RAUTATIE-
s LCKNIIKKA

Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry Rautatleteknukan Johtava ammattljulkalsu

— TR LIV |r\.

s A
- 1-_.;_ Il:# .'1' - 1

| _.Vectron-sahkove-tu—rrUSB Ratateknmen opplmvskeskus
'50 vuﬁottasuurnopeus;uma Lans__l_metro e, DA

o




[3 teraspyora

Terdspyord-Steelwheel Oy
Myllytie 10, 45910 Voikkaa
vaihde 0400 422 200
steelwheel® steelwheel. fi
www.teraspyora. fi

s VaihtotyG- ja robottiveturit
« Vaununsiirtovintturit

» Ratatydkoneet

» Vaihtokytkimet

» Peruskunnostukset ja huolto

MIPRO - LAAJA-ALAISTA
RAIDELIIKENTEEN OSAAMISTA

Mipro on ollut rautatiejarjestelmien suunnannayttdja Suomessa
90-luvulta lahtien. Tata yli 20 vuoden kokemusta hyddynnamme nyt
metroliikenteen turvalaiteratkaisujen toteutukseen.

Toimitamme Helsingin Lansimetroon osuudelle
Ruoholahti-Matinkyla

e asetinlaitejarjestelman, joka tdyttaa rautateiden
turvallisuuteen liittyville jarjestelmille asetetut
korkeimmat vaatimukset

¢ raideliikenteen kaytonohjaus- ja hallintajarjestelman

¢ matkustajainformaatiojdrjestelman.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

Kunnanmaki 9, 50600 Mikkeli | Puh.015 200 11 | www.mipro.fi




@ Promeco

RAIDELITKENNE-

TEOLLISUUDEN
RATKAISUTOIMITTAJA

Meiltd saat palvelut suunnittelusta
valmistukseen ja elinkaari-
palveluihin.

Suunnittelu- ja valmistus-

ohjelmaamme kuuluvat

mm. junien, vaunujen ja

vetureiden

* sahkokeskukset

e ohjauspoydat

» kotelorakenteet

¢ paakayton taajuus-
muuntajat sahkdvetureihin

¢ junien sisatilaratkaisut

PROMECO.FI

Farhaan .
ympariston ¢
tekijat

Sito on infran, likkenteen, maan-
kdytdn, ympériston ja sahkoisten
palveluiden moniosaajayritys.
Lahes 500 asiantuntijaamme
tarjoavat mutkatontapalvelua
jakorkealuokkaista suunnittelua
kymmenelld paikkakunnalla.

15 palvelualuettamme kattavat
suunnittelun kaikkivaiheetjaosa-
tehtdvét sekd asiakasprosessien
konsultoinninja projektinhallinnan.

& sITo

www.sito.fi

Rautatietekniikka 3 -2015

www.vrtrack.fi

Taytta rautaa

E POIKALA-PALVELUT OY

Valisuora 75, 46800 MYLLYKOSKI
Puh. 05 381 1024, 050 331 5612
fax 05381 1109
esa.poikala@e-poikala.palvelut.inet.fi

V& AW

RAUTATIE-
tekniikka

Rautatietekniikan johtava ammattijulkaisu

Aikakauslehtien liiton jasen
27. vsk ISSN-L 1237-1513
ISSN 1237-1513 (painettu)
ISSN 2242-3893 (verkkojulkaisu)

Julkaisija:
Rautatiealan Teknisten Liitto RTL ry

Paatoimittaja:
Laura Jarvinen
Puh. 040 866 4959
laura.jarvinen(at)sito.fi

Tilaukset ja yhteystietojen muutokset:
www.rautatietekniikka.fi
Toimituskunta:
Erkki Helkio
Juha Kansonen
Matti Maijala
Markku Nummelin
Janne Wuorenjuuri

Talous:
Erkki Kallio

Ilmoitukset:
Varparus Qy, Esko Vartiainen
Puh. (09) 6823711
0400 508 450

USr3- koeveturi testi-
esko.vartiainen(at)varparus.fi ajossa Skéldvikin radalla

Mantytie 5, 00200 Helsinki 30.6.2015. Kuva Markku
Taitto: Nummelin

Eero Laaksonen
Painopaikka:

Forssa Print Oy, Forssa 2015




Tdssd numerossa

Paakirjoitus .. ... .. .5
USrzjasenkoeajot .......... ... ... ... ... ... ........6
50 vuotta suurnopeusjunalitkennettd ... ... ... ... .. 8
Ratatekninen oppimiskeskus. ................ ... ... ... 12
Lansimetron ensimmainen vaihe lifkenteelle 15.8.2016 -
kakkosvaihe2020..................cc.ciiiii. .15
Suomessa tapahtuu. . ... o .18
Qulun pesuhallia rakentamassa. . ..........................20
Pesuhallien kunnossapidon rakenneteknilliset haasteet . .. 22
Tekninen valvomo, osana Liikenneviraston
valvomoperhetta. .......... ... ... ... ... ..........26
Kokkola—Ylivieska-kaksoisraiteen turvalaitehanke. .. ......30
Rautatieturvallisuus Suomessa2014. ...................... 34
Siltojen tarinoita — Itsenaisyydenkadun alikulkusilta,
Tampere.. .. oo 36

iDuctor-induktiolammitin

Kasikdyttoinen induktiolammitin, joka
soveltuu erilaisille metalliosille, kuten
pulttien, muttereiden, putkien, vaihteisto-
komponenttien, laakeriholkkien ja pienien
pintojen paikalliseen lammitykseen.
Kohdennetun lammityksen ansiosta
ymparilld olevat kohteet eivat kuumene.

Korvaa tavanomaiset liekkikayttoiset
lammitimet ja hiomakoneet pulttiliitosten
avauksessa talla turvallisella ratkaisulla!

Saastaa aikaa e vahentaa kuluja e
muotoiltu ergonimisesti e soveltuu
ahtaisiin paikkoihin e huoltovapaa.

Laite esittelyssa Alihankinta-messuilla:

2015 osasToc1200

ALIHANKINTA

SUBCONTRACTING FAIR * FINLAND

Tilattavissa YTM-shop verkkokaupasta!

IF YTM-Industrial

INDUTRADE GROUP

www.ytm.fi e www.ytmshop.fi

Rautateiden kadonnutta tekniikkaa etsimassa ............

Rautateiden eurooppalainen yhteentoimivuus

MUUTOKSESSA o oo e

IRSE-konventti 2015 Australian Brisbanessa ja

Rockhamptonissa. . ... ..

Kaluston kunnossapito organisoituu kalustolajien

MUKAN e e e e e
Toijala 140 vuotta rautateiden risteysasemana .. ... . ...
Vanhan hoyryveturin rekisterdinti museoliikenteeseen . . ..
Paaluottamusmiehenpalsta . ... ... ... .. .. ...
Puheenjohtajanpalsta........... ... ... ... .. ... ... .

KolUMNT o

TEKNIKUM

Flexible technology

Polymeeri-
teknologian
asiantuntija

- Tekniset polymeerituotteet
- Kulutuksen ja korroosion suojaus

E: .;E Teknikum Oy
PL13
E]:’;E_ 38211 Sastamala

Rautatietekniikka 3 -2015

- Teollisuusletkut, asennelmat ja liittimet

- Asiakastuotteet teknisistd polymeereista

40

44

50

54

.56

59
62
64
67

www.teknikum.com



Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Pelastusliivien
tarpeessa

Suomen tilaa ja uutisointia seuratessa tuntuu silta, ettad istumme
vuotavassa laivassa, eika kukaan tieda mita tehda. Enka nyt tar-
koita pakolaisia. Hadissadn soudetaan eri suuntiin ja lopputu-
loksena pahimmassa tapauksessa on, ettei laiva litku mihinkaan.
Pian on uitava, jos veden tuloa ei saada tukittua. Eika edes tie-
deta, kuinka kauan laiva pysyy pinnalla. Suomi-laivan kapteenille
on ladattu korkeat odotukset tilanteen korjaamisesta ja suunnan
ottamisesta. Suunnasta ja strategiasta huolimatta t6ita on teh-
tava, sita el voi kukaan kiistaa. Vapaamatkustajiin ei ole varaa.

Liitot, matkustajat, tydnantajat, kissat, koirat ja kummin-
kaimat on kaikki heratetty rankasti todellisuuteen Sipiléan listan
myota. Tuohtuneisuus yltaa nailla nakymin rautateillakin 12 tun-
nin lakkoon litkenteessa — no, toivottavasti se pystytdan hyédyn-
tamaan radanpidon tdissa. On vaikeaa ymmartaa ja hyvaksya,
kun eldaman peruspilareita sorretaan. Elama ja kaikki mita sen
ymparilla on, on rakennettu tietyn tulotason ja etujen varaan,
jotka ovat kehittyneet vahitellen yhteiskunnan kehittyessa nykyi-
selle tasolleen. Jos unohdetaan yksilon etu, niin jotain on kui-
tenkin pakko tehda, jotta yhteiskunta pysyy terveena ja voimme
taata lapsillemme turvallisen ja hyvan tulevaisuuden. NIMBY-
ilmi® vain nakyy téssdkin — kunhan ei koske minua.

Suomen sosiaalimenot ovat vuosi vuodelta kasvaneet.
Vuonna 1980 sosiaalimenot olivat 19 9%, BKT:sta ja vuonna 2011
j0 29,9 9, BKT:sta. Jokaisen padryhman menot, mm. tyotto-
myys, asuminen ja vanhuus, on moninkertaistunut. Suunta ei
ole enaa terveelld tolalla, kun uusia Nokioita ei ole nakopiirissa.
Hankalinta onkin paattaa toimenpiteet, joilla hupenevat rahat
olisi sijoitettu tuottavasti, eli tydn kannattavuuteen. Rahoista
ja etuuksista on tingittava, eikd meilla pian ole varaa kritisoida
Kreikkaakaan.
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Sipilan listaan ja mielipiteisiin toivoisi laajempaa katsan-
tokantaa, ei mina — vaan me. Harmillista on, etta sopimalla ei
paasty yhteiskuntasopimukseen, vaan hallituksen oli otettava
kayttoon jareammat toimenpiteet. Namakaan eivat todennakdi-
sesti riita, vaan tulevina vuosina tulee eteen muitakin kivuliaita
paatoksia. Talouden vaikutukset myods infra-alaan ja liikentee-
seen ovat vaistamattomat. Toivottavasti naisté huonoista par-
haimmat ratkaisut voitaisiin selvittad yhteistydssa eika eri suun-
tiin soutamalla.

Ja jos oikeasti tietdisin, mika kannattaisi tehd4, en olisi kir-
joittamassa tata paakirjoitusta.



USr3 ja sen koeajot

Vectron USr3-sdhkoveturia testataan 2015
Suomessa. Testit ovat osa VR Groupin
Siemensilta tilaamien 80 uuden sahkoveturin
hyvaksyntaa, kun Suomeen tulevat 2016
ensimmaiset Sr3-veturit.

Vectron-tuoteperhe sai 2012 ensimmaisena Euroopassa TSI-ser-
tifikaatin (Technical Specification for Interoperability). Se mah-
dollistaa liilkenndinnin trans-European high-speed rail system
(TSI HS RST) mukaisesti. Tama tarkoittaa litkenngintia Euroo-
pan maiden valisilla nopeilla radoilla sellaisella kalustolla, jonka
huippunopeus on 190-250 km/h. Sertifikaatti mahdollistaa myo6s
hyvaksynnan kaikissa EU-maissa, kun my&s ne kansalliset vaati-
mukset taytetaan, joita TSI-sertifiointi ei kata.

Vectronilla on jo hyvaksynnat Italiassa, Itavallassa, Norjassa,
Puolassa, Romaniassa, Ruotsissa, Saksassa, Slovakiassa, Tse-
kissa, Turkissa ja Unkarissa.

Perusteelliset testit

USr3 testi-Vectron eroaa varsinaiseen kayttéon tulevista vetu-
reista ominaisuuksiltaan ja ulkonasltaan. Testiveturi on Siemen-
sin omistama, pienin lisamuutoksin varustettu suuritehoinen

standardi AC —versio. Siita puuttuvat mm. dieselmoottorit. Lis&-
painojen avulla veturin paino vastaa kayttdon tulevan veturin
painoa.

Testien kautta selvitetaén veturin kulkuominaisuuksia eri
nopeuksilla ja erilaisilla rataosuuksilla. My6s sahkdveturin uutta
kulunvalvontajarjestelmaa testataan.

Ennen Suomen koeajoa Vectron-perheen koestuksia on tehty
mm. Siemensin Wegberg-Wildenrathin testiradalla seka niissa
maissa, joissa veturi on hyvaksytty liikenteeseen.

Testiveturi sai lisavarusteen

Testiveturi lahti Suomeen Minchenin veturitehtaalta 15.3.2015.
Se matkasi Pohjois-Saksaan satamaan siirtotelien paalla. Kulje-
tusta veti E 103-sarjan veturi, joka valmistui samassa tehtaassa
42 vuotta aikaisemmin. Veturinkuljettajana oli alan piireissa tun-
nettu. Han ajoi vuonna 2006 sahkovetureiden maailmanenna-
tyksen Siemensin ES64U4-veturilla 357 km/h. USr3-testiveturin
kuljetuksen aikana vauhti oli kuitenkin huomattavasti verkkai-
sempi.

Suomeen, Hangon satamaan, testiveturi saapui huhtikuussa.
Sille hankittiin siirto- ja koeajolupa ja ennen siirtoa satamasta
eteenpain veturille suoritettiin lilkennekelpoisuustarkastus viran-
omaisten valvonnassa, jonka jalkeen se vedettiin dieselveturilla
Helsinkiin.
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Seuraavaksi tehtiin jarru-, tydturvallisuus- ja séhkdtarkastuk-
set Helsingin varikolla, jossa kayttoonotto ja testit myds jatkui- Testiveturi USr3 9180 6193 971-9
vat. Testiveturi on myds saanut lisdvarusteeksi kahvinkeittimen. teknisia tietoja:
Kevaan ja kesan aikana testeja on ajettu eri puolilla Suomen Teho: 6,4 MW
rataverkkoa. Testaukset etenevat vaiheittain luvassa mainittui- Huippunopeus: 200 km/h
hin ehtoihin, tarkastuksiin ja toimenpiteisiin seka testaussuunni- Paino: 9ot
telmaan perustuen. Pituus: 18,98 m
Testaus jatkuu syksylla
Varsinaiset koeajot Suomessa alkoivat kulkuominaisuustesteilla tajan kytkentavirtasysayksen aiheuttama kytkentavirta ja har-
Liikenneviraston koeajoradalla. Sen jalkeen seurasi kulkuominai- moniset yliaaltovirrat.
suustesteja suurella nopeudella hinauksessa koeajoluvan mukai- Suunnitelman mukaan testit jatkuvat syksylla kulunvalvonta-
silla rataosilla. Kokoonpanossa oli mittavaunu seké lisédvaunuja laitteiden ETCS / STM-JKV -testeilla.
riittavan jarrutuskyvyn varmistamiseksi. VR Groupin Sr3 sahkdveturin testiliikenne Suomessa alkaa
Testit tehtiin p&aasiassa yolla, jolloin nopealle testijunalle suunnitelman mukaan vuoden 2016 alussa. Ensimmaiset kym-
oli tarpeeksi tilaa rataverkolla. EMC-testeissa (electromagnetic menen veturia aloittaa kaupallisessa litkenteessa vuonna 2017.
compatibility) todennettiin veturin sédhkdmagneettinen yhteen- Tavoitteena on, etté kaikki 80 veturia toimitetaan vuoteen 2026
sopivuus. Tarkoituksena oli selvittaa, etta veturi toimii luotetta- mennessa.
vasti toimintaymparisttssaan eika tuota litkaa sahkémagneetti-
sia hairioita ymparistoon. Esimerkkeja hairidista ovat paamuun-  Teksti ja kuvat Jukka Ahtiainen
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Tulitera JR Eastini320 km/h kulkeva E5-juna Moriokassa.

50 vuotta suurnopeusjunaliikennetta

Maailman suurnopeusjunaliikenne on paassyt
viettamaan 50-vuotisjuhliaan. Mitka ovatkaan
tarkeimmat kehitysvaiheet ja mitka ovat tule-
vaisuuden nakymat?

Japani edellékavijana

Suurnopeusteknologia syntyi Japanissa, kehittyi Euroopassa ja
rakennettiin kattavaksi ensimmaisené Kiinassa. Suurnopeusra-
doiksi maaritelldan Aasiassa radat, joilla suurin nopeus on yli
200 km/h, EU:ssa puolestaan radat, joilla ajetaan 250 km/h tai
enemman. Eli vaikkapa Kerava-Lahti 220 km/h nopeuksineen
olisi Japanissa suurnopeusrata, mutta Euroopassa se on "vain”
nopea rata. Naista erilaisista maarittelyista liikkeelle lahtien
maailmalla on kaytéssa noin 30.000 km suurnopeusratoja, joista
jo yli puolet eli 16.300 km on Kiinassa. Léhivuosina maailmalla
valmistuu noin 10.000 km lisda naita ratoja.

Japanissa litkenne aloitettiin 1964 silloin vallankumouksi-
sella 210 km/h nopeudella; nyt samalla Tokiosta Osakaan vievalla
Tokaido Shinkansenilla litkennoidaan 285 km/h. Uudemmalla
Tohoku Shinkansenilla nopeus 320 km/h on arkipéivaa. Jos Shin-
kansenin aloitus 1964 ei olisi onnistunut niin hyvin kuin tapahtui,
Japani olisi varmaankin hyvin erilainen maa kuin nykyaan.

Todellisuudessa Japanin nopean rataverkon rakennustyét
aloitettiin hieman ennen toista maailmansotaa. Tokio—Nagoya—
Osaka-reitti oli jo silloin taysin ylikuormittunut. Suurin nopeus
kapearaiteisella (raideleveys 1067 mm) radalla oli 95 km/h.
Uudella radalla oli tarkoitus lilkenndida 160 km/h. Sota keskeytti
kuitenkin tyot. Kun Shinkansenia sittemmin 1950-luvulla suun-
niteltiin, hyddynnettiin jo tehtyja maanhankintoja ja joitakin jo
toteutettuja rakenteita.

Japanin rautatiet yksityistettiin 1987, jolloin suurnopeusra-
datkin jaettiin eri yhtitille. Naista suurin on JR East, joka hoitaa
erittéin vilkkaan Tokion &hilitkenteen lisaksi kaukoyhteydet pit-
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Vanhemmat junat, kuten tdma E2-sarja,
on siirretty hitaampiin tiheasti pysahty-
viin Shinkansen-juniin, kun uudempia
kdytetadn nopeimmissa vahiten pysah-
tyvissa junissa. Talléin uusimpien junien
suurempia nopeuksia voidaan hyddyntaa
parhaiten.

kalle pohjoiseen. Alkuperainen Tokaido
Shinkansen puolestaan siirtyi JR Central
-yhtiélle.

Japanissa kaksi ensimmaista suur-
nopeusjunasukupolvea on jo romutettu!
Uutta kalustoa on tulossa korvaamaan
nykyisia. Eri suurnopeusradoille on kehi-

tetty niille parhaimmat sopivat junat. Vuo-

ristot leikkaavilla radoilla on suuremmat
kaltevuudet kuin rannikkoradoilla. Liséksi
Japanissa on suurnopeusradoillakin kay-
tdssa kaksi eri taajuutta, 50 Hz ja 60 Hz
johtuen maan sahkdverkon eroavaisuuk-
sista. Moderneimmat 2010-luvulla kayt-
t66n otetut junat ovat N700A-sarjan 300
km/h mahdollistavat junat Tokiosta lou-
naaseen Osakan suuntaan, 320km/h kul-
kevat E5- ja E6-junat Tokiosta pohjoiseen
seka E7-junat Tokiosta l@nteen. Naista
E6-junat ovat normaalia kapeampia,
koska verkon latvaosilla ne kayttévat nor-
maaliraiteisiksi muutettuja entisia kape-
araideratoja. Ne kytketaan tyypillisesti
risteysasemalla yhteen levearunkoisten
E5-junien kanssa ja ajetaan yhdessa 320
km/h nopeutta hyddyntaen Tokioon.

Japanin suurnopeusjunat kautta
50-vuotisen historian ovat seuraavat:

Sarja Kaytossa
0-sarja 1964-2008
100 1985-2012
200 1982-2013
300 1992-2012
400%) 1992->
500 1997—>
700 1999->
N700 2010->
N700A 2013->
800 2004->

E1 19942012
E2 1997->
Ez*) 1997->

E4 1994->

Es 2011->
E6™) 2012->

E7 2015->

*) normaali kapeampi profiili, jolloin
junia voidaan kayttaa entisilla kapearai-
teisilla ratalinjoilla
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Aikataulumuutos 14.3.2015 toi mer-
kittavia muutoksia Japanin suurnopeus-
litkenteelle. JE Eastin Hokuriku Shinkan-
sen avattiin liikenteelle. JR Central puo-
lestaan nosti Tokaido Shinkansenin suu-
rimman nopeuden nopeudesta 270 km/h
nopeuteen 285 km/h. Tama lyhensi Tokion
ja Osakan valisten Nozomi-vuorojen ajo-
aikaa kolmella minuutilla. Nozomit aje-
taan N700A-sarjan junilla. Samanaikai-
sesti Tokion padaseman ja Uenon aseman
valille avattiin Tohoku Skinkansenin radan
paalle rakennettu uusi lahilitkennerata.

Talla hetkelld (2015) Japanissa on kay-
t6ssa 2615 km suurnopeusratoja. Niita
kayttaa keskiméaarin 974.000 matkustajaa
paivassa. Niilla ei ole tapahtunut 50-vuo-

tisen historian aikana yhtaan kuolemaan
johtanutta rautateista jontunutta onnet-
tomuutta. Shinkansen Hokkaidon saarelle
Hakodateen avataan litkenteelle syys-
kuussa 2016. Kun taman radan jatko val-
mistunee Sapporoon saakka noin 2035,
on Japanin suurnopeusverkko valtaosil-
taan rakennettu. Rakennusty6t tulevat
kestaneeksi runsaat 70 vuotta. Jatkossa
rakennetaan lisaa kapasiteettia rinnak-
kaisradoilla ja Chuo Shinkansen -oikora-
dalla Tokion ja Nagoyan valillg, tosin kayt-
taen viimeksi mainitulla magneettirata-
teknologiaa.

Japanissa on aivan erityisesti panos-
tettu suurnopeusjunaliikenteen melun
vahentédmiseen. Panostuskohteet ovat-

E6- (vasemmalla) ja E5-junat kytkeytyméassa Moriokan risteysasemalla 10.7.2015.
Matka jatkui kytkeytymisestd 1 minuutin 20 sekunnin paasta kohti Tokiota.



kin turvallisuus, tadsmallisyys ja hiljaisuus.
Suuri osa radoista kulkee silloilla, joi-

den rakenteet on kdytanndssa muotoiltu
mataliksi meluaidoiksi. Junien virroitti-
met tehd&an darimmaisen mataliksi niista
syntyvan melun vahentamiseksi. Korkeus-
ero ajolankaan hoidetaan mahdollisim-
man hyvin aerodynaamisesti muotoillulla
kattokorokkeella, jolla matala virroitin on.
Talvinen virroittimien kipindintimelu on
(&hes poistettu kokonaan kayttamalla vir-
roitinpareja ja niiden valisia korkeajanni-
tekaapeleita; nain on eliminoitu hetkelli-
set huurteen synnyttamat jannitevaihtelut
ja siita syntyva kipindinti.

Suurnopeusratojen ekspansio
Kiinassa suurnopeusjunilla kuljetetaan jo
nyt enemman matkustajia kuin muualla
maailmalla yhteensa. Suurnopeusjunien
nimitys on koko maassa CRH. Vuonna
2014 CRH-junat kuljettivat 800 miljoonaa
matkustajaa. Kiinan rautateilld on perati
28 eri suurnopeusjunatyyppia, kun juniksi
lasketaan 200 tai yli kulkevat junat. Kalus-
tosta oli tdméan vuoden alussa 841 junaa

rakennettu nopeusalueelle 300-350 km/h
ja 663 junaa alueelle 200-250 km/h.
Kiinassa on talla hetkelld myds maa-
ilmanennatys kahden aikataulunmukai-
sen pysahdyksen valisessa matkanopeu-
dessa. Siellé Shijiazhuangin ja Zhengzhou
Dongin valiselld 382,6 km:n matkalla
aikaa kuluu 81 minuuttia eli keskinopeus
on huikeat 283,4 km/h. Ranskassa vas-
taava suurin nopeus on 271,8 km/h, Japa-
nissa 267,4 km/h, Espanjassa 259,6 km/h
ja Saksassa 245,7 km/h. Vertailun vuoksi
Suomessa Tikkurila—Lahti-valilla suurin
keskinopeus on Allegrolla 160,0 km/h.
Taiwanin rataverkko on jo valmis,
mutta Etela-Koreaan rakennetaan viela
lisda ratoja. Koreassa on vain 550 km
suurnopeusratoja, mutta vuorovali on pie-
nimmilldén vain kolme minuuttia.
Euroopassa Italiassa verkko on paa-
osin rakennettu, vaikkakin junakalustoa
uusitaan intensiivisesti. Trenitalia asetti
ensimmaiset uuden sukupolven Frec-
ciarossa 1000 -junansa litkenteeseen
14.6.2015. Ranskassa ajetaan jo nyt pai-
vittdin 800 TGV-junavuoroa. Sielld on
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tyon alla nelja tdydennysrataosaa, ensim-
maisena valmistuu rata Strasbourgiin
huhtikuussa 2016. Strasbourgin radan
jalkeen seuraavat kolme rataa (Tours-
Bordeaux, Nimes—Montpellier ja Le Man-
sin radan jatko) rakennetaan aikaisem-
masta valtion rahoituksesta poiketen
PPP-rahoituksella. Samoin Espanjassa
rakennetaan vield uusia linjoja. Saksassa
tydn alla on kaksi uutta suurnopeusrataa
eli Nurnberg-Leipzig/Halle ja Stuttgart—
Ulm. Edellinen valmistuu kokonaisuudes-
saan 2017 ja jalkimmainen 2021.

Britannian HS2-suurnopeusradan
rakentaminen Lontoosta Birminghamin
kautta Manchesteriin ja Leedsiin alkanee
kahden vuoden kuluttua. Ensimmaisen
osuuden Birminghamiin pitéaisi olla valmis
2026, kakkosvaiheen 2032.

Vaikka Ruotsin suurnopeusradoilta
vield puuttuu lopullinen poliittinen paa-
t0s, on suunnittelua viety voimakkaasti
eteenpdin. Tavoitteena on ensimmai-
sen osuuden rakentamisen aloittaminen
2018. Kustannusten laskemiseksi ruotsa-
laiset ovat ottaneet oppia mm. Kiinasta,

Tokaido Shinkansenin N700-juna lahestyy Tokion paarautatieasemaa. Vasemmalla on normaaliraiteiset Shinkansen-raiteet,
oikealla kapearaiteista (1067 mm) ratapihaa.
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missa uudet radat rakennetaan jarjes-
taen silloille maapenkereiden sijaan. Sil-
taelementteja voidaan valmistaa teolli-
sesti jopa 900 tonnin painoon asti ja kul-
jettaa valmiina tehtaalta tydmaalle. Ele-
menteissa on valmiina mm. kaapelikourut
ja ajojohtopylvaiden kiinnitykset. Tama
nopeuttaa huomattavasti ratatyéta. Sil-
tarakenteena rata-alue voidaan toteut-
taa selvasti kapeampana kuin penkereella.
Aluelunastukset ja mm. puiden kaadot
jaavat vahaisemmiksi. Lisaksi esim. riista
voi alittaa helposti radan. Ruotsalaisten
(Ramboll) laskelmien mukaan penkereelle
tehdyn kaksiraiteisen suurnopeusradan
hinta olisi keskimaarin 102.000 SEK/m,
kun sillalle tehtyna hinnaksi tulisi 91.000
SEK/m.

Nopeat radat ovat tuoneet mukanaan
taysin uusia asemaseutuja, modernia ark-
kitehtuuria ja taysin uudenlaisia asumis-
ja tydskentely-ympéaristéja; kokemukset
ovat olleet rohkaisevia. Uudet asemat ovat
kaupunkien monimuotoisia portteja. Nii-
hin on rakennettu mm. konserttisaleja ja
muita suurten osallistujamaérien tapah-
tumapaikkoja. Monet niista on toteutettu
maailmalla PPP-hankkeina.

Nopean rataverkon avaamisesta kil-
pailulle on saatu hyvia kokemuksia, n&in
mm. Italiassa, Eteld-Koreassa ja nyt myos
Ruotsissa. Matkustajatyytyvaisyys on
noussut nailla reiteilld ja kaikkien matkus-
tajamaarat kasvaneet. Kilpailu samoilla
raiteilla tuo etuja niin operaattoreille kuin
matkustajille. Kilpailu kehittéa kalustotek-
niikkaa ja mm. edistaa energiansaastoa.
Esimerkiksi Italiassa ammattiyhdistykset
suhtautuvat nyt hyvin positiivisesti kilpai-
luun.

Magneettiradat

Maailman nopein kaupallisen litkenteen
"juna” on Kiinassa Shanghain lentoken-
tan ja keskustan valilla kulkeva magneet-
tijuna, jonka suurin nopeus on 431 km/h.
Tama on ainoa toteutukseen asti johtanut
sovellus saksalaisesta Transrapid-junasta,
jollaisen piti mm. kulkea jo vuosia sitten
Berliinin ja Hampurin valilla sekd Minche-
nin lentokentaltd kaupungin keskustaan.
Huikeat kustannukset ovat kuitenkin kaa-
taneet hankkeet.

Kehitys kuitenkin jatkuu Japanissa.
Yamanashin koeradalla saavutettiin uusi
nopeuden maailmanennatys 21.4.2015,
kun Maglev-saavutti 603 km/h nopeuden.
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Tama tuli mahdolliseksi, kun koerataa on
pidennetty 18 km:sta 43 km:n pituiseksi.
Chuo Shinkansen Tokiosta Nagoyaan on
tarkoitus avata 2027. Magneettiradan
suurin kaupallisen litkenteen nopeus tulee
olemaan 500 km/h.

Jatkokehitys

Kun USA:ssa presidentti Barack Obama
2009 astui virkaansa, lupasi han suurno-
peusratojen rakentamista tavoitteenaan
yleinen markkinoiden piristdminen. Hank-
keet ovat kuitenkin peruuntuneet tai vii-
vastyneet pahasti. Nyt kaavaillaan, etta
San Franciscon ja Los Angelesin véalinen
suurnopeusjunarata avattaisiin 2029.

Intiassa olisi tarvetta suurnopeusra-
doille, mutta paatoksenteko on haasta-
vaa. Kiinassa uudet nopeat radat jaetaan
kahteen luokkaan: 250 km/h radat ja 300
(tai jopa vahan yli) km/h radat. Jatkossa
panostetaan molempiin tasoihin alueellis-
ten tarpeiden mukaan.

Siina kun Euroopan verkon laajene-
min on hidastunut, avautuu uusia mark-
kinoita Aasiassa, Lahi-Idassa ja Afrikassa.
Marokko vie ensimmaisena Afrikan maana
suurnopeusverkkoaan vauhdilla eteen-
pain. Téiden aloitus on tapahtunut suu-
relta osin ranskalaisella rahoituksella,
mika takaa ranskalaisen TGV-tekniikan
kayton. Litkenne on tarkoitus aloittaa
ensimmaisena Tanger—Casablanca-valilla
2017.

Turkissa ensimmaiset osuudet on jo
avattu litkenteelle. Istanbulin ja Ankaran
valinen koko reitti on tarkoitus avata 2017.
Litkenteessa kaytetdan Siemensin Velaro
TR -junia, joiden toimitukset ovat parhail-
laan kdynnissa. Saudi-Arabiassa ensim-
maiset koeajot tilatuilla Talgon suurno-
peusjunilla ovat juuri alkamassa. Espan-
jan kansallinen rautatieyhtio RENFE tulee
liilkenn6imaan mm. Mekkaan vievia suur-
nopeusjunia.

Singaporen ja Malesian Kuala-Lumpu-
rin valisen radan suunnittelu on pitkalla.
Rataa suunniteltiin avattavaksi jo 2020,
mutta tdma on eparealistista, koska toita
ei ole vield aloitettu. Siina kun nykyiset
metrin raideleveyden junat kayttavat mat-
kaan 6 t 40 min, joutuu matka aikanaan
suurnopeusjunilla 90 minuutissa.

