No oli miten oli, niin kerro jo, mistä on kyse ! Vaimo alkoi
kyllästyä.

- Tiedäthän sinäkin, että nyt on tämä uusi eläkeikä vaanimassa
meitä. Jos en minä ajoissa , ennen sen voimaantuloa  lähde eläk-
keelle, voi olla, että joudun käymään töissä  seitsemänkymppiseksi
saakka!    Sitten sinä et näkisi pitkiin aikoihin omaa Wänttistäsi,
kun minä aina vaan puurtaisin jossakin.

- Miten se eroaa nykytilanteesta, vaimo sanoi purevasti. Ai-
nahan sinä puurrat jossakin, talvisin keilaradoilla ja kesät meneekin
sitten golfia pelatessa.

- Siitä syystä minä olen päättänyt jäädä varhennetulle eläk-
keelle, Wänttinen lopetti, välittämättä vaimonsa huomautuk-
sesta.

- Miten nämä asunto- ja golfosake-esitteet liittyvät tähän ti-
lanteeseen?

- Ne on hommattu ajatellen  erityisesti SINUN hyvinvointiasi.
Katsos kun sinun oma Wänttisesi, eläkeläinen, matkustaa pimeäksi

talveksi  lämpimiin maihin ,palatakseen muuttolintusten lailla takaisin
keväällä, niin ei sinun tarvitse olla yksinäsi isossa  synkässä
talonröttelössä, vaan ostamme sinulle mukavan kerrostaloasunnon,
minne isukki palaa kevään koittaessa.

- Ja viheriöiden sulaessa, täydensi vaimo.
- Mökillähän kesällä pääasiassa olemme. Eikä mene kauaa,

kun sinä pääset mukaan etelään  pimeää ja kylmää pakoon.
- Mitäs sanot? Wänttinen katsoi vaimoa, kuin koira, joka kerjää

rapsutusta.
-Vai muuttolintusten lailla sinä lennähtäisit talveksi etelään

ja minä raataisin täällä pimeässä ja sohjokelissä ja isän raken-
tama talokin pitäisi myydä.

- Ei kuule Wänttinen, lennähdähän nyt niin kuin muuttolintu
töihisi siitä, eikä puhettakaan mistään varhaiseläkkeistä, vai-
mo sanoi, heittäen samalla paperikoriin asunto- ja lomaosake-
esitteet.

-Miten eläkehankkeesi etenee, kysyi kollega uteliaana Wänttiseltä.
Entä oletko löytänyt sitä golflomaosaketta?

- En kai minä vielä eläkkeelle jää, mies parhaassa työiässä!
Ja vaikka jäisinkin, niin minä olen sellainen perhe-keskeinen mies,
etten minä voisi ajatellakaan jättäväni vaimoa yksin synkkään
ja pimeään Suomen talveen!

- On se Wänttinen tunnollinen mies, kollega sanoi toiselle, katsoen
ihailevasti projektipäällikön  suuntaan.

Siw

PAKINA
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Kansainvälinen yhteistyö
aloitettiin vuonna 1990
EURETA-nimellä. Eu-

roopan insinöörien ja teknikoi-
den järjestö- European Higher
Engineering and Technical
Professionals Association. Eur-
Etan suomalainen jäsenjärjestö
on Tekniikan ja Insinöörityön
Asiantuntijoiden Järjestö Eur-
Eta Finland.

Vaikka nimi on muuttunut
matkan varrella EurEta Fin-
land-nimeksi, niin vuosittain
järjestettävän seminaarin nimi
on säilynyt alkuperäisenä
TeRaKo-seminaarina.

EurEta Finland edustaa tek-
nikoita ja insinöörejä, joilla on
EurEtan vähimmäistason ylit-
tävä teoreettinen, myös käytän-
nön osaamistavoitteisiin täh-
täävä koulutus ja kokemus.
EurEta Finland toimii seuraa-
vien päämäärien edistämiseksi:
• Vaikuttaa koulutuspolitiik-

kaan siten, että tuotantopai-
notteisen insinööritutkinnon
koulutusohjelman omalei-
mainen profiili kehittyy työ-
elämän tarpeiden mukaisesti
ja että aloituspaikkamäärä
vastaa työelämän tarpeita.

