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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Uudet hankkeet -
tie taivaisiin?

Vaylat ja liikenne -seminaaripaivien esityksia kuunnellessa tun-
tui siltd, ettd jokin uusi aikakausi on alkanut. Hankkeet tuntu-
vat olevan isompia ja taivaita tavoittelevia, suurten linjojen kehi-
tysta hakevia hankkeita, kuin pienia parantamishankkeita. Onko-
han tama vastaisku sille, ettd normaaleista investointihankkeista
on rahoitusta siirrytty korjausvelan parantamiseen, joten uusien
hankkeiden on oltava jotakin taysin uutta? Vai onko tdma osa
eurooppalaistumista (lue EU:lle tarkeille hankkeille tukien hake-
mista), kun Suomen oma taloudellinen tilanne heikkenee? Oli
niin tai nain, on kuitenkin positiivista, etta uskalletaan rikkoa
rajoja ja hakea uusia uraauurtavia ideoita toteutettavaksi.

Otetaanpa esimerkiksi Tallinnan tunneli. En yhtaan epaile,
etteikd hanke jossain vaiheessa toteutuisi. Vastaava hanke
Oresundin salmen yli yhdistaen Ruotsin ja Tanskan on ollut
menestys. Kyseinen yhteys on toteutettu osittain sillan ja osit-
tain tunnelin avulla ja se tarjoaa seka rautatie- ettd maantieyh-
teyden maiden valilld. Oresundin hanketta on alun perin ehdo-
tettu ensimmaisen kerran jo vuonna 1936, mutta 2. maailman-
sota sai unohtamaan suunnitelmat joksikin aikaa. Ruotsin ja
Tanskan valinen sopimus yhteyden rakentamisesta allekirjoi-
tettiin jo vuonna 1973, mutta vasta taloudellinen kasvu vuonna
1980-1990-luvuilla mahdollisti hankkeen uudelleen kaynnistami-
sen. Hankkeen tavoitteena oli parantaa kulkuyhteyksia Euroopan
sisalla, edistaa Oresundin alueen aluekehitysta, yhdistaa kaksi
alueen suurinta kaupunkia ja parantaa kulkuyhteyksia K66pen-
haminan lentokentalld, joka toimii alueella merkittédvana lentolii-
kenteen keskuksena. Kuulostaako yhtaan tutulta?

Tallinnan tunnelin hankesuunnittelu on viela hyvin alku-
vaiheissaan ja paatos toteutuksesta jossain tulevaisuudessa.
Oresundin yhteys on kuitenkin osoittanut, ettd sopivassa tilan-
teessa uusi yhteys mahdollistaa taysin uudenlaiset mahdollisuu-
det, joita ei hankevaiheessa osata edes arvioida. Maiden véliset
erot tyopaikkojen, elamisen kustannusten ym. ihmisten valintoi-
hin vaikuttavien seikkojen vuoksi aiheuttivat sen, ettd Oresundin
yhteyden litkenne r&jahti kasiin heti, kun se avattiin. Hanke on
osoittautunut jo monta kertaa kannattavammaksi kuin suunnit-
teluvaiheessa arvioitiin ja se on saavuttanut jotain téysin uutta ja
mullistavaa. Jotain, mita digitalisaatio on ehka parhaillaan teke-
massa litkenteelle, mité Tallinnan tunneli tulee ehka joskus ole-
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maan ja mita Hyperloop joskus kaukana tulevaisuudessa saat-
taisi mahdollistaa.

Voi olla, ettad aika ei ole viel& kypsé Tallinnan tunnelin toteu-
tukselle. Tarvitaan todennakdisesti enemman asukkaita ja kayt-
tajia Helsingin ja Tallinnan suurkaupunkialueille, ennen kuin
volyymit riittévat tekemé&an hankkeen kannattavaksi. Tulevaisuu-
den trendeing nayttavat kuitenkin olevan kaupungistuminen ja
asutuksen tiivistyminen. Lienee vain ajan kysymys, ettd hanke
saa toteutuspaatoksen. Kannattaa katsoa kauemmas kuin luulee
nakevansakaan.

Ihminen, joka menee pisimmidille, on usein se, joka uskaltaa tehdd
ja kokeilla rajojaan. —-Dale Carnegie
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Radan joustomittauksista uusi tyékalu
radanparannuksen suunnitteluun

Rata joustaa junakuorman vaikutuksesta ja
jouston suuruus seka vaihtelu indikoivat mo-
nia asioita radan kunnosta. Tampereen teknil-
linen yliopisto (TTY) on kehittanyt mittausme-
netelmia jouston mittaamiseksi ja toisaalta
menetelmia mittaustulosten jalostamiseksi
suunnittelun apuvalineeksi. Mittauksen tehok-
kuus kasvaa merkittavasti jatkuvan mittaus-
menetelman avulla.

Moni radan varressa junan kulkua seuraava on huomannut, etta
kiskot liikkuvat pystysuunnassa junan akseleiden ja telien vaiku-
tuksesta. Joskus kiskojen liike nayttaa jopa pelottavan suurelta,
koska ihmisen silmé vahvistaa litkkeen suuruutta. Kyseessa on
kuitenkin aivan normaali ilmio, silla rata on elastinen rakenne,
joka kokoonpuristuu kuormituksen vaikutuksesta. Joustosta kay-
tetddn myos nimitysta palautuva painuma, jolla tarkoitetaan
yleensa ratapolkyn pystysuuntaista liiketta liikennekuormituksen
vaikutuksesta.

Palautuvaan painumaan on kiinnitetty huomiota jo pitkaan
ja sille on maaritetty radan rakennetta kasittelevéssa Ratatek-
nisessa ohjeessa (RATO) osassa 3 raja-arvot, jotka uuden radan

tulee tayttda. Radan pitéa joustaa hieman, jotta ratakisko jakaa
kuormitukset usealle ratapolkylle. Toisaalta rata ei saa joustaa
litkaa, etteivat paallysrakenteen komponentit vaurioidu ennenai-
kaisesti tai penkereen pysyvat muodonmuutokset nopeudu hai-
talliseksi. RATO-ohjeen mukaan palautuvaa painumaa kaytetaan
apuna myds pengerleveyden mitoituksessa. Mitoitus perustuu
pohjamaan jouston vaikutukseen radan kuormituskestavyyteen.
Pehmealld pohjamaalla kokonaisjousto kasvaa suureksi, mika
aiheuttaa myds penkereen pysyvien muodonmuutosten lisdan-
tymista. Muodonmuutoksia voidaan tiettyyn rajaan asti rajoit-
taa rakentamalla valmiiksi leveampi ratapenger, joka vastustaa
paremmin pysyvien muodonmuutosten syntymista. Hyvin peh-
mealld pohjamaalla sijaitsevat radat tarvitsevat luonnollisesti
pohjanvahvistustoimia.

Kiihtyvyydesta siirtymaksi

Palautuvan painuman mittaaminen rataymparistdssa on kohta-
laisen haastavaa, silla junakuorman vaikutuksesta koko ympa-
ristd valilla tarisee eika mittaukselle l6ydy helposti referenssi-
pistettd. Tilapainen kiintopiste voidaan rakentaa kairatangoista,
mutta tdma on mahdollista vain muutaman pisteen mittauksissa.
Kiithtyvyysanturien kayttdminen ratap6lkyn litkkkeiden maarit-
tdmiseen on osoittautunut nopeammaksi mittaustavaksi, silla
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mittauksessa ei tarvita referenssipistetta (Kuva 1). Kiihtyvyysan-
tureilla mitataan litkkuvan junan aiheuttama pélkyn kiihtyvyys,
josta lasketaan pélkyn siirtyma integroimalla signaali kahdesti
ajan suhteen. Mittaustapa on kayttokelpoinen vain rajatulla alu-
eella tehtavissa mittauksissa, kuten sillan siirtymalaatan tarpeen
arvioinnissa. Koko ratalinjan laadun arvioimiseksi mittaustapa
on lilan tyolas. Mittaus voidaan tehda myos ratakiskosta, mutta
kiskon valittamat korkeat taajuudet hankaloittavat tulosten tul-
kintaa.

Jatkuva joustomittaus

Joustomittauksen tehokkuus kasvaa uudelle tasolle, kun mitta-
ukset tehdaan litkkuvasta kalustosta. TTY on kehittanyt jatkuvan
mittausmenetelman, jossa ratatyokone tai raskas vaunu kuormit-
taa rataa ja radan jousto mitataan kevyiden mittakarryjen avulla.
Mittalaite on saanut nimen Stiffmaster, josta on olemassa kaksi
eri kokoonpanoa. Raskaaseen akseliin kiinnitetyt kaksi kevytta
akselia mittaavat kuormitetun radan pystysuuntaisen geomet-
rian ja kolme kevytta akselia saman asian ilman kuormaa (kuva
2). Naiden kahden geometrian erotuksena saadaan selville kuor-
man aiheuttama radan jousto. Kuvassa 3 esitetyssa mittalait-
teessa kevyitd akseleita on perati viisi, silla mittauspiste sijaitsee
noin metrin etdisyydelld kuorman vieressa. Yhdella ylimaaraisella
akselilla on varmistettu, etta kuormittamaton geometria mita-
taan varmasti ilman kuormasta tulevaa vaikutusta.

Kuva 1. Kiihtyvyysanturit asennettuna ratapélkkyihin joustomit-
tausta varten.

Kuva 2. Radan joustomittaukseen kehitetty mittalaite, joka on kiinnitetty ratakuorma-autoon.
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Mita radan jousto kertoo?

Joustosta voidaan paatella monia eri asioita. Jouston absoluutti-
nen maara kuvaa radan rakenteen laatua, jossa korostuvat paal-
lysrakenne, routalevyt ja pohjamaa. Betoniratapolkyista raken-
nettu raide joustaa véhemman kuin puupdlkkyraide. Paallysra-
kenteen pysyessa vakiona suurin osa jouston alueellisista vaihte-
luista liittyy rakennekerrosten paksuuden ja pohjamaan jaykkyy-
den vaihteluun. Juuri ndma ovat tarkeita asioita tunnistaa, silla
suuri jousto johtaa nopeammin syntyviin ratapenkereen muo-
donmuutoksiin. Routalevy lisad myods joustoa, mutta se ei l[ahto-
kohtaisesti vaikuta haitallisesti ratapenkereen kuormituskesta-
vyyteen.

Joustovaihtelun avulla saadaan selville radan epajatkuvuus-
kohdat, jotka lisdavat liikkuvan kaluston aiheuttamia radan kuor-
mituksia ja kalustoon kohdistuvaa kuormitusta. Esimerkiksi sil-
tapaadyssa tai vaihteessa ilmenevéat roikkuvat polkyt nakyvat
joustomittauksessa selvasti, vaikka niita ei valttamatta havaita
radantarkastuksessa. Roikkuvat p6lkyt lisdavat muun muassa
tukikerroksen hienontumista ja geometrian heikkenemista, koska
kuormitukset jakautuvat epatasaisesti eri ratapdlkkyjen kesken.
Joustovaihtelun suuruutta kuvaa keskihajonta, joka voidaan las-
kea esimerkiksi viiden metrin matkalta.