Tuotiinpa Kansainvalisen rautatieliiton
UIC:n suurnopeusjunakonferenssissa hei-
nakuussa 2015 esille UIC:n puheenjohta-
jan Venajan rautateiden paajohtajan Vla-

dimir Yakuninin taholta suurnopeusjuna
Moskovasta Jekaterinburgin ja Kazaksta-
nin kautta Kiinaan. Talléin Euroopan ja
Aasian suurnopeusverkostot yhdistyisivat.
Ja voisipa junanvaihdoilla matkustaa Hel-
singista suurnopeusjunilla vaikkapa edel-
leen Laosin kautta Thaimaahan ja perati
Singaporeen. Noin 30 vuoden paasta nah-
daan onko tama yhteys olemassa.

Kiinassa on jo olemassa ensimmai-
set pitkien matkojen suurnopeusjunat
makuupaikkoineen. Uusimmassa kuusi-
toistavaunuisessa junassa on 532 makuu-
paikkaa ja 110 paivaistuinpaikkaa eli se
korvaa yolitkenteesta karkeasti kaksi laa-
jarunkolentokonetta. Japanissakin ydsuur-
nopeusjunia suunnitellaan pisimmille rei-
teille pohjoiseen.

Mutta sitd ennen Eurooppaan raken-
netaan varmasti noin 250 km/h tason
verkkoa. Sveitsin ja Saksan uudelle kalus-
tolle konseptoitu 249 km/h on nyt muu-
tettu jarkevammaksi 250 km/h:ksi, kun on
todettu etta tdma ei aikaisemmin pela-
tysti kuitenkaan tiukenna mm. akselipai-
novaatimuksia. Suomessakin on viritetty
keskustelua 250 km/h nopeustasosta. Esi-
merkiksi Helsinki-Tampere—Oulu-akselilla
tama antaisi oivan mahdollisuuden rauta-
tielitkenteen voimakkaalle kehittamiselle.
Toki jo rakennettu yhdyskuntarakenne ja
ratojen kaarteet saattavat asettaa rajoi-
tuksia, varsinkin Tampereen eteldpuolella.
Kerava-Lahti-oikorata sahkoistyksineen
on viisaasti jo rakennettu talle nopeudelle.
Kaarrekallistusten pienilld muutoksilla ja
ajojohdon saadoilla 250 km/h olisi jo kay-
tettavissa.

Teksti ja kuvat : Markku Nummelin
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Ratatekninen oppimiskeskus

Kouvolaan ollaan parhaillaan toteuttamassa
Liikenneviraston ja yhteistyokumppaneiden
toimesta aivan uudenlaista oppimiskeskus-
ta. Lahtokohtana on kansallisen ratateknisen
osaamisen ja rataturvallisuuden varmistami-
nen. Oppimiskeskus on osa Liikenneviraston
turvallisuusstrategiaa.

Taustaa oppimiskeskukselle

Kilpailutettu ymparistd on haasteellinen osaamisen jatkuvuu-
delle. Yritykset ja tekijat vaihtuvat. Osaamiselle ei ole enaa perin-
teista jatkuvuutta. Nyt rataosaaminen on varmistettava muilla
keinoin kuin vain isalta pojalle siirtdmalla. Osaamisvaje on jo
aiheuttanut kaksi vakavaa onnettomuutta (Toijala ja Vammala).
Onnettomuustutkintakeskus toteaa 21.2.2014 Vammalan onnet-
tomuuden osalta: "vaihteiden kunnossapitoon liittyvan osaami-
sen hallinnassa oli puutteita. Koulutusta rataverkon kriittisimpien
osien eli vaihteiden kunnossapitoon ei juurikaan ole ollut” ja pai-
nottaa tilanteen parantamista.

Haasteena on rutiinien puute harvoin esiintyvissa tilanteissa.
Osaaminen saavutetaan saannollisilla kertauksilla ja nayttdko-
keilla. Alan patevyysvaatimuksia paivitetaén parhaillaan. Ker-

—
-

tauskoulutukset nayttdineen tulevat olemaan tarkea osa niité.
Oppimiskeskus puolestaan mahdollistaa naiden toteuttamisen.
Oppimiskeskuksessa voidaan antaa samalla alueella seka teorian
etta kaytannon opetusta. Opetuksessa tullaan kayttéamaan uusia
digitaalisia koulutusmenetelmia.

Suomessa ei ole talla hetkelld radanpidon koulutusymparis-
td6a. Muutoinkin ratateknista koulutusta on sangen vahan, liiken-
neturvallisuustehtavia lukuun ottamatta. Esimerkiksi Ruotsissa
Trafikverketilla on laaja oppimisymparistd Angelholmissa, puo-
lestaan Englannissa Network Raililla on perati kuusi uutta oppi-
misymparistda. Suomen mallissa onkin otettu oppia erityisesti
Iso-Britannian upouusista oppimiskeskuksista, vertailua on toki
tehty Japania myéten.

Oppimiskeskus mahdollistaa harjoittelun turvallisissa, mutta
aidon mukaisissa olosuhteissa. Aluetta voivat kayttaa myos
muutkin tahot, esim. pelastuslaitokset hatdmaadoituskoulutuk-
sessa. My6ds vaikkapa veturimiesoppilaat voivat harjoitella vaih-
teiden séahkokaantolaitteiden kaantda kammella, jne.

Tarve oppimiskeskukselle oli vuodenvaihteessa 2014-15
niin ilmeinen, etta paatds sen toteuttamisesta oli helppo tehda.
Aiesopimus Liikenneviraston ja Kouvolan kaupungin valilla alle-
kirjoitettiin jo 29.1.2015. Vaikka Liikennevirasto toteuttaa hank-
keen, ovat ratkaisun takana niin liikenne- ja viestintaministerig,
alan urakoitsijat ja koulutuslaitokset. Suunnittelu ja toteutus

Havainnekuva oppimiskeskuksen sisaantulopuolesta. Nykyinen huoltorakennus on oikealla. Kuva © Aihio Arkkitehdit Oy.
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tehdaén tiiviissa yhteistydssa alan kanssa. Kouvolan kaupunki
toteuttaa puolestaan mm. tarvittavat katulitkennejérjestelyt.

Toteutus Kouvolaan

Kouvola valikoitui oppimiskeskuksen sijoituspaikaksi hyvien [ii-
kenneyhteyksiensd, mutta ennen kaikkea kayttéon sopivan kiin-
teistdn takia. Valtion kiinteistéstrategian mukaan on ensisijai-
sesti hyddynnettéva olemassa olevia valtion kiinteistéja. Kouvo-
lassa oli juuri vapautunut aikaisemmasta kaytdsta Litkenneviras-
ton omistama radanpidon huoltorakennus, johon voidaan ilman
suurempia muutoksia toteuttaa kaikki tarvittavat luokka- ja sosi-
aalitilat. Kaksi saunaakin on jo valmiina! Yksi vanha varastora-
kennus purkamalla kaikki harjoittelualueet voidaan toteuttaa
Litkenneviraston jo omistamalle alueelle; myds LVI-tekniikka oli
jo valmiina. Raideyhteydet muuhun verkkoon ovat jo olemassa.
Opiskelijoilla on lyhyt kévelymatka mm. Kouvolan rautatiease-
malle. Lahin opiskelijaruokala on jo valmiina vieressa kadun toi-
sella puolella.

Oppimiskeskuskokonaisuuteen tulevat kuulumaan paaraken-
nus (eli entinen ratapuolen huoltotalo), rakennettava uusi puo-
lil&mmin vaihde-, sahko- ja turvalaitetekniikan koulutushalli,
hitsaushalli seka ulkona sahkdradan, tasoristeyksien ym. kou-
lutusalueet. Pdarakennukseen tulee teemahuoneita eri teknii-
kan aloille. Yksi huone tulee esittelemaan tapahtuneita onnet-
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tomuuksia ja vaaratilanteita, niistd oppimista seka tyoturvalli-
suutta.

Alueelle on ajatuksena sijoittaa Ganz-, Siemens DRS-, Thales
ja Simis-C asetinlaitteet.

Kauko-ohjauksessa kaytetadn Miproa. Ganzin asetinlaite-
kontti on jo tekeilld Hyvinkaalla. Ganz on itsessaan virtuaali-
ymparistd, jossa voidaan opettaa jo yksistadn mm. kulkuteiden
tekemista. Koulutushalliin tulee sisélle kaksi taydellisté vaihdetta
(YV60-300E-1:9 ja KRV54-200-1:9). Ulkoalueelle tulee lukuisia
muita vaihdetyyppeija. Sisavaihteet kytketaan asetinlaitteseen.

Oppimiskeskuksen yksi perusajatus on, etta se toimii myos
varautumismateriaalin yllapitopisteena. Esimerkiksi kokonainen
asetinlaite voidaan toimittaa pikimmiten tarvittaessa muualle.
Sama koskee myds esim. vaihdeosia. Koulutushalli ja ulkoalueet
suunnitellaan niin, etta sieltéd on varsin helposti ja nopeasti [ahe-
tettdvissa suuriakin osia kentalle.

Oppimiskeskusta hyddynnetaan myos litkkenteenohjauksen ja
ratatéiden yhteistydn koulutuksessa, mm. radalle nousun paikal-
listamisessa. Padrakennukseen tulee mahdollisesti myos litken-
teenohjauksen koulutuspiste.

Oppimiskeskuksen toimintamalli

Oppimiskeskus tulee olemaan neutraali ja kaikille avoin. Se tulee
olemaan koko alan kaytettavissa. Vaikka Liikennevirasto omis-
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taa oppimiskeskuksen, virasto ei jarjesta koulutusta. Se tulee ole-  tykaan, koska esillé on tarkoitus olla perinteisen lisdksi uusinta

maan hyvaksyttyjen koulutuslaitosten kaytdssa. Juuri nyt hae- ja jopa tulevaisuuden teknologiaa. Oppimiskeskus tulee olemaan
taan tulevaisuuden toimintamallia. Sopimukset hallinnoinnista elava ja jatkuvasti kehittyva.
ja tilojen kaytosta tehtaneen vuoden vaihteen paikkeilla. Toimin- Koko hankkeen kustannusarvio on noin kuusi miljoonaa
tamallilla haetaan mahdollisimman hyvaa arvoa investoitavalle euroa. Ratateknisen oppimiskeskuksen etenemisesté kerrotaan
rahalle. lisda myos ensi tammikuun Rata 2016 -seminaarissa ja siihen
liittyvéssa tdman lehden ensi vuoden ykkdsnumerossa. Litkenne-
Hankkeen eteneminen virastossa hankkeen ohjauksesta vastaa kirjoittaja, projektipaal-
Kaava- ja lupa-asiat ovat edenneet joutuisasti kaupungin kanssa.  likkdna toimii Janne Tuovinen ja rakennuttamista vetaa Mikko
Vanha varasto on jo purettu kesalld 2015 koulutushallin tielta. Heiskanen. Rakennuttajakonsultti on Ramboll CM QOy. Aihio Ark-
Suunnitelmat rakennettavan turvalaite- ja sahkoratatekniikan kitehdit Oy toteuttaa alueen ja rakennusten arkkitehtisuunnitte-
osalta ovat valmistumassa. Konkreettisiin rakennustéihin on tar- lun. Savonia-ammattikorkeakoulu tekee parhaillaan keskuksen
koitus paasta vieda kuluvan vuoden aikana. toimintamallin suunnittelua. Lisaksi mukana on suuri joukko eri
Tavoitteena on, ettd koulutus ja kertaukset paastaan aloitta- alojen asiantuntijoita niin virastosta, koulutuslaitoksista, palve-
maan jo jollain tasolla syksylléa 2016. Vanhan rakennuksen kou- luntuottajilta kuin sidosryhmista.
lutustilojen pitaisi olla ainakin valmiit. Vihkidisigkin vietetténeen
viela 2016 aikana. Koulutushallin ja ulkoalueiden viimeistely vie-  Teksti: Markku Nummelin

nee hieman pidempaan. Tarkkaan ottaen tyét eivat koskaan paa-
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Lansimetron ensimmainen vaihe
lilkenteelle 15.8.2016 - kakkosvaihe 2020

Rakentaminen etenee lansimetron Ruoholah-
desta Matinkylaan ulottuvan ykkésvaiheen
kahdeksalla asemalla ja 14 kilometria pit-
kalla ratalinjalla. Asemien betonivaluista on
elokuussa tehty 94,4 prosenttia. Tunneleihin
asennettavat tukimuurielementit on asennettu
lahes kokonaan, kiskot ovat ldhes Matinkylas-
sa asti. Asemarakentaminen saadaan paaosin

Lansimetron suunnittelu kéynnistettiin vuonna 2007 ja rakenta-
minen 2009. Ykkosvaiheessa Ruoholahdesta Matinkyléan val-
mistuu 14 kilometria pitka ratalinja ja kahdeksan uutta asemaa.
Kaksi rinnakkaista tunnelia kulkevat koko matkan maan alla.
Maan paalle metrosta nakyvat vain sisdankaynnit ja kuiluraken-
nukset. Asemista kaksi on Helsingin puolella, Lauttasaaressa ja
Koivusaaressa ja kuusi Espoossa - Keilaniemi, Aalto-yliopisto,
Tapiola, Urheilupuisto, Niittykumpu ja ensimmaisen vaiheen
paateasema Matinkyla. Matinkylaan ja Tapiolaan rakennetaan

/ 49J’r o
> N 2 - e

e J"‘-"" Y ————
ant % v L

paatokseen 2015 lopulla. Liikenne Matinky-
ldan alkaa 15.8.2015. Matinkyla—Kivenlahti
-osuudella padstaan ratalinjan ja asemien
louhintaan syksysta 2015 alkaen. Ty6tunne-
lilouhinta alkoi 2014 lopulla. Kakkosvaihe
Kivenlahteen asti avataan liikenteelle aikai-
sintaan 2020.

liityntabussiterminaalit ja ne tulevatkin olemaan uuden radan
vilkkaimmat asemat. Molemmilla asemilla arvioidaan olevan yli
30 000 kayttajaa paivassa.

Kakkosvaiheen myota metro laajenee lanteen Matinkylasta
Kivenlahteen. Kakkosvaiheessa rakennetaan viisi uutta asemaa
Finnoo, Kaitaa, Soukka, Espoonlahti ja Kivenlahti. Lisaksi Sam-
malvuoreen rakennetaan maanalainen metrovarikko. Kakkosvai-
heen tydtunnelien louhinta paattyy syksylla 2015. Samaan aikaan
alkaa ratalinjan ja asemien louhinta, joka kestaa vuoteen 2017.
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Lansimetron linjaus. Kuva: Lansimetro.
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Koivusaaren aseman paasisaankdynti. Kuva: Arkkitehtitoimisto
Helin & Co Oy

Louhinnan jalkeen alkaa kakkosvaiheen asemien rakentaminen
ja ratalinjan varustelu. Kun kakkosvaihe otetaan kayttéon, uutta
metroa on yhteensa 21 kilometria ja uusia asemia on 13.

Koko matkalle on rakennettu myds 23 poistumistiekuilua,
3050 liittyntapysakdintipaikkaa ja 4 100 parkkipaikkaa polkupyo-
rille. Matkustajia arvioidaan olevaan 170 000 péivassa.

Metrossa kaksi linjaa

Kun l&ansimetron ykkdsvaihe valmistuu, avataan kaksi linjaa:
Matinkyld-Vuosaari ja Tapiola—Mellunmaki. Osa junista siis
kaantyy Tapiolassa kohti itad. Ruuhka-aikoina molempia linjoja
litkenndidaan viiden minuutin valein ja muina aikoina kymmenen
minuutin valein. Tama tarkoittaa sitd, etta ruuhka-aikana valilla
Tapiola—-Itakeskus metron liikenndintivali on 2,5 minuuttia. 2,5
minuutin vuorovali parantaa palvelutasoa nykyisesté ja kapasi-
teetti riittda. Siirtyminen automaattijarjestelmaan mahdollistaa
junien sujuvan litkkennéinnin jopa 90 sekunnin valein. Liikenteen
alkaessa 2016 metroa ohjaa kuljettaja.

Asemien valinen matka-aika Ruoholahti-Matinky!l& valilla on
paasaantdisesti kaksi minuuttia, Niittykumpu - Urheilupuisto
valilla noin minuutti ja Keilaniemi - Koivusaari valilla kolme
minuuttia.

Teksti: Satu Linkola
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Kiskoasennus Niittykummun asemalla elokuussa 2015. Kuva:
Aarno Huovinen.
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Ilmakuva Matinkyldsta kesakuussa 2015. Ison Omenan laajennus ja Matinkyldn metrokeskus valmistuu kesalla 2016. Laajennuk-
sessa sijaitsee myos liityntdbussiterminaali, josta on yhteys metroon ja pysakdintilaitokseen. Kuva: Lansimetro.
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Suomessa tapahtuu

Ratamaksuihin muutoksia, tasapuolinen
palvelujen tarjonta turvataan

Hallitus esittaa muutoksia rautatielakiin ja ratalakiin. Esityksella
pantaisiin kansallisesti taytantédn niin sanottu rautatiemark-
kinadirektiivi eli Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi
yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta. Direktiivilla pyri-
taan vahvistamaan paasya rautatieliikenteen markkinoille seka
turvaamaan rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavat palve-
lut. Direktiivin taytantédnpano umpeutui 15.6.2015. Hallituksen
esitys vastaa sisalldltaan esitysta, joka annettiin eduskunnalle
27.11.2014, mutta joka raukesi edellisen hallituksen aikana.

Rautatiemarkkinoiden valvontaa tehostetaan, kun rautatie-
alan saantelyelimen toimivaltuuksia ja tehtavia lisataan. Suo-
messa rautatiealan saéantelyelin toimii itsendisena yksikkona Lii-
kenteen turvallisuusviraston Trafin yhteydessa.

Esitys tarkoittaa, etta merkittavat yksityisraiteen haltijat otet-
taisiin ratakapasiteetin jakamista, palveluita ja rataverkon hin-
noittelua koskevan saantelyn piiriin. Tahan asti saéntely on kos-
kenut vain Liikennevirastoa valtion rataverkon haltijana. Jatkossa
saantelyn piiriin tulisivat tarkeimmat satamaraiteet ja VR:n hal-
linnoimat yksityisraiteet.

Rautatiemarkkinoille paasya vahvistettaisiin sillg, etta kaikilla
rautatieliikenteen harjoittajilla olisi yhtalaiset edellytykset saada
rautatieliikenteen edellyttdmia huolto- ja tukipalveluja riippu-
matta siitd, miten palvelut on organisoitu ja kuka niita tarjoaa.
Kaikkiin niin sanotun tarjoamisvelvoitteen piiriin kuuluviin pal-
veluihin olisi rautatieliikenteen harjoittajille turvattava avoin ja
syrjiimaton paasy. Palvelujen hinnoittelun tulisi olla kohtuullista
ja tasapuolista. Rataverkon haltijoiden itsenaisyys hinnoitella
rataverkon kayttoa ja sielld tarjottavia palveluita laajenisi nykyi-
seen verrattuna. Rataverkon haltija voisi ottaa kayttéon erilaisia
maksuporrastuksia, joilla se kannustaisi rautatieliikenteen har-
joittajia hiljaisemman kaluston ja automaattisen kulunvalvonta-
jarjestelman kayttoon ottamiseen. Maksualennuksilla voitaisiin
kannustaa myds ottamaan kayttéon uusia palveluja tai kaytta-
maan vahaliikenteisia rataosia. Vastaavasti korotetuilla maksuilla
voitaisiin purkaa rataverkon ylikuormitusta tai kattaa uuden rata-
verkon investointikuluja. Uusia maksuja olisivat myos ratakapa-
siteetin varausmaksu ja oikeus kohdistaa maksuja niille rautatie-
litkenteen harjoittajille, joiden kalustosta aiheutuu rataverkolle
vahinkoa.

Ratalakiin esitetadn uutta sdannosta, jonka mukaisesti lii-
kenne- ja viestintaministeri® laatisi yhteistydssa sidosryhmien
kanssa rataverkon pitkan aikavalin kehittamissuunnitelman. Talla
tahdataan rautatieliikenteen toimintaedellytysten ja kilpailuky-
vyn parantamiseen pitkalla aikavalilla.

Litkenne- ja viestintaministerit
Tiedote 25.06.2015
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VR aloittaa yt-neuvottelut

VR Group saattaa irtisanoa jopa 570 henkiléa. Yhtio aloittaa yt-
neuvottelut, joiden piirissa on kaikkiaan 2800 henkiléa. VR ker-
too tavoittelevansa ohjelmallaan 50 miljoonan kustannussaas-
t6ja. Tahan pyritaan muun muassa "litkenne- ja palvelumuutok-
silla”. VR:n mukaan yt-neuvotteluiden piirissa ovat kunnossapito
seka junaliikenndinti. Myds ravintoloita pydrittava Avecran hallin-
toa on tarkoitus tehostaa. Jatti-yt:t saattavat aiheuttaa myds joi-
denkin juna-asemien sulkemisen. VR on 2000-luvun aikana kar-
sinut lukuisia juna-asemiaan.

VR:n mukaan yt-neuvottelujen piirissa eivat ole matkustaja-
litkenteen l&hilitkenne, konsernin keskitetty hallinto, VR Track, VR
Transpoint eikd Pohjolan Litkenne. VR:n mukaan yhteistoiminta-
neuvottelut kestavat kolme kuukautta. Muutosten on tarkoitus
tulla voimaan vuosien 2015 ja 2016 aikana. VR:n mukaan konser-
nin kaytdssa on myos laajennettu muutosturva irtisanottavalle
henkilostolle.

VR:n toimitusjohtaja Mikael Aro kommentoi tiedotustilaisuu-
dessa kysymysta siitd onko VR luovuttamassa koventuneen kil-
pailun takia. - Painvastoin. Tarkkaan harkituilla toimenpiteilla on
tarkoitus lahtea kisaan, jossa me aiotaan parjata.

(Iltalehti 28.8.2015)

vossioh

COGIFER

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEI)O
puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com

TOIJALAN KONE JA KULJETUS KY

Mustanhevosentie 3
37800 TOIJALA

Puh. (03) 542 2039, fax. (03) 542 2050
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Suomessa tapahtuu

Aanekosken liikenneyhteyksien parantamisen
ratahanke allianssimallilla

Aanekosken litkenneyhteyksien parantamiseen kuuluvalle rata-
hankkeelle on kysyntaa, silla rautatiekuljetusten maéara kasvaa
merkittévasti biotuotetehtaan kéynnistymisen myéta. Tehtaan
kuljetukset tulevat suuntautumaan Vuosaaren satamaan. Hank-
keen valmistelut ovat kdynnissa jo tdna vuonna, mutta suurin
osa rakentamistoista tendaan vuosien 2016-2017 aikana. Hank-
keen on tarkoitus valmistua uuden tehtaan kanssa samanaikai-
sesti vuonna 2017.

Hanke sisaltdd muun muassa Jyvaskylan Adnekosken vélisen
rataosuuden perusparantamisen ja sahkoistamisen seka Tampe-
reen ja Jyvaskylan valilld kohdennetumpia korjauksia, kuten tun-
neliosuuksia seka turvalaitteita.

"Ratahanke on vaativa nopean toteutusaikataulun takia”, ker-
too hankkeen rataosuuden projektipaallikké Mikko A. Heiskanen
Litkennevirastosta.

Allianssimallista hyvid kokemuksia

Litkennevirastolla on hyvia kokemuksia allianssimallisesta toteu-
tustavasta. Esimerkiksi etuajassa valmistunut Lielahti-Kokemaki
-ratahanke toteutettiin allianssimallilla. Allianssimallissa ei ole
perinteista tilaajaa ja palveluntuottajaa, vaan osapuolet suunnit-
televat ja toteuttavat hankkeen yhdessa.

"Yhteistydhon perustuvan toteutusmallin valinnalla haluttiin
varmistua hankkeen nopeasta aikataulusta ja litkenteelle hairitt-
tOmasté toteutuksesta rakentamisen aikana”, kertoo Liikennevi-
raston projektien toteutus -osaston johtaja Pekka Petdjaniemi.

Hankkeeseen liittyvat ratatydt tehdaan paaasiassa hairitse-
matta normaalia junalitkennettd, mutta tarvittaessa tavaraliiken-
nointi voidaan ohjata rajoitetusti kiertoreiteille, kuten litkenndi-
maan Haapamaen kautta. Henkildlitkenteessa varaudutaan viik-
koja kestaviin korvaaviin kuljetuksiin.

18.06.2015 Liikennevirasto
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Junien ostoliikenteeseen muutoksia maaliskuussa
Litkenne- ja viestintaministerid (LVM) ja VR-Yhtyma Oy (VR) ovat
paasseet yhteisymmarrykseen junaliikenteen ostoista ja velvoi-
telitkenteen tasmennyksista vuosille 2016-2019. Nykyisen sopi-
muksen voimassaolo paattyy 31.12.2015. Osto- ja velvoiteliiken-
teen aikatauluja tarkennetaan syksyn aikana ja ne tulevat voi-
maan 27.3.2016. Syksyn aikana viimeisteltava sopimus viedaan
raha-asiainvaliokunnan hyvaksyttavaksi.

Nelivuotinen sopimuskausi takaa joukkoliikenteen palvelujen
ennustettavuuden ja jatkuvuuden. LVM ja VR ovat yhteistytssa
hakeneet mallia, joka toteuttaa hallitusohjelman saastétavoi-
tetta siten, etta junaliikenteen ostot palvelisivat mahdollisim-
man montaa matkustajaa. Valmistelun aikana LVM on selvittanyt
my®s poistuvia junavuoroja korvaavia linja-autovuoroja alueit-
tain.

LVM ei 27.3.2016 alkaen enaa osta lilkennetta reiteilla Joen-
suu-Nurmes, Tampere-Keuruu ja Jyvaskyla-Haapamaki-Seina-
joki. Pieksémaki-Joensuu-reitti lyhennetéan reitiksi Pieksamaki-
Varkaus. Junavuorot vahenevat reiteilla Riihimaki-Lahti, Hanko-
Karjaa, Kouvola-Kotkan satama ja Kajaani-Oulu. Liséksi VR:lle
asetettuun velvoitelitkenteeseen tulee yksittaisia junavuoroja
koskevia muutoksia.

Helsingin seudun lahilitkenteesséa Y-junien litkenndinti lak-
kaa ja H- ja R-junat yhdistetaan yhdeksi R-linjaksi. Saunakallion
ja Ainolan junavuorot kaksinkertaistuvat. Junien pyséhtyminen
Purolan ja Nuppulinnan asemilla lakkaa. Uudelle sopimuskau-
delle suunnitellaan uusia nopeita vuoroja Rithimaen ja Helsingin
valiseen tydmatkaliikenteeseen.

Vuorojen leikkausten piirissa on noin 6 prosenttia ostopal-
velulitkenteen asiakkaista. Lakkautettavilla vuoroilla tehdaan
yhteensa 550 000 matkaa vuodessa, kun koko LVM:n ostoliiken-
teessé matkojen lukuméaré on 9 miljoonaa. Junaliikenne loppuu
kokonaan 28 asemalla, kun koko maassa asemia on 200 kappa-
letta. Monet lakkautettavista asemista ovat hyvin pienid matkus-
tajamaaraltaan.

Nelivuotisen sopimuksen arvo olisi 110 miljoonaa euroa eli
27,5 miljoonaa euroa vuodessa. Uusi sopimus toisi valtiolle 12,3
miljoonan euron vuosittaiset saastot.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 15.09.2015
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Oulun pesuhallia rakentamassa

Ouluun rakennetun uljaan ja useilla pal- (halliurakka), rataurakka ja pesukoneen asen-
kinnoilla palkitun varikon viimeistelyosa- nusurakka. Halliurakan urakoi Lujatalo Oy,

na valmistui pesuhalli. Pesuhalliurakka oli rataurakan VR Track Oy ja pesukoneurakan
jaettu kolmeen eri urakaan; rakennusurakka Imu-Tec Oy.

Rataurakka ja urakkamuoto
Artikkelissa keskityn VR Trackin ratau-
rakaan. Rataurakka jakautui seitsemaéan
osakokonaisuuteen;

- maanrakennusty6t (osuus noin 25 9%,
kokonaisurakasta)

- paallysrakennetyot (osuus noin 40 9%)

- sahkdratatydt (osuus noin 15 9)

- vahvavirta-, turvalaite-, ohjausjarjes-
telma- kayttoonottotyot (kunkin tyd-
vaiheiden osuus on noin 5 9, koko-
naisurakasta)

Urakkamuoto oli rataurakan osalta katto- Ahdastakin tuppasi valilld olemaan.

hintainen laskutustyd. Tata urakkamuotoa

kaytettiin aikoinaan Ratahallintokeskuk-
sen rataurakoissa hyvin yleisesti. Vaikka
urakkamuotoa moititaan nykyisin van-
hanaikaiseksi, niin mielestani se sovel-
tuu hyvin tdman tyyppiseen urakointiin.

Henkildkohtaisesti olen vakuuttunut etta

tilaaja saa talla mallilla tilaamansa raken-

nelman edullisimmin.

Yhteisty® sujui hyvin niin tilaajan (VR
Yhtyma), valvojien (CC Infra) kuin muiden
alueen urakoitsijoiden (Lujatalo ja Imu-
Tec) kanssa. Toki mikaan "halailuprojekti”
tydbmaa ei ollut. Joskus olimme tiukasti
asioidemmekin takana, kukin vuorollaan.

Muutos on pysyvas Hyvinhan tdnne mahtuu.

Ajan "henkea” kuvannee hyvin etta nain-

kin pienen ja lyhyen projektin aikana

organisaatio- ja henkildmuutoksia tapah-

tui melkoisesti. Projekti alkoi syyskuussa

2014 ja valmistui toukokuussa 2015.
Tallaisella joukolla rataurakkaosuus

rakenneltiin:

- tilaajana VR-Yhtyma Qy, edustajana
tuotantopaallikko Jukka Karjalainen

- rakennuttajana CC Infra Oy, loppuai-
kana yrityskaupan myéta Proxin Qy,
projektipaallikkdna Antti Haapalahti

- valvojana CC Control Qy, Ilkka Sykko

- sahkdvalvojana CC Infra Oy, alkuvai-
heessa Ilppo Karjalainen. Ilpon siiryt- Mika on, ettei homma etene?

20 Rautatietekniikka 3 -2015



tya Eltel Networksin Pohjois-Suomen

aluepaallikdksi loppuajan toimi vt val-

vojana Mikko Korpela VR Track Oy

- VR Track Oy:n rakentamisorganisaa-

tion muodostivat:

o Arto Isomaki projektipaallikko

o Mari Piira projekti-insin6ori

o Paavo Sallinen tydmaamestari
helmikuuhun asti ja tdman jalkeen
Toni Ahonen

o Ol Atho sahkétdiden
tydmaavastaava

Lisaksi VR Track kaytti projektissa seuraa-
vien urakoisijan tai koneurakoitsijana pal-
veluita: Oulun Autokuljetus Qy, Sihti Oulu
Qy, Oulun Konepalvelu Oy, Maarakennus
Ohtamaa Oy, Sahkdasennuspalvelu H.
Tanskanen Qy, Nostokonepalvelu AT Oy ja
Kalajoen Teras Qy

Oulun pesuhallin sahkorata
Kevaan 2015 aikana rakennettiin Qulun
uuden huoltohallin yhteyteen myds uusi
pesuhallin. Pesuhalli mahdollistaa kaiken

Kylla kelepaa sanua, jotta moomme ollehet tata tekemas. Homma ajojohdinta vaille valmis.
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junakaluston pesun ja siina on huomioitu
niin diesel kaluston kuin sahkékaluston-
kin pesu. Pesuhallin suunnittelun &hto-
kohtana oli, ettd matkustajajunien rungot
ja sm3 kalusto pestaan ratajohdon ollessa
jannitteinen. Kalusto ajaa omalla mootto-
rilla hallin (&pi.

Oulun uusi pesuhalli on perusratkai-
sultaan hyvin samantyyppinen kuin Ilma-
lan uusiveturin pesuhalli ja sm3 pesu-
hallit. Silla erotuksella, etta hallissa on
huomioitu kaikki matkustajaliikenteen
kalusto.

Sahkoisesti halli on oma ryhma, joka
on paikallisesti ohjattu. Hallin pohjois-
paassa on syottderotin, joka liittaa tai
erottaa hallin ratajohdon Oulun huolto-
hallien yhdysraiteen ratajohdosta. Hallin
molemmissa paissé on erilliset maadoi-
tuserottimet, joilla halli voidaan luotetta-
vasti maadoittaa késipesun tai huoltotoi-
den ajaksi. Hallin paikallisohjausta varten
on pesuhallissa ratajohdon paikallisohja-
uskeskus, jonka kautta kayttaja voi kytkea
ja maadoittaa hallin ratajohdon.