TeRaKo-seminaari
Tallinnassa 29.–30.11.2008

• Vaikuttaa teknikon tutkin-
non kehittämiseen tuotanto-
painotteiseksi ammattikor-
keakouluinsinööriksi.

• Vaikuttaa aikuiskoulutus-
ohjelman kehittämiseen kat-
tavaksi ja todellisen osaami-
sen mukaan joustavaksi jär-
jestelmäksi sekä vaikuttaa
myös yritysten henkilöstö-
koulutuksen kehittämiseen.

• Hoitaa EurEtan sertifikaat-
tiasiat Suomessa.

• Ylläpitää kansallista tutkinto-
rekisteriä osana kansainvä-
listä EurEtan insinöörien re-
kisteriä.

• Edesauttaa rekisteröityjen
tekniikan asiantuntijoiden
teknisen osaamisen, ammatti-
eettisen tietoisuuden ja ar-
vostuksen kohottamista.

• Edesauttaa rekisteröityjen
tekniikan asiantuntijoiden
tutkintojen ominaisarvon
turvaamista ja vastavuoroista
tunnustamista Euroopassa
sekä ammatin vapaata har-
joittamista vastaavissa teh-
tävissä kaikkialla Euroopas-
sa.
EurEta Finlandiin kuuluvat:

Kuntien Tekniset KTK ry,

Mediaunioni MDU ry, Meijeri-
alan ammattilaiset MVL ry,
Myynnin ja markkinoinnin
ammattilaiset SMKJ ry, Ope-
tusalan Ammattijärjestö OAJ
ry, Rakennusmestarit ja -insi-
nöörit AMK RKL ry, Suomen
Konepäällystöliitto SKL ry,
Suomen Sähköteknikkojen
Liitto SSL ry, Tekniikan ja Tie-
don Toimihenkilöt TTT ry ja
Toimihenkilöunioni TU ry.

Tämänvuotisen
seminaarin antia:

Metropolian johtaja Jukka
Nivala esitteli pääkaupungin

uuden ammattikorkeakoulun,
toimintaa. EVTEK-ammatti-
korkeakoulu ja Helsingin am-
mattikorkeakoulu Stadia yhdis-
tyivät Metropolia Ammattikor-
keakouluksi 1.8.2008. Uuden kan-
sainväliset mittapuut täyttävän
Metropolia Ammattikorkeakou-
lun neljä koulutusalaa ovat tek-
niikka ja liikenne, sosiaali- ja ter-
veysala, liiketalous sekä kulttuuri,
joilla kaikilla tarjotaan opetusta
myös englanniksi.

Koulu on Suomen suurin
ammattikorkeakoulu, jossa on
noin 14 000 opiskelijaa ja hen-
kilökuntaa noin 1 000. Koulusta
valmistuu noin 2 500 opiskeli-

TeRaKo perustettiin 1965 teknikoiden,
rakennusmestareiden ja konemestareiden
yhteiseksi neuvottelukunnaksi. TeRaKon
alkuperäisenä tarkoituksena oli toimia
ammattiyhdistysmäisesti. Ay-toiminnan
kaltainen toiminta ei kuitenkaan onnistunut.
Silti pidettiinn tärkeänä, että
keskusteluyhteys yhdistysten välillä oli saatu
aikaiseksi. Keskustelujen pohjalta päätettiin,
että järjestetään yhteinen seminaari.
Ensimmäinen TeRaKo-seminaari
järjestettiinkin sitten vuonna 1970. Tämä nyt
järjestetty seminaari oli 36. Nyt järjestetyssä,
niin kuin muissakin aikaisemmissa
seminaareissa käsiteltiin
perustamistarkoituksen mukaisesti
koulutuspolitiikka ja tutkintojen kehittämistä.