Joustovaihtelun tulkintaan kaytetaan lyhytta tarkasteluvalia,
jotta nopeat joustovaihtelut erottuvat datamassasta. Pengerle-
veysmitoituksen tarpeisiin voidaan laskea paljon pidempi keski-
arvo tai mediaani, silla yksittainen epajatkuvuus ei saa vaikuttaa

Infolaatikko:

Radan joustoa voidaan mitata jatkuvana mittauksena
Stiffmaster-mittalaitteella

Mittaus tehd&an ratatydna, ajonopeus on
maksimissaan 50 km/h

Joustomittausta voidaan hyddyntaa esimerkiksi
pengerleveysmitoituksessa, siirtymarakenteiden
tarpeen arvioinnissa ja ratapolkkyjen tukeutumisen
arvioinnissa

Tuorein mittaus on tehty Luuméaki-Imatra-
rataosalla elo-syyskuun taitteessa ensisijaisesti
pengerleveysmitoitusta varten

lilaksi keskimaaraisen jouston tulkintaan. Kuvassa 4 on esitetty
esimerkkikuvaaja mittaustuloksista. Paaraiteella jousto on tyypil-
lisesti pienta ja tasaista, mutta siirryttdessa liilkennepaikalla sivu-
raiteelle, jouston taso ja vaihtelu muuttuvat selvasti.

Teksti ja kuvat 1, 3 ja 4: Heikki Luomala
Kuva 2: Ossi Peltokangas
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Kuva 4. Esimerkkikuva joustomittausten mittaustuloksista. Mittaustuloksia voidaan jalostaa eri kayttotarkoituksiin

esimerkiksi mediaanin tai keskihajonnan avulla.
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MIPRO - LAAJA-ALAISTA
RAIDELIIKENTEEN OSAAMISTA

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

Toimitamme Helsingin Lansimetroon osuudelle
Ruoholahti-Matinkyla

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

¢ raideliikenteen kaytonohjaus- ja hallintajarjestelman

¢ matkustajainformaatiojarjestelman.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

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

Suomen ja Venajan vdlinen
rautatieliikennesopimus vahvistettavaksi

Hallitus esitti 2. kesakuuta, etta tasavallan presidentti vahvistaisi
suorasta kansainvalisesté rautatieliikenteesta Venajan kanssa
tehdyn sopimuksen. Samalla tasavallan presidentti vahvistaisi
lain, jossa maaritelldan sopimukseen liittyvien maaraysten voi-
maansaattamisesta ja sopimuksen soveltamisesta.

Suomen ja Venajan vélinen rautatieliikennesopimus alle-
kirjoitettiin Pietarissa 28.4.2015 ja Euroopan unionin komissio
antoi sopimukselle hyvéksymisensé 5.8.2015. Eduskunta hyvak-
syi sopimuksen maaliskuussa 2016 samanaikaisesti kuin Venajan
federaation duuma hyvaksyi sen.

Uusi sopimus selkeyttad rautatieliikenteen sdantéja ja toimi-
vuutta. Sopimuksen mukaan kaikki Suomeen tai muualle Euroo-
pan talousalueelle sijoittuneet rautatieyritykset voivat toimia
Suomen ja Venajan vélisissa rautatiekuljetuksissa Suomen rata-
verkolla.

Sopimus ei avaa Venajan sisaisia rautatiemarkkinoita EU:ssa
toimiville yrityksille, eikd mydskaan Suomen markkinoita venalai-
sille rautatieyrityksille.

Uusi sopimus korvaa vuodelta 1997 peréisin olevan rautatie-
yhdysliikennesopimuksen liitteineen.

Sopimus pitaa viela ratifioida Venajan kanssa ennen kuin se
tulee voimaan. Sopimuksen voimaantulosta sdadetdan erikseen
valtioneuvoston asetuksella. Tavoitteena on, ettd sopimus tulisi
voimaan syksylla 2016.

Lisatietoja
Lainsaadantojohtaja Silja Ruokola, p. 0295 34 2367
hallitusneuvos Hannu Pennanen, p. 0295 34 2470

Litkenne- ja viestintaministeri®
Tiedote 02.06.2016

Aanekosken liikenneyhteydet -hankkeen ratatyot
etenevat hyvassa vauhdissa

Aanekosken biotuotetehtaan lilkenneyhteydet -hankkeeseen
kuuluvan Jyvaskyla—Aanekoski rataosuuden perusparannustyét
etenevat vauhdikkaasti. Ratatoiden paatavoitteena on junalii-
kenteen sujuvuuden ja luotettavuuden varmistaminen seka siten
myds turvallisuuden parantaminen lilkkennemaarien kasvaessa.

Radalla suoritettavat tyot tehdaan paaosin paivasaikaan niin,
ettd tavarajunaliikenne valilla Jyvaskyld—Aznekoski on keskey-
tetty. Erityisen huolellista tydnsuunnittelua vaativa tyévaihe on
paallysrakenteen parantamisty®, jossa junaradan perusparan-
nusta tehdaan 600 metria paivassa.

"Talla hetkella ratahankkeen nakyvin ty® on paallysrakenteen
parantamisty, joka tehdaan kaivinkone-menetelmalld. Rata-
hankkeella tehdaéan lisaksi myds maanrakennustoita, Kangasvuo-
ren tunnelit®itd, turvalaitetoitd, rataosan séahkdistyksen valmiste-
levia t6ita ja mydhemmin myos siltatdita”, kertoo allianssin rata-
hankkeen projektipaallikkd Antti Korhonen.

Aanekosken biotuotetehtaan liikenneyhteydet -ratahanke
toteutetaan allianssimallilla. Mallissa tilaaja ja palveluntuottaja
muodostavat allianssin, joka vastaa yhdessa hankkeen suunnit-
telusta ja toteutuksesta. Ratahankkeen tilaajana toimii Litkenne-
virasto ja hankkeen palveluntuottajana VR Track Oy.

Hankkeen aikana Jyvaskyld—Aanekoski valinen rataosuus
peruskorjataan ja sahkoistetadn koko 47 kilometrin matkalta.
Radan séhkdistaminen mahdollistaa tehokkaan ja ymparistoys-
tavallisen sahkéjunaliikenndinnin. Samalla parannetaan myos
radanylitysten turvallisuutta. Tampereen ja Jyvaskylan valisen
rataosuuden toimintavarmuutta parannetaan korjaamalla radan
tunneleita ja turvalaitteita. Radan rakennustyot keskittyvat vuo-
sina 20162017 rataosuudelle Jyvaskyld—Aanekoski ja vuonna
2017 rataosuudelle Tampere-Jyvaskyla.

Tiedote. Julkaistu: 03.06.2016 klo 13:20
Liitkennevirasto
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Lannen Alituspalvelu Oy
Vaskaparauksen vahva ammatiilainen 20 woden kokemuksalla |

www.lannenalitus.com o

ALITUSPORAUKSET

* kalkilla menatalmilid

* kaikki halkaisijat & 50 - 2300 mm

= kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
= asennuspituucel jopa 1000 m

Honkapusstontie 95, 28430 Pon
puh. 02 538 3655, gsm 0400 583 928

Troeilpe mists Armencas Aegers. T2-1 200G
loneda, 7600 asernon ” email: lannenalitus@lannenalitus.com
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Suomessa tapahtuu

Liikenneverkon korjausvelan vahentamisessa
panostetaan asiakkaiden tarpeisiin

Vuosille 2017-2019 on osoitettu perusvaylanpitoon 364 miljoo-
nan euron lisérahoitus. Rahoitus on siirretty vaylien nimedmatto-
mista kehittamishankkeista ja silla on tarkoitus vahentéaa liiken-
neverkon korjausvelkaa.

Rahoitus kohdistuu maanteiden, rautateiden ja yksityisteiden
parantamiseen seka kaupunkiseutujen lilkennehankkeiden tuke-
miseen. Lisdrahoitus tdydentad helmikuussa 2016 julkaistua hal-
lituksen 600 milj. euron korjausvelkaohjelmaa.

- Hallitus on myéntanyt yhteensa noin miljardin euron lisa-
panostuksen korjausvelan taittamiseksi. Nyt osoitetulla perus-
vaylanpidon lisarahoituksella vastataan asiakastarpeisiin useissa
kohteissa eri puolilla Suomea. Ohjelman valmistelussa on pai-
notettu erityisesti elinkeinoeldman toimintaedellytyksia, tydmat-
kalitkenteen tarpeita ja litkenneturvallisuutta, sanoo liikenne- ja
viestintaministeri Anne Berner.

Lisdrahoituksen kohteet on valittu Liikenneviraston ja ELY-
keskusten aineistoihin perustuen. Tydssa on hyddynnetty merkit-
tavasti myds tuoretta tietoa asiakkaiden tarpeista.

Lisarahoituksesta kohdennetaan maanteille 163 milj. euroa ja
rautateille 101 milj. euroa. Maanteilla tehtavia toimenpiteita ovat
erilaiset liittyma- ja kaistajarjestelyt, teiden parantamiset, ohi-
tuskaistat ja rekkaparkit. Suurin yksittdinen hanke on Vekaran-
salmen lossin korvaaminen sillalla, jonka kustannusarvio on 19,4
milj. euroa.

Rautateilla merkittava panostus kohdennetaan valeihin Tam-

pere - Seindjoki ja Tuomioja - Raahe seka rantaradan korjauksiin.

Lisaksi huonokuntoisia ja tekniikaltaan vanhentuneita turvalait-
teita uusitaan useilla rataosilla ja ratapihoilla. N&illa varmiste-
taan ratojen litkennditavyytta ja liikenteen tasmallisyytta.

- Esimerkiksi akselipainojen nostoilla tehostetaan merkitta-
vasti elinkeinoelaman kuljetusketjuja. Varikkojen ja raiteistojen
kunnostaminen puolestaan edistaa rautatieliikenteen kilpailun
vapauttamista, Berner kertoo.

Litkenne- ja viestintdministerio
Tiedote 09.06.2016

Plirkan Kaivii Oy

Rautatietekniikka 3 -2016

Fenniarail on aloittanut sa@nndllisen liikenndinnin
Fenniarail Oy on aloittanut kaupalliset rautatiekuljetukset Lappi
Timber Oy:n tuotantolaitoksilta Kemijarveltd Ouluun ja Kotkaan.
Lappi Timber on Keitele Forest Oy:n tytaryhtio. Ensimmainen
juna lastattiin Kemijarvella keskiviikkona 27.7.2016.

Fenniarail on kevaan ja kesan kuluessa ajanut yksittaisia rau-
tatiekuljetuksia. Nyt alkanut liikenne Kemijarvelta on saannoéllista
litkennetta. Litkenteen maaran on tarkoitus kasvaa vaiheittain
vuosien 2016 ja 2017 aikana.