Oulun huoltohallien ratajohdosta poi-
keten, on pesuhallin ajolanka kiristetty
myds hallin sisalla. Ulkopuolella ratajohto
on rakenteeltaan normaalia ratapihan
ratajohtoa. Hallin p&issa kannatin on ank-
kuroitu hallin seindrakenteeseen. Hallin
sisélla ajolanka on ripustettu hallin kat-
toon asennettuihin kiinteisiin eristimiin.

Kuten Oulun huoltohalleissakin, on
turvallisuuteen kiinitetty erittain suuri
huomio ja se on ollut kiintea osa suunnit-
telua. Ratajohdon paikallisohjauskeskus
valvoo myds ratajohdon tilaa ja sen kyt-
kentatoimia. Normaali tilanteessa kes-
kus seuraa ratajohto erottimien toimintaa
mittaamalla niiden toiminta-aikoja ja las-
kemalla toimintamaaria. Hairidtilanteessa
keskus pystyy maadoittamaan ratajohdon
ja nain turvaamaan tydskentelyn.

Tyontekijoiden turvallisen tyoskente-
lyn tueksi on ratajohdon ohjauskeskuk-
sessa samanlainen kayttoliittyma, kuin
Oulun huoltohallien ratajohdon ohjaus-
keskuksissa. N&in samat turvallisen ty6s-
kentelyn rutiinit toistuvat samanlaisina
pesuhallissa kuin huoltohallissa. Pesuhal-
lissa on myds huoltohallin tapaan ratajoh-
don ilmaisuvalot ja "h&td” maadoituspai-
nikkeet.

Tekstit Mikko Korpela ja Arto Isomdki
Kuvat Olli Alho
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Pesuhallien kunnossapidon
rakenneteknilliset haasteet

Pesuhallit ovat junien puhtaanapidon olen-
nainen osa. Nykyisin vanhin kdytossa oleva
pesuhalli on vuonna 1976 rakennettu Ilmalan
lahiliikenteen pesuhalli. Pesuhallien rakenne-
teknillisia haasteita ovat rakenteellisen kanta-
vuuden lisdksi kosteuden ja kemiallisen muo-
dostavat rasitukset. Nama haasteet liittyvat
l@hinna rakenteiden sailyvyyteen. Pesuhallien
kemiallinen rasitus riippuu pesuhallin kayt-

Pesuhallien rakenteet
Pesuhalli koostuu tyypillisesti yndesta raiteesta, joka kulkee
pesuhallin [@pi. Vanhoissa pesuhalleissa kiskot sijaitsevat beto-
nikaukalon reunojen paalla. Siina tapauksessa betonikauka-
lon reunat toimivat palkkeina, jotka siirtavat kuorman joko suo-
raan paaluille tai maanvaraiselle kaukalon pohjalaatalle. Uudem-
missa pesuhalleissa raiteet sijaitsevat puolestaan teraspilareiden
paalla, joiden valitykselld kuorma johdetaan suoraan pohjalaa-
talle. Kiskojen tuennan ero johtuu siita, etta uusien pesuhallien
terdspilarit mahdollistavat suuren avoimen tilan junan alapuo-
lelle. Tata tilaa voidaan kayttaa junan kasinpesulle tai pesulait-
teille junan alapuolelta.

Kiskojen kannatuksen liséksi alapohjan tehtavéa pesuhallissa
on johtaa vesi ja pesuaineet niille kuuluviin paikkoihin. Kosteus-
rasitus vaihtelee merkittavasti pesuhallin eri osissa. Alapohjan

totarkoituksesta. Vaunu- ja veturipesuhallit
eroavat kadytettyjen kemikaalien suhteen toi-
sistaan. Vaunuhalleissa kdytetaan paaasiassa
aggressiivisempia happoja betonirakenteiden
suhteen ja ne toimivat taysin automatisoidus-
ti. Rakenteiden sailyvyyden kannalta haasteel-
lisimpia osa-alueita ovat alapohjan kosteuden
ja kemikaalien hallinta seka rungon ja vaipan
kosteuden hallinta.

kosteusrasitus voidaan jakaa kolmeen osaan: satunnaiset rois-
keet (pieni), sdannollinen veden virtaus (kohtalainen) ja jatku-
vasti veden alla (suuri). Pienen rasituksen alueeseen kuuluvat
pesuhallin reunat. Kohtalaisen vesirasituksen alueisiin kuuluvat
altaita ympéaroivat veden valumaurat. Suuren rasituksen alueisiin
kuuluvat kiertovesialtaat. Alapohjaan kohdistuvaa kosteusrasi-
tusta hallitaan kaytédnndssa valumareiteilld seka lattiapinnoitteen
valinnalla. Pesuveden epapuhtaus ja happokaaren kemiallinen
rasitus aiheuttavat kuitenkin omat vaatimuksensa lattiapinnoit-
teelle.

Alapohjat kovilla happokaaren kohdalla

Pesuhallin suurin kemiallinen rasitus kohdistuu pesuprosessin

alkupdan happokaaren alueelle. Yleisesti pesuhalleissa kaytetty
happo on 10 9%, vahvuinen rikkihappo. Rikkihappo reagoi beto-
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Kuva 1. Vanhan pesuhallin (1970-luku) poikkileikkaus.
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Kuva 2. Uuden pesuhallin (2000-luku) poikkileikkaus.
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Kuva 3. Pesuhallin tyypillisid kosteus- ja kemiallisia rasituksia.

nissa olevien aineiden ja yhdisteiden kanssa. Rikkihappo rea-
goi etenkin betonin kapillaarihuokosissa kalsiumaluminaattien
tai kalsiumhydroksidin kanssa tuottaen kalsiumsulfaatti ja muita
yhdisteitd. Suurin osa naista kemiallisista ketjuista muodostaa
lopputuotteeltaan ettringiitteja. Ettringiiteille on tyypillista suu-
ret tilavuudet, jotka johtavat paisuessaan betonin halkeiluun ja
lohkeiluun. Halkeilun johdosta rikkihappo paasee tydntymaan
yhéa l@hemmaksi betonin raudoitusta. Pesuhallien pitkien kayt-
toikien vuoksi paasee betonirakenteisiin syntymaan vaurioita
ilman oikeaa pinnoitteen valintaa ja sen huoltoa (Kuva 4).
Rikkihapon aiheuttamaa rasitusta hallitaan kaytanndssé kol-
mella tavalla: lattian pinnoitteen valinnalla, kayttamalla kemi-
allisesti kestévaa betonilaatua ja huolehtimalla rikkihapon pois
huuhtelemisesta. Laimeaa rikkihappoa seka lyhyt-, ettd pitkaai-
kaisesti kestavia lattiapinnoitteita on saatavilla kaksikomponent-
tisena epoksipinnoitteena ja kaksikomponenttisena polyuretaa-
nimassana. Terasosien korroosiosuojaus happokaaren alueella
toteutetaan joko kayttamalld haponkestavia terdasosia tai kuuma-

sinkityksen ja epoksimaalauksen yhdistelmalla. Emaskaaren ei Kuva 4. Ilmalan kaukojunien pesuhallin sydpynytté betonia,
ole havaittu aiheuttavan rakenteellisia vaurioita pesuhalleissa. pinnoitetta ja kiskoa.
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Kuva 5. Uudelleen pinnoitettu korrosoitunut raidepilari.

Vanhempien pesuhallien osalta erityiseksi ongelmaksi on
osoittautunut happokaaren betonipinnat ja raidepilarit. Alkupe-
raisesti kaytetty betonilaatu ei ole ollut pitkalld aikavalillad kemial-
lisesti kestavaa. Taman liséksi kaytetyt pinnoitteet eivat ole kes-
taneet rikkihapon ja epapuhtauksien vaikutuksia. Etenkin beto-
nisten raidepilarien epajatkuvuuskohdat ovat alttiita paastamaan
rikkihappoa pinnoitteen ohi betonirakenteeseen.

Alapohjan liséksi myds runkoon kohdistuu pesuproses-
sista muodostuvaa kosteusrasitusta. Pesuprosessin muodosta-
man kosteuslisan voidaan arvioida olevan 6-20 g/m3 vetta hallin
ollessa aktiivisessa kaytdssa. Tasta johtuen ilman suhteellinen
kosteus vaihtelee hallin kayttdasteesta riippuen valilla 70 ... 100
%. Kosteus lisda kondensoituessaan terdsrakenteiden korroosio-
nopeutta seka vaipan eristeisiin jaddessaan voi aiheuttaa home-

Kuva 6. Happokaaren kohdalla voimakkaasti korrosoitunut kisko
ja aluslevy.

vaurioita. Lisdksi suuri ilmankosteus yhdistettyna ilman epapuh-
tauteen lisaa ajolangassa oikosulkujen mahdollisuutta.

Kunnossapidolla vaikutetaan merkittavasti pesuhallien korja-
uskuluihin. Jos lattiapinnoite ja terasten epoksimaalaus pidetdan
toimivana, ei alapohjan betonirakenteisiin synny vaurioita. Lat-
tiapinnoitteen tuhoutuessa alkaa betonirakenne rapautua. Tassa
vaiheessa pesuhalli voidaan korjata viela betonin pintakerroksen
uusimisella ja uudelleen pinnoittamisella. Viimeinen korjausaste
on, kun betonin raudoituksessa kaynnistyy korroosio, jolloin kor-
jaustoimenpiteista muodostuu mittavia.

Teksti: Timo Lahti

Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa ja

maailmalla
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RATA 2016 Turun Logomossa 19.-20.1.2016
Ilmoittaudu nyt!

Liikennevirasto jarjestaa Rata 2016 -tapahtuman jo yhdeksatta kertaa. Ohjelmassa on monipuolista
ja ajankohtaista asiaa rautatiealan ammattilaisille, opiskelijoille ja muille alasta kiinnostuneille.

Kaksipdivaisessa tapahtumassa on kaikille yhteinen ava-
jaisseminaari, teemaseminaareja, nayttely seka iltatilai-
suus ensimmaisen paivan paatteeksi. Rata 2016 -tapah-
tuman lapileikkaavana teemana on rautatieosaamisen
varmistaminen. Tilaisuudessa kuullaan mielenkiintoisia
alustuksia mm. yhteiskunnan, litkenteen, tekniikan ja tur-
vallisuuden nakdkulmista.

Ilmoittautuminen, ndytteilleasettajatiedot ja
tarkempi ohjelma:
www.liikennevirasto.fi/rata2016
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Tule naytteilleasettajaksi!

Logomoon toteutettavat valmiit nayttelyosastot mahdol-
listavat vaivattoman osallistumisen tapahtumaan. Raata-
l6innin avulla voit muokata osaston mieleiseksesi. Valmiin
6 m%n avaimet kateen -osaston hinta on 1400 € + alv. 24 %,.

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

2 paivaa naytteilleasettajat 120 € + alv. 24 Y%

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

ti19.1. 290 € + alv. 24 %

ke 20.1. 210 € + alv. 24 Y,
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TeVan toinen valvontapdéyta. Valvojana Juha Paasonen

Tekninen valvomo, osana
Liikenneviraston valvomoperhetta

Yleista

Harva tulee miettineeksi, mita eri asioita muutama kuukausi sit-
ten kaupalliselle litkenteelle avatulla keh&radalla valvotaan. Val-
vonnalla pyritaan kattamaan niin henkil®- kuin junaturvallisuus,
seka tietysti teknisten jarjestelmien toiminnallisuus keh&radan
avo- ja tunneliosuudella seka asemilla ja asema-alueilla. Edella
mainittujen asioiden toteutumista valvotaan ja kaytetadn mm.
ratalitkennekeskuksesta, litkkenteenohjauksesta, turvavalvomosta,
kayttokeskuksesta ja teknisesta valvomosta.

Tassa artikkelissa keskitytaan teknisen valvomon toimintaan,
jonka toiminnasta osa on edella mainitun keharadan tunneli- ja
kiinteistdteknisten jarjestelmien valvontaa ja toinen osa on val-
tion koko rataverkon kattavaa litkkuvan kaluston valvontaa eri
jarjestelmien avulla. Liséksi teknisessa valvomossa valvotaan
tiettyjen jarjestelmien osalta myds Tikkurilan uuden asemasillan
kiinteistoteknisia jarjestelmia.

26

Tekninen valvomo sijaitsee Pasilassa ja se on aloittanut ope-
ratiivisen toiminnan jo hyvissa ajoin ennen keharadan kaupalli-
sen raidelitkenteen alkamista, joka siis alkoi 1.7.2015. Tekninen
valvomo aloitti ymparivuorokautisen (24/7) toiminnan tammi-
kuussa 2015. Aluksi valvottiin litkkkuvan kaluston valvontajarjes-
telmia ja olimme jollakin panoksella mukana kehéaradan jarjestel-
mien kayttdonotoissa. Sita vaihetta edelsi valvomohenkildston
koulutusjakso, joka kéynnistyi edellisen vuoden syksylla.

Tunneli- ja kiinteisto valvonta

Kaikkinensa teknisen valvomon toiminta on uutta Liikenneviras-
ton valvomoperheessa. Keharata valmistuttuaan toi tullessaan
taysin uudenlaista tekniikkaa valvottavaksi. Eri jarjestelma-/laite-
toimittajat ovat kouluttaneet valvomopéaivystajia jarjiestamissaan
koulutustilaisuuksissa. Eri jarjestelmien kirjo on melkoinen, ja
koulutustapahtumien maara siten myds varsin mittava.
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Teknisesséa valvomossa valvotaan keharadan tunneli- ja kiin-
teistdteknisten jarjestelmien valittamaa tietoa ja seurataan itse
jarjestelmien tilaa. Jarjestelmien valittdmana vika- ja hairidtilan-
teissa teknisen valvomon paivystaja ilmoittaa siita erikseen sovi-
tun mukaisesti kunnossapitoon tai suoraan laite-/jarjestelmatoi-
mittajan yhteyshenkildille. Usein hairidtilanteiden ilmentyessa
ilmoitusketjuun liittyy my®ds monia muita yhteistyétahoja, joiden
on saatava hairidsta tieto oman toimintansa suorittamiseksi.

Alla on listattu joitakin eri jarjestelmid, joita asemilla ja tun-
neliosuudella teknisesta valvomosta valvotaan tai saadaan tieto
jarjestelman tilasta:

+ Paloilmoitinjarjestelma

* Savunpoistojarjestelma

Palo- ja savusulkuovet
+ Liukuportaat ja hissit
* Rakennusautomaatiojarjestelma sisaltad mm. seuraavat
tekniset jarjestelmat
* pumppaamot
= valaistus
= lammitys
= ilmanvaihto
= jadhdytys
= palopelli
= sprinkleri -jarjestelma

Teknisen valvomon rooli vika-, hairié-, onnettomuus- ja vau-
riotapauksissa on muiden sidosryhmien rinnalla erittain merkit-
tava onnistuneen tapauskohtaisen tilanteen selvittelyssa.

Valvomotoimintojen vakiinnuttua nykylaajuudessaan, sinne
voidaan siirtaa lisaa vastaavanlaisia toimintoja jotka, vaativat
ymparivuorokautista valvontaa. Ensimmaisena siirrettavista tulee
olemaan VUOLI - tunnelin vastaavat valvottavat jarjestelmat kuin
keharadalla. Toistaiseksi niitd toimintoja valvotaan vield jonkin
aikaa Helsingin kayttdkeskuksessa.

Liikkuvan kaluston valvonta

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

Liikkuvan kaluston valvontalaitteista saatava tieto ja tiedon
pohjalta tehtavat toimenpiteet ovat jo nyt ennalta ehkaisseet
radan, sen laitteiden ja itse liikkuvan kaluston vaurioitumista
merkittavasti. Valvontatiedon analysoinnilla kun havaitaan riitta-
van hyvissa ajoin kaluston alkavia vikoja, ja tietysti jo olemassa
olevia vikoja. Talla hetkella Liikenneviraston hallinnoimalla rata-
verkolla olevia litkkuvan kaluston valvontajarjestelmia ovat RFID
(kiskokaluston tunnistusjarjestelma), LAKU (laakereiden kuuma-
kaynti-ilmaisin jarjestelma), VEKU (pydravoimailmaisin jarjes-
telma) ja APMS (virroitinkamera jarjestelma).
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RFID -jarjestelma liikkuvan kaluston vaununumeron selvit-
tamiseksi. Jarjestelma tunnistaa kiskoilla liikkuvasta yksikosta
jokaisen vaunun ja veturin, jolloin py6ravoimailmaisimen mittaa-
mat voimat voidaan kohdistaa oikeisiin vaunuihin tai veturiin.

LAKU -jarjestelmaa kaytetaan liikkuvan kaluston jarru- ja laa-
kerilampdtilan valvontaan. Teknisessa valvomossa seurataan
kaluston jarru- ja laakerilampdtilahalytyksia ja kdynnistetaan tar-
vittavat toimenpiteet yhdessa liikenteenohjauksen kanssa. Talla
pyritdan ennalta ehkaiseméaan akselivaurioista aiheutuvia suistu-
mia ja siten ratainfran seka kaluston vaurioita.
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VEKU -jarjestelmalla mitataan kiskokaluston pyorien rataan
aiheuttamia voimia. Halytysrajojen ylityttya antaa jarjestelma
halytyksen, joka analysoidaan teknisessa valvomossa ja suori-
tetaan tarvittavat toimenpiteet. Toimenpiteena on esimerkiksi
nopeusrajoituksen asettaminen halytyksen aiheuttaneelle kalus-
toyksikolle ratalikennekeskuksen/liikenteenohjauksen toimesta.
Joissakin tapauksissa halytyksen antanut vaunu poistetaan
junasta seuraavalla lilkennepaikalla, missa se teknisesti on mah-
dollista. Jarjestelma toimii myds ylipainavien vaunujen [&ytami-
seksi junasta. Ylipainava vaunu yhdistettyna mahdolliseen lovi-
py6ravikaan on radalle tuhoisa yhdistelma, siksi niité on seurat-
tava pyoravoimailmaisinjarjestelman avulla. Jarjestelman kayt-
téénoton ja valvontatiedon analysoinnin ja toimenpiteiden seu-
rauksena on lovipy6rien maara saatu putoamaan huomattavasti,
jopa l@helle nollaa..

S—————

W

APMS -jarjestelma litkkuvan kaluston virroittimen kunnon-
valvontaan on osoittautunut oivaksi jarjestelmaksi havaita vial-
liset virroittimet, jotka voivat rikkoa ajojohtorakenteet. Jarjes-
telma tuottaa laadukkaita kuvia, vaikka kaluston nopeus kame-
ran kohdalla on normaali rataosakohtainen nopeus. Teknisessa
valvomossa tarkastellaan jarjestelmasta saatavia kuvia aamu- ja
iltavuoroissa noin 400 kpl ja ydévuoroissa noin 200 kpl. Jarjestel-
maan on tulossa parannusta virroittimen tunnistamiseen.
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Liikkuvan kaluston valvonta ja valvontatiedon jakaminen sita
tarvitseville tehostuu huomattavasti, kun VATSU - ohjelmaso-
vellus saadaan ensi vuonna kayttodn. VALTSU yhdistaa edella
mainittujen liikkuvan kaluston valvontajarjestelmista saatavan
valvontatiedon. Yhdistetty tieto on helppo siirtaa jarjestelman
kautta muihin ulkoisiin jarjestelmiin. Yhdistetylla tiedolla saa-
daan selville kalustokohtainen historiatieto, jolloin alkavat viat
voidaan paikallistaa hyvissa ajoin ja korjaavat toimenpiteet tehda
ennen vikojen kehittymista kriittiseksi. RFID -tietoa voidaan
myos kayttaa kalustoyksikdiden paikantamiseen. Jos RFID -tieto
puuttuu, saadaan yksiloiva kalustotieto LIIKE -jarjestelméan vau-
nuluettelon perusteella. RFID -tiedoin tédydennetty kuumakayn-
tihalytys on paikallistettavissa nopeasti oikeaan vaunuun ja pyo-
raan, kun junahenkildkunnalla on kdytdssaan suoraan vaunun
numero pelkan akselitiedon sijaan.

Tekninen valvomo raportoi ylla mainittujen litkkuvan kaluston
valvontajarjestelmien toiminnasta Liikenneviraston henkil&ille ja
koordinoi toimintaansa useiden toimijoiden kanssa yhteistydssa.
Valvomo vastaa ala-asemien tuottamien halytysten ja tietojen
oikeellisuudesta seka jarjestelmien teknisesta toimivuudesta.
Valvomoon kuuluu myds valvontalaitteiden kunnossapidon seu-
ranta.

Tekninen valvomo ottaa vastaan vikailmoitukset ja maarit-
taa vasteajat yllapidon halyttamiseksi. Valvomo on pidettava
ajan tasalla viankorjauksen kestosta ja valmistumisesta. Valvomo
myds koordinoi rataan kohdistuvat tyot ala-asemien laheisyy-
dessa yhdessa eri sidosryhmien kanssa.

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

On muistettava, ettei lilkennevirasto vastaa litkkuvan kalus-
ton toiminnasta tai kunnossapidosta. Mutta tuottaa uusilla val-
vontajarjestelmilldan operaattoreille tiedon, jos kalustossa on
kunnostus- tai muita toimenpiteita vaativia vikoja.

Edelld kerrotusta voi huomata, etta kirjo teknisissa jarjes-
telmissa on hyvin laaja. Teknisen valvomon rooli niin normaali-,
kuin poikkeavissakin tilanteissa on varsin vastuullinen, monipuo-
linen ja haastava. Haasteesta on mahdollista selvita yhteistyolla
eri valvomoiden, litkenteenohjauksen seké pelastus-, ja muiden
viranomaisten kanssa. Toiminta teknisessa valvomossa on kayn-
nistynyt pienten, eri jarjestelmissa olleiden alkuvaikeuksien kun-
toon tulon jalkeen hyvin.

Tekninen valvomo on 8ytanyt hyvin paikkansa litkenneviras-
ton valvomoperheesta ja tukee toiminnoillaan "valvomo-orkeste-
rin” soitantaa niin hairié- kuin normaalitilanteessakin.

Teksti: Markku Ahtiainen
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~= jossa on jatkuva junaliikenne kdynnissa. Se asettaa omat haas-

‘ i" teeniaﬂ tiﬁ;.;‘. e'fl{kéteissuunnittelaulle ja kooidirToif‘lrjlltl-z‘. -
Kokkola-Ylivieska-kaksoisraiteen
turvalaitehanke

Mipro toteuttaa parhaillaan yhta Suomen . .
ja oman toimintahistoriansa mittavimmista Kokkola-Ylivieska-rataosuus
turvalaitehankkeista. Hanke kattaa Kokko- +  Osa Seinajoki—Oulu-linjaa, joka kuuluu TEN-T-verkostoon
la-Ylivieska-rataosuudella olemassa olevan (Trans-European Transport Network)

raiteen modernisoinnin seké sen rinnalle * Kokonaispituus noin 80 km

K tt d it t Laitteet +  Seitseman litkkennepaikkaa
rakennettavan uuden raiteen turvataitteet. o kolme asemaa: Riippa, Kannus, Eskola

Kaksoisraiteella Mipron asetinlaitejérjestelma 0 nelja raiteenvaintopaikkaa: Matkaneva, Kalvia, Sievi,
ohjaa liikennetta yhdella Suomen vilkkaimmin Karhukangas

liilkenndidyista rautatielinjoista, jossa junien *  Linjalla 118 opastinta ja 36 keskitettya vaihdetta
kulkunopeus nousee 200 kilometriin tunnissa. (2 kéantolaitetta)

Valmistuttuaan Kokkola-Ylivieska-rataosuus on séhkoistetty
ja kauko-ohjattu kaksoisraide, joka perustuu automaattiseen
suojastukseen ja junankulunvalvontaan.

Hankkeen yhtena haasteena on, miten
rakentaa turvalaitteet turvallisesti ja hdiritse-
matta lilkkennetta olemassa olevalla raiteella.
Kokonaisprojektin laajuus seka ajoittuminen
usealle vuodelle asettavat omat vaatimuksen-
sa seka tekniselle ratkaisulle etta projektin-
hallinnalle. Huolellinen etukateissuunnittelu

Huolellisella etukateissuunnittelulla taataan
junaliikenteen kapasiteetti ja turvallisuus
Tyypillisimmilléan rautatieprojektit ovat kaytdssa olevan rata-
osuuden paivittamisté tai laajentamista esimerkiksi kaksirai-

ja koordinointi seka avoin kommunikointi ja teiseksi, kuten rataosuudella Kokkolasta Ylivieskaan. Valtaosa
yhteisty6 hankkeen kaikkien osapuolien kes- rakennustaista sijoittuu siten rautatiealueelle, jossa on jatkuva
ken ovat avainasemassa. litkenne. Turvallisuudesta ei voi tinkia eika junaliikennetta voi
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ohjata valiaikaisesti kiertoreitillekaan. Kéytanndssa on siis tasa-
painoiltava matkustajaliikenteen sujuvuuden ja rakennustyd-
maalle tarjottavien tydrakojen valilla. Litkennekatkot on useimmi-
ten sovittu jo hyvissé ajoin ja poikkeusjarjestelyja kuten tilap&i-
sia nopeusrajoituksia pyritdan maarallisesti minimoimaan.

Kokkola-Ylivieska-kaksoisraidehankkeessa tydskentelee mel-
koinen joukko eri toimijoita, urakoitsijoita ja rakentajia, joiden
tybpanokset ovat tiukasti toisiinsa sidoksissa. Urakoitsijat teke-
vat tydtaan samanaikaisesti ja osittain paallekkain tarkan suun-
nitelman mukaisesti. Asiakas vastaa ylemman tason suunnit-
telusta, jossa maaritellaan, missa jarjestyksessa rataosuudet
rakennetaan ja modernisoidaan. Suunnitelman l&htdkohtana on,
etta junaliikenteelle ei aiheuteta hairioita, litkkenndinti on turval-
lista ja rakentamisen turvallisuus on taattu.

Turvallisuuden hallinta tyémaalla junaliikenteen keskelld toi-
mivassa projektissa on avainasemassa ja riskienhallinta keskit-
tyykin erityisesti rakentamisenaikaisten vaarojen tunnistamiseen
ja eliminointiin. Rataosuuksia otetaan vaiheittain kayttoon ja
jokainen vaihe kasitelladn suunnitelmallisesti erityistapauksena.
Vastaavasti jokaisesta tydvaiheesta laaditaan omat suunnitel-
mat, jotta niin tydntekijdiden kuin junaliikenteenkin turvallisuus
voidaan varmistaa.

Haasteelliset rajapinnat uuden ja vanhan raiteen
valilla

Olennainen osa Kokkola-Ylivieska-kaksoisraidehanketta on ole-
massa olevan ja uuden raiteen ja niitd ohjaavien asetinlaitejar-

jestelmien yhdistaminen. Koska turvalaitteita rakennetaan vai-
heittain operatiivinen alue kerrallaan, tarvitaan myés lukuisia
valiaikaisia liitant6ja, jotka ovat kdytdssa sithen asti kunnes seu-
raava rataosuus on kytketty uuden asetinlaitejarjestelméan ohja-
uksen alaisuuteen.

Rajapintojen suunnittelu ja toteutus uuden ja vanhan asetin-
laitteen valilla on usein haastavaa, mutta turvallisuuden hallin-
nan osalta avainasemassa. Nain ollen projektin on erityisesti kes-
kityttéva kattavaan testaamiseen ennen kuin osuus rajapinnan
yli otetaan kayttddn. Jokainen rajapinta on yksiléllinen ja jokai-
sen rajapinnan turvallisuus on ehdoton edellytys, jotta ei vaaran-
neta litkennettd missaan olosuhteissa. Ennen raideosuuden kayt-
toonottoa on tehtava huolellinen suunnittelu, riskien arviointi ja
laaja-alainen testaus.

Rajapintojen toteutuksessa vanhoihin releasetinlaitteisiin
tormataan usein myds tilanteeseen, jossa vanhan jarjestelman
toiminnan tuntevia osaajia on harvassa. Siksi tietotaidon siir-
taminen vanhoista jarjestelmista uusille tekijoille on erityisen
tarkeaa. Tietotaitoa ja kokemusta pitad siirtda myds projektin
sisalla, koska henkildvaihdoksia tapahtuu vaistamatta pitkakes-
toisten rautatieprojektien aikana.

Kayttoonotot tiukan ja tarkan aikataulun mukaan
Kokkola—Ylivieska-turvalaitehanke toteutetaan viiden vuoden
aikana kolmessa paavaiheessa siten, etté kayttéonottoja on 21.
Erityisesti kdyttdonoton aikana tilaajan rooli aikatauluttamisessa
ja kommunikaation hallinnassa korostuu. Yksittainen kayttéon-

Rakennustilanne vuoden 2015 lopussa
'S A
Kilpua
—_ Oulainer
Ylivieska ./,
"
s IC“'_.-?
Oulu LN
)
lll‘ & k J
Seinajoki
Rakennetut rataosat 2015 lopussa
® Uusi asetinlaitejirjestelma
[ ]
Helsinki - Uusi rakenteilla oleva kaksoisraide
- (Olemassa oleva yksiraiteinen rataosuus

Kokkola-Ylivieska-turvalaitehankkeesta on talla hetkellad otettu kdyttoon lahes puolet. Vuonna 2015 kaksoisraide ulottuu ehedna

Kokkolasta aina Kannukseen asti.
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Kokkola-Ylivieska-turvalaiteratkaisu voidaan asentaa, ottaa
kayttoon ja sitd voidaan muokata alueittain. Jokainen kayttoon-
otto suoritetaan viikonlopun totaalikatkossa noin 16-20 tunnin
aikana.

otto tapahtuu yhden totaalikatkon aikana ja kestaa alle vuoro-
kauden, yleensa 16 — 20 tuntia. Tilaaja ja eri urakoitsijat suunnit-
televat yhteistydssa etukateen tarkan aikataulun katkon ajalle.
Haasteena on, etta kayttdonotossa joudutaan tekemaan raken-
tamisen viimeistelytyot, koska tuolloin tehdaan viimeinen liitos
uuden ja olemassa olevan raiteen valille. Katkon jalkeen litken-
teen on jatkuttava turvallisesti: tilaajalla ja eri toimijoilla tulee
olla selke&t kriteerit, jotka tayttamalla turvallisuus voidaan taata.

Tiedonjakaminen - tekniset ratkaisut vai palaverit
kasvotusten

Laajoissa rautatieprojekteissa hyva kommunikaatio ja tiedon-
jakaminen ovat erityisen tarkeita, jotta valtytaan vaarinkasityk-
silta ja kaikki osapuolet pysyvat tietoisina sovituista asioista ja
muutoksista. Kaytettavien suunnitelmien tulee olla ajantasaisia
ja versionhallinnan mukaisesti paivitettyja. Nykytekniikka tar-
joaa tehokkaat valineet kommunikaatioon, mutta suora kasvo-
tusten tapahtuva kommunikointi pitaa edelleen parhaiten pin-
tansa. Saanndlliset yhteiset palaverit, joissa kaikki osapuolet
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ovat mukana, on pohja yhteistyélle ja yhteisen tavoitteen saavut-
tamiselle.

Hankkeet ja osapuolet ovat usein levittaytyneet laajalle, joten
kasvotusten tapaaminen on haasteellista, mutta kehittyneiden
video- ja puhelinneuvottelujarjestelmien ansiosta yhteydenpi-
toon on tullut uusia, tehokkaita menetelmia. Projektikohtainen,
verkkopohjainen tietopankki on myds tarked apuvaline ajanta-
saisten suunnitelmien tallettamiseen ja jakamiseen.

Projekti ei onnistu ilman hyvaa tiimia ja
tiimihenkea

Turvalaitehankkeen projektipaallikko vastaa siita, etta tyot on
suunniteltu ja aikataulutettu sen mukaan, mitad missakin raken-
nusvaiheessa tapahtuu. Kun uuden radan alus- ja paallysraken-
nety®t on saatu paatdkseen, tydmaalle saapuvat ratattisté ja
ajojohtimien séhkdistyksestd vastaavat. Heti taman jalkeen aloi-
tetaan kaapeloinnit ja turvalaitteiden asennukset - yleensa erit-
téin tiukassa aikataulussa. Tiukat aikataulut ovat luonnollisesti
my6s muiden urakoitsijoiden huolenaiheena. Kun uusi rataosuus
on otettu kayttoon, urakoitsijat siirtyvat olemassa olevan radan
modernisointiin.