Seminaarissa olivat mukana myös Esko Luoto ja Teuvo Salolammi
TTT:stä.
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jaa vuodessa. Koulu toimii Hel-
singissä, Vantaalla ja Espoos-
sa.

Koulussa on mm. kolme tek-
niikan yksikköä, jotka ovat: ra-
kennus- ja kiinteistöala, teol-
linen tuotanto ja tieto- ja vies-
tintätegnologia. Tekniseen kou-
lutukseen Metropoliaan on
ensisijaisia hakijoita ollut ku-
takin aloituspaikkaa kohden
vuosina 2007 2,15 hakijaa ja
vuonna 2008 2,1 hakijaa. Ha-
kijoita keskimääräisesti koko
maassa tekniseen koulutukseen
on hakenut noin 1,8 hakijaa/
koulutuspaikka. Koulutukseen
päässeistä koulutuksen lop-
puun suorittaa noin 60 %.

TTT:n viestintäpäällikkö Riitta
Nieminen luennoi viestinnän tar-
peesta ja keinoista sekä mitä
viestinnältä vaaditaan. Hän totesi
esitelmässään, että on tutkittu
“IRC-Callerian” tavoittavan 70
% 15-24 vuotiaista suomalaisista.
He ovat tottuneet saamaan ja kä-
sittelemään tietoa nopeasti, käyt-
tämään myös informaatiosisältöä
viihteellisissä raameissa.

RKL:n tiedotuspäällikkö Han-
nu Ahokanto esitteli uusittua
rakennusalan työnjohdon kou-
lutusta (rakennusmestareiden
koulutusta) ja koulutuksen ti-
lannetta tällä hetkellä.

Uusittu rakennusalan työn-
johdon tutkinto antaa kelpoi-
suuden toimia maankäyttö- ja
rakennuslain mukaisissa raken-
nustöissä vastaavana työn-
johtajana. Koulutusohjelmasta
valmistutaan rakennusmestariksi

Kuvassa Metropolian johtaja Jukka Nivala.

(AMK).
Seuraavan vuosikymmenen

aikana ja myöhemminkin ra-
kennusmestarien tarve tulee py-
symään suurena suurten ikä-
luokkien siirtyessä työelämäs-
tä eläkkeelle. Rakennusalan
työnjohdon koulutusohjelman
laajuus on 210 opintopistettä ja
sen kesto on kolme ja puoli vuot-
ta. Tutkinto antaa kelpoisuuden
toimia maankäyttö- ja rakennus-
lain (122§,123§) mukaisissa ra-
kennustöissä vastaavana työn-
johtajana. Koulutusohjelmasta
valmistutaan rakennusmestariksi
(AMK).

Talonrakennusalan työnjoh-
don koulutusohjelman erityisenä
tavoitteena on antaa valmiudet
toimia rakennustyömaan työn-
johtotehtävissä. Koulutuksen
yleistavoitteena on antaa opis-
kelijoille valmiuksia muihinkin
rakennusalan monipuolisiin
tehtäviin. Rakennustyömaan
työnjohdon tehtäviin työllisty-
minen on hyvin helppoa. Seu-
raavan vuosikymmenen aikana
ja myöhemminkin rakennusmes-
tarien tarve tulee pysymään
suurena suurten ikäluokkien
siirtyessä työelämästä eläkkeelle.

“Valitse valkoinen kypärä”
kampanjalla pyrittiin tekemään
tunnetuksi rakennus- ja kiin-
teistöpalvelualoja sekä nosta-
maan koulutuksen arvostus-
ta ja vetovoimaa. Kampanja
kohdistui nuoriin ja nuoriin
aikuisiin. Koulutukseen hakevilta
vaaditaan rakennusalan tai
talotekniikan ammattikoulu sekä

lukion- tai toisen asteen koulu-
tuksen oppimäärä. Koulutukseen
on myös valintakoe.