Ratkaisuja liikennesuunnittelun haasteisiin

frafix

www.trafix.fi

Us UNILINK

% a'f Faiveley

TRANSPORT

DANA

camira

style with substance

VOITH

Engineered reliability.

GHH-BONATRANS
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Maailmalla tapahtuu

Selvityshenkil6t kartoittamaan liikenne- ja
viestintdjarjestelman tulevaisuutta

Litkenne- ja viestintdministeri Anne Berner on asettanut kolme
selvityshenkildd pohtimaan visiota litkenne- ja viestintajarjes-
telman tilasta vuosina 2030 ja 2050. Selvityshenkildina toimivat
entinen paaministeri Esko Aho, SAK:n johdon neuvonantaja Lauri
Lyly seka Pivots Qy:n perustaja ja hallituksen puheenjohtaja Inka
Mero. Selvitysryhmén puheenjohtajana toimii Esko Aho. Selvitys-
ryhman tavoitteena on tuottaa visio siita, miten litkenne- ja vies-
tintajarjestelmaa kehittdmalla tuetaan Suomen hyvinvointia, kil-
pailukykya ja kansantaloutta. Visiossa kuvataan litkenne- ja vies-
tintajarjestelman tila vuosina 2030 ja 2050 seka kartoitetaan kei-
not, joilla tavoitetilaan paastaan.

Selvitystydssa tarkastelun kohteena on koko liikenne- ja vies-
tintdjarjestelma ja sen liiketaloudellisen kehittamisen mahdolli-
suudet. Litkenne- ja viestintainfrastruktuurille kohdistuvat vaati-
mukset muuttuvat tulevaisuudessa voimakkaasti muun muassa
digitalisaation, palveluistumisen ja automaation myéta. Kartoi-
tettavassa tavoitetilassa lilkenne- ja viestintaverkot ja alojen pal-
velut vastaavat joustavasti asiakkaiden tarpeisiin.

Tarkastelun kohteena on koko Suomen tie-, rautatie-, meri-
vayla-, satama- ja lentoasemaverkosto. Lisaksi arvioidaan miten
tele- ja viestintaverkot tukevat tulevaisuuden litkenteen ja vies-
tinnan palvelutarvetta tehokkaasti. Yhteyksia tarkastellaan niin
kotimaan kuin ulkomaan yhteyksienkin ndkokulmasta. Selvityk-
sessa halutaan huomioida myos ilmastonmuutoksen ja energia-
kysymysten vaikutukset liilkenne- ja viestintéaloilla. Tulevaisuu-
den litkenne- ja viestintéjarjestelma on kokonaisuus, jonka osana
litkenteen alalle syntyy kokonaan uutta, kestavaa litketoimintaa.
Selvityshenkildiden toimikausi on 5.9.2016 - 30.4.2017.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 05.09.2016

ELTEL - Rautatierakentamisen ammattilainen

www.eltelnetworks.fi

Eltel Rata on erikoistunut rautateiden, metrojen ja pikaraitioteiden
sahkoistysjarjestelmien, turvalaitetekniikan ja telematiikan
toimittamiseen Suomeen, Baltiaan ja Pohjoismaihin.

Palveluihimme kuuluvat suunnittelu, materiaalihankinnat,
rakentaminen sekd kunnossapito - osa- tai kokonaistoimituksena
asiakkaan tarpeiden mukaisesti.

Vuosikymmenien kokemus ja laaja yhteistyéverkosto
takaavat laadukkaan lopputuloksen.

ELTEL
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Viimeisen kymmenen vuoden aikana digitaa-
lisuutta on integroitu myos rakentamiseen.
Esimerkiksi maanrakentamisessa on tapahtu-
nut suuri muutos, kun monella tyémaalla on
siirrytty koneohjaukseen. Tasta on tullut mer-
kittavia hyotyja niin laatunakokulmasta, tyon
mielekkyyden kannalta katsoen kuin saastéja
kustannusmielessa. Muillakin rakentamisen
sektorilla digitalisaation tuoma hyoty on ollut
huomattava. Miksei sama voisi onnistua tyo-
turvallisuuden piirissa?

Lahtokohdat digiloikkaan

Nykyisin tydmaiden tydturvallisuus perustuu hyvan suunnittelun
lisdksi tieliikenteessé karkeasti sanottuna betoniporsaisiin, lii-
kennemerkkeihin seka kaistamerkintdihin. Rautatieliikenteessa
on kaytossa ratatyd- ja turvamiesmenettelyt. Nopeusrajoitukset
ovat yleinen tapa suojata tydmaata.

Henkilokohtaisella tasolla tyturvallisuus tarkoittaa tavalli-
sissa tapauksissa turvallisuuteen liittyvien riskien ymmartamista,
riittavaa suojavarustusta, putoamisen estamista seka litkkumisen
rajoituksia litkennealueella. Usein liikkuminen tehdaan vaikea-
kulkuisessa maastossa, josta ei kaikilta osin riskit ole etukateen
tiedossa.

Vaikka turvallisesti tehty ty6 on kaiken rakentamisen ja toi-
minnan merkittavimpia asioita, vaatimuksia ja ohjeistusta on jat-
kuvasti lisatty niin, etta ne itsessaan ovat nostaneet kustannuk-
sia ja valilla syodvat itse tydskentelyn tehoja. Olisiko esimerkiksi

Rautatietekniikka 3 -2016
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Digiloikka tydturvallisuuteen:

Kuva 1. Turvallinen tyskentely vaatii monenlaista osaamista
(Kuva VR Track)

digitaalisuudella annettavaa siihen, etta tyémaat olisivat turvalli-
sempi mutta myds tehokkaampia tinkimatta tydntekijdiden hen-
kilokohtaisesta suojaamisesta vahingoilta ja vaaroilta?

My®s rapistuva infrastruktuuri tuo yhd enemman paineita tur-
vallisuuteen. Kohteet ovat aiempia vaikeampi ja niita on entista
enemman. Haasteista huolimatta tydmaita tulee sujuvoittaa
my0ds yhteiskunnan logistisesta nakdkulmasta. Tydmaat saavat
entista vahemman hairita lilkennevirtoja ja niiden tulee palvella
paremmin ohikulkevaa litkennettd, silla niista koituu valillisesti
haittoja ja siis my®s kustannuksia yhteiskunnalle.

Haaste tehtavassa on kehittda edelleen tydmaata 2000 -
luvulle, vaikka turvallisuusilmapiirin kehittamiseksi tydmailla
onkin otettu suuria askelia. Suunnittelua ja myds riskien arvi-
ointia tehd&an nykyaan jo laajasti kdyttaen digitaalisuuden mah-
dollisuuksia. Samoin lilkennesuunnittelu ja litkenteen hoito ovat
siirtyneet digiaikaan, kun tietomallien kaytto ja reaaliaikainen
tiedon saanti ovat entista paremmin saavutettavissa.

Myos tydmailla on mahdollisuus digitaalisten laitteiden kay-
t66n entista enemman. On alylaitteita, alyvaatteita ja entista
edullisempia mittalaitteita. Mahdollisuudet monipuolistuvat.
My®s itse litkennevalineet; autot ja junat ovat kehittyneet enem-
man alykkaiksi.

Maanrakennus on hy6tynyt jo koneohjauksesta mallien poh-
jalta, siltoja rakennetaan tuotemalleista, tydturvallisuudessa ei
samanlaista hyppaysta tai loikkaa digitaalisuudessa ole viela
tapahtunut.
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Turvallisuus liikenteessa

Mahdollisuuksia parantaa turvallisen tydn edellytyksia litkenteen
seassa on useita. Autojen ja junien mahdollisuudet toimia digi-
taalisesti ovat parantuneet huomattavasti, eivatka ne tulevaisuu-
dessa todennakoisesti tarvitse kuljettajaa lainkaan. Digitaalisuu-
den ja kuskittomuuden lisaksi autojen tekniikka kehittyy ja mah-
dollisuudet turvallisempaan litkenteeseen ovat mahdollisia, my&s
tydmaiden (&heisyydessa.

Autoihin lisatdan mm. tutkateknologiaa, nako- ja tunnistus-
teknologiaa seka pimealla ajoa helpottavia tekijoita. Liséksi omi-
naisuuksia pimeiden kulmien ja yllattavien tilanteiden hallintaan
kehitetaan jatkuvasti.

Junissa ja radoilla on tunnistimia, kameroita, ajantasaisem-
paa tietoa ja muita jarjestelmia, jotka lisdavat mahdollisuuksia
turvallisempaan litkenteeseen. Tietenkin junien saanndllinen
kulku on aina todennakdisesti ollut yllattavia tilanteita vahentava
tekija autoiluun verrattuna.

Tuskin paastaan eroon autolitkenteessa litkkennemerkeista tai
betoniporsaista vield vahaan aikaan. Mutta jos viedaan ajatusta
pidemmalle, naita tarvitaan pdaosin vain ihmisia varten, ei kus-
kittomia autoja varten. Kuskiton litkenne vaatii tydmaan digitali-
soimista muulla tavalla.

Tulevaisuudessa junat ja autot saavat tydmaista entista
paremmin tietoa etukateen saapuessaan tydmaan lahelle, varoit-
taminen voidaan tehda vaikka henkil6tasolla. Taas voitaisiin
miettid mita jos tydntekijoilla olisi henkildkohtaisia varoittimia,
kuten "alya taskussaan” tai asuissaan.

Litkenteen ja tydmaan yhteensovitusvaatimukset turvalli-
suusmielessa ovat erilaisia henkil®- ja kohdetasolla. Rajatulla
tydmaalla on erilaisia haasteita kuin vaylien kunnossapidossa
tai tarkastuksissa, jossa tydmaat ja kohteet vaihtuvat henkililla
paivittain tai useasti paivan aikana, eivatka tydmaat ole mer-
kitty yhtd hyvin kuin pysyvampi tydmaa. Aly pitdisi siis liikkua
molempiin suuntiin; seka tydntekijoista saapuvaan autoon tai
junaan ettd saapuvasta kulkuneuvosta yksittaisille tyontekijoille.

Voisiko tydmaan henkildstd saada litkenteelliset vaarat tie-
toonsa tydmaille, vaikkapa silloin kun tydvaiheet ulottuvat liiken-
nealueelle? Laitteissa voisi olla ohjelmoitujen halytysten liséksi
muutakin tydmaan paivittdista turvallisuustietoa, esim. poikke-
uksellisista lilkennejarjestelyista, yksittaisista ohittavista erikois-
kulkuneuvoista tai vaikkapa uusin ohjeistus.
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Kuva 2. Voisiko digitaalisuus lisata tur-
vallisuutta ja sujuvuutta tydmaalla?
(Kuva Janne Wuorenjuuri)

Kuva 3. Kunnossapito ja tarkastukset
ovat haasteellisia myds tyéturvallisuuden
kannalta. (Kuva VR Track)

Vaararekisteri jokaisella kdaytdossaan
Litkennevirastolla on ollut jo pitkdan suunnittelussa ja rakenta-
misessa menettelyt tunnistaa tekemisen ja tydmaan vaaroja seka
riskeja. Nama menettelyt toimivat hyvin hankkeissa ja ovat paa-
saantoisesti suuremmissa hankkeissa lahtokohtana tilaajan tur-
vallisuusasiakirjoille ja urakoitsijoiden turvallisuussuunnittelulle.