Projektipaallikén on huomioitava tyéssaan lukuisia eri tahoja.
Hanen on kommunikoitava esimerkiksi suunnittelijoiden, tyo-
maalla tydskentelevien, muiden urakoitsijoiden ja tilaajan edus-
tajien, tilaajan turvatarkastajien, ulkopuolisten turvallisuusarvioi-
jien, laite- ja komponenttitoimittajien kanssa. Projektipaallikolla
tulee olla hyva tiimi, jonka kanssa tehda toita ja johtaa projektia.
Tarkeimmat projektipaallikén kumppanit kokonaisuuden hallin-
nassa ovat tydmaapaallikkd ja padsuunnittelija. Nain ollen tyo-
maapaallikon on hallittava turvalaitteiden ja kaapeloinnin liséksi
my06s toiden priorisointi vaiheiden mukaan. Projektipaallikon ja

Mipron toimituslaajuus

Mipro toimittaa Kokkola—Ylivieska-rataosalle SIL4-tason ase-
tinlaitejarjestelman, jonka modulaarinen hajautettuun arkki-
tehtuuriin perustuva rakenne mahdollistaa toteutuksen vai-
heittain ohjausalue kerrallaan. Jarjestelmaratkaisu sisaltaa
* uudet yhdistelmaopastimet
+ akselinlaskentajarjestelmaan perustuvan radan
vapaana olon valvonnan
* uudet automaattiseen junankulunvalvontaan (JKV)
perustuvat ohjauslinjat.
Lisaksi toimitus sisaltaa
+ useita rajapintoja, muun muassa junien kulunvalvonta-
jarjestelmaan, vaihteenlammitykseen ja valaistukseen
sekd Kokkolan ja Ylivieskan releasetinlaitteisiin
+ valiaikaisten rajapintojen rakentamisen releasetinlait-
teisiin ja suojastukseen urakan aikana
+ liikenteen kauko-ohjausjarjestelman toimittamisen
» asetinlaitejarjestelman laitetilat
+ asetinlaitejarjestelman ohjelmiston
+ paikallisohjauspaikat.
Asennus seitsemaan laitetilaan, jotka sijaitsevat asemilla tai
raiteenvaihtopaikoilla. Asennukseen kaytetaan lisaksi kymme-
nia jarjestelmakaappeja ja laitekojuja, jotka on sijoitettu ase-
mien ja radanvaihtopaikkojen valille.
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hanen lahimpien projektitiimilaisten on jatkuvasti pohdittava
projektin ratkaisuja ja varauduttava muutoksiin, jotka saattavat
vaatia uudenlaisia ratkaisuja.

Hankkeen onnistumisen kannalta on oleellisen tarkeaa
panostaa henkiléiden johtamiseen. On osattava valita oikeat
henkil6t oikeille paikoille ja varmistaa nain, etté kukin tietaa ja
osaa tehtdvansa ja vastuunsa. Ilman hyvaa tiimia projektipaal-
likdn on vaikea luoda hyvaa henkea, jonka avulla selvitaan tiu-
koista kayttddnotoista ja hallitaan siihen liittyvat paineet. Ilman
asiantuntevaa projektitiimia projekti ei onnistuisi.

Ratkaisun avaimet haasteellisten
rautatieprojektien hoitoon

Pitkaaikaisissa projekteissa valtytdan harvoin muutoksilta; niita
voi tulla radan geometriaan, yksittaisiin elementteihin tai aika-
tauluun. Niiden hallinnassa on osattava ottaa huomioon, mita
vaikutuksia kyseisilld muutoksilla on muihin osapuoliin. Avointa
kommunikaatiota ja vahvaa johtamista tarvitaan [api koko pro-
jektin sen kaikilla tasoilla, jotta kaikki ndkemykset saadaan otet-
tua huomioon ja muutokset toteutettua. Vuosikymmenten aikana
tapahtuneesta teknisestd kehityksesta ja uusista apuvalineista
huolimatta rautatieprojektit ovat yha haasteellisia ja nojaavat
vahvasti yksittaisten ihmisten tydpanokseen, onnistumiseen ja
yhteistydhon.

Teksti: Tommi Rytkbénen, Jari Pylvindinen, Paula Malkki
Kuvat: Mipro Oy

Toimitustilanne

Kokkola-Ylivieska-turvalaitehankkeesta on talla hetkella
otettu kayttoon lahes puolet. Toimitus jakautuu kolmeen paa-
vaiheeseen: ensimmaiset kayttéonotot tehtiin 2014 rata-
osuuksilla (Kokkola)-Matkaneva, Kalvia—Riippa ja Riippa—
Kannus. Toinen paavaihe on tana vuonna ja siina viimeis-
telldan kaksoisraide Riipasta Kannukseen, otetaan kayttéon
Matkaneva—Kalvia toinen raide seka jatketaan jarjestelman
laajentamista Eskolan kautta aina Sieviin asti. Vuonna 2015
kaksoisraide siis ulottuu eheéné Kokkolasta aina Kannukseen
asti.

Koko rataosan turvalaitejarjestelma on kayttssa vuoden
2017 loppupuolella.

Kokkola-Ylivieska-kaksoisraidehankkeessa tydskentelee melkoinen joukko eri toimijoita, jotka
ovat tiukasti toisiinsa sidoksissa. Tarvitaan tarkkaa etukateissuunnittelua ja avointa tiedonva-
litystd, jotta he voivat tehda tyotaan samanaikaisesti.
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Rautatieturvallisuus Suomessa 2014

EU:ssa seurataan jasenvaltioiden rautatietur-
vallisuuden kehitysta yhteisten turvallisuus-
indikaattorien avulla. Trafi raportoi vuosittain
Euroopan rautatievirastolle rautatieturvalli-

Merkittavia onnettomuuksia junaliikenteessa
vdhan

Suomen rautatieturvallisuus sailyi hyvalla tasolla vuonna
2014. Merkittavia onnettomuuksia tapahtui edellisen viiden vuo-
den keskiarvoa vahemman. Merkittavalla onnettomuudella tar-
koitetaan onnettomuutta, jossa on osallisena vahintaan yksi liik-
keessa oleva raidekulkuneuvo ja jonka seurauksena vahintaan
yksi henkil® kuolee tai loukkaantuu vakavasti tai jonka seurauk-
sena syntyy merkittavia kalustoon, rataan, muihin laitteistoihin
tai ymparistddn kohdistuvia vahinkoja tai laajoja liikenneh&i-
rigita.

suuden kehityksesta Suomessa. Tassa artik-
kelissa esitetaan turvallisuusindikaattorien
perusteella yhteenveto rautatieturvallisuudes-
ta vuonna 2014.

Erityisesti junaliikenteen turvallisuus on Suomessa hyvalla
tasolla. Junalitkenteen merkittavien suistumis- ja térmaysonnet-
tomuuksien junakilometreihin suhteutetulla maarallad mitattuna
Suomen junaturvallisuus on [&helld Euroopan karked. Rautatei-
den matkustajia tai henkilokuntaa ei ole viime vuosina menehty-
nyt rautatieonnettomuuksissa.

Vuoden 2014 ainoa merkittavaksi luokiteltava junaliikenteen
suistumisonnettomuus tapahtui 6.6.2014 Haapajarvella tavaraju-
nan telin suistuttua hellekayran seurauksena. Tapaus luokitellaan
merkittévaksi onnettomuudeksi siita aiheutuneen yli kuuden
tunnin litkennekatkon vuoksi. Junaliikenteesséa tapahtui lisaksi
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kolme muuta suistumista. Tarkasteluvuoden ainoa merkittavaksi
onnettomuudeksi luokiteltava térmays junaliikenteessa tapahtui
Ryttylassa 10.1.2014 IC-junan térmattya vaihteen lumisuojaan.
Onnettomuudesta ei aiheutunut henkilévahinkoja, mutta onnet-
tomuuden aiheuttamat kustannukset kalustolle ja radalle ylittivat
merkittdvan onnettomuuden raja-arvon 150 000 euroa. Seurauk-
siltaan vahaisempia tormayksia junaliikenteessa tapahtui 5 kap-
paletta. Naissa tormayksen kohteena olivat paatepuskimet, kai-
vinkoneen kauha ja ylikaytavan rakenteet.

Vaaratilanteiden maara kasvussa?

Junaliikenteen onnettomuuksien ollessa harvinaisia ja niiden
maaran vaihtelun selittyessé [&hinna satunnaisvaihtelulla on rau-
tateiden turvallisuuden seurannassa tarkeaa tarkastella myos
vaaratilanteiden maaran kehitysta. Etenkin radan kuntoon liitty-
vien vaaratilanteiden, kuten kiskon katkeamien ja raiteen nurjah-
dusten (ml. hellekayrien) méaaréa on ollut viime vuosina kasvussa.
Raportoitujen vaaratilanteiden lisaantyminen voi johtua rapor-
toinnin parantuneesta kattavuudesta, mutta saattaa kertoa myés
radan kunnon yleisesta heikkenemisesta. Puutteet radan kun-
nossa, vaarat kulkutiet, luvattomat Seis-opasteen ohitukset ja
ratatoihin liittyvat vaaratilanteet osoittavat, etta junaturvallisuu-
den suhteen ei voida tuudittautua hyvanolon tunteeseen. Vaka-
vat junalitkenteen onnettomuudet ovat rautateiden turvalaittei-
den ja toimintatapojen kehityksesta huolimatta edelleen mahdol-
lisia.

Edellisten vuosien tapaan ratattisséa tapahtui useita vaara-
tilanteita, jotka pahimmillaan olisivat voineet aiheuttaa vakavia
junalitkenteen onnettomuuksia. Tyypillisia ratatydn vaaratilan-
teita ovat ratatydalueen luvattomat ylitykset, luvattomat ratatyot,
puutteet radan liikenteelle luovuttamista edeltavassa tarkastuk-
sessa ja tydkoneiden radalle aiheuttamat vauriot. Taustasyita
vaaratilanteille ovat usein puutteet tydntekijéiden osaamisessa
ja tiedoissa, tydn heikko suunnittelu seka kiire. Ratatdissa Rova-
niemen ja Kemijarven vélisellé rataosuudella 4.6.2014 tapahtunut
kahden ratatytkoneen vélinen peraanajo luetaan merkittévaksi
onnettomuudeksi perdédn ajaneen ajoneuvon kuljettajan louk-
kaannuttua vakavasti.

Vaihtoty®sséa tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden méaara oli edellisia vuosia alhaisempi vuonna 2014. Erityi-
sesti vaihtotydsuistumisten maara vaheni huomattavasti lahinna
suotuisista talvioloista johtuen. Vuonna 2014 vaihtotoisséa tapah-
tui kuitenkin edellisvuosia enemmén henkilévahinkoja kolmen
vaihtotyontekijan loukkaannuttua vakavasti tydtapaturmissa.

Rautatieonnettomuuksissa menehtyneet
tasoristeysten kayttajia ja luvatta rautatiealueella
lilkkuvia henkiloita

Tasoristeysonnettomuuksien vuosittaisessa maarassa on ollut
viime vuosina laskeva trendi. Vuonna 2014 tapahtui 32 tasoris-
teysonnettomuutta, joista nelja oli vakavuudeltaan merkittavia.
Suomessa on yli 3000 tasoristeysta, joissa tapahtuneissa onnet-
tomuuksissa menehtyi kaksi henkilda ja kaksi loukkaantui vaka-
vasti, joten tasoristeysten turvallisuudessa riittéda edelleen kehi-
tettavaa. Vuoden 2015 alkupuolella tasoristeysonnettomuuksia
on tapahtunut selvasti enemman kuin vuonna 2014 vastaavassa
ajassa.

Muun rautatieturvallisuuden jatkuvasti kehittyessa allejaan-
tien maaraa ei ole saatu laskemaan. Suurin osa allejaantien
uhreista jattaytyy junan alle tahallaan. Vuonna 2014 Suomessa
menehtyi 64 henkilda tahallisen allejadnnin seurauksena ja nelja
tahattoman allejaannin seurauksena. Viime vuosina tahalli-
sissa ja tahattomissa allejaanneissa menehtyneiden henkildiden
yhteenlaskettu méaara on vaihdellut vuosittain 47 ja 66 valilla.
Tutkimustulokset ja kokemukset maailmalta osoittavat, ettd seka
tahallisia etta tahattomia allejaanteja on mahdollista vahentaa
kohdentamalla toimenpiteitéd vakavimmiksi tunnistettuihin vaa-
ran paikkoihin. Olisikin aika hyl&ta vanha kéasitys, jonka mukaan
allejaénneille ei voida tehda mitaan ja ryhtya tosissaan toimiin
allejaéntien vahentamiseksi. Allejaantien vahentdminen ei kui-
tenkaan onnistu yksistaan rautatietoimijoiden toimesta. Etenkin
tahallisten allejaéntien vahentéamiseksi tarvitaan poikkihallinnol-
lista yhteistyota.

Luvattomien henkildiden liilkkuminen rautatiealueilla vaikut-
taisi lisdantyneen viime vuosina ilkivallan maaran kasvun ja sel-
fie-muodin seurauksena. Edella mainittujen tilanteiden vahentéa-
miseksi olisi syyta parantaa lasten ja nuorten tietoisuutta radalla
litkkumisen ja ilkivallan aiheuttamista riskeista.

Teksti: Ville Vainiomdiki

JANHUNEN

NOSTAA...KULJETTAA...
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Hameentie vaihtuu aseman edessa Itsenadisyydenkaduksi ja
sukeltaa aseman ja radan ali. (Kuva Janne Wuorenjuuri)

Siltojen tarinoita -
Itsendisyydenkadun alikulkusilta,
Tampere

Itsendisyydenkadun alikulkusilta sijaitsee
Tampereen asemalla kaupunki- ja rautatie-
liikenteen solmukohdassa. On hyvin vaikea
kuvitella, etta ndin merkittavaa siltaa voisi

Rautateiden alkuaikoina 1876 Tampereelle ulottuva rata paattyi
Pyh&jarven rantaan ja Tampereen silloiseen keskustaan raken-
nettiin henkil®- ja tavara-asemat veturitalleineen. Vasta hieman
mydhemmin ratapihan jalkeen raiteet erkanivat ensin 1890-luvun
lopulla Porin suuntaan ja myéhemmin 1960-luvulla tata kautta
kuljettiin Pohjois-Suomeen Parkanon radan valmistuttua.
Ensimmainen, nykyista edeltanyt puinen henkildasemaraken-
nus rakentui vuonna 1876 radan lansipuolelle ja tavara-asema
radan itapuolelle. Radan ylitti aseman pohjoispuolella kaksi sil-
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muuttaa, mutta sillan ymparistossa on tapah-
tunut enemman kuin mita alun perin suunnit-
telijat olisivat arvanneetkaan.

taa, toinen niista oli Tammelan vanha silta, joka sijoittui nykyisen
Rongankadun alikdytéavan kohdille ja kédantyen radan jalkeen ase-
man eteen ja Hameenkadulle.

Vanhoista kartoista on myds havaittavissa Ronganojan alitus
ratapihan alta. Ilmeisesti tama alitus tarvittiin aikoinaan Tam-
melan pintavesien johtamiseen Tammerkoskeen. Vahvistamat-
tomien tietojen mukaan tama alitus oli tiilirakenteinen silta tai
rumpu ja se olisi rakenteena edelleen joidenkin raiteiden alla ja
sinne paasisi viemareita pitkin. Mutta arkistosta ei l6ydy merkin-
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taa tasta rakenteesta, todennakdisesti siita syysta, ettd vanhoista
rummuista ei ole yhta kattavaa tietoa kuin silloista.

Uusi funktionalismia edustava asemarakennus valmistui
vuonna 1936. Katutasosta mitattuna n. 47 metria korkea kello-
torni liitettiin jalkikateen suunnitelmiin rautatiehallituksen vaati-
muksesta. Asemasta haluttiin alun perin nayttéava ja se sijoitet-
tiin Hdmeenkadun paahan.

Samaan aikaan haluttiin parempi yhteys kasvavalle liiken-
teelle ratapihan ali. Uuden yhteyden suunnittelu oli alkanut jo
1930-luvun alussa ja suunnitelmat valmistuivat vuonna 1932.
Uusi alikulku yhdistaisi Hadmeentien ja Itsenaisyydenkadun, joka
tunnettiin vuoteen 1958 asti nimella Puolimatkankatu. N&in saa-
tiin Tampereella suora padkatu aina Aleksanterin kirkolta Kale-
van kirkolle. Vanhaksi jaanyt Tammelan ylikulkusilta voitiin pur-
kaa.

Asemarakennuksen ja alikulkusillan rakentamisen yhteydessa
raiteiden ali rakennettiin muitakin siltarakenteita. Asemalla
rakennettiin valilaiturille yhteys tunnelin kautta. Tastd hieman
etelampéana sijaitsee vanha matkatavaratunneli, joka on osin
nykyaan matkatavaroiden sailytystilana.

Kaikki siltarakenteet asemalla rakennettiin teraspalkeista,
jotka valettiin betonin sisdan. Itsenaisyydenkadun sillassa beto-
nin sisallda on 600 mm korkeita teraspalkkeja 850 mm valein koko
leveydeltaan. Kaksiaukkoisessa sillassa palkit on tehty jatkuviksi
niittiliitoksella. Rakentamisen aikaan sillan yli kulkivat myos rai-
teet tavara-asemalta veturitalleille.

Sillassa on jareat 2,4 metria leveat maatuet ja eteldisem-
massa silta-aukossa kulkee kaupungin viemarikanava tienraken-
teen alla. Kanava on piirustusten mukaan perati 2,4 metria levea.
Silta-aukossa kulkee myds muita kaapelikanavia. Tama on hyvin
yleista vanhoissa alikuluissa, kaupungin alitustarpeiden lisaan-
tyessa valittiin helpoin reitti rautateiden ali yleensa alikulkujen
kautta.

Mielenkiintoista on sillan tarkastuspoytakirjassa 1950-luvulta
merkinta, etta siltakannessa on autojen térmays- ja raapimisjal-
kig, silta-aukko on jo silloin ollut ahdas. Nama térméaykset eivat
varmaan olleet ensimmaisia korkeiden ajoneuvojen térmayksia
siltoihin, mutta nama varhaisimmat kolhukirjaukset kertonevat
my0s autolitkenteen kehittymisestd yha suuremmiksi.

1980-luvulle tultaessa litkenne alikulkusillan alla oli jo mer-
kittavaa. Kevyen litkenteen kehittdminen oli ollut jo vuosia tam-

perelaisten puheen aiheena. Jalankulkijoiden maéra alikulussa
oli jo yli 10 000 henkild vuorokaudessa ja tuleva Tammelan ja
Tullin alueen kehittaminen lisaisi tata ihmisvirtaa merkittavasti.
Ongelmiksi oli koettu myds asematunnelin epamiellyttévyys, jal-
kakaytavien kapeus, likaisuus ja meluisuus.

Talléin kaavailtiin useita vaihtoehtoja kulkureittien paranta-
miseksi. Vaihtoehtoja oli mm. Satakunnankadun tai Ronganka-
dun jatkaminen, Postitalon alitus, Otavalankadun jatkaminen tai
Kalevantien ylikulkusillan leventaminen.

Vuonna 1985 perustettu tydryhma paatyi kuitenkin uuden
asematunnelin kannalle rautatieaseman alitse vanhan asematun-
nelin ja Itsenaisyydenkadun valiin kaikista haastavista olosuh-
teista huolimatta. Tydryhma kévi tutustumassa usean jo toteu-
tetun asematunneliratkaisun hyviin ja huonoihin puoliin padakau-
punkiseudulla.

Tata vaihtoehtoa puolsivat monet seikat. Ongelmaksi néh-
tiin, ettd vanhasta asematunnelista paasi vain yhdelle valilai-
turille. Uuden asematunnelin myota voitaisiin rakentaa yhteys
myos uusille valilaitureille. Asema-aukio katsottiin myds liian
ahtaaksi kun alueita rajasivat aseman pysakéintitalo, postitalo
seka ratapihan lantisten alueiden maankaytto. VR:n kappaleta-
varaliikenteen konttien kuormaus radan itédpuolella nahtiin haas-
teena, mutta tdma ratkaistiin lopulta siirtamalla tama toiminta
Viinikkaan.

Yksi merkittavimmista seikoista, jotka puolsivat uutta asema-
tunnelia, oli mahdollisuus sijoittaa tunneliin liiketiloja ja saada
tasta vuokratuloja. Tunneli siis nahtiin investointimahdollisuu-
tena. Myds ihmisliikennevirtojen muuttaminen katsottiin lisaa-
van junaliikenteen houkuttelevuutta ja tama oli myds rautateiden
etu. Aseman lipunmyyntipiste sijoitettiin uuden tunnelin tielta
uuteen sijaintiinsa.

Tampereella on jatkunut kevyen litkenteen reittien kehittami-
nen ja mydhemmin on rakennettu 1980-luvulla esitetyista vaih-
toehdoista 2008 matkakeskustunneli ja vuonna 2012 Ronganka-
dun alikaytava.

Uusi lahes sata metria pitka asematunneli litketiloineen
rakennettiin vuonna 1989. Samassa levennettiin Itsenaisyyden-
kadun alikulkusiltaa itapuolelle kevyen liikenteen sillalla. Ase-
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matunneli rakennettiin kolmessa vaiheessa ja siina kaytettiin
yhteenséd kahdeksaa apusiltaa kerrallaan. Urakan sai YIT-Yhtyma
Oy, jonka tarjous oli vain puolet muista tarjouksista. Urakoit-
sijalla oli samaan aikaan tydmaita Tullin alueella ja katsoi, etta
tama hanke palvelee heidédn etujaan alueen kehittamisessa.

Itsenaisyydenkadun sillan vesieristeen oli todettu vuota-
van vetta ja asematunnelin rakentamisen yhteydessa paatettiin
tehda eras rautatiesiltojen laajimmista vesieristysten kenttatut-
kimuksista koskaan tehty Suomessa. Vanhaa vesieristetta tut-
kittiin ja sillan eri osissa kokeiltiin eri vesieristysmenetelmia.

Vanhan vesieristeen osalta voitiin todeta, etté vaikka vanha
bitumi ja jutekangas oli tdysin hapertunut, vanhassa sillassa
vesieristeen paalla oleva suojabetoni oli erittéin kovaa "hiekka-
betonia” eika sita kannata poistaa ellei ole erityisia syité.

Raiteiden 1 ja 2 seka valilaiturin alle asennettiin suodatinkan-
gas, vesieristematto ja suojaava kovamuovimatto. Mutta jo kuu-
den kuukauden paasta todettiin, etta teréva sepeli todennakoi-
sesti puhkaisee mattoja.

Raiteiden 3 ja 4 alle vesieristys tehtiin ruiskuttamalla suo-
jabetonin paalle. Vesieristettd ei ruiskutettu suoraan kiinni
vanhaan suojabetoniin vaan valiin asennettiin alumiinipape-
ria, koska betoni ei ehtinyt kuivua junavaleissa. Alapaperi myds
tasoitti mahdollisia suojabetonin muotoja ja piikkeja.

Itaisten raiteiden kohdalla, joissa vuoto oli runsainta, puret-
tiin suojabetoni koneellisesti ja ruiskutettiin uusi vesieriste.
Taman vaihtoehdon kustannukset olivat n. 1,5 —kertaiset paarai-
teisiin verrattuna, vaikka liikenteen aiheuttamat haitat ty6lle oli-
vat selvasti pienemmat kuin paaraiteilla.

Litkennemaarat ja junien kuormat ovat lisdantyneet merkitta-
vasti Tampereen ratapihalla. Sillalle on tehty kantavuuslasken-
taa sekd kuntoselvityksia useita viime vuosina.

2000-luvun vaihteessa, kun Tampereen asema-aluetta paran-
neltiin ja asemalle tuli mm. korkeat laiturit, sillan kantavuus
todettiin riittavaksi. Sepelia ei ollut ratapotlkkyjen alla tarpeeksi
eikd laitureiden pintaa voitu enaé korottaa katosten takia. Tassa
paadyttiin ratkaisuun, jossa sepeli otettiin siltakannelta koko-
naan pois ja ratapoélkyt "liimattiin” kiinni siltakanteen, suojabe-
tonin paalle.

Talloin sillan kuntotarkastuksissa todettiin sillan betonipin-
tojen vaativan perusparannusta. Mutta kaikki korjaustoimet ovat
jaaneet odottamaan aseman seudun muuta kehittymista. Kau-
punki maalautti betonipinnat ja teki n&in tunnelista valoisam-
man, mutta muuten sillan vauriot, mm. halkeamat ja rapautumi-
nen, on nahtavissa maalin alla.

Viime vuosina siltaa on taas tutkittu. Vanhojen terdspalkkis-
ten siltojen kantavuuslaskenta on tarkentunut. Sillalle tehtiin
2014 uusi erikoistarkastus, jossa todettiin sillan kannessa olevan
kosteutta ja vesivuotoja. Uusien tutkimusten mukaan on syyta
hieman olla huolissaan betonin sisalla olevien terdspalkkien
ruostumisesta, koska se vaikuttaa merkittavasti sillan toimintaan
ja myos siis mahdollisiin korjauskustannuksiin.

Asemanseutu kehittyy koko ajan ja tulevaisuudessa mm.
Tampereen raitiotiehanke muuttaa myds aseman alueita. Itse-
naisyydenkadun alikulkusilta niin kuin muutkin Tampereen hen-
kiloratapihan alitukset ovat olleet rakentamisen vaikeuskertoimin
mitattuna erittdin haastavia, mutta osoittaneet, ettéd vaikeatkaan
asiat eivat ole mahdottomia.

Lahteet: Liikenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri
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Silta-aukot Tammelasta p&in katsottuna ja levitys itdreunalla vuodelta 1989. (Kuva Janne Wuorenjuuri)
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Rautateiden kadonnutta tekniikkaa
etsimassa

Kuluvan vuoden syksylla tulee kuluneeksi

40 vuotta siita, kun istuin Helsingin aseman
lantisessa siivessa sijainneen Rautatieopiston
luokassa ja kuuntelin, kun veturinkuljettaja-
kurssin yliopettaja V. Kelomaa kertoi "sadan
ja yhdenpaivan tarinoitaan” hoyryveturitek-
niikasta. Hanen nayttelijataitonsa kateederilla
olivat mainiot, vasen kasi veti kuvainnollisesti

Viimeinen hoyryveturinkuljettaja kurssi
Vuoden 1975 syksyn kuljettajakurssi oli viimeinen Rautatieopis-
tossa jarjestetty kurssi, jolla opetettiin hoyryveturioppia, niinpa
kurssin paattyessa saimme vieda mukanamme Mikko Ivalon kir-
joittaman HOYRVETURIT JA NIIDEN HOITO -oppikirjan.

Nyt 40 vuotta mydhemmin paatin [hted etsimaan tuota
"kadonnutta” tekniikkaa Saksan maalle.

Matkareitin suunnittelu

Matkallani oli kaksi paatavoitetta, joista ensimmainen oli van-
han rautatietekniikan esiin kaivaminen juna-ajelulla Brockenille,
varikkokaynnillad Harzin kapearaiderautatien Wernigeroden vari-
kolla ja museokaynneilla. Toinen, l[&hes yhta téarkea pointti mat-
kalleni oli, netista [8ytamieni ja puhelimitse varaamani moottori-
pydraosien nouto Jirgenilta, joka asui NUrnbergin lahelld sijait-
sevassa Pyrbaumin kyldssa. Jirgen oli luvannut pitaa osat varat-
tuna minulle kesakuun puolivaliin asti.

Finnlinesin Finnstar l&hti Vuosaaren satamasta perjantaina
29.5.2015 klo 17, saapuen Travemiindeen lauantai-iltana klo
22.30 paikallista aikaa. Ajoin sataman &histélla olevaan Griiner
Jager -hotelliin, joka oli minulle tuttu ydpymispaikka aiemmilta
automatkoiltani Saksassa.

Ensimmadinen ajopdiva ja museokdynti Saksassa
Sunnuntaiaamuna virkeana aamupalalle ja sitten ajo kohti ete-
(84, kayttaen Bundestrasseja ja valttden Autobahnojen hektista
viikonloppuliikennetta.

Ensimmainen kohteeni oli Vienenburgin kaupungissa sijait-
seva pieni, mutta mielenkiintoinen rautatiemuseo. Museo sijait-
see Saksan vanhimmassa, vuonna 1840 rakennetussa, viela pys-
tyssé olevassa asemarakennuksessa. Vienenburg toimi Sakso-
jen valisena raja-asemana vuodesta 1945 aina Saksojen yhdis-
tymiseen saakka. Museossa on esilla pienoismalli, joka esittaa
asema-aluetta vuodelta 1963, jolloin kaikki lilkenne toimi viela
hoyryveturivetoisena. Pienoismallista ja seinalla olevasta ratapi-
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valtaventtiilin kahvaa avaten valtaventtiilin,
ja jalat alkoivat rytmikkaasti tomistaa lattiaa,
kun "veturi lahti liikkeelle”. Me oppilaat vain
kuuntelimme ja katselimme hanen esitystaan,
mutta emme suinkaan hammentyneet, silla
onhan hdyryveturissakin noita ndayttamotai-
teeseen, ainakin nimensa puolesta, laheisesti
liittyvia osia kuten kulissikaari ja kulissikivi.

hapiirroksesta saa oivan kasityksen siita, miten laajaa raja-ase-
man toiminta tuolloin oli ollut. Nyt iso tavararatapiha on purettu
pois, samoin varikkorakennukset. Asemarakennuksen pohjois-
puolella kulkevat enaa vain dieselmoottorikaytttiset DB Region
[ahilitkennejunat.

Museokaynnin jalkeen viela noin 30 km:n ajomatka ja tulin
Wernigeroden kaupunkiin, jossa ydvyin seuraavat kolme yo6ta.

Wernigerode ja sen lahiymparisto

Wernigerode on entisen DDR:n erds merkittdvimmistd mat-
kailukohteista, sillé siella sijaitsee Harzin kapearaiderautatien
(1000 mm) padasema ja varikko. Mika sitten on tdma Brocken?
Brocken on Harzin vuoriston korkein vuori, jonka huippu ulottuu
1141 metrin korkeuteen merenpinnasta mitattuna.

Taman vuoren huipulla oli vuosikaudet neuvostoliittolaisten
kuunteluasema ja koko Brockenin huipun alue oli vuodesta 1961
alkaen eristetty usean metrin korkuisella betonimuurilla.

Brockenin radan avajaisia vietettiin vuonna 1899. Brocken-
station, eli yldasema sijaitsee 1125 metrin korkeudessa. Radan lii-
kennetté on koko sen olemassaolon ajan hoidettu padasiallisesti
hdyryveturivetoisin junin.

Kun Saksojen yhdistyminen vuonna 1989 tapahtui ja Neu-
vostoliiton sotilaat poistuivat Brockenilta, paasivat saksalaiset
tekemaéan perusparannuksen radalle. Radan uudelleenavajaisia
vietettiin vietettiin 15.9.1991 ja seuraavat suuret juhlat pidettiin
27.3.1999, jolloin vietettiin radan 100-vuotisjuhlia.

Wernigeroden keskustassa sijaitsee l@ahtdasema, joka sijait-
see 234 metrin korkeudessa. Muita merkittavia asemia radalla
ovat Drei Annen Hohne (540m) ja Schierke (685m). Edestakai-
nen lippu Brockeille maksaa aikuiselta 37 euroa, riippumatta
miltd asemalta nouset junaan, mutta edestakainen matka on hin-
tansa vaartti. Vuosittainen matkustajamaara on noin 1,1 miljoo-
naa matkustajaa.

Ollessa ylhaalla Brockenilla, vaihteli tuulen nopeus hui-
pulla 60 — 80 km/h, puuskissa tuulen nopeus kipusi joskus jopa
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85 km/h. Silloin oli parasta seisté vain
paikallaan ja nojata kohti puhaltavaa
tuulta.

Tultuani takaisin Wernigerodeen, ajoin
varikolle. Hotellillani olin saanut tiedon,
ettd varikolla jarjestetdan ohjattuja tutus-
tumiskierroksia. Kuinka ollakaan, kavel-
tyani varikon portista sisdan, kohtasin
kaluston korjaustoiminnasta vastaavan
henkilon, mutta hanelld oli aluksi vain
huonoja uutisia, silla seuraava ohjattu
tutustumiskierros olisi vasta neljan pai-
van kuluttua. Onneksi hanelld ja minulla
oli yhteinen kommunikointikieli, saksa, ja
olin oppinut erdan tarkean asian, ollessani
vuonna 1987 harjoittelija vaihdossa Deut-
sche Bahnilla Kélnissa, etta "kun puhut
saksaa, kuulut perheeseen”. Tama edella
mainittu toteamus pati tallakin kertaa.