Syksyllä 2008 aloitti noin 350
opiskelijaa uudistetun raken-
nusmestarin opinnot. Koulutus-
paikkakuntia ovat Oulu, Lap-
peenranta, Helsinki, Espoo,
Kuopio, Turku, Hämeenlinna
ja Tampere. Koulutus toivotaan
käynnistyvän myös Pohjan-
maalla.

Koulutuslinjoja ovat:LVI-tek-
niikka ja talonrakennustek-
niikka ja aloituspaikkojen tarve
tällä hetkellä olisi noin 500 opis-
kelijaa vuodessa. Suomen Säh-
köteknikkojen Liitossa (SSL) on
käyty keskusteluja, että entinen
sähköteknikkokoulutus saataisiin
myös mukaan amk-tasoisena.

Kotimatkalla keskusteltiin
EurEta:n toiminnan nykytilaa
ja tulevaisuutta. Näkemyksem-
me mukaan, tulevaisuudessa on
tarpeellista panostaa toiminnan
suunnitteluun. Näin saadaan
toimintaa jämäkkyyttä ja selkeät
kehityssuunnat.

Ensi vuoden TeRaKo-seminaa-
rin pitoajankohta on 28–
29.11.2009 ja järjestäjänä toimii
Suomen Sähköteknikkojen
Liitto ry.

Alpo Mäkinen ja Esko Luoto

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

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

•puutavaraperävaunut
•rahtivaunut
•vaihtolavaperävaunut
•jauhekuljetusperävaunut
•betoniautot täydellisine varusteineen
•telitykset
•jarrujen huolto ja laskelmat
•erikoisvarusteiden asennus
•muutostyöt
•täydellinen varaosapalvelu ja huolto
•katsastukset
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Vaihteiden
teräsosat

Raidepuskimet

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEIJO

Puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com
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KETTERÄ
KAIVUU OY
Vähäkyröntie 469 B

66520 Veikkaala

Puh. (06) 343 3093
matkapuh.

0500 663 697

Onni Forsell Oy
05200 RAJAMÄKI
Puh. (09) 276 6980
Fax (09) 290 3138

* Tuemme kestävän kehityksen elämäntapaa käytännön työssä
puhtaamman ympäristön ja raaka-aineiden säästämisen puolesta

* Tynnyreiden kunnostus uusiokäyttöön
* Kunnostuskelvottomien tynnyrien puhdistus terästeollisuuden

raaka-aineeksi
* IBC-konttien puhdistus ja tarkastus
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Helsingin varikon junansiirtolaite ZRW-15 AEM. Kaksitieajoneuvo soveltuu toisaalta varikon
tai korjaamon alueella ja toisaalta ulkona yksittäisten tai kytkettyjen vaunujen noutamiseen ja
siirtämiseen. Ajoenuvoa voidaan käyttää käyttötavoilla kiskoajo / tieajo.Ajoneuvon vetovoima
on liikkeelle lähdettäessä enintän 26kN. Suurin sallittu työntovoima on liikkeelle lähdettäessä 22
kN.
Ajoneuvo on edessä ja takana varustettu raideakselilla, jotka mahdollistavat ajon ratapihoilla.
Raideakselit niveltyvät vivun kautta kehykseen ja hydraulisylinterit painavat ne kiskoja vasten.
Ajoneuvo on varustettu sähkömoottorilla. Akku syöttää ajoneuvoon tasavirtaa. Akun lataamista
varten ajoneuvossa oleva latauslaite liitetään ulkoiseen virtalähteeseen.

VR Helsingin varikko elää
monien muutosten aikaa.
Viime vuonna käyttöön-

otetun Pendolinohallin lisäksi
varikon alueella tulee tapahtu-
maan tulevina vuosina useita
muutoksia ja parannuksia. Muu-
toksissa korostuvat myös varikon
niin työ- kuin muuhun turval-
lisuuteen liittyvät parannukset.
Esimerkiksi pitkään odotettu
varikkoalueen aitaaminen käyn-
nistyy tänä vuonna.