Tarkastelut ja yksildidyt vaarat on jo useita vuosia keratty
yhteiseen vaararekisteriin, jossa on seka tyyppivaaroja etta koh-
dekohtaisia vaaroja. Vaararekisterin on tarkoitus ulottua hank-
keen alkuajoista kayttdonottoon ja rakenteiden kayttdon asti eli
koko elinkaaren ajan.

Miksi onnettomuuksia, vahinkoja ja lahelta piti -tilanteita
vield tapahtuu jos kaikki on niin suunnitelmallista? Varmiste-
taanko perehdytysten menettelyilla riittévasti, etta jokainen
ymmartaa tydmaan riskit ja vaarat?

Yksi yleisin syy onnettomuuksiin lienee se, etta kaikki tieto
tydmaan riskeista ei saavuta kaikkia tyontekijoita. Tai niita ei
ymmarreta. Vaararekisteriin voisi liittya digitaalisuutta nykyista
enemman ja niin, etta se on tiedossa laajemmin tydmaa-alueella
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tyontekija-/henkildkohtaisella tasolla. Henkildt saisivat paikka-
tietoon sidottua tai johonkin tydévaiheeseen liittyvaa vaaratietoa
ajantasaisesti.

Toisin pain ajateltuna alykkailla laitteilla varustettu tyontekija
voisi tydmaalta toimittaa vaararekisteriin ne paljastuneet vaa-
rat, joita ei riskikartoituksissa tai turvallisuussuunnitelmassa ole
muuten tunnistettu tdhan kohteeseen. Vaararekisterin jatkuva
yllapitohan on perusedellytys sen luotettavuustasoon, mutta on
viela toistaiseksi mahdollisuuksiin néhden kankeahko mm. sen
takia, ettd sita ei ole integroitu riittavasti itse tekemiseen. Vaa-
rarekisterin tdydenté&minen on valilla satunnaista ja se on hyvin
projekti- ja henkildriippuvaista.

Varmasti digitaalisuudesta [6ytyy muitakin turvallisuusteki-
joita, kuten automatiikka tydkoneiden ohjauksessa, jos tata mie-
tittaisiin. Vahintaan kaikki koneet voisi hyvinkin liittad mukaan
tallaiseen kaksisuuntaiseen vaararekisteriin ja tydmaaturvalli-
suutta palvelevaan tiedonsiirtoverkkoon. Mité jos kaikki tydmaan
koneet ja miksei suurin osa asennettavista rakennustuotteistakin
olisi alykkaita ja kuuluisivat esineiden internetiin, jota hyddyn-
nettaisiin?

Patevyyksien hallinta
Litkennevirastolla on ollut kdynnissé hanke tyéturvallisuuspa-
tevyyksien kehittamiseksi. Samalla Liikennevirastolla on ollut
tavoitteena kehittad sahkoisia oppimisymparistéja. Tama on
tarkoittanut mm. sita, etta osa koulutuksista voitaisiin jarjestaa
sahkoisesti. Myos patevyyksien hallinta ja seuranta tehtéisiin
rekisterinomaisesti.

Tassé on paljon potentiaalia ja saavutettavia hyotyja. Oppi-
misymparist® voisi toimia Linkedin —palvelun kaltaisesti, jossa

.

patevyystodistusten lisaksi olisi kaikilla turvallisuusvastaavilla
mahdollisuus seurata myds henkiléiden referensseja ja tydhisto-
riaa. Kirjattujen toimeksiantojen ja kokemusten kautta voidaan
hakea ja arvioida myos tydntekijéiden teknista osaamista suoriu-
tua tietyista tehtavista.

Toinen hyoty tallaisesta palvelusta on tiedottaminen, jatko-
koulutus ja patevyyksien uusiminen. Osa patevyyksien uusimi-
seen tahtaavista kursseista voisi olla nettikursseja, milla valtet-
taisiin kalliit koulutuspaivat kurssipaikoille matkusteluineen.

Kun jarjestelmassa on tieto henkilén osaamisesta ja tydhis-
toriasta, voidaan mahdolliset jatkokoulutukset kohdistaa parem-
min. Tyontekijd, joka tekee paivittain patevyyksiin liittyvaa tyota,
on taysin eri tarpeet kouluttautumiseen verrattuna sellaiseen
henkiloon, joka tekee kyseista tyota harvakseltaan tai satunnai-
sesti. Ammattimiehille suunnatulla kurssilla voitaisiin keskittya
turvallisuusvaatimusten ja -olosuhteiden muutoksiin. Vahem-
man tyohistoriaa omaavalle tydntekijalle kurssitus olisi taas
perusteellisempi.

Tietenkin se haaste tallaisella Litkenneviraston omalla ohjel-
malla olisi, etta tésta hyotyisi vain sen omistaja ja sen tydmaat.
Rakennuttamista ja rakentamista tehdaan paljon muuallakin,
mika lisda paineita siihen, etta jarjestelma olisi avoin. Toisaalta
mikaan ei esta yksittaisia toimijoita tai yrityksia tallaisen jarjes-
telméan kayttdéon ottoon oman henkildstonsa kehittémiseen.

Digiloikan hyodyt

Todennéakdisesti hyotyja digiloikan ottamiseen on useita. Paal-
limmaisena tavoitteenahan pitaa olla turvallisuuden lisaantymi-
nen. Turvallisuutta saadaan mm. sen kautta, etta riskipitoisten

Kuva 4. Riskien tunnistaminen ja tyopatevyydet ovat olennainen osa tyéturvallisuutta (kuva VR Track).
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tybvaiheiden tunnistaminen ja niiden automatisoiminen muut-
tuu sujuvammaksi. Mygs tiedon kulun parantaminen tyémailla ja
kunnossapidossa lisaa saastoja.

Rahallinen hyoty on mittaamaton, silla todennékoisesti ole-
massa olevan tiedon kasittely monessa paikassa vahentyy.
Hankkeiden kustannukset voivat pudota parhaimmillaan merkit-
tavasti turvallisten tydvaiheiden tehostamisella ja turvattomien
tydvaiheiden automatisoinnilla. Onnettomuuksien ja vahinko-
jen véhenemisen kautta saattaa tulla muita saastéja, kuten myoés
yhteiskunnan hairiéttémyyden kautta.

Tuloksia voidaan parhaassa tapauksessa seurata mobiilisti
tai paatteen kautta reaaliajassa, tulosten avoimuus ja havainnol-
lisuus on merkittava etu perinteiseen tapaan toimia verrattuna.
Digitaalisuus avaa my6s aivan eri sfaariin tiedon analysoinnin
mahdollisuudet.

Nykyiset rekisterit ovat melko hyvin jo olemassa, mutta niita
tarvitsee ehka tarkastella lisda siita nakdkulmasta, mita digitaali-
suus voisi tuottaa niithin. Tama olisi myds luonnollinen jatke Lii-
kenneviraston vaatimuksille vaararekisterin jatkuvalle yllapidolle
ja sen seurannalle.

Kaikki prosessit ovat jo olemassa; suunnittelu, rakentaminen,
ohjeistus, kunnossapito ja lilkenteen hallinta. Digitaalisuuden
lisdamisessa on kyse raja-aitojen madaltamisesta ja tiedon siir-
ron kehittamisesta.

Yhteenveto

Digitalisaatioon tyéturvallisuudessa varmasti liittyy paljon mui-
takin tehtavia ja mahdollisuuksia. Myds nykyisia turvallisuusoh-
jeita voisi tarkastella digitalisuuden kautta ja sen naktkannalta.

Digiloikan ottamiseen turvallisuusasioissa on valmiudet jo
olemassa. Yksitavoite voisi olla, etta turvallisuus saadaan ole-
maan osa yha enemman oikeaa ja tehokasta tydskentelytapaa.
Valtavasti tydturvallisuuden eteen on tehty jo ja tulokset ovat
kaikissa tilastoissa luettavissa.

Kaytannossa lahivuosien tavoite ja ensiloikat voisivat olla jar-
jestaa digitaalisuudesta ty6turvallisuudessa tydpajoja ja pieni-
muotoisia kokeiluja. Tama vaihe voisi sisaltaa strategian luomi-
sen uuden ajan tydturvallisuudelle.

Siihen tuskin kukaan tuudittautuu, etta kaikki mahdolli-
nen on tehty. Digitalisaatio luo mahdollisuuksia myos teknii-
kan muuttuessa arkisemmaksi ja edullisemmaksi. Kysymys kuu-
luukin miksi ei viela paranneta turvallisuutta uusilla tydkaluilla,
joita on kaytdssa. Kuinka pitkalle ollaankaan tultu niista ajoista,
jolloin yleinen sanonta oli, etta tekevalle sattuu? Digitaalisuus
poistaa perusteet tuosta sanonnasta pysyvasti.

Teksti: Janne Wuorenjuuri

vossioh

Vossloh Cogifer Finland Oy
Vaihteet ja vaihteiden terdsosat
Teijo-Kaipiainen-Pieksamaki

www.vossloh.com

voussioh

Vossloh Rail Services Finland Oy

Kiskot ja kiskotuotteet
Kaipiaisten kiskohitsaamo

www.vossloh.com
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Kangasvuoren rautatietunnelin
perusparannus allianssimallilla

Liikennetunneleiden ja erityisesti rautatietun-
neleiden korjaustyot ovat haastavia toteuttaa
lilkenteen alaisina. Yksi tallainen projekti on
parasta aikaa kdynnissa Kangasvuoren tun-
nelissa, jossa tunneli korjataan vastaamaan
rataosan uusia liikennetarpeita.

Taustaa

Huhtikuussa 2015 Metsa Group paatti 1,2 miljardin euron Adne-
kosken biotuotetehtaan rakentamisesta. Samalla polkaistiin
kayntiin biotuotetehtaan rakentamishankkeeseen liittyvien tie- ja
ratahankkeiden eteenpain vieminen. Myds rataosan Jyvaskyld—
Aanekoski ratasahkdistyksen toteutus ST-urakkana laitettiin
vireille. Ratahankkeen sisalté6n kuului Tampere-Jyvaskyld—-Agne-
koski rataosan perusparantaminen, joka toteutetaan allianssi-
mallilla. Ratahankkeen budjetoitu kokonaiskustannus oli 80 mil-
joonaa euroa.

Allianssin KAS-vaihe alkoi lokakuussa 2015 ja TAS-vaihe tou-
kokuussa 2016. TAS-vaihe paattyy elokuussa 2017, jolloin Adne-
kosken biotuotetehtaan rautatiekuljetukset aloittavat liikenngin-
nin. KAS-vaiheen aikana realisoitui aavistus, etta ratahankkeelle
budjetoidut rahat eivat tule riittdmaan ja tehtiin paatos jattaa
rataosa Orivesi-Jyvaskyla toteutus ratahankkeen ulkopuolelle. 10
miljoonan euron lisdbudjetin selvitys rataosalle Tampere-Jyvéas-
kyla on tdman artikkelin kirjoittamisen aikaan viela kesken.