Sain luvan kierrelld omatoimisesti
varikon korjaustiloissa ja ottaa valoku-
via. Kierrellessani hallissa kuvia nap-
sien, tapasin veturiasentajan joka ker-
toi nimekseen Thomas. Han oli avulias
kaveri ja hanelta sain monipuolisen sel-
vityksen héyryvetureiden huoltotoimen-
piteistd Wernigeroden varikolla. Kayntini
ajankohtana varikolla oli yksi "iso tankki-
veturi” kuukausihuollossa, huolto sisalsi
mm kattilan pesun, tulipesan huollon ja
hoyrykoneiden huollon. Thomaksen teh-
tavana oli hoyrykoneiden huolto. Lisaksi
veturille tehtiin kytkintankojen liukulaake-
reiden vaihdot. Toinen "iso tankkiveturi”
oli erisuuruisissa osakorjauksissa ja Har-
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zin radan vanhin veturi oli py6rékertahuol-
lossa.

Harzin kapearaiderautatiella on kir-
joissa 18 kappaletta "isoja tankkivetu-
reita”, joista kayttokuntoisena 8 kpl, seka
yksi "iso prototyyppitankkiveturi”, joka on
kayttokuntoinen. Lisaksi "pienia tankkive-
tureita” Mallet-tyyppia, on kirjoissa nelja
ja kayttokuntoisena kolme. Tama Mallet-
veturi on kompoundi-kayttdisena hoyry-
vetureiden aatelia. Vanhin naista on veturi
99 5901 meille suomalaisillekin tutun
veturitehtaan Arnold Jung GmbH Jung-
enthal N:0 258 vuonna 1897 valmistama

Kuvassa Thomas asentamassa hdyrynja-
koluistia Wernigeroden varikolla kuukau-
sihuollossa olleeseen veturiin 99 7232-4.

veturi. Jungin tehdashan toimitti VR:lle Tr1
Risto hoyryvetureita 20 kpl.

Henkildlitkennekaytossa olevia die-
selmoottorivaunuja on neljaa eri tyyppia,
joista kayttékuntoisena kahdeksan.

Kolmea kayttokuntoista dieselveturia
kaytetdan paivystystydskentelyssa vari-
kolla, seka tydjunissa ja lumenaurauk-
sessa ratalinjalla.

Hoyryvetureiden suurehkot ja vaati-
vimmat konepajakorjaustyot suoritetaan
Meiningenin konepajalla.

Kiitin Thomasta ja muita asentajia jut-
tutuokiosta ja [@hdin ndkemaani ja kuule-
maani tyytyvaisena kohti hotelliani.

Kohti seuraavia museoita
Seuraavaksi olisin kaynyt Hallen (Saale)
vanhalla veturivarikolla sijaitsevassa DB
Museolla Hallessa, mutta tdma museo
on auki vain lauantaisin klo 10-16, siispa
auton keula kohti etelaa ja matka jatkui
pitkin Bundestrasse n:o 86 ja 85.
Matkani etelaan pain kulki Weima-
rin kaupungin kautta, joten paatin kayda
katsomassa Buchenwaldin keskitysleiri-
museota. Museolla oli leirin vapautumi-
sen 70-vuotisjuhlanayttely. Rautatiet oli-
vat osaltaan vaikuttaneet tamankin keski-
tysleirin vankien kohtaloon. Puolentoista
tunnin kierros + 33 °C lampotilassa, sai

Kuvassa artikkelin kirjoittaja seisoo Saksan yleisimman hdyryveturisarjan BR 50
-veturin daressa.
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mielen hiljaiseksi. Buchenwaldista matka
jatkui edelleen kohti Neunmarkt / Oberf-
rankenia.

Deutsche Dampflokomotive Museum
sijaitsee Neunmarkt Wisbergin vanhalla
hoyryveturivarikolla, jossa on 15 vetu-
ripilttuuta. Edellinen kayntini taalla oli
tapahtunut vuonna 2010. Nyt havaitsin,
ettd tuon kaynnin jalkeen olivat nayttelyti-
lat osittain uudistuneet.

Koska kyseessa on hdyryveturimuseo,
niin kaikki naytteill& oleva kalusto koostuu
hoyryvetureista tai niihin liittyvista osista
ja laitteista. Heti halliin sisdédn mentéessa
on naytteilld nelisylinterinen hoyryvetu-
rin Kompoundi-hoyrykone, jossa on kaksi
korkeapainesylinteria ja kaksi matalapai-
nesylinteria. Valtaventtiilin ollessa auki,
virtaa hoyry ensiksi korkeapainesylinteriin
tehden tydiskun ja sieltéd matalapainesy-
linteriin tehden toisen tydiskun, jonka jal-
keen poistohdyry paastetaan virtaamaan
hoyrykoneesta ulos.

Museossa on esilla yleisimmat Sak-
sassa kaytetyt hoyryveturit ja juuri kysei-
selld alueella ajaneet hoyryveturit. Eras
esillé olevista vetureista on BR 50 -tyypin
hoyryveturi. Tata veturisarjaa on valmis-
tettu yli 3000 yksikkda. Veturi oli ensisi-
jaisesti suunniteltu tavarajunakayttéon,
ja sen Sn oli, seka eteen- ettd taaksepain
ajettaessa 80 km/h. Hyvien kayttéominai-
suuksiensa vuoksi veturia kaytettiin myos
henkil6-, pikajuna- ja jopa vaihtotyéve-
turina. Veturin teho oli 1625 hv ja painoa
23 metria pitkalla kolossilla oli 146 ton-
nia. Viimeinen kayttévuosi veturisarjalla
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oli 1976, silloin paattyi héyryvetureiden
kaytto DB:lla. DDR:n puolella DR kaytti
kyseista veturityyppia vield alkuvuodesta
1988, jonka jalkeen veturit ovat veténeet
vain Sonderzug-junia.

Schiefe Ebene - Kalteva taso
Baijeri on Saksan rautateiden synnyin-
seutua. Ensimmainen Saksan alueella
oleva rataosuus NUrnberg—Wurt avattiin
litkenteelle 7.12.1835. Vuonna 1840 Baije-
rin kuningas Ludwig I paatti, etta Baijeriin
tulee rakentaa eteld—pohjoinen rata Lin-
dausta-Hofiin. Rata suunniteltiin kulke-
vaksi Lindausta—Augsburgin—-Nurnbergin—
Bambergin kautta Hofiin.

Talla rakennettavalla radalla juuri
Neunmarktin ja Markschorgastin ase-
mien valilld maasto aiheutti radanraken-
tajille suuria ponnistuksia. Neunmarktin
asema sijaitsee 349 metrin korkeudessa
merenpinnasta kun taas Markschorgastin
asema sijaitsee 507 metrin korkeudessa.
Korkeuseroa naiden asemien valilla on siis
158 metria ja etaisyytté 7,6 km, Schiefe
Ebenen pituus on 6,8 km ja suurin kalte-
VUuUS 25 9Y%e. Hoyryvetureiden kayttokau-
tena jouduttiin rataosalla kayttamaan
joko vetureiden parivetoa tai sitten apuve-
turia, joka toimi junan loppupaassa tyon-
tavana veturina. Schiefe Ebenea yléspain
ajettaessa oli hoyrykoneet kovilla ja alas-
pain tultaessa vaadittiin jarruilta toimin-
tavarmuutta. Yldspain ajettaessa oli hoy-
ryveturin hiilenkulutus keskimaarin yksi
tonnija vedenkulutus 2-3 m3 tuolla 7,6
km:n matkalla. Siind on veturinldmmit-

taja saanut kesédkuumalla hikoilla pitdes-
saan kattilan hdyrynpaineen painemitta-
rin "punaisen viivan” lahella.

DB Museo Niirnbergissa

Museon paarakennuksessa on kolme eri
kerrosta. Ensimmaisessa kerroksessa
sijaitsevat sisdanpaasy ja myymalaaula.
Lisaksi tassa kerroksessa ovat: Adler-teat-
teri, jossa voi seurata elokuvia rautatei-
den kehityksesta Saksassa, Saksan teol-
listuminen 1849-1919, Saksan rautatei-
den - Deutscher Reichsbahnin perustami-
nen 1920-1933, erikoisnayttely "Erikoisju-
nat kuolemaan” 1933-1945. Kalustohalli
puolella on Saksan rautatiehistorian mer-
kittdvimmat veturit ja vaunut naytteilla.

Toisessa kerroksessa sijaitsevissa
tiloissa esitelldadn Saksan tuhoutumista
II Maailmansodan aikana, Rautateiden
jakoa — DB ja DR - vuosien 1949 — 1989
aikana, Rautatieasemien historia, Rauta-
teiden uudelleenyhdistyminen ja uudista-
minen 1990-2020 ja erityisesti lapsille ja
rautatieharrastajia kiinnostava pienois-
rautateihin liittyva nayttely.

Kolmannessa kerroksessa on pienim-
mille museokavijdille tarkoitettu KIBALA
(Lasten rautatiet) nayttely, josta [Oytyy
mm Brio-rata ja Playmobil-leikkinurkkaus.

Kalustohalli II sijaitsee erillisessa
rakennuksessa kadun toisella puolella.
Sielta l6ytyy mm Borsig-veturitehtaan
valmistama BR 05 001 pikajunaveturi,
jonka Sn oli 175 km/h. Toukokuun 11. pai-
vana 1936 ajettiin 200,4 km/h nopeusen-
natys sen sisarveturilla 05 002.

Yl6slammityksessa ollut Friedrich — Krupp AG:n vuonna 1941 Fabr. Nr 2332 veturi no 50 3648-8 nokikaapin luukku raollaan.
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Vield kahdessa museossa kaynti
NUrnbergin museossa kaynnin jalkeen
suunnistin Jurgenin luokse hakemaan
moottoripyéran osat. Parituntisen juttu-
tuokion jalkeen tehtiin moottoripyora-
osista kaupat ja molempien osapuolten
ollessa tyytyvaisia, sanoin Auf Wiederse-
hen — Tschuss ja kaansin auton keulan
kohti pohjoista.

Jottei tekniikkaan liittyvat museo-
kaynnit olisi ollut vain rautateihin liittyvia,
paatin poiketa Zwickaussa katsomassa
automuseota, jota Autobahnan varrella
mainostettiin Horch-museoksi, mutta se
olikin paljon, paljon muuta. Me hieman
iakkaammat muistamme DDR:n auto-
tuotteita 1950-luvulta. Niita olivat Wart-
burg, jota valmistettiin Eisenachissa ja
Zwickaussa valmistettiin mm. Zwickau
P70, IFA F8 ja F9 ja Trabant-autoja.

Entisessa Trabant tehtaassa sijait-
seva museo kertoo miten Horsch-autot
saivat uuden nimen Auto-Union ja kuinka
tehtaassa valmistettiin DKW-merkkisia
autoja ennen I Maailmansotaa. Saksojen
yhdistymisen jalkeen Audi on panosta-
nut merkittévasti, jotta taméakin autojen-
valmistuksen historiansivu on saatu kaik-
kien autoista kiinnostuneiden n&htavaksi.
Kadun varressa seisoi Trabant 601, jonka
takaikkunassa oli loistava iskulause; Die
Méanner aus Stahl fahren die Autos aus
Pappe! Vapaasti suomennettuna; Miehet
terdksesta ajavat pahvista tehtyja autoja!

Takaisin tienpaalle ja reilun 40 km:n
ajo Chemnitziin, joka vuosina 1953-1990
oli nimeltaan Karl-Marx-Stadt. Tama Sak-
sin osavaltion alueella sijaitseva kaupunki
on ollut merkittava rautatiekaupunki ja

Rautatietekniikka 3 -2015

1897-1900 sai alkunsa Chemnitz-Hil-
bersdorfin jarjestelyratapiha, jonka valit-
tomaan laheisyyteen rakennettiin vetu-
reita varten kaksi veturitallia 20-metrisine
kaantopoytineen. Nyt nama veturitallit,
joissa kummassakin on 13 veturipaikkaa,
ovat suojeltuja muistomerkkirakennuksia,
ja niissa sijaitsee S&achsisches Eisenbahn-
museum.

Ei muuta kuin ulos ilmastoidusta
autosta auringon paisteeseen ja + 32 °C
[dmpotilaan. Portista sisdan ja sisdanpaa-
symaksukassaa etsimaan. Erds museo-
tydntekija asteli vastaan ja totesi saksan-
kielelld, etta tanaan museo on suljettu
muilta kuin koululaisryhmilta. Takaiskuko?
Ei, kunhan sain kerrottua, ettd Suomesta
saakka olen tullut ja haluaisin katsoa
naytteilld olevaa kalustoa.

Museotyottekija osoitti erasta ovea ja
kaski menna siita sisdan ja kysya kayntilu-
paa museon johtajalta. Lupa tuli ja johtaja
kehotti aluksi menemaan ulkoalueelle kat-
somaan yléslammityksessa olevaa hoyry-
veturia, siispa sinne.

Veturin luona oli veturinkuljettaja, joka
huolehti yldslammityksesté kahden apu-
miehen avustamana. He heittelivat tulipe-
saan metrin mittaisia lankunpatkig, jotka
olivat l&htdisin puretun rakennuksen lat-
tiasta. Totesin miehille, ettd Suomessa
yloslammitykseen kaytetaan yleensé koi-
vuhalkoja tai muuta sopivaa puutavaraa,
mutta te taalla kaytatte "hoylattya tam-
mea” kuten eras suomalainen artisti lau-
lussaan laulaa. Talla yloslammitettavalla
veturilla oli seuraavana paivana hoyrykat-
tilan ja siihen liittyvien varusteiden tar-
kastus. Yl6slammityksessa erikoisuutena

Tavarajunaveturin no 44 631 hoyryko-
neen 3-sylinterinen lohko. Lohkon paino
7,95 tonnia.

oli, ettd veturin nokikaapin luukku piti olla
raollaan, joten palamistuloksen savukaa-
sut eivat poistuneet ulkoilmaan vain savu-
hormin kautta, vaan myos raollaan olevan
nokikaapin luukun kautta.

Seuraavaksi kavelin veturitalliin, jonka
pilttuut olivat tadynna hdyryveturirariteet-
teja ja niiden isoja komponentteja. Tassa
museossa niita todellakin riitti. Joissakin
pilttuissa seisoi pitkd, koko pilttuun tayt-
tava veturi, kun taas toisissa saattoi seista
jopa kolme lyhytta tankkiveturia perak-
kain. Tutkittuani tarkkaan hoéyryveturit,
siirryin toiseen talliin, jossa oli naytteilla
dieselvetureita ja kokoelma dieselmootto-
reita seka kaksi kunnostuksen alla ollutta
matkustusvaunua. Tyytyvaisena nake-
maani kavin viela kiittmassa museon
johtajaa ja lahdin etsiméaan seuraavaa
yopymispaikkaani.

Jos ja kun haluaa néhda Eurooppa-
laista rautatietekniikkaa reilusti yli sadan
vuoden ajalta, sitd voi lahtea etsiméaan
vaikkapa Saksasta, kuten allekirjoittanut
teki. Vaikka minakin ehdin tyoskennella
Valtionrautateilld ja siita synnytetyssa
litkelaitoksessa, seka VR-Rata Qy:ss3,
joka sekin ehti muuttua VR Track Oy:ksi,
ennen elakkeelle j@amistani. Tuon tyoru-
peaman aloitin 1960-luvulla ja lopettaen
2010-luvulla, eli kaikkiaan kuudella eri
vuosikymmenella tuli VR:ta palveltua, niin
kylla vain rautateiden tekniikka edelleen
kiinnostaa ja kiehtoo mielta.

Mutta kuinka loppujenlopuksi kavi-
kaan. Kotiintulomatkallani paatin viela
kavaista Deutsche Luftwaffemuseumissa,
eli Saksan ilmavoimien museossa Gato-
win entisella lentokentalla Berliinssa.
Museosta ulos kavellessani oli késissani
12 ilmaiseksi saatua Luftwaffesta kerto-
vaa saksankielista kirjaa, ne minulle antoi
sisdanpaasyn vahtimestari, joka totesi
"Sie kommen aus Finnland und sprechen
Deutsch, prima”! Tulette Suomesta ja
puhutte saksaa, erinomaistal

Veikko Noranta
RTL-seniori
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Rautateiden eurooppalainen
yhteentoimivuus muutoksessa

Osa 2 Rautatiemarkkinoiden avautuminen kilpailulle ja
yhteentoimivuus osana rautatiepaketteja

Kuljetusalan sisamarkkinoiden
avaamisen taustat

Kirjoitussarjan toisessa osassa palaan
aluksi ensimmaisen osan paattaneesta
vuoden 2010 moduulipaatdksesta taak-
sepain aikaan, jolloin komissio ryhtyi toi-
menpiteisiin Euroopan talousalueen lii-
kennejarjestelman kehittamiseksi.

Tarina saa alkunsa vuonna 1985, jol-
loin Euroopan yhteistjen tuomioistuin
antoi paatdksensa parlamentin neuvos-
toa vastaan nostamasta laiminlyonti-
kanteesta. Kanteen mukaan neuvosto ei
ollut toteuttanut perustamissopimuk-
sen mukaista yhteista lilkennepolitiikkaa.
Yhteisen liikennepolititkan katsottiin ole-
van keskeinen tekija yhteismarkkinoita
luotaessa, ja parlamentti oli painostanut
neuvostoa toteuttamaan litkennetta kos-
kevat artiklat siita l&htien, kun sopimuk-
sen siirtyméaika vuoden 1969 lopussa
paattyi. Tuomion (61983CJ0013) mukaan:
"neuvosto on perustamissopimuksen vas-
taisesti laiminlydnyt palvelujen tarjoami-
sen vapauden turvaamisen kansainvali-
sen litkenteen alalla ja niiden edellytysten
maarittamisen, joilla sellaiset liikenteen-
harjoittajat, joiden kotipaikka ei ole tie-
tyssé jasenvaltiossa, saavat harjoittaa lii-
kennetta tassé jasenvaltiossa.” Tuomion
julistamisen jalkeen alkoi yhteisdalueella
kuljetusmarkkinoiden rivakka avaaminen
vapaalle kilpailulle.

Kuljetusmarkkinoiden
vapauttamisen lyhyt oppimaara
Tuhansien vuosien historian omaava alus-
liilkenne oli ja on aina ollut vapaasti kil-
pailtua. Muille litkennemuodoille yhteista
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oli tiukasti saadelty toiminta Euroopassa.
Maantien kuljetuspalvelut olivat pitkalti
PK-sektorin tydntekijavaltaista toimin-
taa, joka ei sido suuria paaomia. Tarkein
kansainvalisten tiekuljetusmarkkinoiden
vapauttamista koskeva toimenpide olikin
1990-luvun alussa kayttéon otettu maan-
tiekuljetusten yhteisélupa, joka myon-
nettiin hyvamaineiselle, vakavaraiselle ja
ammattinsa osaavalle toimijalle. Yhtei-
s6lupa oikeuttaa tarjoamaan kuljetuspal-
veluja koko talousalueella. Yhteiséluvan
lanseerauksen yhteydessa toteutettiin nk.
kabotaasikiellon purkaminen, minka jal-
keen kuljetuksensuorittaja saattoi tenda
toisessa jasenvaltiossa yhden sisaisen
kuljetuksen ennen paluutaan kotimaa-
hansa. Seka yhteisélupaa etta kabotaasin
purkamista koskevaa saantelya on kehi-
tetty mydhemminkin mm. vuoden 2009
tielitkennepaketin avulla.

Lento- ja rautatielitkenteen vapaut-
taminen olivat huomattavasti vaikeam-
pia toimenpiteita. Lentolitkenne oli maail-
mansotien jalkeen ollut tarkoin sdanneltya
ja perustunut seka kansainvalisen siviili-
ilmailuorganisaation (ICAQ) yleissopimuk-
seen etta kahdenkeskisiin kansallisvaltioi-
den valisiin sopimuksiin, joissa oli tiukasti
rajattu ne toimijat, jotka saattoivat litken-
noida millékin reitilla. Hinnoittelu toteu-
tettiin kolmikantaneuvotteluilla kansallis-
valtioiden, lentoyhtididen ja kansainvali-
sen ilmakuljetusliiton (IATA) valilla.

Kuitenkin Yhdysvalloissa lentoliiken-
teen perinteinen saantely purettiin 1970-
luvun lopussa ja sieltd oli saatu yli kym-
menen vuoden kokemus vapaasta kilpai-
lusta. Euroopan yhteiséjen alueella len-

tolitkenne vapautettiinkin Yhdysvaltojen
mallin mukaisesti 1987 — 1992 annetuilla
kolmella lentolitkennepaketilla. Jalkeen-
pain tarkasteltuna markkinoiden avaa-
misen seuraukset olivat hyvin yhtenevai-
set sekd Yhdysvalloissa ettd Euroopassa.
Markkinoille tuli suuri joukko kustan-
nusjohtajuuteen pyrkivia "halpalento-
yhtioitad”, jotka kaappasivat markkinoita
vakiintuneilta "monopoliyhtioilta”. Seu-
rasi konkurssiaalto, kun valtioiden runsas-
katisesti tukemat monopoliyhtidt joutui-
vat markkinavoimien armoille. Toisaalta
konkurssiaalto ei johtunut yksinomaan
markkinoiden avaamisesta, vaan lentolii-
kennemarkkinoiden rakenteesta. Mikaan
muu lilkennemuoto ei ole yhté riippuvai-
nen yhtaalta raakadljyn hinnasta ja toi-
saalta maailmanpolitiikasta seka maail-
malla esiintyvista kriiseista. Tama on aina
johtanut alan voimakkaisiin suhdanne-
vaihteluihin.

Lentolitkenne ja rautatielitkenne muis-
tuttavat toiminnaltaan toisiaan. Kummas-
sakin litkkennemuodossa kansallisten toi-
mijoiden maéara on suhteellisen alhainen,
molemmat ovat pddomavaltaisia palvelu-
aloja ja kumpaakin vaivaa infrastruktuuri-
kapasiteetin puutteesta johtuva ongelma,
joka kulminoituu junien reittien ja lento-
koneiden kiitoratavuorojen jakamisessa
toimijoiden kesken. Ei olekaan ihme, etta
rautatieliikenteen kilpailun avaamisen
eurooppalaisessa saantelyssa on hyo-
dynnetty lentolitkenteen vapauttamisesta
hankittua pitkan ajan kokemusta. Tule-
vaisuus nayttad, ovatko rautatieliiken-
teen markkinoiden avaamisen seuraukset
yhta massiivisia kuin ne olivat lentolii-
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kenteessd, vai kykeneeké rautatiesektori
oppimaan ja hyédyntamaan lentoliiken-
teen avaamisen historiasta mitaan.

Pohjois-Amerikassa rautatielitkenne on
aina ollut vapaasti kilpailtua ja siellda mark-
kinoilla on satoja toimijoita. Tosin siella-
kin markkinoita hallitsee kymmenkunta
Class I rautatieyhtiota, joista seitseman
toimii Yhdysvalloissa, kaksi Kanadassa ja
kaksi Meksikossa. Class I -yritykseksi lue-
taan rautatieyritys, jonka vuotuiset liiketoi-
minnan tuotot ovat vahintaan $ 467 milj.
(€ 418,5 milj.). Suomessakin rakennettiin
ratoja aluksi myds yksityisin voimin, mutta
muutamassa vuosikymmenessa yksityi-
set rautatiet joutuivat taloudellisiin vaike-
uksiin, ja elinvoimaisimmat linjat liitettiin
aikoinaan valtion rataverkkoon.

Rautateiden
kuljetusmarkkinoiden
avaamisen haasteet
Verrattaessa Euroopan ja Pohjois-Ame-
rikan rautatieliikennetta toisiinsa, havai-
taan niiden valilla oleellisia eroja. Euroo-
passa markkinat painottuvat matkusta-
jaliikenteeseen ja Pohjois-Amerikassa
tavaraliikenteeseen. Euroopassa keskikul
jetusmatka on lyhyt tai korkeintaan kes-
kipitka ja Pohjois-Amerikassa paaosin
pitkd. Euroopassa infrastruktuuri mah-
dollistaa sahkoenergian hyddyntéamisen,
mutta Pohjois-Amerikassa junat kulkevat
edelleen paaosin dieselvedolla. Sahko-
energian siirto veturiin ylapuolisen ajo-
johtimen kautta rajoittaa liikkuvan kalus-
ton ulottuvuuksia Euroopassa enemman
kuin Pohjois-Amerikassa. Myos kalus-
ton rakenne on erilainen, kaytetadnhan
Euroopassa paaasiassa ruuvikytkimia kii-
lalukkomekanismilla toimivien automaat-
tikytkimien sijasta, mika rajoittaa juna-
massan murto-osaan Pohjois-Amerikan
junista. Eraana oleellisena erona voidaan
ottaa esille viela infrastruktuurin omis-
tus. Pohjois-Amerikassa valtaosan infra-
struktuurista omistavat Class I rautatie-
yritykset tai teollisuuslaitokset samalla
kun Euroopassa saantelylla ohjataan inf-
rastruktuurin omistajuus mahdollisimman
etaalle rautatielitkenteen harjoittamisesta.
Euroopassa rautateiden sotilasstra-
teginen merkitys oli opittu maailmanso-
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tien aikana. Niinpé toisen maailmanso-
dan paatyttya laajoja osia Euroopan rau-
tatieinfrastruktuurista oli raunioina. Kan-
salliset rautatiet olivat myds ikdan kuin
valtioita valtion sisélla ja toiminnaltaan
varsin omavaraisia. Kalusto ja infrastruk-
tuuri seka rakennettiin etta kunnossapi-
dettiin rautatieyritysten voimin. Lisaksi
Euroopan kansallisvaltioiden rajoja siir-
rettiin 1900-luvulla useampiakin kertoja.
My®6s lukuisia uusia kansallisvaltioita syn-
tyi. Tama johti siihen, etta yhteisdalueelle
muodostui vahitellen lukuisia sovelluksia
litkenteenohjauslaitteista, sahkoistys- ja
opastusjarjestelmista seka radiojarjes-
telmista. Kaikki tdma tarkoittaa sita, etta
rautatieliikennemarkkinoiden vapauttami-
nen on haasteellista. Yhtenaisen euroop-
palaisen rautatiealueen luominen edel-
lyttaa teknista yhteentoimivuutta seka
kalustolta etta infrastruktuurilta. Litkenne-
ja ty6turvallisuus edellyttévat yhtenai-

sia litkkenndintisdantéja ja yhteista turval-
lisuussaantelya. Rautatiejarjestelma on
monimutkainen tekninen kokonaisuus,
jossa on oltava yhteiset pelisdannot eri-
tyyppisia toimijoita varten. Pelisdantéjen
on liséksi oltava yksiselitteiset, selkedt ja
sovellettavissa kaikkiin kuviteltavissa ole-
viin tilanteisiin niin, ettei turvallisuus vaa-
rannu yllattavassakaan tilanteessa.

Rautatiemarkkinoiden
vapauttaminen

1980-luvun lopulla noudatetun Rooman
sopimuksen 75 artiklan mukaan neuvos-
ton on annettava yksimieliselld paatok-
selld komission ehdotuksesta yhteiset
"kansainvaliseen lilkenteeseen sovelletta-
vat sdannot lilkennoitdessa jasenvaltion
alueelle tai sen alueelta taikka yhden tai
useamman jasenvaltion alueen kautta”.
Rautatiejarjestelman osalta taman teki
hankalaksi valtioiden ja rautatietoimijoi-
den valinen suhde. Yhteison rautateiden
kehittamista koskevan direktiivin (91/440/
ETY) velvoittamana valtiollisten rautatei-
den johtaminen tuli muuttaa kaupallis-
ten periaatteiden mukaiseksi. Liséksi inf-
rastruktuurin hallinto ja kuljetustoiminta
tuli erottaa toisistaan kirjanpidollisesti.
Jasenvaltioiden paatettavaksi jatettiin se,
hoitavatko toiminnot eri yksikot vai riit-

taako kirjanpidollinen eriyttaminen. Inf-
rastruktuurin rahoitusta varten rataver-
kon haltija sai peria hallinnoimastaan
rataverkosta kdyttémaksua syrjimatto-
myyden periaatteella. Toimilupadirektiivi
(95/18/EY) vapautti rautateiden kansain-
valiset kuljetusmarkkinat. Rautatieyri-
tys voi hakea toimilupaa siina jasenval-
tiossa, johon se on sijoittunut. Jotta kil-
pailu maantieliikenteen kanssa mahdol-
listuisi, koko yhteisén alueella voimassa
olevan toimiluvan edellytykset vastaavat
maantielitkennetta rautateiden erityis-
piirteet huomioiden. Vuonna 2001 anne-
tussa ensimmaisessa rautatiepaketissa
annettiin kehittamisdirektiivia ja toimilu-
padirektiivid koskevat muutosdirektiivit.
Lisaksi annettiin ratakapasiteetin kayt-
tooikeuden mydntamista ja ratamaksun
perimista koskeva direktiivi (2001/14/EY).

Suurten nopeuksien
rautatiejarjestelmaa koskeva
yhteentoimivuusdirektiivi
TEN-T-verkkopaatdsta seurasi suurten
nopeuksien rautatiejarjestelmaa koskeva
direktiivi (96/48/EY) vuonna 1996. Direk-
tilvissé rautatiejarjestelma paloiteltiin osa-
jarjestelmiksi kutsuttuihin osiin ja niihin
liitettaviin osatekijoihin. Osajarjestelmille
maaritettiin olennaiset vaatimukset, vah-
vistettiin olennaiset parametrit ja kuvat-
tiin tekniset eritelmat, joita noudattamalla
olennaiset vaatimukset tayttyisivat.

Direktiivi maarasi rataverkon halti-
joita, rautatieyrityksia ja alan teollisuutta
perustamaan yhteistydelimen laatimaan
komission toimeksiannosta yhteentoi-
mivuuden tekniset eritelmat. Yhteis-
tydelin nimettiin Euroopan rautateiden
yhteentoimivuuden liitoksi [Association
Européenne pour ['Interopérabilité Ferro-
viaire, AEIF].

Tavanomaista
rautatiejarjestelmaa koskeva
yhteentoimivuusdirektiivi

Vuonna 1999 komissio antoi tiedon-
antona ehdotuksensa tavanomaisen
Euroopan laajuisen rautatiejarjestelman
yhteentoimivuutta koskevasta direktiivista
(Com (1999) 617 final). Ensinnakin tar-
koituksena oli integroida tavanomainen
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rautatiejarjestelma ja vapauttaa markki-
nat yhteisdn laajuisesti. Talldin perusso-
pimuksen velvoite litkennepalvelujen sis&-
markkinoista olisi toteutettu. Koska rau-
tatiejarjestelmia oli kehitetty kansallisesti
seka poliittisista, teknisista etté taloudel-
lisista lahtokohdista 150 vuotta, aiheutti-
vat rajanylitykset pullonkauloja, mika hei-
kensi rautatiejérjestelman luotettavuutta
ja kilpailukykya.

Toiseksi, vaikka vaunukalusto paasi
litkkumaan maasta toiseen vaivattomasti,
aiheuttivat veturin ja miehistén vaihdot
lisdkustannuksia ja hukka-aikaa. Talléin
kokonaismatka-aika hidastui, tasmallisyys
karsi ja jarjestelman luotettavuus heik-
keni. Ladkkeeksi tahan haluttiin teknisten
ja toiminnallisten maaraysten harmoni-
sointia.

Kolmanneksi, rautatieteollisuudelle
haluttiin turvata laajat sisamarkkinat,
mika mahdollistaisi komponenttituotan-
non laajentamisen. Edelleenkin jokaisessa
jasenvaltiossa toimi pienia alan valmista-
jia, joiden pienet tuotantoerat katsottiin
rautatieyritysten kustannustasoa lisaa-
viksi ja sita kautta rahtihintoja nosta-
viksi tekijoiksi. Kun nailla toimijoilla olisi
talousalueen laajuinen markkina-alue,
niillé olisi mahdollisuus alentaa yksikkd-
kustannuksia, mika puolestaan alentaisi
alan kustannustasoa. Suurten nopeuksien
rautatiejarjestelman yhteentoimivuutta
ja julkisia hankintoja koskevat direktii-
vit 1990-luvulla olivat osoittaneet toimi-
alojen rakenteellista tervehtymista keski-
pitkalld aikajanteelld. Kilpailutus alentaa
kustannustasoa, lisda tutkimusta ja kehi-
tysta seka pudottaa epaterveet kilpailijat
markkinoilta. Kun markkinoilta putoavat
toimijat fuusioidaan vahvempiin kilpaili-
joihin, saavutetun mittakaavaedun myota
koko rautatiealan kilpailukyky paranee.
Muiden muassa nailla argumenteilla seka
perussopimuksen 154 ja 155 artikloihin
(TEN-verkot) viittaamalla komissio mark-

kinoi neuvostolle ja parlamentille tavan-
omaisen rautatiejarjestelman yhteen-
toimivuuden. Tavanomaisen rautatiejar-
jestelman yhteentoimivuutta koskeva
direktiivi 2001/16/EY julkaistiin Euroopan
yhteisgjen virallisessa lehdessa 19.3.2001,
ja se astui voimaan 20.4.2001. Suomessa
direktiivi saatettiin voimaan rautatie-
lailla (561/2002) ja sen nojalla annetulla
valtioneuvoston asetuksella (765/2002)
Euroopan laajuisen rautatiejarjestelman
yhteentoimivuudesta.