-Uusi vetureiden hiekoituspaik-
ka on ollut käytössä viime kevääs-
tä alkaen. Niin sanotut Sähkö-
talon käyttövalmiushuoltoraiteet
(raidenumerot 601 – 606) on
otettu käyttöön, listaa varikon
kehitystoiminnasta vastaava Di
Aulis Juoperi.

-Uuden vetureiden pesuhallin
pesukoneasennus alkoi viikol-
la 46 ja koepesut tehtiin joulu-
kuun lopulla ja pesukoneen tes-
tivaihe alkoi helmikuun alussa.

Juoperi kertoo, että vaunuhal-
lissa raiteen 716 muutostyö ko-
konaisuudessaan otettiin käyt-
töön maaliskuun alussa. Myös
raiteen vieressä ollut liinavaate-
huolto siirrettiin uusiin tiloihin.

-Raiteelle on rakennettu vau-
nujen nostopukit, pyöräkerran
vaihtopaikka ja vunujen katto-
töitä varten ylähuoltotaso. Li-
säksi olemme hankkineet uuden
vaunujen siirtolaitteen, Juoperi
luettelee.

Dm-hallissa
muutostyöt edessä

-Dm-halli tullaan muutta-
maan uusille Sm5- junille sopi-
vaksi. Työt aloitetaan maaliskuun
alussa. Muutostyön on tarkoi-
tus valmistua heinäkuun lop-
puun mennessä. Ensimmäisessä
vaiheessa rakennetaan ylähuolto-
tasot 64-65 raiteille. Tämän muu-
toksen jälkeen käytössä on kaksi
paikkaa Sm5-kalustolle. Raiteelle
63 hankitaan nostopukit, joiden
avulla voidaan koko juna nos-
taa ylös telinvaihtoa varten.

Juoperin mukaan toisessa

Helsingin varikon
toiminta kehittyy

vaiheessa, hallia on tarkoitus
laajentaa pohjoiseen siten, että
hallin raiteille mahtuisi kaksi Sm-
5 junayksikköä peräkkäin. Tä-
män vaiheen on tarkoitus valmis-
tua vuoden 2010 loppuun men-
nessä.

Varikolle ollaan rakentamassa
myös uutta kuoppasorvia van-
han kuoppasorvin viereen. Sen
on tarkoitus valmistua vuoden
2010 loppuun mennessä.

Myös lähtöratapihaa on pe-
ruskorjattu (raiteet 731 – 743).
Lähtöratapiha valmistui kisko-
tuksen osalta alkuvuodesta.
Vaihteiden ja turvalaitteiden
osalta lähtöratapiha valmistui
helmikuun lopulla. Raidehälytin-
järjestelmien osalta työt jatku-

vat vielä maalis-huhtikuulle.

Sm-hallin eteläpuolen
ratapiha kunnostetaan

Vetokalustovarikon Sm-hal-
lin eteläpuolen ratapihan kun-
nostustyöt alkavat sen jälkeen,
kun lähtöratapiha on saatettu
käyttökuntoon, eli nykytietojen
mukaan maaliskuun puolessa
välissä.

-Sen pitäisi olla kiskotuksen
ja vaihteistojen osalta valmis
syyskuun loppuun mennessä.

Varikon länsipuolelle tehdään
uudet lähiliikennejunien käyttö-
valmiushuoltoraiteet. Työt alka-
vat tänä vuonna ja ovat valmiina
toukokuussa 2010. Samaan ai-

kaan valmistuu raiteiden yli kul-
keva silta.

Helsingin varikon alueella on
tulevaisuudessa vain yksi kes-
kitetty asetinlaite, jolla korvataan
kolme erillistä asetinlaitetta.
Uuteen asetinlaite ykköseen on
jo siirretty vanhan asetinlaite
ykkösen toiminnot. Juoperi muis-
tuttaa, että asetinlaitemuutokset
on liikenteenhoidon ja -ohjauk-
sen kannalta merkittäviä muu-
toksia.