Rautatietekniikka 3 -2016

Kangasvuoren tunnelin historia

Rataosa Jyvaskyla—-Suolahti rakennettiin viime vuosituhannen
puolella ja se valmistui vuonna 1897. Rataosan ensimmainen
nykyaikaistaminen suoritettiin 1950- ja 1960-lukujen taitteessa
sisaltden mm. rataoikaisuja, joihin myds Kangasvuoren tunneli-
kin kuului. Kangasvuoren tunnelin avulla pystyttiin ohittamaan
laaja Seppalankankaan harjumuodostuma, joka oli aiheuttanut
alkuperaiselle radalle raideliikennetta vaikeuttavat jyrkat pysty-
geometriat. Harjumuodostuman leikkaaminen olisi vaatinut suu-
ria alueita, haitannut asemakaavasuunnitelmia ja muodostunut
taloudellisesti varsin raskaaksi.

Tunnelin suunnitteluvaiheessa on otettu huomioon radan
sahkdistamisen vaatima tilavaraus ja tunneli suunniteltiin korke-
ammaksi, kuin sitd aikaisemmin Suomessa rakennetut rautatie-
tunnelit.

Tunnelin louhintaty6t aloitettiin vuonna 1960 tunnelin
molemmista paista kahden eri yhtién toimesta. Vuoden 1961 jou-
lukuussa suoritettiin viimeinen kolmen metrin kannaksen rajay-
tys ja puhkaisujuhlat paastiin aloittamaan. Tunnelilouhinnan
aikana ja sen jalkeen tunnelia on vahvistettu kalliolujituspulteilla,
ruiskubetonilla, verkotuksella ja teréasbetonirakenteilla. Kangas-
vuoren tunneli oli valmistuessaan vuonna 1964 Suomen pisin
rautatietunneli.

Kangasvuoren tunneli pahkinankuoressa
Kangasvuoren tunneli sijaitsee noin 3 kilometria Jyvaskylan poh-
joispuolella rataosalla Jyvaskyld—Haapajarvi. Tunnelin pituus on
2735 metrid ja se on talla hetkelld Suomen neljanneksi pisin kay-

17



tdssa oleva rautatietunneli heti Savion, Lentoaseman ja Lahden-
vuoren rautatietunneleiden jélkeen. Kangasvuoren tunnelin on
Suomen toiseksi vanhin (52 vuotta) kaytdssa oleva rautatietun-
neli Moykynmaen rautatietunnelin ollessa vanhin (9o vuotta).

Tunneli on etelaan pain pituuskalteva 9 %. Maasto tunnelin
ylapuolella on topografialtaan varsin vaihtelevaa kallioista met-
sémaastoa. Tunneli leikkaa yhden merkittavan kallion heikkous-
vyohykkeen, joka nakyy jyrkanteend maan pinnalla. Tunneli alit-
taa pari suoaluetta ja sivuaa kahta lampea. Kivilaatu on kauttaal-
taan graniittia. Kalliossa on kaksi vallitsevaa pystyrakosuuntaan
seka voimakas vaakarakoilu.

Korjaustodiden suunnittelu ja toteutus
Ratahankkeen kireasta aikataulusta johtuen Kangasvuoren tun-
nelin korjaustoita jouduttiin aloittamaan jo KAS-vaiheen (suun-
nitteluvaihe) aikana. Kangasvuoren tunnelirakenteiden korjaus-
ty6t on aikataulutettu valmistuvaksi tdman vuoden aikana. Ensi
vuoden puolella tiedossa on tunnelin varusteluun liittyvia toita
seka ratasahkdistyksen rakentaminen. Tunnelissa ei missaan vai-
heessa ole liikenteen totaalikatkoa korjausttiden aikana, vaan
kaikki tydvaiheet on sovitettu yhteen junaliikenteen kanssa.
Suunnittelun l&htotietoina oli viime vuosina tehtyjen tarkas-
tusten tulokset seka rataisannéitsijaltd saadut tiedot ongelmista
Kangasvuoren tunnelissa. Merkittavimmat ongelmat liittyivat kal-
lion epaedullisesta rakoilusta johtuviin kivien putoamisiin, puut-
teelliseen kuivatukseen ja vesivuodoista johtuviin paannejaihin.
Suunnittelun perusajatuksena oli lujittaa kallio, rakentaa tun-
neliin kunnollinen kuivatus ja parantaa tunnelin turvallisuusta-

soa. Kallion lujittaminen toteutetaan kalliolujituspulteilla ja ruis-
kubetonilla. Tunnelin kuivatus toteutetaan kallioinjektoinneilla,
ruiskubetonisalaojilla seka pohjan kuivatuksella. Kallioinjektoin-
neilla ohjataan laajoilta alueilta vuotovedet yksittaisiin kohtiin
ja saattolammitetyilla ruiskubetonisalaojilla vuotovedet ohja-
taan tunnelin pohjalle. Tunnelin pohjalle rakennetaan saattolam-
mitetty radan suuntainen kuivatus, jonka avulla vedet ohjataan
tunnelin eteléisen suuaukon ulkopuolella olevaan avo-ojaan.
Tunnelin juna- ja henkiltturvallisuutta parannetaan rakenta-
malla molemmille suuaukoille terasbetoniset suuaukkorakenteet
ja uudet suoja-aidat, uusimalla tunnelin yleisvalaistus, rakenta-
malla kasijohde ja viemalla kaapeloinnit betoniseen kaapelikana-
vaan.

Tunnelissa on yksi radan ylapuolella oleva pystykuilu, joka on
aikoinaan liittynyt jollain tavalla tunnelin ilmanvaihtoon. Merkit-
tavien vesivuotojen takia kuilu on paatetty tukkia ja vedet ohja-
taan hallitusti tunnelin kuivatusjarjestelmaan. Aerodynaamiset
simuloinnit osoittivat myds, ettéd kuilun tukkiminen on mahdol-
lista.

Geometrialaskennoissa tunneliosuuden radan kv-taso pyrit-
tiin pitémaan (&hes alkuperaisena. Nain minimoitiin laajat rata-
séhkdistyksen louhinnat tunnelin holvissa tai kuivatuksen lou-
hinnat tunnelin pohjalla. Radan pystygeometrian muutokset ovat
enimmillaan 8 cm.

Tunnelin korkeus on p&aosin riittava radan sahkdistyksen
kannalta. Kaantoorsien kiinnikkeiden kohdalla jouduttiin suorit-
tamaan louhintaa, jotta kiinnikkeet saadaan mahtumaan. Kiinni-
ketyyppina kaytetddn Suomessa rautatietunneleissa uutta yhden
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Kangasvuoren tunnelin tyyppipoikkileikkaus. Punaisella on esitetty uudet rakenteet.
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ankkurin kiinnitysta. Perinteisesti kdantoorsien kiinnikkeet on
tehty neljalla ankkurilla ja naissa on ollut ongelmana, etta ank-
kureita ei ole pystytty asentamaan vaadittuihin asennustolerans-
seihin. Uuden kiinniketyypin ideointiin ovat osallistuneet allians-
sihengessa suunnittelijat, rakentajat seka ratasahkoistyksen ST-
urakoitsija.

Tunnelissa tehtavat korjaukset ovat paapiirteissaén seuraavat:

- tunnelin katon ja seinien rusnaus ja olemassa olevien
lujitusverkkojen poistaminen

- tunnelin katon systeemipultitus ja seinien hajapultitus

- tunnelin vesivuotojen injektointi ja ruiskubetonisalaojien
asennus

- kuilun tukkiminen

- tunnelin katon ruiskubetonointi ja seinien ruiskubetonointi
osittain

- tunnelin yleisvalaistuksen uusiminen ja kasijohteen
asentaminen

- tunnelin pohjan kuivatuksen rakentaminen

- terasbetonisten suuaukkorakenteiden rakentaminen

- tunneliin littyvien kallioleikkausten rusnaus, lujitus ja
tiivistys

- suoja-aitojen uusiminen suuaukoille, sisaltad niskamuurit

- paallysrakenteen vaihto (valilla Jyvéskyld—Aanekoski)

- rataséhkoistyksen rakentaminen (valilla Jyvaskyla—
Adnekoski)

Taman artikkelin kirjoittamisen aikaan tunnelissa on kayn-
nissa ruiskubetonointity6t seka pohjan kuivatuksen rakentami-
nen. Suurimpina haasteina tunneleiden korjaustdissa on raidelii-
kenteen hairiottomyyden varmistamisen liséksi logistiikan suun-
nittelu, ilmanvaihto seka tydturvallisuus. Logistiikan ja tyodjaries-
tysten suunnittelu korostuu Kangasvuoren tunnelissa, jonne on
vain kaksi reittia sisdan ja tunnelissa pitéa useampi tydryhma
pystya tydskenteleméaan yhtéaikaisesti. Koska tunnelissa tyds-
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Tunnelin kalliopintojen konerusnausta kiskopydrakaivinkoneella.

kentelee monta tydkonetta samaan aikaan, korostuu riittavan
ilmanvaihdon merkitys. Kangasvuoren tunnelissa on kaytossa
voimakkaita puhaltimia, joilla ilman epapuhtaudet on saatu alku-
vaikeuksien jalkeen pysymaan sallituissa rajoissa.

Korjaustdiden valmistuttua tunneli on sahkoistetty, turval-
linen, huomattavasti aikaisempaa vahemman radan kunnossa-
pitdjaad kuormittava seka ratahankkeen [@htokohdan mukaisesti
mahdollistaa osaltaan Adnekosken biotuotetehtaan toiminnan
kéynnistamisen ja yllapidon.

Lahteet: VR Track QOy:n arkistot

Teksti ja kuvat: Heikki Saarikivi

Kallion injektointireikien porausta Kangasvuoren etelaiselld suuaukolla.
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Logomon silta Turun ratapihalle

Turun kaupunki rakentaa Turun paarautatie-
aseman ratapiha-alueen ja Ratapihankadun yli
johtavan kavelysillan. Silta sijoittuu asema-
kaavaluonnoksen mukaisesti Ajurinkadun ja
Logomon (kulttuurin, taiteen ja luovan talou-
den keskus) valiin.

Ratapiha-aluetta kehitetaén osana Turun keskustan kehittdémista.

Asemanseudun ympariston kehittdmisella on vahva kytkenté val-
tion ja kaupungin strategiaprosesseihin, joissa tavoitteena on
kestava kaupunkirakenne, joukkoliikenteen tukeminen, matka-
keskukset jne.

Ratapiha-alueen maisema muodostuu talla hetkella rai-
teista, raideliikenteeseen liittyvista rakennuksista seka sorapin-
taisista pysakointikentista. Alue ratapihan ymparillé on kehitty-
massa voimakkaasti. Ratapiha-alueen luoteispuolella sijaitsevat
kulttuurin, taiteen ja luovan talouden keskus Logomo, valmiiksi
rakentunut Kaunenkulman asuinalue seka viela rakentamaton
VR:n konepajan asuinalue Fabriikki.