Rautatiejarjestelman
yhteentoimivuutta koskeva
direktiivi

Ensimmaiseen rautatiepakettiin sisal-
tynyt sdantely muutti yhteison rautatei-
den kehittémis- ja toimilupadirektiiveja.
Liséksi vuonna 2004 julkistetun toisen
rautatiepaketin yhteydessa perustettiin
Euroopan rautatievirasto ja annettiin rau-
tatieturvallisuusdirektiivi. AEIF:n tyon
jatkajaksi perustettiin siis pysyva riip-
pumaton taho, joten saantelyn valmis-
telu siirtyi virastoasetuksella® perustetulle
keskusvirastolle eli ERA:lle. Néaméa uudis-
tukset edellyttivat muutoksia molempiin
yhteentoimivuusdirektiiveihin. Liséksi
alkuperaisten direktiivien oikeudellinen
perusta oli Euroopan unionin toiminnasta
tehdyn sopimuksen 156 artikla, jonka
mukaan parlamentti ja neuvosto vahvista-
vat toimet Euroopan laajuisten verkkojen
yhteentoimivuudesta. Ensimmaisen rau-
tatiepaketin my6té oikeusperusta muu-
tettiin 71 artiklaksi, jonka mukaan kyse ei
ole vain Euroopan laajuisesta rautatie-
verkosta, vaan yhteisesta litkennepolitii-
kasta. Toisen rautatiepaketin yhteydessa
painopistettd muutettiinkin? niin, etta
tavanomaista rautatiejarjestelmaa koske-
van direktiivin 2001/16/EY soveltamisalaa
laajennetaan asteittain koskemaan koko
tavanomainen rautatiejarjestelma. Laa-
jentaminen toteutetaan uusien YTE:ien

soveltamisalalla ja tarkistettavien YTE:ien
soveltamisalan muutoksilla soveltamis-
paivamaarasta alkaen. Toisin sanoen,
uusia YTE:ia sovelletaan aina koko rau-
tatiejarjestelméssa ja vanhojen YTE:ien
soveltaminen laajenee sitd mukaa, kun
niitd uudistetaan. Samalla suurten nope-
uksien ja tavanomaisen rautatiejarjestel-
man direktiivien siséltja lahennettiin toi-
siinsa. Vuoden 2008 direktiiviuudistuksen
yhteydessa molemmat direktiivit lopulta
yhdenmukaistettiin ja korvattiin yhdella
direktiivilla (2008/57/EY).

Yhtendinen rautatiealue
Rautateiden kehittamisesta ja toimiluvista
annetut direktiivit on uudistettu useam-
paan kertaan. Tekninen ja poliittinen kehi-
tys edellyttivat jalleen direktiivien muutta-
mista, joten ensimmainen rautatiepaketti
uudistettiin vuonna 2012 annetulla rauta-
tiemarkkinadirektiivilla (2012/34/EU). Jat-
kossa kehittamis-, toimilupa- seka kapa-
siteetti- ja ratamaksudirektiivien sisaltd
oytyy markkinadirektiivista. Muutoksen
tarkoituksena on tehostaa alan kilpailua,
helpottaa uusien toimijoiden alalle tuloa
seka turvata rataverkon haltijoiden rauta-
tieyrityksille tarjoamien palveluiden saa-
tavuus ja hinnoittelun tasapuolisuus riip-
pumatta siita, kuka palvelun tuottaa.
Rautatiemarkkinadirektiivi muuttaa
mm. infrastruktuurin kayttomaksun maa-
rittdmisen ja perimisen. Jatkossa rataver-
kon haltija voi maarittaa entista vapaam-
min ratamaksun ja esimerkiksi maksun
porrastamisen avulla ohjata litkennetta
vahemman litkenndidylle verkon osalle.
Lisaksi ratamaksuun voidaan liittaa kan-
nustimia esim. myéntamalla alennuksia
ymparistoystavallisemmalle tai turvalli-
semmalle kalustolle. Toisaalta ruuhkautu-
valta verkon osalta tai huonokuntoiselta
kalustolta voidaan perié lisdmaksua. Rata-
kapasiteetin varausmaksu on perittava
silloin, kun rautatieyritys ei kayta varaa-

t Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 881/2004 Euroopan rautatieviraston perustamisesta. EYVL n:o L 220 s. 3.

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/50/EY Euroopan laajuisen suurten nopeuksien rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta
annetun neuvoston direktiivin 96/48/EY ja Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta annetun Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivin 2001/16/EY muuttamisesta. EYVL n:o L 220 s. 40.
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maansa reittia tai reitin osaa saannolli-
sesti. Ratamaksun perimisoikeus laajenee
Litkenneviraston hallinnoimasta rataver-
kosta yksityiselle rataverkolle. Taméa on
merkittava muutos, silld esim. Suomessa
ratamaksu koostuu seka kayttémaksusta
etta veroluontoisesta osasta. Palveluluon-
teisen kayttdmaksun perinnan voi tehda
yksityinen yrityskin, mutta veroluonteista
maksua yksityinen taho ei voi peria.

Direktiivien taytantédnpano
Suomessa
Edelld mainitut direktiivit kaikkine muu-
toksineen on nykyaan saatettu voimaan
Suomessa padasiassa rautatielailla
304/2011 seka sen nojalla annetulla val-
tioneuvoston asetuksella rautatiejarjestel-
man turvallisuudesta ja yhteentoimivuu-
desta (372/2011) myéhempine muutoksi-
neen. Lisaksi rautatielitkenteen aikataulu-
kaudesta ja ratakapasiteetin jakamisesta
saannelldan tarkemmin valtioneuvoston
asetuksessa 413/2011. Turvallisuustutkin-
talaissa (525/2011) saadetadn myods rau-
tatieonnettomuuksien tutkinnasta. Myods
ratalakia (110/2007) ollaan muuttamassa
rautatiemarkkinadirektiivin voimaantulon
myota. Tarkoituksena on sédannella rata-
verkon pitkan aikavalin kehittamissuunni-
telmasta ja suunnitelman rahoituksesta.
Yhtenaista rautatiealuetta koskevan
rautatiemarkkinadirektiivin aiheuttamat
muutokset piti saattaa jasenvaltiossa lain-
voimaisiksi 15.6.2015 mennessa, mutta
esim. Suomessa rautatielakia koskevat
muutosehdotukset (HE 13/2015) toimi-
tettiin eduskunnan liikenne- ja viestin-
tavaliokunnalle vasta 29.6.2015 pidetyn
taysistunnon [@hetekeskustelun jalkeen.
Kyseessa oli jo toinen yritys, silla edellinen
hallitus antoi ensimmaisen muutosehdo-
tuksensa (HE 271/2014) 27.11.2014. Tuol-
loinen esitys jatettiin poydalle 25.2.2015 ja
asian valiokuntakasittely todettiin rauen-
neeksi 21.4.2015.

Neljas rautatiepaketti

Muutoksista yleensa

Tahan mennessa tehdyt sisémarkkinoi-
den luontiin tahtaavat toimenpiteet ovat
olleet riittamattomia muista lilkennemuo-
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doista saatuihin tuloksiin nahden. YTE:ien
taytantédnpano ja tulkinta eri jasenvalti-
oissa vaihtelevat. Lisaksi EU:n jasenvalti-
oissa on edelleen voimassa 11 000 kansal-
lista séantda. Komissio esittelikin vuoden
2013 alussa "neljanneksi rautatiepake-
tiksi” nimetyn ehdotuksensa rautatielii-
kenteen saantelyn kehittémiseksi. Kuu-
desta lainsdadantdehdotuksesta koostuva
paketti sai ristiriitaisen vastaanoton ja
ehdotukset elavat edelleen samalla, kun
niista kdydaan osin vaikeita kolmikanta-
neuvotteluja. Komissio ehdottaa rauta-
teiden yhteentoimivuus- ja turvallisuus-
direktiiveihin muutosta osajarjestelmien
kayttédnoton helpottamiseksi seka tur-
vallisuustodistusten ja -lupien myontéa-
misen yksinkertaistamiseksi. ERA:n vai-
kutusvaltaa halutaan lisata mm. keskitta-
malld eurooppalainen kalustorekisterdinti
ERA:lle. Julkisen palvelun velvoitteita kos-
kevaa asetusta halutaan muuttaa kansal-
lisen rautatieliikenteen kilpailun tehos-
tamiseksi. Lisaksi vasta voimaan saatet-
tua rautatiemarkkinadirektiivia halutaan
muuttaa. Komissio ehdottaa myods kumot-
tavaksi rautatieyritysten kirjanpitoa kos-
kevan vanhentuneen asetuksen.

Koska paketit ovat viela téysin kes-
keneraisid, seuraavassa esitetdan lyhyt
kuvaus siitd, millainen séantely olisi kesan
2015 nakemyksen mukaan. Lopullinen
paketti poikkeaa nyt esitettavasta, mutta
suuntaviivat alkavat selvita. Aikoinaan
nama saadokset tulevat rautateita kos-
keviin lakeihin ja asetuksiin, mutta luon-
nosvaiheessa on yksinkertaisempaa kasi-
telld niita direktiivikohtaisesti. Neljas rau-
tatiepaketti astuu voimaan aikaisintaan
vuonna 2016 ja sita koskeva kansallinen
saantely olisi saatettava voimaan kahden
vuoden siirtymaajalla.

Yhteentoimivuusdirektiivi

Valkoisen kirjan ehdotuksiin sisaltyivat
kansallisille rautatiemarkkinoille paasya
haittaavien teknisten, hallinnollisten ja
lainsaadannollisten esteiden poistami-
nen. Vaatimukset edellyttavat yhteentoi-
mivuus- ja turvallisuussaantelyyn tehtavia
muutoksia. Lisaksi markkinoiden kehitty-
minen, rautateiden yhteentoimivuus- ja
turvallisuuskomitean (RISC) tydsta saatu

kokemus sekéd sidosryhmapalaute sai-
vat komission esittdmaan vuonna 2013
yhteentoimivuusdirektiivin laatimista
uudelleen. Uusi yhteentoimivuusdirek-
tiivi toisi mukanaan uusia saantéja ja sel-
keyttaisi vanhaa saantelya. Direktiivia ei
sovellettaisi enaa yksinomaan TEN-ver-
kolla, vaan koko unionin rautatieverkolla.
Voimassa olevan direktiivin 2008/57/
EY soveltamisala (artikla 1(3)) on ilmaistu
epamaaraisesti, ja eri jasenvaltiot ovat
soveltaneet direktiivia vaihtelevasti. Jat-
kossa direktiivin soveltamisalan ulkopuo-
lelle rajattaisiin nimenomaisesti kevytrai-
deliikenne metrot ja raitiovaunut mukaan
lukien seka muusta rautatiejarjestelmasta
erilldan olevat verkot. Talla valtettaisiin
YTE:ien soveltaminen muualle kuin ras-
kaaseen raideliikenteeseen ja Notif-ilmoi-
tusten tulva komissiolle, kun erdat jasen-
valtiot eivat enaa ilmoittaisi kansallisia
raitiotie- ja metrojarjestelmiaén koskevia
kansallisia teknisia ja turvallisuusmaara-
yksia komissiolle tarpeettomasti. Yhteen-
toimivuusdirektiiviin sovellettaisiin Lis-
sabonin sopimuksen my&ta mukaan tul-
lutta saddosvallan siirtoa. Saddosvallan
siirrolla neuvosto ja parlamentti delegoi-
sivat komissiolle toimivallan direktiivin
liitteessa II lueteltujen osajarjestelmien
jakamiseen ja osajarjestelmien kuvauksen
sovittamisen tekniseen kehitykseen seka
YTE:ien sisaltédn ja muutoksiin. Lisaksi
delegointi koskisi YTE:ien korjauksia kos-
kevia muutoksia. Paattsvallan siirto teh-
daan maaraamattomaksi ajaksi, mutta
parlamentti tai neuvosto voi peruuttaa
siirron milloin hyvénséa. Komission dele-
goitu saados astuisi voimaan, jos Euroo-
pan parlamentti tai neuvosto, tassa tapa-
uksessa kahden kuukauden kuluessa
tiedoksisaannistaan, ei vastustaisi sita.
Toimivallan siirrolla olisi tarkoitus suju-
voittaa séadésmuutosten toteuttamista.
Kaytannossa komissiolle annettaisiin siis
valta muuttaa ja korjata EU:n perustamis-
sopimuksen nojalla tavanomaisessa lain-
saatéamisjarjestyksessa annettuja perus-
saadoksia muilta kuin keskeisilta osilta
ilman, ettd muutos tai korjaus kavisi lapi
tavanomaisen (raskaan) lainsaatamispro-
sessin. Rakenteellisesti liitteita IV — VII ja
IX sovellettaisiin vain siihen saakka, kun-
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nes komissio niistd antamat erilliset tay-
tantédnpanosaddokset astuisivat voi-
maan. Lisaksi komissio valtuuttaisi ERA:n
laatimaan YTE:ien muutoksista komissi-
olle suositukset. Tahén saakkahan jokai-
nen muutoskierros on edellyttanyt ERA:n
komissiolta saamaa erillista ja tarkoin
rajattua valtuutusta.

Juridisten muutosten lisaksi direktiivin
sisaltékin tulisi muuttumaan. ERTMS:n
yhdenmukaisen toteutuksen varmista-
miseksi EU-alueella ERA:N tulisi tarkas-
taa ETCS- ja GSM-R -laitteita sisaltavissa
hankkeissa yhteentoimivuus ja CCS-osa-
jarjestelman ratalaitteita koskevan YTE:n
mukaisuus. Jatkossa kalustoyksikoiltd ja
kalustoyksikkotyypilta vaadittaisiin mark-
kinoillesaattamislupa, jolla korvattaisiin
kalustoyksikdn ensimmainen ja tdyden-
tava kayttoonottolupa seka kalustoyk-
sikkdtyypin hyvaksynta. Luvan myontéisi
joko ERA tai kansallinen turvallisuusviran-
omainen. ERA toimisi viranomaisena nii-
den kalustoyksikdiden osalta, jotka on tar-
koitus litkkua useammassa kuin yhdessa
jasenvaltiossa. Vain yhden jasenvaltion
sisalla litkkuvaksi aiotun kalustoyksikdn
markkinoillesaattamisluvan mydntaisi
kansallinen turvallisuusviranomainen.
Markkinoillesaattamisluvan myéntami-
sen yhteydessa viranomainen myontaisi
hakijan pyynnosta myds tyyppihyvaksyn-
nan. Jatkossa vaatimuksenmukaisuuden
arviointilaitosten nimeamisen suorittaisi
kansallinen akkreditointielin, jolle kuuluisi
my®s laitosten toiminnan valvonta. Direk-
tiivin mukaan jasenvaltio voisi nimeta
kyseiseksi elimeksi NLF-asetuksen perus-
teella nimitetyn elimen, joka Suomessa on
Mittatekniikan keskuksen FINAS-yksikko.
Vaatimuksenmukaisuuden arviointilaitok-
set puolestaan velvoitettaisiin jatkossa
osallistumaan standardointitython ja NB-
Railin koordinaatioryhmien kokouksiin tai
hankittava niista tietoa henkildstolleen
EY-tarkastusten yhdenmukaisuuden var-
mistamiseksi.

Rautatieturvallisuusdirektiivi
Yhteentoimivuusdirektiivi ja rautatietur-
vallisuusdirektiivi kulkevat kasi kadessa
ja muodostavat perustan yhtenaiselle
eurooppalaiselle rautatiealueelle. Yhteen-
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toimivuusdirektiivin muutokset edel-
lyttédvat myos rautatieturvallisuusdirek-
tiiviin sovittamista muutoksiin. Rauta-
tieturvallisuusdirektiivin soveltamisala
olisi yhdenmukainen yhteentoimivuus-
direktiivin kanssa. Toimivallan siirto kos-
kisi yhteisten turvallisuusmenetelmien ja
-tavoitteiden laadintaa ja uudistamista
koskevien delegoitujen sdaddsten anta-
mista. Samalla komissio valtuutettaisiin
delegoimaan yhteisia turvallisuustavoit-
teita ja -menetelmia koskevan kaytannon
tyon ERA:lle. Liséksi ERA mydntaisi usean
jasenvaltion alueella toimivien rautatie-
yritysten yhteiset turvallisuustodistukset
kolmen tai neljan vuoden siirtymaajan jal-
keen jasenvaltiosta riippuen. Sama todis-
tus olisi voimassa koko unionin alueella,
eika enaa tarvittaisi erillisia turvallisuus-
johtamisjarjestelmaa koskevaa A-osaa ja
toiminta-aluekohtaista B-osaa. Rataver-
kon haltijoiden turvallisuuslupien myén-
taminen sailyisi edelleen kansallisen tur-
vallisuusviranomaisen vastuulla, samoin
kuin yhden jasenvaltion alueella toimivien
rautatieyritysten yhteisten turvallisuus-
todistusten mydntaminen. Uudistuksen
my6ta velvollisuus toteuttaa riskinhallin-
tatoimenpiteitd laajenisi rautatieyritysten
ja rataverkon haltijoiden lisaksi kaikkiin
rautatieklusterin sidosryhmiin kaluston
valmistajat, haltijat, tavaran [ahett&jat,
vastaanottajat, tavaran kuormaajat ja pur-
kajat jne. mukaan lukien. Direktiivi séan-
telisi entista yksityiskohtaisemmin esim.
kaluston kunnossapitoa ja kunnossapi-
toyksikkojen sertifiointia, kansallisten tur-
vallisuusviranomaisten roolia seka onnet-
tomuustutkintaa.

Euroopan rautatievirastoa koskeva
asetus

Yhteentoimivuus- ja rautatieturvallisuus-
direktiivien uudistamisen my6ta ERA:n
toimivalta laajenee kaluston kayttéonot-
tolupien ja rautatieyritysten turvallisuus-
todistusten mydntamiseen jasenvaltioi-
den turvallisuusviranomaisten avustuk-
sella. Muutos edellyttéda muutoksia myos
rautatievirastoa koskevaan asetukseen.
Ensimmaisena uudistuksena ehdotetaan
keskitettya yhteyspistetta markkinoille-
saattamis- ja tyyppihyvéksyntélupia seka

yhteisten turvallisuustodistusten kasit-
telya varten. Lisaksi ehdotetaan yhteista
tietojenvaihtofoorumia jasenvaltioiden
viranomaisten ja rautatieviraston valista
kommunikaatiota ja yhteista koordinaa-
tiota varten. Turvallisuuden osalta virasto
valtuutettaisiin rautatieturvallisuusdi-
rektiivissa tarkoitettujen turvallisuusto-
distusten mydntamiseen, uusimiseen ja
maaraaikaiseen peruuttamiseen. Yhteen-
toimivuuden osalta ERA:n komissiolle

ja jasenvaltioille antaman teknisen tuen
maaraa lisattaisiin merkittavasti katta-
maan uusia osa-alueita. Myds voimassa
olevien ja ehdotettavien kansallisten
saantojen tutkiminen (Notif-ilmoitukset),
ilmoitettujen vaatimuksenmukaisuuden
arviointilaitosten seuranta seka Euroopan
laajuinen ERTMS-hyvaksynta tyollistai-
sivat rautatievirastoa entistd enemman.
Viraston henkiléstomaara kasvaisi muu-
tosten myo6ta lahes kolmanneksella.

Yhtendista rautatiealuetta koskeva
direktiivi

Rautatiemarkkinoiden kilpailun vapaut-
taminen alkoi vuonna 2003 kansainva-
lisen tavaralitkenteen osalta ja se jatkui
vuonna 2007 kansallisen tavaraliiken-
teen avaamisella. Unionialueen jasenval-
tioiden valiset henkiléliikennemarkkinat
vapautettiin vuonna 2010 ja seuraavaksi
tavoitellaan myds jasenvaltioiden sisais-
ten henkildliikennemarkkinoiden avaa-
mista kilpailulle. Henkiloliikennemark-
kinoiden taydellisen avaamisen tehos-
tamiseksi komissio laati IV rautatiepa-
ketin yhteyteen luonnoksen direktiivin
2012/34/EU muuttamisesta rautateiden
kansallisten henkiléliikennemarkkinoiden
avaamisen ja rautatieinfrastruktuurin
hallinnoinnin osalta. Direktiivin perus-
telujen mukaan kilpailun rajoittaminen
monissa jasenvaltioissa paitsi rajoittaa
markkinoiden kehittymistd, myos lisaa
eriarvoisuutta kilpailun avanneiden ja
avaamatta jattaneiden jasenvaltioiden
valille. Liséksi rataverkko todetaan luon-
nolliseksi monopoliksi, mika lisda jarjes-
telman jaykkyytta ja haittaa koko toimi-
alan tehokkuutta. Yhteista rautatiealu-
etta koskevia muutoksia olisi tarkoitus
soveltaa 1.1.2018 alkaen, jotta ne olisivat
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voimassa 14.12.2019 alkavaa aikataulu-
kautta koskevaa verkkoselostusta laadit-
taessa.

Maéarityksiin lisattaisiin myos verti-
kaalisesti integroitunut yritys. Tarkoituk-
sena olisi tukkia kaikki mahdollisuudet
vanhakantaiseen jarjestelmaan, jossa
yksi ja sama yhtio hallinnoi rataverkkoa
ja sen kayttoa ja samalla harjoittaa rauta-
tielitkennettd, mistd aiheutuu riski omien
junareittien suosimiseen kilpailijoiden
kustannuksella. Rautatieyrityksen ja rata-
verkon haltijan johtajistot, hallitukset
eivatka hallintoneuvostot saisi olla mil-
dan tavoin sidoksissa toisiinsa, eika nailla
saisi olla mitdan maaraysvaltaa toisiinsa
nahden. Lisaksi rautatieyritysten hallin-
toneuvostojen ja hallitusten jasenia seka
ylempié johtajia tulisi palveluksesta l&h-
dettyaan koskemaan kolmen vuoden toi-
mintakielto rataverkon haltijan ylemman
johdon tehtavissa. Myodskaan rataverkon

haltijan hallintoneuvoston ja hallituksen
jasenet seka ylemmat johtajat eivat saisi
toimi rautatieyritysten ylemmassa joh-
dossa kolmeen vuoteen palveluksesta &ah-
dettyaan. Kuitenkin holding-yhtidissa rau-
tatieyrityksen ja rataverkon haltijan vali-
nen vertikaalinen integraatio olisi sallittu,
mutta vain ja ainoastaan, jos rataverkon
haltijan todellinen paatdsvalta kaikkiin
toimintoihinsa varmistettaisiin.
Kansallinen henkiléliikenne avattai-
siin kilpailulle seka poistamalla maaritel-
mista termi "kansainvalinen henkil6lii-
kenne” etta kayttamalla rataverkon kayt-
tdoikeuksia koskevassa 4 jaksossa mai-
nintaa "kaikenlainen henkilolitkenne” (vrt.
rautatiemarkkinadirektiivilla [2012/34/EU]
kumotun rautateiden kehittamisdirektiivin
[91/440/ETY] 10 artiklan 3 ja 3 a kohdat).
Jasenvaltioille annettaisiin kuitenkin mah-
dollisuus rajoittaa sekd kansallisen etta
kansainvalisen litkenteen harjoittamista,

jos siita aiheutuisi vaaraa yhden tai use-
amman julkisen palveluhankintasopimuk-
sen taloudelliselle tasapainolle.

Teksti: Jouni Karhunen
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IRSE-konventti 2015 Australian
Brisbanessa ja Rockhamptonissa

Institution of Railway Signal Engineers (IRSE) —jarjeston vuo-
sittainen konventti jarjestettiin talla kertaa paivantasaajan
eteldpuolella, Queenslandin osavaltiossa Australian koillis-
osassa. Suomesta matkassa oli kirjoittajan lisaksi Juha Lehto-
la Liikennevirastosta ja Jari Jussila Siemens Oy:sta.

Viiden paivan mittainen tapahtuma alkoi
jo edeltavana sunnuntaina nuoremmille
osallistujille tarkoitetulla keilailulla, jonka
my6ta saikin ensituntumaa Australian
kulttuuriperinteisiin. Laji ei nimittain ollut
sita Talin keilahallista tuttua, vaan Britan-
niasta lahtoisin olevaan nurmikeilailua.
Brittilaisen imperiumin vaikutus nakyi
monin paikoin myos paikallisessa rauta-
tietekniikassa.

Queenslandissa rautatielitkennetta on
ollut suunnilleen yht& kauan kuin Suo-
messa. 150-vuotisjuhlia vietetdan téana
vuonna, silléd ensimmainen rataosa avat-
tiin heinakuussa 1865. Australian rauta-
tielitkenteen alkuaikoina saattoi kulloi-
nenkin siirtomaa valita itse sopivan raide-
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leveyden, silla keskitetysti asioista paat-
tavaa liittovaltiota ei viela ollut olemassa.
Tama johti kirjavaan raideleveyskattauk-
seen ympari mannerta. Silloinen Queens-
land Railways valitsi kustannussyista nor-
maalileveytta (1435 mm) kapeamman
1067 mm raideleveyden (3 jalkaa 6 tuu-
maa), joka on osavaltiossa yha kaytossa
8800 km pituiseksi kasvaneen rataverkon
laajuudelta.

Kaikkinensa Australiassa rautateita
on nykyaan 38 000 km. Koska Queens-
landin eteldainen naapuriosavaltio, New
South Wales puolestaan valitsi aikoinaan
normaalileveyden, paatettiin Brisbanesta
kohti Sydneyta l&hteva, Queenslandissa
100 km matkan kulkeva rata rakentaa

.
Airnarins i Wiyfmae
el |
* it
.
Wl g

1435 mm raideleveydelle. Niinpa Bris-
banessa on my&s kahden raideleveyden
rataa 40 km verran. Kiskopaino osavalti-
ossa on laajalti 60 kg/m l&hinna raskaasta
tavaraliikenteesta johtuen.

Kahden kilometrin pituisia
hiilijunia
Merkittavan osan alueen rautatieliiken-
teestd muodostavat hiilijunat, joita litken-
ndi Queensland Railista erotettu Aurizon-
niminen porssiyhtio kuljettaen tatd mus-
taa kultaa kaivoksilta paikallisten asiak-
kaiden liséksi Gladstoneen, yhteen maa-
ilman suurimmista hiilisatamista. Kivihiili
onkin eras Australian tarkeimpia vienti-
tuotteita mineraalien ja metallien ohella.
80 km/h kulkevat hiilijunat ovat jopa
yli kahden kilometrin mittaisia koostuen
yli sadasta 26,5 tonnin akselipainoisesta
vaunusta. Vetureita voi olla kolme, sijoit-
tuen junan keulalle ja keskelle kolmannen
tyontaessa perasta. Johtoveturin kuljet-
taja hallitsee radio-ohjauksen vélityksella

Westrace Mk II -asetinlaitteeseen tutus-
tuminen Mt Larcomissa.

Queenslandin rataverkkokartta.
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jokaista kolmesta veturista erikseen. Tama
siksi, etta radan korkeusprofiilin vaihdel-
lessa on ensimmaisen veturin mahdolli-
sesti alettava jo alaméen myéta jarruttaa
muiden viela tyéntaessa loppurunkoa yla-
makeen. Moniajokaapelit eivat siis tule
kyseeseen. Veturinkuljettajilta vaaditaan-
kin vahinkojen valttamiseksi aivan eri-
tyistéd ammattitaitoa taman tavanomai-
sesta poikkeavan ohjausmetodin takia.
Junien suuresta pituudesta johtuen
paateasemilla on ympariajoraiteiden
sijasta suuria paluusilmukoita. Useimmat

UTC-liikenteenohjausjarjestelman koulu-
tusnakyma

Varmistuslukolla lukitun vaihteen ja rai-
teensulun keskitetty ohjaus Bundaber-
gissa. Taustalla Tilt Train.
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veturityypit onkin tasta syysta tarkoitettu
vain toisesta paasta ajettavaksi. Aurizon-
yhtiollé on dieselséhkoisten linjavetu-
reiden lisaksi myos sahkovetokalustoa.
Uusimmat sahkdveturit ovat Siemensin
valmistamia erityisesti Aurizonin tarpeita
varten suunniteltuja 4000 kW:n tehoi-
sia ja 450 kN vetovoiman tuottavia E40
AG-V1 -tyypin Bo-Bo-Bo-pydrastdjaries-
tyksen vetureita. Dieselvetureissa tyypilli-
nen pyorastojarjestys on Co-Co, joka osal-
taan kertoo vetureiden suuresta painosta
(kaksi kolmeakselista telia).
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Hiilen purkausasema Wiggins Islan-
dilla. Tasta hiilen matka satamaan jatkuu
maanalaisella hihnakuljettimella.

Vertailun vuoksi todettakoon vastaa-
vat teho- ja vetovoima-arvot VR:lle toimi-
tettavan Siemensin Vectron -veturisarjan
osalta, jotka ovat 6400 kW ja 300 kN.

25 kV 50 Hz -sahkoistys
Rataverkon sahkdistaminen alkoi Queens-
landissa vasta 1970-luvun lopulla, joten
aivan kuten Suomella 1960-luvulta
alkaen, oli my6s heilléd kaytettavissaan
moderni 25 kV 50 Hz —sahkdratajarjes-
telma. Varhaisemmat sahkoistyksethan
ovat yleisesti joko tasavirta- tai 15 kV 16
2/3% Hz —jarjestelmia johtuen vetokalus-
ton kehittymattomasta saatotekniikasta ja
tehoelektroniikasta ja vaativat mm. moni-
mutkaisempaa tekniikkaa syottdasemille.
Paikallisesta ratajohdosta olikin tunnis-
tettavissa monia yhtélaisyyksia suoma-
laisen sahkoradan kanssa. Talla hetkella
sahkoistettya rataa osavaltiossa on 2800
km pituudelta uusimpien sahkoistysten
ollessa 2x25 kV —laitteistoin toteutettu.
Rautateiden vaatimat tietolitkenteen
runkoyhteydet oli paikoin toteutettu sah-
kéradan M-johtimen sisdan sijoitetun
valokuitukaapelin avulla. Kayttokeskus-
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Radanylitysjarjestelyt Callemondahin
ratapihalla Rockhamptonin (ahella.

ten rooli oli hyvin samankaltainen kuin
Suomessakin silla erotuksella, etta kayt-
topaivystajan tehtaviin kuului myés tieto-
liilkenneverkon monitorointi ja vianpaikan-
nus. Nain ainakin Rockhamptonissa, jossa
paasimme vierailemaan valvomossa. Joh-
tuen paikallisesta ilmastosta ja siihen liit-
tyvistd myrskyista, myds reaaliaikainen
saatutkakuva oli tuotu yhdelle kayttékes-
kuksen lukuisista monitoreista tilanteen
kehittymisen seuraamiseksi.

Brittildista ja amerikkalaista
turvalaitetekniikkaa

Koska konventti oli erityisesti rautateiden
turvalaitehenkilostolle suunnattu, tutus-
tuttiin tdhan osa-alueeseen hieman muita
tarkemmin. Suomen rataverkon turvalai-
tejarjestelmathan ovat hyvin saksalaisvai-
kutteisia johtuen mm. aikojen saatossa
kaytettyjen laitetoimittajien mukanaan
tuomasta kulttuurista. Australiassa nama
vaikutteet ovat sen sijaan tulleet ennen
muuta siirtomaavallan aikaisesta eméa-
maasta Britanniasta seka jossain maa-
rin my6s Yhdysvalloista. Englantilaisten
Westinghousen releasetinlaitteiden ja
Invensys-tietokoneasetinlaitteiden ohella
yhdysvaltalaistaustaiset MicrolLok-asetin-
laitteet nayttelevat laitekannassa merkit-
tavaa roolia.