-Näin saamme kaikki kolme
toimintoa yhteen keskitettyyn
pisteeseen, summaa Juoperi.
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Liikenneturvallisuustehtävissä
toimivien tiedot
kelpoisuusrekisteriin

Rautateiden liikenneturvallisuustehtävissä työskentelevien
tiedot tallennetaan yhteiseen rekisteriin. Rekisterinpitäjänä toimii
Rautatievirasto.

Kun tiedot on tallennettu RAHEKE-järjestelmään, rekisteröidyt
voivat saada itseään koskevia rekisteriotteita. Lisäksi järjestelmästä
voidaan tuottaa raportteja esimerkiksi tietyn yrityksen tietyn
kelpoisuuden omaavasta henkilöstöstä.

Rautatiejärjestelmän liikenneturvallisuustehtävissä toimivien
henkilöiden kelpoisuusrekisteri RAHEKE pohjautuu vetureita
ja junia rautateillä ajavien veturinkuljettajien hyväksymisestä
annettuun EU-direktiiviin.

Direktiivin tavoitteena on yhtenäisten eurooppalaisten rautatie-
markkinoiden luominen ja työvoiman liikkuvuuden edistäminen
myös rautatiealalla. Direktiivin avulla luodaan yhteisesti tunnustetut
lupakirjat, jotka kelpaavat kaikissa EU-maissa. Lupakirjat takaavat
peruskelpoisuuden toimia kuljettajan tehtävissä. Toiminnanharjoittajat
pitävät edelleen kirjaa palveluksessaan olevien kuljettajien kalus-
totyyppikohtaisista kelpoisuuksista ja antavat kuljettajilleen nii-
tä koskevia lisätodistuksia.

Direktiivi edellyttää, että viranomainen pitää ja päivittää ajan-
tasaista rekisteriä kuljettajien lupakirjoista. Uuden kelpoisuuslain
myötä viranomaisen rekisterinpitovelvollisuus koskee myös mui-
den liikenneturvallisuustehtävien kelpoisuuskirjoja. Direktiivin
mukaisesti lupakirja myönnetään veturinkuljettajille, työkoneen-
kuljettajille ja radio-ohjatun veturin kuljettajille. Muita liikenne-
turvallisuustehtäviä liikenteenohjauksessa, vaihtotyössä ja rata-
työstä vastaavana tekeville myönnetään kelpoisuuskirja.

Direktiivi saatetaan Suomessa voimaan lailla, jonka suunnitel-
laan tulevan voimaan 1.1.2010.

Rekisterit on otettava käyttöön joulukuussa 2010. Uusille kuljettajille
myönnetään lupakirjat ja lisätodistukset joulukuun 2012 alkuun
mennessä. Veturinkuljettajan töitä jo tekevien kohdalla siirtymä-
aika on vuoteen 2017 saakka.

Rekisterin tietosisältötavoitteet määritellään direktiivissä. Rekisteriin
tallennetaan tiedot liikenneturvallisuustehtävissä toimivien kelpoi-
suudesta, esimerkiksi suoritetuista koulutuksista ja kertauskoulu-
tuksista sekä tehdyistä terveystarkastuksista.

Kotimaassa tapahtuu

RHK:n julkaisu A 18/2008
Rautatiekuljetusten
riskienhallinta, esiselvitys

Ratahallintokeskus käynnisti syksyllä 2007 esiselvitystyön, jonka
tavoitteena oli kartoit-taa rautatie-kuljetusten turvallisuuteen liittyviä
riskejä sekä riskienhallinta- ja riski-analyysimenetelmiä.