Ratapiha-alueen koillispadhan on suunnitteilla uusi matka-
keskus, jonka my&ta ratapiha-alueen raide- ja laiturialuejarjes-
telyja tullaan my6s miettimaan uudestaan. Tuolloin laiturialu-
eet siirretédan tulevan Logomon sillan ja uuden matkakeskuksen
valiin ratapiha-alueen koillispaghan. Samalla junien laiturialu-
eet ja niiden kulkuyhteydet rakennetaan nykyisten standardien

mukaisiksi, matkustajille turvallisiksi ja esteettémiksi. Logo-
mon silta ja ratapiha-alueen osayleiskaavan mahdollistama muu
rakentaminen on osoitettu 28.11.2009 voimaan tulleessa Rata-
piha-alueen osayleiskaavassa.

Logomon sillan ja Ratapihankadun varteen sijoittuvan pysa-
kdintilaitoksen asemakaavoitus on valmistunut 2015. Sillalla on
tarked rooli kavelylitkenteen sujuvuuden parantamisessa alueella.
Se poistaa osaltaan ratapiha-alueen muodostamaa estevaiku-
tusta kiskojen erottamien kaupunginosien valilta. Silta palvelee
Logomon kulttuuri-tapahtumiin osallistuvia, Ratapihankadun
varteen sijoittuvan 450 autopaikkaisen ja 4-kerroksisen pysa-
kdintilaitoksen asiakkaita, laituri-alueiden junamatkustajia, VR:n
konepaja-alueen uusia asukkaita seka kaupunkilaisia yleensa.

Uuden sillan on tarkoitus toimia 2000-luvun uutena kaupun-
kitilana. Silla on nakyva vaikutus seka alueen nykyiseen etta
tulevaan maisemaan. Sillan sijainti on vaativa, koska se sijoittuu
Logomon tunnusmerkiksi muodostuneen paajulkisivun eteen.

Ylityskokemus ja sillan olemuksella halutaan tarjota viitteita
kaupungin keskustasta ja siltaan laheisesti kytkeytyvasta Logo-
mon kulttuurin, taiteen ja luovan talouden keskuksesta.

Turun kaupunki jarjesti kevaalla 2016 Logomon sillan yleis-
suunnittelusta suunnittelukilpailun. Taide oli merkittava arvioin-
tiperuste kilpailussa, silléa antamalla taiteelle oma roolinsa suun-
nittelukilpailussa ja sillan toteutuksessa, sillan odotetaan osal-
taan muistuttavan myds Turun Kulttuuripdakaupunkivuodesta
2011.
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Muita merkittéavia arvosteluperusteita kilpailussa oli sillan
soveltuvuus kehittyvan ratapiha-alueen ymparistoon seka sillan
teknis-taloudellinen toteuttamiskelpoisuus.

Sillan haluttiin olevan hyvin muotoiltu. Tunnistettavana sil-
tana se luo mahdollisuuksia parantaa ratapiha-alueen yleista
viihtyisyytta samalla kasvattaen myds kaupungin tunnettavuutta
ja vetovoimaisuutta. N&in silta palvelee paitsi toiminnallisesti
my0s esteettisesti kaupungin kehittdmisen tavoitteita.

Turun Kiinteistélitkelaitos on talousarviossaan varannut sillan
investointiin reilut 5 Milj. € (alv 0 9%,). Liséksi Liikennevirasto on
varautunut talous-arviossaan rahoittamaan laituriyhteydet sil-
lalta (portaat ja hissit).

Siltakilpailu oli kutsukilpailu, johon valittiin ilmoittautumis-
ten perusteella kuusi Suomen suunnittelutoimistoa. Kilpailu-
lautakunta valitsi voittajaehdokkaaksi VR Track Oy:n ehdotuk-
sen "Jousi”, jossa padsuunnittelijana toimi Jukka Horttanainen.
Mukana voittavassa ehdotuksessa olivat myds arkkitehtisuunnit-
telijana Cedergvist & Jantti Architects seka valaistussuunnitteli-
jana Lightning Design Collective Qy.

Suunniteltu silta on ensimmé&isessa vaiheessa keskilinjalta
mitattuna 140,3 metria pitka ja siind on viisi jannetté ja kaksi
uloketta. Pisin janne on 50,9 metria.

Silta koostuu siltakannesta, porrasliittymista ja tukiraken-
teista joihin siltakansi on ripustettu. Sillan tukirakenteisiin on
integroitu hissit. Sillan paakannatinrakenne on teréksinen kol-
mionmuotoinen kotelopalkki. Se on ripustettu vaaka- ja pysty-
suunnassa sillan tukirakenteista. Sekundaarikannatin on beto-
ninen siltakansi, joka on ripustettu padkannattimesta lasisei-
nan putkipalkeilla, jotka toimivat myods lasiseinan runkoina.

Rautatietekniikka 3 -2016

Betonilaatta tukeutuu vaakatasossa sillan tukirakenteisiin seka
porraskuiluihin.

Taide toteutuu sillassa materiaalien lisaksi monella tapaa.
Taiteen paateemana on muuntuvuus: sisaltd elad mukana sillan
kayttajien arjessa ja juhlassa. Kohteeseen raataloity valaistus-
alykkyys mahdollistaa sisallon vaihtumisen ei-toistuvista abst-
rakteista kuvioista esittavaan liikkkuvaan kuvaan, joita voidaan
mukauttaa sopiviksi eri tilaisuuksiin sekd vuorokauden ja vuo-
denaikoihin. Lopullinen ratkaisu on viela tosin auki. Sillan kayt-
tajien litke ja ymparistdn toiminnat vaikuttavat valaistuksen
ohjausalgoritmiin. Kilpailuehdokkaan vertaus sillasta oli, etta se
on kuin joki — aina tunnistettava, aina erilainen.

Sillan suunnittelu alkaa kovalla tohinalla, silla tydmaa alkaa
jo ensi kesana. Siltarakenteen poikkeuksellisuuden liséksi rai-
teistomuutokset ja séhkorata vaativat merkittédvaa suunnittelua
tyon ajaksi, silla ovathan nostettavat rakenteet suuria ja alla on
useita runsaasti litkennodityja séhkoisia raiteita.

Osoituksena, etta siltasuunnittelijoilla ja rokkareilla on paljon
yhteistd, Turun kaupunki jarjesti Logomossa heinakuussa kaikki
kuusi kilpailuehdotusta esittelevan nayttelyn yhdessa David
Bowie ja Hanoi Rocks —valokuvanayttelyiden yhteyteen. Suun-
nittelutyo siltojen parissa maistuu valilla taiteelta.

Lahteet:
Suunnittelukilpailun arvostelupdytakirja
Voittajaehdokkaan "Jousi” — suunnitelmaselostus

Teksti: Janne Wuorenjuuri
Kuvat: Suunnittelukilpailun esitysmateriaali
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Uusi sopimus radantarkastuksesta
allekirjoitettu

Liikennevirasto ja MER MEC S.p.A allekirjoit-
tivat toukokuussa kymmenvuotisen radan-
tarkastuksen palvelusopimuksen. Sopimuk-
sen varsinainen palveluntuotantokausi on
2019-2028, jonka lisaksi sopimus sisaltaa
option palveluntuotantokauden jatkamisesta
enintaan vuoden 2033 loppuun.

MER MEC S.p.A on italialainen radantarkas-
tusvaunujen, rataomaisuuden diagnosointioh-
jelmistojen, turvalaitteiden, liikkuvan kaluston
valvontalaitteiden seka junankulunvalvonta-
jarjestelmien valmistaja.

Taustaa

Litkenneviraston ja VR Track Oy:n sopimus radantarkastuspal-
velusta paattyy vuoden 2018 lopussa. Sopimuksen alkuperainen
sopimuskausi paattyi vuoden 2014 lopussa, mutta sopimukseen
sisaltyy neljan vuoden jatko-optio, jonka kaytdsta Liitkennevirasto
ja VR Track Oy ovat sopineet. Radantarkastuspalvelun tuottami-
sesta VR Track Oy:n Radantarkastuspalvelut -yksikko.

Nykyinen sopimuksen sisaltamat tarkastukset ovat raiteiden
ja vaihteiden geometrisen kunnon mittaus, ajojohtimen staatti-
sen aseman mittaus, kiskon poikittais- ja pituussuuntaisen pro-
fiilin (kuluneisuus ja kulkupinnan tasaisuus) mittaus seka ajojoh-
timen dynaaminen mittaus. Lisaksi sopimukseen kuuluvat rata-
kuvapalvelu, tehollisen kartiokkuuden laskenta seké tarkastustu-
losten raportointi ja tarkastustulosten tulkintaan liittyvat tuki- ja
koulutuspalvelut.

Litkennevirasto suunnitteli, ettd nykyisen sopimuksen paatty-
misen jalkeen Liikennevirasto omistaisi jatkossa radantarkastuk-
sessa kaytettavan kaluston, mutta sen operointi ja muut radan-
tarkastukseen liittyvat toiminnot hankittaisiin ostopalveluna. Lii-
kennevirasto valmistelikin jo uuden radantarkastusvaunun han-
kintaa, mutta hankintaprosessi paatettiin keskeyttéda ennen han-
kintailmoituksen julkaisua. Taman jalkeen radantarkastuksen
toteutusmallit arvioitiin uudestaan, minka tuloksena Liikennevi-
rasto paatti pitaytya nykyisenkaltaisessa kokonaispalvelussa.

Uuden sopimuksen kilpailutus kaynnistyi virallisesti touko-
kuussa 2015 julkaistulla ilmoittautumiskutsulla. Siihen vastasi
viisi endokasta, jotka myds kaikki hyvaksyttiin tarjouskilpailuun.
Hankintamenettelyna tarjouskilpailussa kaytettiin erityisalojen
neuvottelumenettelya, joka mahdollistaa neuvottelut hankinnan
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sisallosté ja teknisista ratkaisuista tarjouskilpailuun hyvaksytty-
jen ehdokkaiden kanssa ennen varsinaisen tarjouspyynnén laati-
mista ja l@hettamista tarjouskilpailuun valituille ehdokkaille.
Viidestd ehdokkaasta lopulta kolme jatti tarjouksen, joista
kokonaistaloudellisimmaksi todettiin MER MEC S.p.A:n tarjous.
Sopimus MER MEC S.p.A:n kanssa allekirjoitettiin 24.5.2016.
Kokonaisuudessaan varsinainen hankintaprosessi kesti noin vuo-
den, jossa ei ole huomioitu sen valmisteluun kaytettya aikaa.