Yksi rataosa Suomessakin on varus-
tettu MicroLok-tekniikalla; Jyvaskyla-
Pieksamaki. Samoin meilla on ollut aika-
naan yksi Westinghausen releasetinlaite
(Masala), joten emme mekaan ole jaéneet
ilman naita meikalaisittéin eksoottisem-
pia laitteita.

Tasoristeyslaitteet ovat ulkolaitteiden
osalta hyvin yhdysvaltalaisen kaltaisia.
Suurimpana erona ensi silmaykselléd on
USA:n ristinmuotoisen Railroad Crossing
—tekstin sijaan brittildinen Railway Cros-
sing —teksti samalla ulkoasulla. Laitosten
kayttdjannite on muuten 12 V (ohjauslait-
teet ja valot), mutta puominkaantolait-
teita sydtetaan 17V jannitteelld, ja siten
niilld on oma erillinen akustonsa.
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Long block trailer ja Westrace
Mk II

Siemens saksalaisena laitetoimittajana
on sittemmin astunut mukaan kuvioon
my6s Australiassa ostettuaan muutama
vuosi sitten brittilaisen Invensys Rail
Groupin (ent. Westinghouse) ja alkaen
jatkokehittaa Invensyksen lanseeraamaa
Westrace Mark II-asetinlaitetta. Taman
laiteperheen aiemman Mark I —version
edustajat 6ytyvat myds Suomesta, Siilin-
jarven ja Iisalmen litkennepaikoilta.

Uudempaan Mark II —versioon paa-
simme matkan aikana tutustumaan mm.
Mount Larcomissa, Rockhamptonin ja
Gladstonen valisellé 2-raiteisella rata-
osuudella, jossa silla oltiin juuri korvaa-
massa MicroLok Plus —asetinlaitetta.

Rakennustéiden ajaksi liikennepaikka
oli turvalaiteteknisesti "ohitettu” lukitse-
malla vaihteet kielisalvoilla paaraiteiden
suuntaiseksi ja rakentamalla viereisten lii-
kennepaikkojen turvalaitosten valille tila-
painen asemavalisuojastus. Taméa "Long
block trailer” —jarjestelma oli rakennettu
auton perakarryssa oleviin kontteihin,
jotka oli sitten viety linjan molempiin pai-
hin ja kytketty olemassa oleviin turvalait-
teisiin.

Yhteys konttien valillé oli mahdollista
muodostaa joko 900 MHz lupavapaalla
alueella toimivalla radiolinkilla tai kaape-
liyhteydellda SHDSL-tekniikkaa kayttaen.
Linkin 900 MHz:n taajuuteen 2,4 GHz:n
sijaan paadytty paremman hairiénsie-
tokyvyn takia. Radiotieta oli mahdollista

pidentaa erilliselld toistinasemalla, mutta
tassa tapauksessa kaytdssa oli kuitu
koska radioyhteytté ei oltu saatu luotetta-
vasti toimimaan. Myds taméan Long block
trailer —systeemin turvallisuudesta huo-
lehti Siemensin Trainguard Westrace Mk
1I liitettyna téssa tapauksessa Thalesin
AzLM —akselinlaskentajarjestelmaan.

On-house-product
-liikenteenohjausjarjestelmat
Queensland Rail (QR) on kehittanyt kayt-
tamansa litkenteenohjausjarjestelmat
(kauko-ohjaukset) itse. Vahaliikenteisilla
radoilla on kaytdssa meikalaista radio-
ohjausta ja aikanaan kaytdssa ollutta
radioloppuopastinjarjestelmaa muistut-
tava DTC (Direct traffic control), jossa
veturinkuljettajan ja lilkenteenohjaajan
valinen lupamenettely perustuu puhera-
dion lisaksi dataan, jonka avulla varmis-
tetaan, etta kulloisellakin suojavalilld voi
olla vain yksi yksikkd kerrallaan.
Asetinlaittein ja nakyvin opastimin
varustetut rataosat ohjataan paaosin
kauko-ohjauksella suurista litkenteenoh-
jauskeskuksista. Naissa kayttssa olevasta
jarjestelmasta kaytetaan nimitysta UTC,
Universal traffic control. Vaikka junanu-
merojarjestelma oytyy, ei UTC viela tue
automaattista kulkutien varmistusta (AV).
Sellainen on syystakin parhaillaan suun-
nitteilla, sillé erityisesti Brisbanen lahi-
liilkennealueella, joka vastaa kooltaan ja
litkennetiheydeltaan karkeasti Helsingin
ymparistdd, liikenteenohjaajia tyollistaa
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jatkuva rutiininomainen kulkuteiden var-
mistelu. Opastinkohtainen kymmenen
kulkutien muisti toimii kuitenkin hyvana
apuvalineena.

QR:n Maynen koulutuskeskuksessa
Brisbanen &hella oli liilkenteenohjaajien
koulutukseen varattu iso luokkahuone,
jossa oli parikymmenta simuloitua UTC-
tyopistetta. "Junat” seurasivat opasteita
ja noudattivat ennalta syotettya aikatau-
lua, joka oli saatavilla paperille graafisena
junapaivakirjana. Naapurihuoneessa puo-
lestaan oli veturisimulaattorit.

Korkea turvallisuuskulttuuri
Australiassa tuntui olevan vallalla hyvin
pitkalle viety turvallisuusajattelu. Tama
nakyi rautatieymparistdssa erityisesti
henkildsuojaimien kaytdssa. Jokaiselta
rautatiealueella litkkuvalta, niin myds
meilta vierailta, vaadittiin korkeavar-
tisten turvakenkien lisaksi turvaliivien
sekd oranssin hellehatun kayttamista.
Lisaksi pistosuojatut hanskat oli laitettava
kateen, mikali joutui maasto-olosuhteissa
koskemaan johonkin. Syyné oli hamahak-
kien puremalta suojautuminen. Turvamie-
hella oli oranssista yleisvarista poikkeava
keltainen varustus.

Turvallisuusajattelu nakyi myos eri-
laisten varoitus- ja kieltokylttien paljo-

Siemensin E40 AG-V1 veturin esittely
kdynnissa.
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utena. Sanoma oli usein kerrottu teksti-
muodossa, piktogrammeja oli véhemman
kaytodssa.

Lentokonemainen
matkustajajunakonsepti
Konventin puolivalissa tapahtunut siir-
tyminen Brisbanesta Rockhamptoniin
tehtiin QR:n Tilt Train —junalla, joka oli
nimensa mukaisesti kallistuvakorinen
6-vaunuinen moottorijuna. Junan sn oli
160 km/h. Matkustajan kannalta juna oli
konseptoitu hyvin lentokonemaiseksi.
Matkatavarat paatyivat lahtoselvityksen
kautta "ruumaan”, ja niille oli asetettu

Paikallisia sahkoratarakenteita. Huomaa
mm. tuttu 2-osainen kiristyslaitteisto.

20 kg painoraja, josta ei tingitty yhtaan.
Yli 15 kg laukkuihin laitettiin henkilokun-
taa varten lappu varoittamaan raskaasta
taakasta, joten 20 kg rajakin oletettavasti
perustui tydsuojelullisiin syihin.

Kunkin vaunun ovella oli matkustamo-
henkilbkuntaa toivottamassa asiakkaat
tervetulleeksi ja catering hoitui lentoko-
neesta tutusta alumiinirakenteisesta tar-
joilukarrysta kahden junaeméannan voi-
min. Kaikki istuimet oli kd&nnettyna junan
kulkusuuntaan ja istuintaskusta (6ytyi
mm. turvaohjeet.

Maynen varikolla vieraillessamme
naimme myos Spirit of Queensland —
junan, joka litkennéi Brisbanen ja Caimsin
valia viidesti viikossa (1681 km). Siina len-
tokonemaisuus oli viety viela pidemmalle;
1-luokan istuimet olivat kuin suoraan laa-
jarunkoisen matkustajakoneen business-
luokasta sahkadisine kallistusmekanismei-
neen ja viihdejarjestelmineen. Myés tama
juna oli kallistuvakorinen varustettuna
Mitsubishin kallistusjarjestelmalla.

Teksti ja kuvat: Tero Sorsimo
Kartta: Wikipedia
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Kaluston kunnossapito organisoituu
kalustolajien mukaan

VR-konsernin litketoimintayksikdiden kustan-
nuksiin kohdistuu paineita kiristyvan kilpai-
lun ja yleisen taloustaantuman takia. Tahan
lahtékohtaan kunnossapito joutui kevaalla
2015 suunnittelemaan toimintansa merkit-
tavaa tehostamista ja kokonaan uudelleen

Uudet kunnossapitoyksikot ja lakkautettavat yksikot
VR Group:n kaluston kunnossapidossa otettiin 1.7.2015 kéayt-
t66n uusi organisaatio, joka on rakennettu kalustolajien mukaan.
Uusia kunnossapitoyksikita ovat &hiliikenne, kaukoliikenne,
vetokalusto ja logistiikka. Hyvinkaan konepaja jatkaa omana
yksikkdnaan. Lisaksi perustettiin uusi keskitetyt toiminnot
yksikko.

Lahilitkenteen kunnossapitopaallikkdna aloitti Riku Helanne,
kaukoliikenteen kunnossapitopaallikkéna Toni Harju, vetokalus-
ton kunnossapitopaallikkdné Seppo Saarinen ja logistiikan kun-
nossapitopaallikkona Erkki Puhakka. Hyvinkdan konepajan paal-
likkdna jatkaa Sami Kaipiainen. Keskitettyjen toimintojen paallik-
kona aloitti Juha Ohvo.

Vanhassa organisaatiossa kunnossapito oli organisoitu
maantieteellisesti yksikoittain (Hyvinkaan konepaja, Pieksamaen
konepaja, Helsingin varikko, Oulun varikko seka kenttatoimin-
not), joiden toimintaa ohjatiin keskitetysti matriisi-organisaation

V=2 GROUP

organisoimista. Tavoitteena oli luoda aikai-
sempaa yksinkertaisempi malli, joka vastaisi
paremmin konsernin liiketoimintojen tarpeita
ja lisdisi yhteistyota. Samalla voitiin purkaa
paallekkaisia toimintoja.

kautta. Naihin kuuluivat asiakkuuden hallinta, operaatiot seka VR
Teknologia.

Organisaatiomuutoksen yhteydesséa Helsingin varikon toi-
minta jakaantui kolmeen kalustolajiyksikkdon: lahiliikenne, kau-
kolitkenne ja vetokalusto. Oulun varikko siirtyi kaukojunien kun-
nossapito-organisaatioon. Vetokaluston kunnossapito-organi-
saatio kasittaa Helsingin varikon vetureiden kunnossapitotoimin-
nan, Tampereen varikon ja Kouvolan varikon seka mobiiliyksikét.
Logistiikan kunnossapitotoimintaan kuuluu Pieksamé&en kone-
paja, Kouvolan ja Tampereen tavaravaunukorjaamot sekd Kokko-
lan varikko.

Seuraavat toiminnot lakkasivat organisaatiomuutoksen yhte-
ydessa: turvallisuus, laatu ja ymparistd, VR Teknologia, asiakkuu-
det ja palvelut seké operaatiot.

Uudessa organisaatiomallissa asiakkuuden hallinta, kaluston
elinkaarenhallinta seka tuotannonsuunnittelu yhdistettiin kun-
nossapitoyksikdihin. Osa toiminnoista siirtyi toisiin divisiooniin
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kuten esim. kaukoliikennekaluston operointikunnossapidon koor-
dinointi. VR Teknologian tekninen suunnittelutoiminto ulkoistet-
tiin organisaatiomuutoksen yhteydessa.

Keskitetyt toiminnot yksikkdon koottiin ne toiminnot, joita ei
ollut jarkevaa jakaa kaluston kunnossapitoyksikdihin. N&aita toi-
mintoja ovat tekniikka-aluekohtaiset jarjestelméaasiantuntijat,
tietohallinto- ja analytiikkaryhma, turvallisuus-, laatu- ja ympa-
ristdasioiden koordinointi seka hyvaksyttamisryhma.

Uuden organisaation tavoitteet
Organisaatiomuutoksen tarkoituksena oli selkiyttéa vastuita,
tehda toiminnasta l&pindkyvampaa ja paasta l@hemmaksi kon-
sernin litketoimintoja. Konsernin litketoimintayksikdilléd on kova
paine kehittda kustannustehokkuutta, joka vaatii Kunnossapi-
dolta myds selkeimpia toimintatapoja ja toiminnan johtami-

sen seka kehittémisen linkittamista lahemmaéksi litketoimintoja.
Aikaisemmassa organisaatiossa muilta litketoiminnoilta tullei-
den toimenpiteiden jalkauttaminen saattoi vaatia kunnossapidon
asiakaspaallikdlta asioiden sopiminen usean eri organisaation
kanssa. Uudessa organisaatiomallissa kunnossapitopaallikkd
vastaa asiakkuuden hallinnasta ja han pystyy jalkauttamaan
sovitut toimenpiteet omassa organisaatiossa. Lisaksi asioiden
kasittelya tehostaa se, ettd kunnossapitopaallikké on kyseisen
kalustolajin litketoimintadivisioonan johtoryhman jasen, joka
edelleen parantaa tiedonkulkua seka nopeuttaa asioiden kasitte-
lya kunnossapidon ja muiden litketoimintojen valilla.

Muutosprosessi ja riskien arviointi
Organisaatiomuutoksen yhteydessa purettiin paallekkaisia toi-
mintoja seka tehostettiin toimintaa kilpailukykyisemmaksi.
Organisaatiomuutoksen yhteydessa pidetyissa YT-neuvotteluissa
oli my®s tavoitteena pienentaa kiinteita kustannuksia vahenta-
malla toimihenkildiden maara noin 100 henkilélla. Yhteensa neu-
votteluiden piirisséa oli noin 300 toimihenkil®a.

Elakeratkaisut ja luonnollinen poistuma prosessin aikana
vahensivat tarvetta irtisanomisiin, mutta valitettavasti kokonaan
irtisanomisilta ei voitu valttya. Lopullinen irtisanottujen luku-
maara oli noin 80 henkilda. Vaikka prosessi on ollut raskas kai-
kille ja varsinkin niille, joiden tyd on loppunut, on keskusteluita
pystytty kdymaan padsaantdisesti hyvassa hengessa.

Kaikkien toimihenkiléiden kanssa kaytiin keskustelut muu-
toksesta ja sen vaikutuksista kesan aikana mahdollisimman
nopeasti kun paatdkset olivat selvilla. Tavoitteena oli pyrkia ker-
tomaan jokaiselle tydntekijalle vaikutukset niin pian kuin se oli
mahdollista, jotta kenenkaén ei tarvinnut olla kauan epéatietoi-
sena omasta kohtalostaan. Kaikki irtisanottavat kuuluvat VR-
konsernin laajennetun muutosturvan piiriin. Se tarkoittaa muun
muassa tukea uuden tydn hakemiseen.

Muutosta on valmisteltu huolellisesti. Osana muutoksen hal-
littua lapiviemista oli riskien arvioinnin tekeminen muutoksen
vaikutuksesta. Riskien arvioinnin tekeminen aloitetiin jo muu-
toksen suunnitteluvaiheessa. Riskien arvioinnissa tunnistettiin
muutoksen vaikutukset organisaatioon, niisté aiheutuvat vaara-
tekijat, kaytiin [@pi henkildtasolla siirtyvat vastuut seka henkilét,
joille vastuut siirtyvat uudessa organisaatiossa. Tunnistetuille
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riskeille laaditettiin toimenpideohjelma vastuuhenkildineen ja
aikatauluineen. Riskien arvioinnin etenemista seurataan Kun-
nossapidon johtoryhmassa. Vaikka riskien arvioinnin tekeminen
on vaatinut tyota ja resursseja, niin sen avulla on pystytty siirty-
maan hallitusti uuteen organisaatioon, toteaa keskitettyjen toi-
mintojen paallikkd Juha Ohvo, joka on vastannut riskien arvioin-
nin l&piviemisesta.

Uuden organisaation kaytt6on otto

Siirtyminen uuteen organisaation tapahtui ripeasti, mutta hal-
litusti. Kunnossapitojohtaja Kimmo Soinin tahto oli, etta uusi
organisaatio aloittaisi mahdollisimman pian, vaikka muutoksen
ajankohtana oli kesalomakausi jo menossa. Talldéin uusi organi-
saatio ja vastuuhenkilot pystyivat keskittymaén uusiin vastuihin
ja tehtaviin mahdollisimman nopeasti seka kukaan ei joutunut
olemaan kovin kauan epéatietoisuudessa.

Vastaava uuden tyyppinen organisaatiomalli otettiin kaytttéon
[@hilitkennejunien kunnossapidossa vuoden alussa, josta saa-
dut hyvat kokemukset tukivat siirtymisté vastaavaan tyyppiseen
organisaation koko Kunnossapidossa. Lahilitkennejunien kun-
nossapidon linkittdminen osaksi koko lahilitkenteen organisaati-
ota oli omalta osaltaan edesauttamassa koko &hiliikenteen toi-
minnan tehostamista ja sita kautta lahilitkenteen suorahankin-
nan aiesopimuksen syntymista.

Kokemukset uudesta organisaatiosta ovat olleet tahédn men-
nessa positiiviset ja siirtyminen uuteen organisaatioon on tapah-
tunut ilman merkittévia ongelmia seka vaikutusta kaluston kun-
nossapitotoimintaan.

Organisaation kehittdminen sekd uusien toimintamallien hio-
minen jatkuu syksylld yhdessa litketoimintadivisioonien kanssa
mm. tunnistamalla organisaatioiden eri rajapinnoissa esiintyvat
muutostarpeet ja rakentamalla niiden pohjalta vield tehokkaampi
ja toimivampi yhteistyémalli.

Teksti: Juha Ohvo
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Toijala 140 vuotta rautateiden
risteysasemana

Toijalan-eiollut 1800-luvun lopullaviela niinsanottu saariasema.

Turun radan-raiteet siirrettiin.aseman’lansipuolelle vuonna 1916.

Jo maamme ensimmaisten rautatiesuunnitel-
mien yhteydessa pidettiin selvana, etta vuon-
na 1862 valmistunutta Helsingin-Hameenlin-
nan rataa jatketaan yhtaalta Tampereelle ja
toisaalta Turkuun. Kiireellisyysjarjestyksessa
edelle meni paakaupunkiin Pietariin vieva
rata, joka valmistui vuonna 1870. Myés yk-
sityisin voimin aloittanut mutta pian valtion

Toijala, Viiala vai Linnainen?

J. W. Snellmanin laatimassa Suomen rautateiden yleissuunnitel-
massa paaradan ja Turun radan risteysaseman paikka oli luon-
nosteltu Akaan pitajan eteldosaan. Vuonna 1862, kun maamme
ensimmainen rautatie oli avattu liikenteelle, oli seuraavien rato-

jen suunnittelu jo tédydesséa vauhdissa. Talldin senaatin insindori-

toimikunta tdsmensi Hadmeenlinna-Turku-Tampere-rautatien ris-
teysaseman paikaksi Toijalan.

Insinddritoimikunnan nédkemys heratti vastustusta eri
tahoilla. Vuoden 1863 valtiopaivilla turkulaiset valtiopdivamie-
het vaativat, ettd uuden radan pitda tarjota Tampereelta nope-

ampi yhteys Turkuun kuin Helsinkiin. Turku oli 1800-luvun aikana

menettanyt taloudellisen asemansa Helsingille, mutta tilanteen
uskottiin kaéntyvat turkulaisten eduksi, jos Tampereen vauhdilla
kasvava teollisuus saadaan kayttamaan Turkua satamakaupun-
kinaan. Turkulaisten toivetta olisi edesauttanut risteysaseman
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haltuun siirtynyt Hangon-Hyvinkaan rata ehti
valmistua ennen kuin Tampere ja Turku saivat
rautatien vuonna 1876. Uuden radan risteys-
asemaksi tuli Akaan pitdjan Toijalan kyla.
Tandkin paivana Toijala tunnetaan lahinna
rautatien ansiosta. Mutta paatyminen risteys-
aseman paikaksi ei ollut itsestddn selvaa

siirtdminen hieman kaavailtua pohjoisemmaksi, Akaan pitdjan
Viialan kylaan.

Myds maastollisten olosuhteiden katsottiin téssa vaiheessa
puoltavan Viialaa. Tie- ja vesirakennusten ylihallitus oli alla esi-
tettavan asetelman mukaisesti laskenut, etta Viialan vaihtoehto
tulisi virstan eli reilun kilometrin verran pidemmaksi ja taten
my®s jonkin verran kalliimmaksi kuin Toijalan vaihtoehto:

Linjausvaihtoehto Pituus virstaa Hinta mk
Turku-Toijala 124 (n. 132,3 km) 12 840 101,80
Turku-Viiala 125 (Nn. 133,4 km) 12 993 987,40

Toijalan vaihtoehdon ongelmana kuitenkin pidettiin makia
Toijalan ja Urjalan valilla. Ainoa historian lehdille, tassé tapa-
uksessa Hamalainen-lehteen vuonna 1862, tallentunut akaalai-
nen mielipide oli Viialan puolella juuri tahan seikkaan vedoten:
"Rautatien viittaajat ovat koko suven hakeneet soveliasta rataa
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Mo -Tammuefors- Tomstslen.

'q'.;.- ~

Turusta Toijalaan; vaan en luule siitd
mitdéin tulevan, silld Urjalan mdki péttd-
réit ovat tdssd vastassa. Mutta jos otettai-
siin Viialasta alku ja mentdisiin Mellolan
ja Honkolan vaiheille ja siité Koinperdicin,
luulisin paraasti pddstdvdin, mutta en
mind tahdo tupata neuvomaan.”

My6s Forssan teollisuudella oli etuja
puolustettavanaan. Vuonna 1874, kun
uuden radan rakennusty6t olivat jo kdyn-
nissa, forssalaiset vaativat radan linjaa-
mista oman teollisuustaajamansa kautta.
Talloin risteysasema olisi tullut rakentaa
Saaksmaen pitdjan Linnaisten kylaan,
suunnilleen myohemman Kuurilan litken-
nepaikan vaiheille.

Turkulaiset eivat voineet hyvak-
sya forssalaisten vaatimuksia, koska lin-
jaus olisi pidentanyt Tampereen ja Turun
valista matkaa alkuperdiseen suunnitel-
maan verrattuna. N&in ollen risteysase-
man paikan maarittamisessa palattiin
[ahtbpisteeseen ja pitdydyttiin Toijalaan.
Huolimatta "Urjalan méakipattarsista”
sen katsottiin olevan maastollisesti riitta-
van hyva ja ennenkaikkea palvelevan lii-
kennetta yht& hyvin Helsingin kuin Turun
nakokulmasta.

Rata rakennetaan
Hameenlinna-Turku-Tampere-radan
rakentaminen alkoi yksityisen pddoman
turvin vuonna 1872, kun risteysaseman

Toijalan asema oli esiintyi postikorttiai-
heena lahes koko 1900-luvun ajan. Tama
kortti on 1910-luvulta
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paikasta vield kiisteltiin. Osaa ratahank-
keen johtohahmoista kiinnosti enemman
oma pankkitili kuin liikenneinfrastruktuu-
rin kehittdminen, ja ensimmainen yritys
kaatui keinotteluun. Vuonna 1874 valtio
otti rakennustydt hoitaakseen.
Ratatydmaa oli suuri: vuoden 1874
lopulla se tarjosi tyota lahes 2 ooo:lle ja
seuraavana kesana jo yli 3 000 hengelle.
Valtaosa radanrakentajista tuli muu-
alta valtakunnasta. Pohjalaisia oli paljon,
samaten jonkin verran venalaisia. Hdma-
lainen-lehti kertoi tilanteesta Toijalassa
vuonna 1874: "Toijalassa on kova korttee-
rin puute, koska sielld on iso tyévdesto,
joita on joka itsellismékisséikin”.

Toijala

Sotsadfiren Fxpreas,

Jakeluliike,

Ratamestari Viktor Heleniuksen vuonna
1874 taidokkaasti piirtamista kartoista
selvidd muun muassa, minka talojen alu-
eella rata Toijalassa kulki. Talla karttaleh-
delld nakyy Turun radan alkupdan aina
vuoteen 1968 saakka kaytossa ollut lin-
jaus jyrkkine mutkineen.

Suuri tydmaa suurine tydntekijajouk-
koineen toi Toijalan seudulle tervetullutta
taloudellista toimeliaisuutta, mutta radan
tuloon ei suhtauduttu pelkastadn myon-
teisesti.

Talolliset pelkasivat radan aiheuttavan
rasitteita ja vaikeuttavan tyévoiman saa-
tavuutta maataloustdihin. Ratatydlaisen
paivapalkka, 1,20 mk, ei parjannyt viiala-
laisen ammattitaitoisen teollisuustydn-
tekijan ansioille, mutta esimerkiksi maa-
taloustyovaen oli palkkoihin verrattuna
se oli hyvin kilpailukykyinen. Paikallisesti
sovittiin, etta ratatihin saa pestata vain
kirkkoherran tai nimismiehen esteettt-
maksi todistamia henkilita.

Pelko rasitteista ei ollut aiheeton.
Hameen l@aninkuverndori tiedusteli
Akaan talollisilta kevaalld 1874, voisivatko
nama luovuttaa maksutta maata tarveai-
neita tai paivatoita radan rakentamiseen.
Kuntakokouksen vastine pyyntd6n oli
monisanainen, mutta yksiselitteisen kiel-
tava: "Ei taida maata ilmaiseksi luovut-
taa, ja metsistd, kun ovat polttopuina ja
tarveaineina hdvinneet, ei riitd puuaineita
pois antaa sekd maanlaatu kovan tyén ja
vaivanalaisena tarvitsee kaiken ty6voi-
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man, niin ettei pdivdtoitd rautateille kéy
tuhlaaminen”.

Paikkakunnalla oli kuitenkin yksi mies,
joka alusta pitéden puhui pontevasti rauta-
teiden puolesta: opettaja David Lehtonen
kadnsi kesdn 1874 aikana my®s monen
talollisen mielen rautatielle myonteiseksi.
Mutta maaseutuvaestdn enemmistd, torp-
parit ja rengit etunenassa, pysyivat kiel-
teiselld kannalla ratatdihin néhden. He
joutuivat omalla tydpanoksellaan lunasta-
maan talollisten lupaukset rautatieraken-
nukselle tehtavista paivatoista.

Rata avattiin julkiselle litkenteelle
22.6.1876. Muutamia péivia myéhemmin
Suomen Wirallinen Lehti uutisoi radasta
otsikolla "Aineellisen viljelyksen hedelmd’
seuraavasti: "Uusi rautatie, joka 22 p:nd
kesdkuuta juhlallisesti avattiin yleiselle lii-
kenteelle ja joka yhdistéd kaupungit Turku
ja Tampere siihen suureen yhdistystiehen,
joka panee Suomen yhteyteen Pietarin ja
ulkomaan kanssa, on ilahduttava hedelmd
siitd vilkkaasta toimeliaisuudesta, joka
viime aikoina on kehittynyt aineellisen vil-
jelyksen alalla.”

Radan vihkijaisjuhla vietettiin Toija-
lassa. Kutsuvieraita on professori Pekka
Suvanto kuvaillut Akaan historia 2- teok-
sessa sanoin: "Niin arvokasta vierasjouk-
koa Toijala ei koskaan ennen eikdi jcilkeen-
pdinkddn ole ndhnyt.” Joukkoon kuului
kenraalikuverndori, senaattorit, prokuraat-
tori, arkkipiispa, hovioikeuden presidentti,
[daninkuverndorit, yliopiston rehtori,
upseeri- ja virkamieskuntaa, teollisuus-
johtajia ja sanomalehdistda.

i

Risteysaseman nousu ja lasku
Toijala oli Suomen ensimmainen varta
vasten risteysasemaksi rakennettu asema.
Asema rakennettiin ilmeisesti Knut Nylan-
derin laatimien piirustusten mukaan, ja
se muistutti hieman aiemmin rakennettua
Lahden vanhaa asemaa, samaan aikaan
rakennettua Tampereen vanhaa asemaa
ja seuraavalla vuosikymmenella rakennet-
tua, edelleen kaytdssa olevaa Vaasan ase-
maa.

Toijala oli paateasemien ohella
Hameenlinna-Tampere-Turku-radan ainoa
IT luokan asema. Aseman lisaksi Toija-
lan alkuperaiseen rautateiden rakennus-
kantaan kuului kaksi asuinrakennusta ja
veturitalli. Naista jaljella on, tosin lukuisia
muutoksia kokeneena, enaa viimeksi mai-
nittu rakennus.
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Rautatien tulon 60-vuotisjuhlaa vietettiin nayttavasti 24.6.1936. Paajuhla oli kylan
urheilukentalld, mutta luonnollisesti myds asema oli koristeltu.

Toijalan merkitys rautatielitkennepaik-
kana ei perustunut suureen l&htevaan tai
saapuvaan matkustaja- tai rahtimaaraan.
Litkenteen volyymiltaan Toijala ei ollut
edes keskikokoinen asema eika se kos-
kaan ole ollut Suomen 12 merkittavimman
litkennepaikan joukossa. Esimerkiksi mat-
kustajamaarissa mitattuna Viiala oli (&hes
saman kokoinen aina 1920-luvun alkuun
saakka.

Toijalan merkitys perustui kauttakul-
kulitkenteeseen ja vaihtotython, jonka
maara kasvoi erityisesti, kun Pohjanmaan
radan valmistui vuonna 1886 ja Porin rata
vuonna 1895. Alun perin ratapihalla oli
ollut hieman yli kolme kilometria raiteita.
Maara kolminkertaistui 1920-luvulle tul-
taessa. Myos vaihteiden maara [ahes kak-
sinkertaistui.

Jos ratapiha nosti Toijalan tarkeiden
rautatieliikennepaikkojen joukkoon, se
my0s sen sieltd vuosikymmenia mydhem-
min pudotti. Toijalan asutus oli erityisesti
vuoden 1886 palon jalkeen keskittynyt
ensin kirkon ja aseman valiselle alueelle ja
sittemmin laajentunut paaradan molem-
mille puolille. Laajennusmahdollisuuksia
ratapihalle ei enaa juuri ollut. Liikenteelli-
sesti puhuttiin "Toijalan pullonkaulasta”.
Sodan jalkeen VR ryhtyi keskittamaan
vaihtoty6ta paajarjestelyratapihoille.
Vaihtoty® Toijalassa alkoi vahentya 1950-
luvun jalkipuoliskolla, ja raiteita alettiin
purkaa vuodesta 1964 alkaen.

Toijala on edelleen vilkas asema, aina-
kin tiettyina arkipaivien kellonaikoina,
mutta matkustajamaéra ei perustu niin-

kaan sijaintiin risteysasemana vaan paa-
radan tydmatkaliikenteeseen. Valkeakos-
ken radan teollisuutta palveleva tavara-
litkenne puolestaan pitéa veturin tyéssa
ratapihalla. Vanhoista ajoista muistuttaa
1870-luvulta periytyvassa veturitallissa
toimiva Veturimuseo.

IThmisten mielissa risteysasema elaa.
Kun paikkakuntalainen kertoo kotipaik-
kansa, herattéda Akaa usein kysyvan kat-
seen. Sen sijaan Toijala kertoo kaikille,
misté on kysymys.
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. tun tyyppista vaihdetta nro 073.

Trafi tilasi lilkennevirastolta lausunnon Tvi-veturin kayttayty-
. misestd nykyisell rataverkolla. Erityisesti piti selvittaa vetu-
. rin kulku levittamattomissa YV54-200N-1:9-tyyppisissa vaih-
teissa. Kuvassa Tv1 nro 933 lahestyy Toijalan ratapihan maini-
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Vanhan hoyryveturin rekisterdinti
museoliikenteeseen

Valtion rataverkolla ja siihen liittyvilla
yksityisraiteilla liikkuvat veturit, vaunut,
ratatydkoneet ja muut omilla pyorilldan
liikkuvat yksikot on rekisterditava Liiken-
teen turvallisuusviraston (Trafi) pitdmaan
kalustoyksikkdrekisteriin. Vanha hoyryve-
turi rekisterdidaan museoveturiksi, joille
on helpotuksia teknisten vaatimusten
suhteen, mutta vastapainona museolii-
kenteelle on eréita turvallisuuteen tahtaa-
via rajoituksia. Kaluston rekisteréinnin
edellytyksena on, etta Trafi on mydntanyt
sille ensin kayttddnottoluvan.

VR:n aikoinaan poistamien veturien

uudelleen rekisterdinteja tehdaan harvoin.