Tutkimuksen on tilannut ja rahoittanut Ratahallintokeskus. Työtä
on ohjannut turvallisuuspäällikkö Simo Sauni. Tutkimuksessa
haastateltiin keskeisiä alan toimijoita ja viranomaisia. Tutkimus
on tehty Tampereen teknillisen yliopiston tiedonhallinnan ja logistiikan
laitoksella. Raportin ovat kirjoittaneet tutkija Erika Kallionpää, tutkija
Tommi Mäkelä, tutkimusapulainen Riikka Salkonen ja tutkija Essi
Sinisalo.

Kotimaassa tapahtuu

RHK:n julkaisu A 16/2008
Ilmastonmuutokseen
sopeutuminen radanpidossa,
esiselvitys

Selvityksen ovat laatineet Seppo Saarelainen ja Lasse Mak-
konen VTT:ssä. Esiselvitys laadittiin RHK:n toimeksiannosta
sekä LVM:n aloitteesta. Siinä pyrittiin muodostamaan kuvaa
ilmastonmuutoksen vaikutuksista sekä vaikutusten aiheutta-
masta sopeutumistarpeesta radanpidossa. Selvitystä voidaan
käyttää suunniteltaessa toimia rataverkon kehittämiseksi, sen
kunnossapitämiseksi ja liikenteen toiminnan varmistamiseksi
muuttuvissa ilmasto-oloissa. Jatkotyöskentelyssä on tarpeen
tarkentaa edelleen valmiussuunnitelmia, selvittää rakenteiden
ja järjestelmien parantamistarpeita, kehittää rakentamisstandardeja,
uudistaa suunnitteluohjeita sekä käynnistää tutkimus- ja kehitys-
hankkeita rataverkon toimivuuden ja välityskyvyn varmista-
miseksi.

Kotimaassa tapahtuu

“Rautatiet asemoi itseään”
RATA 2010 on Ratahallintokeskuksen järjestämä rautatiealan

seminaari, joka pidetään joka toinen vuosi. Järjestyksessään 6. seminaari
pidetään Jyväskylä Paviljongissa 26.-27.1.2010. Seminaarin teemana
on vuonna 2010 “Rautatiet asemoi itseään”.

RATA 2010 on suunnattu mm. suunnittelijoille, urakoitsijoille,
liikennöitsijöille ja opiskelijoille. Osallistujamäärä on kasvanut vuosien
myötä ja vuoden 2008 seminaarissa Helsingissä oli noin 500 osal-
listujaa.

Seminaarin ohjelmassa on yleisistunto, 2-3 rinnakkaisluentoa kum-
panakin päivänä sekä iltatilaisuus ensimmäisen päivän päätteeksi.
Rinnakkaisluennot keskittyvät seuraaviin aihealueisiin: rautatie-
liikenne ja yhteiskunta, rautatietekniikka sekä perehdytys rautatie-
maailmaan.

Seminaarin valmistelutoimikuntaan kuuluvat Ratahallinto-
keskuksesta Markku Nummelin, Anne Herneoja, Matti Levomäki,
Risto Heinonkoski, Jukka Ronni, Miika Mäkitalo, Harri Yli-Villamo,
Pentti Haapala, Virpi Helle ja Sinikka Kiikka sekä Oy VR-Rata Ab:stä
Matti Maijala.

Kotimaassa tapahtuu
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ANSALDO STS SWEDEN AB Phone: +46 (0)8-621 95 00
Box 6066, SE-171 06 Solna Fax: +46 (0)8-621 14 24
Visits: Solna Strandväg 80, Solna www.ansaldo-sts.com

Technology to move people

Safety. ATP. Efficiency. ERTMS. Complexity.

4,200 expert minds around the world, dedicated to maximize rail infrastructure safety.

ERTMS Level 2 for the Haparanda line (Sweden) and Rome–Naples (Italy).
High speed lines Paris–Lyon (France) and Qinhuangdao–Shenyang (China).
Copenhagen driverless metro (Denmark).
STM for Sweden, Norway, and Finland.
Pilbara Iron Rail Division (Australia).

This is Ansaldo STS. Signalling and Transport Systems.
We do it all. It’s all we do.

Signalling and Transport Systems

M - Itella Oyj