Uuden radantarkastuspalvelun sisalto
Vuodesta 2019 alkaen radantarkastuspalveluun sisaltyvat seu-
raavat tarkastukset:

Raiteen ja vaihteen geometrisen kunnon mittaus
Kulkudynamiikan mittaus

Ajojohtimen staattisen aseman mittaus

Ajolangan kuluneisuuden mittaus

Ratajohdon optinen tarkastus

Kiskon poikittais- ja pituussuuntaisen profiilin mittaus
Kiskon kulkureunan vierintédvasymissardilyn optinen
tarkastus

Kiskojen koneellinen ultraganitarkastus

9. Radan paallysrakenteen optinen tarkastus

10. Vaihteiden tarkastus

11. Rataympariston laserkeilaus

12. Ratakuvapalvelu

O
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Ratajohdon optinen tarkastus ja kiskojen koneellinen ultra-
aanitarkastus ovat sopimuksen optioita, jotka Liikennevirasto on
paattanyt kayttaa. Muita sopimukseen optioina sisaltyvia tarkas-
tuksia ovat kulkudynamiikan ja ajolangan dynaaminen mittaus
kaupallisesti litkennoivasta kalustosta, mutta niiden kaytosta Lii-
kennevirasto ei ole tehnyt vield paatosta.

Sopimukseen sisaltyy nykyisen sopimuksen mukaisesti rai-
teiden ja vaihteiden geometrisen kunnon, ajojohtimen staattisen
aseman mittaus, kiskon poikittais- ja pituussuuntaisen profiilin
mittaus seka tehollisen kartiokkuuden laskenta ja tarkastustulos-
ten kayttoon liittyvat koulutuspalvelut.

Kulkudynamiikan mittaus on geometriamittausta téyden-
tava kiihtyvyysmittauksiin perustuva tarkastus. Varsinkin alkuvai-
heessa tavoitteena on selvittaa kiihtyvyyksien korrelaatiota eri-
tyyppisiin geometriavirheisiin ja -poikkeamiin.

Ajolangan kuluneisuuden mittaus on uusi tarkastus. Tarkas-
tuksessa mitataan ajolangan kontaktipinnan leveys, joka muun-
netaan ajolangan pystysuuntaiseksi kuluneisuudeksi ja jaljella
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olevaksi pinta-alaksi. Tarkastuksen tuloksia kaytetdan ajolangan
vaihtotarpeen maarittamisessa ja ajoituksen suunnittelussa.

Ratajohdon optisessa tarkastuksessa paikannetaan ratajoh-
don vaurioituneita komponentteja. Tarkastettavia kohteita ovat
esimerkiksi ripustimet, Y-kdydet, ohjaimet, erotusjaksot ja eristi-
met. Tarkastus perustuu ensisijaisesti automaattiseen kuvantun-
nistukseen.

Tuleva radantarkastuspalvelu sisaltaa kolme uutta kiskoihin
kohdistuvaa tarkastusta. Kiskojen koneellinen ultradanitarkas-
tus on kuulunut erikseen tilattaviin tarkastuksiin. Se on viimeksi
teetetty vuonna 20009, joten sita ei ole toteutettu viela kertaa-
kaan Liikenneviraston aikana. Uudessa sopimuksessa siitd on nyt
tulossa vuosittain tehtava tarkastus. Koneellista ultradanitarkas-
tusta kaytetaan ensisijaisesti rataverkon jatkuvakiskoisilla paa-
raiteilla. Toistaiseksi ei ole maaritetty, miten tarkastuksen kayt-
téonotto vaikuttaa kunnossapitosopimuksiin sisaltyviin kiskojen
ultradanitarkastuksiin. Koneellisessa ultradanitarkastuksessa tar-
kastusnopeus on tyypillisesti ainoastaan 50-60 km/h eli se on
selvasti muita tarkastuksia hitaampi. Samanaikaisesti on kuiten-
kin mahdollista tehda muita sopimukseen kuuluvia tarkastuksia.

Vierintavasymissardilyn (headcheckking) optinen tarkastus
on taysin uusi tarkastus. Tavoitteena on, etté tarkastuksella on
mahdollista havaita vierintdvasymissardily huomattavasti nykyi-
sin kaytossa olevia tarkastusmenetelmia aikaisemmassa vai-
heessa, jolloin sardily on vield kohtuullisen helposti poistetta-
vissa. Vierintédvasymissardily on ollut viime vuosina lisaantynyt
ongelma ja aiheuttanut merkittavia lisakustannuksia radanpi-
dossa.

Kolmas kiskoihin kohdistuva uusi tarkastus on radan paal-
lysrakenteen optinen tarkastus, joka ratajohdon optisen tarkas-
tuksen tavoin perustuu automaattiseen kuvantunnistukseen.
Menetelmalla voidaan paikantaa kiskon kulkupinnasta saloilya,
paikallisia &tistymia ja muita vastaavia vikoja. Lisaksi menetel-
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Radantarkastuksen palvelusopimuksen allekirjoittivat yksikon
paallikkd Magnus Nygard, toimitusjohtaja Andrea Certo, myyn-
tijohtaja Franco Carpanese ja ylijohtaja Mirja Noukka.

maa kaytetdan muun muassa kiskonkiinnitysten, sidejatkosten
ja ratapdlkkyjen tarkastukseen. Tarkastuksessa voidaan havaita
muun muassa puuttuvat tai [8ystyneet kiskonkiinnitysten ja
sidejatkosten osat seka ratapélkkyjen halkeamat ja lohkeamat.
Menetelmalla voidaan myds mitata esimerkiksi ratapdlkkyjen
kohtisuoruus ja pdlkkyvalit seka sidejatkosten jatkosraot.

Vaihteiden tarkastus taydentaa kunnossapitajien tekemia
vaihteenmittauksia, ja sithen sisaltyy myos osittain samoja mit-
tauksia. Erona on, ettd radantarkastusvaunulla mittaukset teh-
daan kuormitetussa tilassa. Lisaksi tarkastukseen siséltyy sovel-
tuvin osin muun muassa vaihteiden terasosien kuluneisuuden
mittaus ja vierintdvasymisséardjen optinen tarkastus.

Rataympériston laserkeilaus sisaltaa ensisijaisesti ulottu-
mien ja rautatietunnelien poikkileikkauksen mittauksen seka rai-
teen valittomassa laheisyydessé olevien kiinteiden rakenteiden
etaisyyden mittauksen raiteen keskilinjasta. Yhdessa radantar-
kastusvaunun paikannusjarjestelman kanssa sita voidaan kayt-
taa myos ratakohteiden, kuten ratajohtopylvaiden, siltojen ja
tasoristeyksen paikkatietojen maaritykseen. Laserkeilauksen
tuottamaa pistepilviverkosta voidaan tuottaa kolmiulotteinen
"tunnelinakyma” laserkeilaimen mittausetaisyyden sisépuolella
olevista kohteista.

Nykyisin ratakuvapalvelu sisaltaa kuljettajan etunédkyman
digitaalisen kuvauksen. Jatkossa siihen tulee mukaan myds kul-
jettajan taka- ja sivunakymien kuvaus, jolloin kuvia yhdistele-
malla on saatavissa kaytanndssa 360 asteen nakyma. Sivunaky-
mia voidaan kayttaa esimerkiksi radan vieressa olevien rakentei-
den ja kasvillisuuden toimenpidetarpeiden arvioinnissa.
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Radantarkastusvaunu MEERI

MER MEC valmistaa sopimusta varten ROGER 800 -tyyppisen
radantarkastusvaunun, johon asennetaan kaikki palvelun sisalta-
missa tarkastuksissa kaytettavat mittalaitteet. Radantarkastus-
vaunu on niin sanottu hybridimoottorivaunu, jossa voimanlah-
teina ovat sahko- ja dieselmoottori. Sahkémoottorilla radantar-
kastusvaunun suurin nopeus 160 km/h (+10 9%) ja dieselmootto-
rilla 120 km/h.

Radantarkastusvaunun mittalaitteet mahdollistavat raitei-
den ja vaihteiden geometrisen kunnon ja ajojohtimen staattiset
mittaukset jopa yli 160 km/h nopeudella. Muissa tarkastuksissa
suurin nopeus on tarkastustyypista riippuen vahintaan 120 km/h.
Poikkeuksena on kiskojen ultradanitarkastus, jossa teoreettinen-
kin tarkastusnopeus on enintdan 80 km/h. Standardin EN 13848
vaatimusten mukaisesti radantarkastusvaunulla voidaan tehda
palveluun kuuluvat tarkastukset molempiin kulkusuuntiin.

MER MEC on vakiintuneen kdytanténsa mukaisesti nimen-
nyt radantarkastusvaunun MM 800 FTA:ksi, jossa MM 800 viit-
taa radantarkastusvaunun tyyppiin ROGER 800 ja FTA Liikenne-
virastoon. Liitkennevirasto on ehdottanut radantarkastusvaunun
nimeamista MEERI:ksi jolle on jo saatu myds MER MEC:n hyvak-
synta. MEERI on n&htavissa tamanhetkisen aikataulun mukaan
Suomen rataverkolla kevaasta 2018 alkaen, jolloin sen hyvak-
synta ja testaus alkavat.

Jatkotoimenpiteita

Radantarkastuspalvelun kilpailuttaminen on vasta ensimmainen
vaihe valmistautumisessa nykyisen radantarkastuspalvelusopi-
muksen paattymiseen.

Liikenneviraston ja VR Track Oy:n Radantarkastuspalveluiden
pitkaaikaisen sopimussuhteen paattyminen vuoden 2018 lopussa
on merkittava muutos sekd myds samalla myos haaste. Uuden
sopimuksen valmistelukaudella, joka alkoi valittémasti sopimuk-
sen allekirjoittamisesta, toteutettavien tehtavien tavoitteena on
varmistaa, ettd palveluntoimittajan vaihtuminen ei aiheuta toi-
minnallista tai tiedollista katkosta radantarkastukseen.

MER MEC S.p.A:n valmistelukauden keskeiset tehtavat ovat
uuden radantarkastusvaunun rakentaminen ja hyvaksynta seka
radantarkastuksen operoinnista vastaavan paikallisen organisaa-

tion perustaminen. Valmistelukausi sisaltaa myos useita joko Lii-
kenneviraston tai Litkenneviraston ja MER MEC S.p.A:n yhteisella
vastuulla olevia tehtavia.

Radantarkastuspalvelusopimuksessa Liitkennevirasto on
sitoutunut osoittamaan palveluntoimittajalle toimisto- ja radan-
tarkastusvaunun huoltotilat. Hankintaprosessin aikana oli jo tie-
dossa, etta Keski-Pasilaan rakennettavan uuden toimisto-, kaup-
pakeskus- ja asuinalueen takia Pasilan veturitallit eivat ole enada
radantarkastuspalvelun kaytettavissa vuoden 2018 jalkeen. Lii-
kennevirasto ja Senaatti-kiinteistot ovat neuvotelleet viime syk-
systa lahtien korvaavista tiloista, minka tuloksena on nyt kayn-
nistynyt hankesuunnittelu huoltohallin rakentamisesta Keravan
litkennepaikalle. Huoltohalliin sijoitetaan myés radantarkastus-
palvelun toimistotilat. Tavoitteena on, etta huoltohalli on luo-
vutettavissa MER MEC S.p.A:n kayttodn jo kevaalla 2018, jolloin
uuden MEERIn hyvaksyntéprosessi ja koeajot alkavat.