Menettelysta ei ole julkaistu selventavia
ohjeita. Rautatielaki on pohjana, mutta
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saadokset kasittelevat padasiassa kau-
pallisen litkenteen uutta kalustoa. Kay-
tannon ohjeita museoveturin suhteen oli
tiedusteltava Trafista. Neuvoja saatiin
my®s museovetureitaan jo rekisterdineilta
toimijoilta. Kyselemalla asiat selvisivat.
Na&in prosessi eteni, kun VR:n entinen Tvi1-
sarjan hdyryveturi nro 933 rekisterditiin.
Ehka tama kuvaus on avuksi samanlaista
hanketta harkitsevalle.

Viimeiset Tvi-sarjan véliraskaat tavara-
junaveturit poistettiin VR:n vetovoimakalus-
tosta vuonna 1977. Nelja rautatieharrastajaa
osti Tampellan vuonna 1938 valmistaman
nro 933%:n museoesineena sailytettavaksi.
Se oli hyvassd mekaanisessa kunnossa. Se
oli ollut luokkakorjauksessa vuonna 1969,

mutta sita ei enda otettu kayttoon, vaan
varastoitiin Puolustusvoimien varikkoon ns.
kriisiveturina. Omistajavaihdoksen jalkeen
se siirrettiin vuonna 1978 Toijalan veturital-
liin saalta suojaan ja liitettiin sielld toimin-
tansa aloittaneen Veturimuseon kokoelmiin.
Vuosien ulkovarastointi oli rappeuttanut
veturin ulkonaén ja aiheuttanut pintavauri-
oita. Ne korjattiin pikkuhiljaa alkuperdiseen
kuntoon. Veturin hyva peruskunto tiedettiin
ja Akaan kaupungin kanssa Veturimuseota
pitédvan Museoveturiseuran ja veturin omis-
tajien (itsekin seuran jasenia) piirissa kyp-
syi ajatus kunnostaa veturi ajokuntoiseksi.
Kun vesipainekoe oli osoittanut héyrykatti-
lan tiiviiksi, painelaitetarkastaja antoi luvan
paineistaa kattilan sen kunnostustarpeitten
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selvittamiseksi. Tassa yhteydessa 3.9.2013
veturia myés litkuteltiin varovaisesti omalla
koneellaan ensimmaisen kerran 44 vuoteen!
Kattila vaati vain uusia tiivisteitd venttiilei-
hin ja laippoihin. Virallinen tarkastus tehtiin
syksylla 2014 ja kattila merkittiin Turvalli-
suus- ja kemikaaliviraston (Tukes) pitamaan
painelaiterekisteriin. Veturin kunto kay-

tiin muutenkin [8pi kes&dn 2015 mennessa.
Kunnostustarpeet osoittautuivat yllattavan
pieniksi, mika veturin historian tietéen ei
ollut sinansa yllatys. Talkootyona tehtyna se
oli kuitenkin merkittava saavutus.

Museoveturin voi rekisterdida vain toi-
mija, jolla on oikeus museoliikenteeseen,
mika edellyttaa talta Trafin myontdmaa
turvallisuustodistusta ko. lilkenteeseen.
Oman turvallisuustodistuksen hankki-
miseen ei katsottu olevan mahdollisuuk-
sia. Omistajat siirsivat veturin hallinnan
museoliikenteesséa Keitele-Museo Qy:lle
(KMQY).

Rekisterdintiprosessin ensi askel oli
hakea Trafilta rekisterdintivaraus. Hake-
mus on vapaamuotoinen. Siita tulee kayda
ilmi veturin yksildinti (VR:n vanha sarja ja
numero, valmistaja, valmistusvuosi), omis-
tajat, haltija ja rautatielain 58§ vaatima
veturin kunnossapidosta vastaava yksikkd.
Kun omistajina on kolme yksityishenki-
(68, yksi heista piti nimeta pdaomista-
jaksi, jonka kanssa Trafi asioi. Trafista saa-
dun suullisen ohjeen mukaisesti liitteena
toimitettiin hankesuunnitelma sen arvi-
oimiseen, olivatko edellytykset olemassa
veturin rekisterdimiseen museoveturiksi.
Trafi toimii paperittomasti. Asiakirjat toi-
mitettiin sahkoépostin PDF-liitteina. Paa-
toksessa veturi sai sarjanumeron 83115,
vanhan sarjatunnuksensa Tv1 ja vanhan
numeronsa kansalliseksi numerokseen.
Liséksi tuli EU-numero 90100009033~
1, jota ei kuitenkaan museaalisista syista
tarvitse merkita veturin kylkeen.

Seuraavaksi Trafia pyydettiin ilmoit-
tamaan kokeet, tarkastukset ja asiakirjat,
jotka olivat edellytyksena veturin kayt-
toonottoluvalle. Paatos tuli parin kuukau-
den odottelun jalkeen. Siind maéaritel-
tiin tarkastuslista ja luettelo tarvittavista
asiakirjoista ja piirustuksista. Trafin asi-
antuntijan tuli olla l&sna tiettyja kokeita
seuraamassa. Muuten ilmoitus ei sano-
nut mitdan tarkastusten ja kokeiden teki-
jasta. Puhelinkeskustelussa selvisi, etta
pitaa olla asiantunteva ja riippumaton
veturin omistajista ja Trafista, mutta Trafi
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el voi viranomaisasemansa vuoksi suosi-
tella mitaén toimijaa. Kysyjan nimeédman
toimijan hyvaksyttévyydesta vastaus ol
mahdollista antaa. Nain paadyttiin tilaa-
maan tarkastus VR Teknologialta Juhani
Vaittinen tarkastuksen suorittajana.
Kokosin ja laadin vaaditut asiakirjat
ja piirustukset. Aineistoa kertyi 56 sivua,
jos veturin ja tenderin suuret paapiirus-
tuksetkin lasketaan kumpikin vain yhdeksi
sivuksi. Aineisto toimitettiin sahkdpostissa
PDF-liitteina Trafiin. Osa materiaalista,
mm. vaurionosto-ohje, on suoraan KMQY:n
asiakirjoja. Paapiirustukset ja niissa olleet
tekniset erittelyt seka jarrulaitteiden pii-
rustukset dytyivat Rautatiemuseosta. Tvi-
sarjan aktiiviaikana ei ollut kayttssa jarru-
paino-kasitettd. VR Teknologialla teetet-
tiin siitd UIC-normin mukainen laskelma.
Vaadittuun aineistoon kuului myos kattilan
painelaitetarkastuksen todistus.

Trafi oli pyytanyt Liikennevirastolta
lausunnon radan ja Tvi-veturin yhteenso-
pivuudesta. Vaatimuksiin tuli koeajoin sel-
vittaa veturin ongelmaton kulku levittémat-
todmissa YV54-200N-1:9-vaihteissa. Tama
tehtiin 29.6.2015 Toijalan vaihteesta 073
ajaen poikkeavalle raiteelle useaan kertaan
eri nopeuksilla. Litkennevirasto mittasi kis-
kon sivusuuntaista liketta. Vertailumit-
taus Dv12-veturin vetamalla tavarajunalla
osoitti, etta siirtymat ovat samalla tasolla
kuin normaalin junakaluston alla. Tvi-sar-
jan hoyryveturi ei siis aiheuta kiskoihin
merkittdvaa sivuttaissuuntaista liiketta.
Veturi sai luvan jatkaa koeajoja

Koeajoja varten KMOY oli hakenut
veturin haltijan ja litkenteeseen asettajan
ominaisuudessa Trafilta poikkeusluvan
litkkua rekister6imattomalla kalustoyksi-
kolla valtion rataverkolla ja Litkenneviras-
tolta tata varten ratakapasiteettia. Sita
varten laadittiin aikataulut yleiseen kokei-
luun reitilla Toijala-Valkeakoski-Toijala
20.6.2015 ja seuraavaksi paivaksi viralli-
sen litkennekelpoisuustarkastuksen jarru-
tuskokeisiin reitilla Toijala-Urjala-Toijala.
Koeajolupa olisi ollut mahdollista saada
ajoihin pyytamatta viela téssa vaiheessa
liilkennekelpoisuustarkastusta, mutta
veturin kuntoon vallitsi niin suuri luotta-
mus, ettd ne yhdistettiin.

Nro 933 lapaisi tarkastuksen huomau-
tuksitta ja sen perusteella KMOY haki Tra-
filta kayttoonottoluvan (KOL). Se sisaltaa
veturin kayttéarvot, mm. jarrupaino (35 tn
veturi tendereineen), suurin akselipaino
(13,1 tn), suurin sallittu nopeus (60 km/h)
ja pienin kaarresade (150 m) Kun kayttoon-
ottolupa oli mydnnetty, oli Trafilta viela
haettava erikseen rekisterintipaatos, joka
annettiin 28.7.2015. Prosessi vei 6 kk.

Lisatietoja Tvi-sarjan veturista nro
033 ja veturisarjasta yleensa on esim.
verkkosivuilla

www.tvyksig33z.net

http://fi.wikipedia.org/wiki/Tvi_(hoy-
ryveturi)

Teksti:Heikki Kellomdki
Kuvat: Juuso Hyvdirinen

Koeajon ensimmadinen vaihe eli Toijalan ratapihan levittématon vaihde nro 073
on ylitetty ongelmitta. Liikenneviraston tekninen johtaja Markku Nummelin
seuraa tilannetta.
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VUOKATISSA YHDISTYKSIEN RIVITALOHUONEISTO
KAYTETTAVISSA

RT:n ja RRI:n yhteinen lomahuoneisto Vuokatissa Katinkullan Jos lumessa touhuaminen ei aina innosta niin Katinkullan kyl-
kyljesséa odottaa kavijoita, vield runsaasti vapaita viikkoja lop- pylahan on kaytettavissa, huoneistossa on kayttdon oikeuttavat
puvuodeksi, mm Itsendisyyspaivan aika seka Joulu. Ensi vuo- rannekkeet, jotta aktiivista toimintaa siell& voi hyvin harrastaa.
den varaustilanne kevaan osalta on kohtuullinen viikot 9-13 ovat Laita sahkoposti osoitteeseen erkki.kallio@pp.inet fi ja katso-
varattuina, tiedathan jotta hiihtokeleja siella riittad monelle taan sinulle sopiva vapaa viikko, terveisin Erkki Kallio

muullekin viikolle sydéntalvi mukaan lukien. nettisivulta www.rautatietekniikka.fi ldydat Vuokatin huoneis-

tosta lisda informaatiota kaiken Rautatiealan Teknisten Liitto RTL
ry:n informaation liséksi.

RAUTATIEALAN TEKNISET JA INSINOORIT AMK RY:N JA
RAUTATIEALAN RAKENNUSMESTARIT JA RAKENNUSMESTARIT AMK RY:N

VUOKATIN HUONEISTON, SUOJARVENTIE 8 B 9, VARAUSTILANNE VUONNA 2015, VARATTU VIIKKO PUNAINEN -

KESAKAUDEN 2015 VARAUSEHDOTUKSET 15.2.15 MENNESSA

22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

SYYSKAUDEN 2015 VARAUSEHDOTUKSET 15.6.15 MENNESSA
36 37 38 39 40 41 2 23 40 | a5 | a6 | a7 | 48 | 49 | s0 | s1 | s2 53

VARAUSEHDOTUKSET SAHKOPOSTILLA OSOITTEESEEN erkki.kallio@pp.inet.fi TILANNE 15.09.2015

KEVATKAUDEN 2016 VARAUSEHDOTUKSET 01.09.2015 MENNESSA, SEN JALKEEN VARAUSJARJESTYKSESSA VAPAAT VIIKOT

i

'?'_'_ﬂ—'h:—.-___.___'_,___ﬂ:_‘__ q_‘._':!
3
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Hyytéva kesa 2015

Miesmuisti on tunnetusti varsin lyhyt ja valikoiva, mutta ainakin
minusta tuntuu, etta kesa 2015 on ollut kolein, harmain ja satei-
sin miesmuistiin. Tama harmaus patee niin luonnon ilmigihin,
kuin VR:n tilanteeseenkin.

Joissakin mielessa asiasta on tietysti ollut hyotyakin. Hiukan
my6haan jaanyt pihanurmikon kylvé onnistui huomattavasti odo-
tuksia paremmin, koska alkukesan kuivuutta ei todellakaan ollut,
muutenkaan koko keséna ei kasveja ole tarvinnut ylenmaaraisesti
kastella, elokuuta lukuun ottamatta. Mydskin luonnon vehreys
on sailynyt pidempaan, kuin niina kesing, jolloin heindkuussa on
saatu nauttia porottavista helteista.

Syksy tosiaan on taas edessa, ja syksyn eteen tuovat askareet
ja tekemiset ovat aivan kdden kaanteessa odottamassa.

VR: n ajankohtaiset.
Hyytévissd merkeissa on myods eldama edustamani jasenkunnan
kohdalta kulunut sitten viime lehden ilmestymisen.

VR yhtyman kunnossapito uudisti organisaatiorakennettaan
toimihenkilokentan osalta todella ronskilla kadelld. N. 300 toi-
mihenkildsta l&hes kolmas osalla tyot loppuivat organisaatio-
muutoksen johdosta. YT-neuvottelut asiasta kaytiin touko/kesa-
kuussa, ja neuvottelujen jalkeiset tydnantajan toimenpiteet olivat
lievasti sanottuna dramaattiset.

Osan taman myrskyn kouriin jaaneiden kohdalla voidaan
kayttaa jopa sanontaa traaginen. Onhan nain, ettd henkilot ketka
ovat tulleet aikoinaan 30-40 vuotta sitten silloin mainostettuun
"varmaan taloon” tgihin, ja nyt sitten menettavat tyonsa ja toi-
meentulonsa tilanteessa, jossa oikein mitkaan yhteiskunnan
turvaverkot eivat ole putousta vaimentamassa, tuntevat olonsa
enemman tai véhemman petetyiksi.

Taté asiaa olen todella paljon pohtinut hyvinkin perinpohjai-
sesti. Mihin on kadonnut nyky-yhteiskunnasta ja varsinkin nyky-
tyonantajista perinteinen kunnioitus uskollisia tyontekijoitaan
kohtaan. Kylla ainakin minun arvomaailmani mukaan tyduransa
ehtoopuolelle ehtineille henkildille kuuluisi antaa mahdollisuus
siirtyd kunniallisesti ja arvokkaasti aikanaan nauttimaan hyvin
ansaituista eldkepaivista, sen sijaan, etta heille osoitetaan tylysti
ulko-ovea likimain uran viime metreilld, kun muutoksen luudat
puhdistustydnsa alkavat.

Mydskin kiinteistdyksikossa paattyivat YT neuvottelut
kevaalla. Taalld onneksi irtisanottujen maara jai maaraltaan var-
sin vahaiseksi. Tosin tassé yhteydessa ainakin yhden henkilén
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kohdalla tydnantaja vaihtui sitten litkkeenluovutusmenettelyn
johdosta.

My6s VR Track Qy jarjesteli kesalla toimintojaan mm. luopu-
malla kiskohitsaamostaan seké vaihdetuotannostaan. Nama jar-
jestelyt tapahtuivat niin, etta VR Trackin vaihdetuotanto siirtyi
osaksi Vossloh Cogifer Oy: n toimintoja, ja VR Trackin kiskohit-
saamotoiminnot eriytettiin uuteen Vossloh Rail Services Finland
Oy: n. Molemmissa edelld mainituista yhtitista VR Track toimii
vahemmistdosakkaana. Nama toimintojen jarjestelyt hoidettiin
tapahtumaan liikkeen luovutusmenettelyn mukaisesti, ja nai-
hin yhtidihin siirtyvan henkilostén tydsuhteen ehdot seurasivat
kyseisen menettelyn mukaisesti henkilgita.

Juuri nyt alkusyksylld, tarkemmin VR kaynnistaa mittavan
kaukoliikenteen kilpailukykyohjelman. Talla ohjelmalla on tarkoi-
tus kustannuksia merkittavasti alentamalla saada lippujen hin-
toihin alennuksia ja tdméan avulla junien kayttoastetta parem-
miksi. Tama kustannusten alentaminen kuitenkin tulee tarkoit-
tamaan mittavia henkildstévahennyksia monissa eri yksikoissa.
Juuri naista vahentamisista sitten alkavat YT-neuvottelut jo
15.9.2015, ja nama neuvottelut johtanevat sitten satojen ihmis-
ten tyopaikan menetykseen.

VR Track:n osalta tilanne vaikuttaa juuri nyt hiukan rauhalli-
semmalta. Onhan sielldkin YT-menettely meneillaéan tydntekijoi-
den varallaoloasioista, ja pahoin pelkaan, etta toimihenkildiden
osalta tullaan myds tama asia nostamaan kasittelyyn.

Koska viime kevaana neuvoteltu sopimus keskimadaraisen tyo-
ajan noudattamisesta Track:n projekteissa ei lopulta paatynyt
edes pilotointiasteelle, arvelen tamankin sinallaan tarkean asian
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tulevan jossain poydassa eteen ennen kuin aletaan ensi kesan
tydmaasuunnitelmia todenteolla kdynnistelemaan.

Talouskatsaus

Talouden taivaalle on jalleen kerran noussut mustia pilvia. Vaikka
yleinen kehitys toistaiseksi on ollut EU alueella rohkaisevaa,
tulee huonoja uutisia sitten sitakin reippaammin hieman kauem-
paa. Surukseni on tassa todettava, ettd Suomi ei ole pysynyt liki-
mainkaan mukana tassa EU alueen kehityksessa, vaan vaikuttaisi
pikemminkin olevan hyytyméaan p&in.

Kiina, jota on vuosi totuttu pitémaan maailman talouden
veturina, on alkanut osoittamaan hiipumisen merkkeja. Tama hii-
puminen tulee mahdollisesti konkretisoituessaan vaikuttamaan
voimakkaasti kaikkialle. Jopa Suomen vienti on osaltaan riippu-
vaista tasta.

Muutoin yleista vakautta Euroopan alueella nayttaisi horjut-
tavan valtaviin mittasuhteisiin paisunut siirtolaisten tulo maail-
man kriisipesakkeista kohti vakaampaa ja vauraampaa Euroop-
paa. Uutiskuvat tasta tdman paivan kansainvaelluksesta pistavat
todella miettimaan maailman menoa, etenkin sita, mihin tassa
ollaan menossa. Satojen tuhansien, jopa miljoonien ihmisten
hata on kurjaa katsottavaa, ja on vaikea kasittaa, mitka ovat kei-
not saada nama valtavat ihmismaarat sopeutettua uusiin oloihin,
ja taysin uuteen kulttuuriin.

Tyomarkkinakuulumisia

Eduskuntavaaleista on nyt kulunut jo sen verran aikaa, etta
nykyisen hallituksen linjasta ollaan paasty ainakin hiukan saa-
maan esimakua. Yhteiskuntasopimuksen kariuduttua jo toista-
miseen, alkaa hallitus keratéa evaita kustannustehokkuus loikkaan
aineksia muista elementeista.

Naista elementeista ei tdman kirjoittamisen aikaan ole pal-
joakaan tihkunut, mutta varmaan ne keinot sitten syksyn mittaan
sielta selkiytyvat.

Rautatiealan toimihenkil¢iden osalta sovittu palkankorotus
(0,4%) on astunut voimaan 1.9.2015, tai sita seuraavan palkan-
jaksokauden alusta.

Keskusjarjestot sopivat TYKA (ty6llisyys- ja kasvu) sopimuk-
sen jatkosta 15.6.2015, joka merkitsee sita, ettd meita koskeva
TES on voimassa 31.1.2017 saakka. Téahan jatkosopimukseen
sisaltyvan palkankorotuksen (16€/kk) tarkemmasta kohdennuk-
sesta ei vield ole kdynnistetty neuvotteluja.

Jarjestojen asiat

Uuden palkansaajien keskusjarjeston synnyttaminen etenee
omaa vauhtiaan. Toistaiseksi ei asiasta ole juurikaan konkreet-
tista kerrottavaa. Tamakin asia on uskoakseni jo jollain tasolla
selkedmpana, kunhan RT-lehden seuraava numero ilmestyy.

Reipasta ja mukavaa syksya toivottaa

Erkki Helkié

Ratate

ammattina sdhkodradat

www.ratatek.fi
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Yhteiskuntasopimuksen
kariuduttua....

Yhteiskuntasopimuksesta ei paasty sopuun ja hallitus etsii par-
haillaan s&astéja sopeutuspaatokselld 4 miljardin Euron edesta.
Menosaastodista seka veronkorotuksista haetaan saastda 1,5 mil-
jardin Euron edesté. Yhteiskuntasopimusneuvottelut eivat kos-
kaan todellisuudessa tainneet kdynnistya ollenkaan, koska maa-
raaikaan mennessa yhteista nakemysta ei syntynyt edes sopi-
muksen tavoitteista. Tydmarkkinajarjestdt ovat neuvottelu- ja
sopijajarjestija, joiden tehtdvana on neuvotella ja sopia asioista,
joiden vaikutukset ulottuvat koko yhteiskuntaan. Yhteiskunta-
sopimuksella olisi tarkoitettu tyémarkkinasopimusta jolla olisi
sovittu kustannusten alentamisesta ja tydehtojen heikentamista.
Jasenliitot olisi sidottu edelld mainittuun ratkaisuun jo noin
vuotta ennen TES ja VES neuvotteluja. RTL:n nakdkulmasta tama
olisi tarkoittanut sitoutumista jo yli vuosi ennen varsinaisia toi-
mialakohtaisia tydehtosopimusneuvotteluja sopimukseen, jota
olisi kutsuttu nimelld yhteiskuntasopimus.

Keskusteluissa ehkapa paallimmaisena on ollut tydaikojen
pidentaminen. Kilpailukyky ei sita kautta parane pikemminkin
oletettavissa olisi kasvava tyottdmien maara. Tyon tuottavuuden
parantaminen, ihmisten osaamisen ja koulutuksen, kehittamisen,
innovaatioiden ja oikeanlaisten tuotteiden tekemiseen satsaami-
nen auttaisi varmasti kilpailukyvyn parantamisessa.

Kilpailukyvyn puutumisesta on puhuttu paljon, pitaisikod
elvyttaa vai leikata, jotta kasvua saataisiin aikaan. Pédaasiassa on
keskitytty leikkaamiseen karkihankkeita lukuun ottamatta.

Ilmapiiri on aika negatiivinen naista asioista puhuttaessa,
taantuma jatkuu ja lama syvenee. Irtisanomiset ovat otsikoissa
ja puheenaiheena melkein viikottain. Taloudessa on neljas( 4)
perakkdinen taantumavuosi. Viennissa ei ole kasvua, inves-
toinneissa on pienta piristymista, mutta kulutuksen kasvu on
hidasta. Ennusteissa on ett4, tyottomyys lisdantyy 9,5%:iin tana
vuonna. Ensi vuonna ennustetaan ty6ttomyyden olevan samalla
tasolla tai hiukan korkeampi kuin tana vuonna, joten ei kovin
valoisalta nayta tallakaan saralla.
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Suomen talousongelmat johtuvat padaasiassa Euroopan
talousongelmista, Vendjan pakotteista ja taantumasta seka
omasta teollisuuden rakenneongelmista ja viennin rakenteesta.

Tyo6tunnin hintaa Euroopan maihin vertaillessa Suomi on kes-
kitasoa. Nyt olisi téarkeda huolehtia kotimaisesta kysynnasta ja
tydllisyydesta esimerkiksi lisdamalla julkisia investointeja, vaik-
kakin se osittain tapahtuisi velkaantumalla. Julkisen talouden
tasapainotus on vaikeaa ilman kasvua ja pitda muistaa, etta
saastot leikkaavat kasvua.

Vientivetoiseen kasvuun paaseminen on vaikeaa ja samalla
kuitenkin tulisi edelleen huolehtia kotimaisesta kysynnastéa seka
yksityisesta kuluttamisesta. Valttamattomia julkisia investointeja
kannattaisi tehda nyt kun raha on halpaa ja tydvoimaa on saata-
villa. Suomen yksi isoista haasteista on tuottavuuden parantami-
nen ja niin sanotun laatukilpailukyvyn lisddminen seka tuottei-
den vakaa kysynta ja hinta. Pitkaaikaistyottomyyteen pitaa pys-
tya puuttumaan nykyista tehokkaammin.

Eikohan tama riitd Suomen taloudesta talla eraa ja kdanne-
taan katseet VR Konsernin asioihin, joihin my&s omalta osaltaan
osittain vaikuttavat edella kirjoittamani asiat. Kiristynyt kilpailu
on myds yksi osatekija VR Yhtyméan talouden alamaessa. Koti-
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maan kaukoliikenne on kokenut kovia ja matkustajaliikenteen
liikevaihto on laskenut toisella vuosineljannekselld 5,5%:a. Kil-
pailutilanteeseen on vastattu hintakampanjoilla, joiden vaikutuk-
sesta lippujen keskihinta laski. Lahiliikenteen liikevaihto ja tulos
on kehittynyt tavoitteiden mukaisesti. Transpointin tulos on las-
kenut eika tavoitteisiin ole paasty ja sita pitkalti selittda Vena-
jan tilanne seka Suomen talouden heikko tilanne. VR Track Oy:lla
menee olosuhteisiin nahden paremmin, kun litkevoittoa on pys-
tytty kasvattamaan vaikka litkevaihto on jaanyt tavoitteista.

VR Yhtyman ennuste vertailukelpoisen litkevaihdon osalta
loppuvuodelle on laskeva ja sen seurauksena odotetaan tulok-
sen heikentyvan huomattavasti viime vuodesta. Epavarmuutta
ennusteisiin tuo etenkin matkustajaliikenteen kaukoliikenteen
myynnin seka logistiikan kuljetusvolyymien kehitys. Tuloksen
korjaamiseksi tehddan muutoksia kaukoliikenteen junamaa-
ria supistamalla seka kaukoliikenteen kaluston kunnossapitoa
tehostamalla ja henkildstda sopeuttamalla.

Haluan uskoa, etta koskaan ei ole niin suurta ongelmaa ole-
massa, etteikd sita voisi ratkaista yhteisesti neuvottelemalla.
Keinot asioiden ratkaisemiseksi [6ytyvat yleensa, kun asenne ja
tahto ovat kohdallaan.

Yhteistyo6lla kohti parempaa
Johanna

RDI:n puheenjohtajana toimiva dip-
lomi-insin66ri Tomi Kangas on valittu
junalitkenndinnin uudeksi turvalli-
suuspaallikoksi 15.9.2015 alkaen. Tomi
tydskentelee talla hetkelld VR Trackin
riskienhallintaryhmassa ryhmapaal-
likkéna. Junalitkenndinnin aikaisempi
turvallisuuspaallikké Markku Koro siir-
tyi elokuun alusta lukien turvallisuus-
yksikdn palvelukseen.
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HOYRYVETURI JUMBON NEITSYTMATKA
VALKEAKOSKI

TOIJALA -

- TO

4

IJALA

LAUANTAI 17.10.2015 twlo Liihti tulo lihts
Toijala 09.35 Valkeakoski 10.58
llola 10.05 10.20 llola 11.12 11.17
Valkeakoski 10.43 Toijala 11.40

tulo Liiht tulo lihto
Toijala 11.55 Valkeakoski 14.18
llola 12.25 13.20 llola 14.35 14.45
Valkeakoski 13.40 Toijala 15.15
SUNNUNTALI 18.10. tulo Lihto tulo liht6
Toijala 11.55 Valkeakoski 14.15
Hlola 12.30 13.25 llola 14.35 14.50
Valkeakoski 13.45 Toijala 15.15
LIPUT: meno-paluu Toijala - Tlola aikuiset 15.00 € lapset 7.50€

[lola - Valkeakoski 15.00 € lapset 7.50€

Toijala - Valkeakoski 30.00 € lapset 15.00 €

Ennakkoliput: maksamalla matka Keitele-Museon tilille FI 70 5290 0220 4624 59, viimeistiin ke
14.10.2015. Viesti-osaan kirjoitetaan maksettu matka, ja tosite on lippu. Konduktéér mybs myy

Kiiteisellid lippuja. Lapset alle 7 v ilmaiseksi ja 7-15 v pucleen hintaan,

Veturimuseo on avoinna molempina museojunapdiving klo 10-16. Museojunalippu toimii piisdippuna museoon. [man

Junalippua sisginpiisy museoon 6,00 € atkuisilia ja 3,00 € lapsilo.

TERVETULOA

Keitele-Museo, Haapamien Museoveturiyvhdistys, Museoveturiseura
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Kolumni

Risto
Nihtila

Se kaiken huulilla on

Se kaikkien huulilla on varsinkin mediassa niin sédhkdisissa kuin
paperisissa viestimissa ja on ollut jo pitkdan. Sitéd on ajettu kuin
kaarmetta pyssyyn. Nyt se on saatu pystyyn. Se on kehérata, joka
vihdoin 6 vuoden rakentamisen ja monen vuoden suunnittelun
ja poliittisen vdannon jalkeen on saatu yleiseen kayttoon. Kaar-
meen tavoin tuo kehéarata kiemurtelee Tikkurilan ja Vantaankos-
ken valilla maan paalla ja melkein puolet matkasta maan alla.

Rakennusprojekti on suri ja lopputulos on kaunis. Aikataulu
on ollut tiukka eika yllattavilta hankaluuksilta ole valtytty. Varsin-
kin lentoaseman kohdalla maaperdan valuneet kemikaalit tuli-
vat kuin puun takaa ja aiheuttivat paanvaivan lisaksi rahanme-
noa ja viivastyttivat tyén valmistumista. Niinpa lentokentalle kis-
koja pitkin pyrkivat joutuvat vield toistaiseksi tyytymaan vieraan
apuun ja siirtyméaan loppumetreilld autokuljetukseen.

Keharadan hyotyja ja haittoja joudutaan pohtimaan viela pit-
kaan. Ainakin Suomi paasee nyt hapeastd, kun maan suurim-
malle lentokentalle on saatu rautatieyhteys. Euroopassa ei ole
montakaan paakaupunkia, joiden lentokentélle ei junalla paasisi.
Luontoystavallisyys syntyy vahapaastdisen joukkoliikennevali-
neen myota. Omien autojen lentokentélle viennin odotetaan ajan
myo6ta véahenevan. Keharadan varrella asuvien lilkkuminen saat-
taa niin ikdan helpottua ja seudun asuntojen hinnat noussevat.

Turvallisuuskysymykset kehéaradalla aiheuttavat viranomai-
sille puuhaa ja pohdintaa. Tarvitaan valmiuksia ja ennakkosuun-
nitelmia mahdollisten onnettomuuksien estamiseksi ja nopeaa
toimintaa onnettomuuksien sattuessa. Ihmisista on kysymys.

Poliiseille riittaa tarkkailtavaa alamaailman touhuissa radan tun-
neliosuudella, asemilla ja muutenkin. Kevaalla pidetty pelastus-
harjoitus tulipalon varalta tuntui ndin mukana olleesta sujuneen
hyvin, mutta viranomaiset pitivat sitd epdonnistuneena.
Matkailukohteena keharata on oiva keksintd myds paikallisille
uteliaille. Nyt padsee nopeasti ja halvalla katsomaa ilmailumu-
seota ja lentoasemalla ihmisia ja uusia eri lentoyhtididen lento-
koneita. Avajaispaivana saattoi nahda yhta aikaa kaksi kohdetta.
Asemalla luki AVIAPOLIS ja sinivalkoisen auton kupeessa POLIS.

Kuva on Kouvolan toukokuisilta kirkkopaivilta. Paivien
ohjelmatarjonnan parasta antia oli Palkaneen kirk-
koherran Jari Kemppaisen ja talouspaallikkd Kristel
Muru-Tanilan mielesta gospel juna. Hoyryveturimat-
kat Oy:n Ukko-Pekka veturi veti letkan sinisia vaunuja
22.5.15 Kouvolasta Voikkaalle ja takaisin. Gospelmu-
siikkia junassa tarjosi tuore yhtye LTP Big Band.
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Rakentamassa suomalaista yhteiskuntaa

Siemens on rakentanut suomalaista yhteiskuntaa 160 vuotta. Paikalliset asiantuntijat ja kansainvalinen
huipputeknologia varmistavat suomalaisten asiakkaiden menestyksen. Siemens on ollut mukana sahkdis-
tamdssa Suomen raideliikennettd, tuomassa maahan alyliikenneratkaisuja seka tehostamassa tieliikennetta.

Yhtion sahkoisen joukkoliikenteen ratkaisut ja palvelut auttavat hallitsemaan kasvavia liikkennemaaria,
parantamaan turvallisuutta, lisdamaan sujuvuutta, hillitsemaan ilmastonmuutosta seka optimoimaan
nykyista infrastruktuuria.
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