Liikennevirasto ja MER MEC valmistelevat yhdessa tarkastus-
tulosten raportointimallit, joissa hyddynnetaén soveltuvin osin
olemassa olevia raportointimalleja. Samassa yhteydessa tarkas-
tustulosten tulkintaohjeet on péivitettava vastaamaan palve-
lussa tuotettavia raportointimalleja. Kaytanndssa tama tarkoittaa
ennen kaikkea tulkintaohjeiden laatimista niille tarkastuksille,
joilla sellaisia ei viela ole. Myos Ratateknisten ohjeiden (RATO)
osa 13 "Radan tarkastus” on paivitettdva uuden sopimuksen
sisaltdéa vastaavaksi.

Liikenneviraston tavoitteena on, etta viimeistédan uuden sopi-
muksen palveluntuotantokauden alkuun mennessa Liikennevi-
rastolla on kaytossa tietojarjestelma tarkastustulosten ja -raport-
tien tallentamista ja jakelua varten. Tietojarjestelméan kehittami-
nen sisaltyy Liikenneviraston digitalisointihankkeen radanpidon
osahankkeeseen.

Digitalisointihankkeeseen on suunnitteilla ottaa mukaan
myos radantarkastustulosten analysointipalvelun kehittaminen.
Palvelun sisalto on vield maarittelyvaiheessa, mutta sen tavoit-
teena on tehostaa radantarkastustulosten kayttoa [ahitulevaisuu-
den toimenpidetarpeitten maarittelyssa ja kohdentamisessa seka
helpottaa aiempaa laajemman tarkastusaineiston kasittelya.

Teksti: Tuomo Viitala

Havainnekuva MER MEC S.p.A:n tulevasta radantarkastusvaunusta MM 800 FTA eli MEERI.
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w~Pasilan ristikkosillat ovat kaikki eri aikakausilté.

.",.n-

Siltojen tarinoita -
Pasilan ristikkosillat

Huomaakohan kukaan Pasilan ristikkosiltoja
kulkiessaan junalla jatkuvasti muuttuvassa
ymparistossa? Viereen on tullut monitoimi-
areenaa, levennettya moottoritieta ja kohta
alueella on myods uusi kaupunkikeskus pilven-

Pasilan tavararatapiha rakennettiin aikoinaan 1870-luvulla kuiva-
tetun Toolonjarven paikalle. Alkujaan kaikki raiteet pohjoiseen ja
Anteen [&htivat nyt jo puretulta alaratapihalta. Pohjoissuuntaan
linjaus kulki nykyisen siltapaikan kohdalla. Junaliikenne ja eri-
tyisesti henkildlitkenne kehittyi sen verran vilkkaaksi 1910- luvun
jalkeen, etta henkildjunat erotettiin omille raiteilleen ratapihan
itdpuolelle.

Henkildlitkenteen raiteiden siirto itdan merkitsi, ettd Karjaalle
ja Turkuun suuntautuva rata piti saada turvallisesti tavararata-
pihan laskumaen ja Rithimaen suuntaan kulkevien tavarajuna-
raiteiden yli. Tata varten paadyttiin rakentamaan ristikkosil-
lat, jotka otettiin kdyttodn 1920-luvulla. Sillat toimivat edelleen
nykyisen siltakompleksin keskimmaisina rakenteina ja palvelevat
rantaradan pohjoista ja pohjoista keskiraidetta.

Ensimmaiset kaksi siltaa, jotka ovat edelleen rantaradan rai-
teiden kaytdssa, valmistuivat paikoilleen vuonna 1924. Suunnit-
telu terassiltoja varten oli tehty jo 1917, eli suunnitelmat taytta-

Rautatietekniikka 3 -2016

piirtdjineen. Mutta samalla sillat ovat jadaneet
tarpeettomiksi ja niiden purkamisella olisi
mahdollista kehittaa aluetta entisestdan ja
samalla hoitaa rataverkon korjausvelkaa mer-
kittavasti pois.

vat Suomen juhlavuotena 100 vuotta. Kuormakaaviona oli kuor-
masarja, jossa vetureiden akselipainot olivat 20 tonnia, mutta
vaunujen akselipainot olivat nykyisen mittapuun mukaan vaati-
mattomat 12 ja 14 tonnia.

Pasilan ristikkosiltojen historiaan liittyy voimakkaasti Ilma-
lan varikoiden kehittyminen. Knoppitietona mainittakoon, etta
nimensa Ilmala sai ilmatieteen havaintoaseman ja observatorion
mukaan, joka rakennettiin alueelle 1910.

Ilmalan varikkoalueen rakentaminen alkoi 1960-luvulla. Tassa
yhteydessa oli tarpeen saada lisaraiteita varikolle, jolloin kolman-
nelle ja neljalle rinnakkaiselle sillalle oli tarvetta. Ilmalan alue oli
aiemmin suoaluetta, joka oli 1900-luvun alkupuolella kaytdssa
armeijan ampumaratana ja jossa toimi mm. armeijan sikala.
My®&hemmin alue toimi valtion rautateiden kaatopaikkana. Sinne
upotetut ratapdlkyt ovat olleet vuosien saatossa ongelmallisia
palaessaan. Vuodesta 1949 alue toimi Helsingin kaupungin kaa-
topaikkana kunnes jo 1940-luvulta suunnitelmissa ollut varikon
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Kuva 2. Fredriksbergin eli Pasilan tavara ratapiha ja Ilmalan suo vuodelta 1937 (karttaote Valtion rautatiet 1912 - 1937).

rakentaminen alkoi 1963, ensin sora-ajolla ja 1967 ensimmaisilla
halleilla. Huoltotoiminta siirtyi kokonaan Ilmalaan 1970 -luvun
lopulla.

Vanhimpia siltoja jouduttiin nostamaan sahkdistyksen takia
vuonna 1967. Uudet lisasillat valmistuivat vuonna 1973. Ne oli-
vat pulttirakenteisia siltoja eika enaa niitattuja siltoja, kuten van-
hemmat sillat ovat. Sillat rakennettiin kuitenkin vield vanhojen
ohjeiden mukaisesti avoimia, tukikerroksettomina siltoina.

Kun vanhimmat sillat ovat jannemitaltaan 54 metria pit-
kid, uudet sillat pohjoispuolella tehtiin kaksi metria lyhyem-
miksi. Yhtena syyna arkistojen mukaan oli rakentamisen kirea
aikataulu, uusia siltoja ei ehditty suunnittelemaan vaan paatet-
tiin kayttda vuonna 1972 valmistuneen Uimaharjun ristikkosil-
lan terasrakennesuunnitelmia Uimasalmen siltapaikalta. Siihen
aikaan Pasilaan kahden terasristikkosillan valmistus ja kuljetus
urakassa maksoi 630 000 markkaa.

Alusrakenteiden rakentaminen oli naiden siltojen haastavin
tehtava, jossa oli runsaasti epaonneakin mukana. Siltapaikalla
junalitkenne Turun suuntaan piti tietenkin jatkua keskeytyksetta
kaivuista huolimatta. Rakentamista varten ei ollut riittavasti tie-
toa vanhasta ratapenkereesta ja siitd, etta se oli tehty suurelta
osin louhoskivesta. Kun tdydentavia pohjatutkimuksia tehtiin,
osin kairaukset osuivat kiviin ja niiden tulkittiin olevan kalliota.

Varsinkin l[@nsipuolen maatuen rakentamisesta kaytiin kaden-
vaantda siita, milla suunnitelmilla se pitéisi toteuttaa. Urakoit-
sija oli vaikeuksien ilmettyéa [&htenyt muuttamaan tilaajan suun-
nitelmia omalle kalustolle sopivammaksi, mutta pohjatutkimus-
ten virheelliset tulkinnat eivat enaa helposti sopineetkaan uusiin
suunnitelmiin.

Urakoitsija esitti vaatimuksia, etta kaikki muutostyét johtui-
vat tilaajasta. Tilaajan kanta olj, ettei urakoitsijalla ollut aihetta
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Kuva 3. Vuonna 1914 suunniteltujen siltojen kuormakaavio.
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vaatia korvauksia mahdollisesti kalliimmasta maatuesta ja piden-
tyneen rakennusajan kuluista. Tilaaja oli aiemmin hyvaksynyt
urakoitsijan suunnitelmat haluten nain antaa urakoitsijalle mah-
dollisuus valita mielestaan edullisempi tyémenetelma vaikka oli
sitéd mieltd, ettd alkuperdinen suunnitelma oli toteuttamiskelpoi-
nen. Kompromissi kuitenkin (6ytyi, mutta urakka-aika venyi use-
alla kuukaudella. Urakoitsijalle maksettiin liséa vain silloisista
tyomarkkinahairidista koituneet kulut.

Vuonna 1974 lisattiin vanhojen siltojen etelapuolelle jalan-
kulku-uloke. Se purettiin Leppavaaran kaupunkiradan rakenta-
misen yhteydessa vuonna 1999, jolloin etelépuolelle tehtiin kaksi
tukikerroksellista terasiltaa, joiden jannemitta oli edellisia siltoja
pitempi, 70 metria. Samalla eteldisimpaan siltaan rakennettiin
uusi raittiuloke jalankulkua varten.

Kun kaikki muut rautatiesillat ovat taysin rinnakkain tois-
tensa kanssa, eteldisen kaupunkiradan raiteen silta on muihin
nahden vinossa raidegeometrian takia. Rakentamisen aikoi-
hin alla oli viela litkennoitavia raiteita, joten teréssillat siirrettiin
tunkkaamalla paikoilleen.

Vuonna 1997 jaakiekon MM kisoihin oli valmistunut siltojen
viereen Hartwall Areena, joka supisti entisestdan siltojen elinti-
laa. Samalla kulkuyhteyksia Pasilan asemalta ja messukeskuk-
sen parkkialueilta parannettiin ja rautatiesiltojen pohjoispuolelle
valmistui kaksi kevyenliikenteen vaylaa ja siltapaikan silloine vii-

Kuva 4. Sillan alapuolinen kayttd on nykyisin véhaista.
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Kuva 5. Pasilan ristikkosilta ja purettu alaratapiha.

des ja kuudes silta; Areenan ja Haarakallion ylikaytavasillat sil-
loisten varikonraiteiden paalle. Leppéavaaran kaupunkiradan val-
mistuttua siltoja oli jo kahdeksan kappaletta. Muutama vuosi
tasta raiteet purettiin ja alue otettiin autojuna-aseman kayttéon.

Nyt Pasilan alue on taas kehittymassa. Keski-Pasila raken-
tuu kovaa vauhtia uudeksi Helsingin keskusta-alueeksi. Rauta-
tiet kehittyvat alueella my®s. Rautatien lantiseen reunaan ollaan
rakentamassa uutta lisdraidetta, jonka on ajateltu kulkevan suu-
relta osaltaan siltarakenteilla.

Lisaraiteen ratasuunnitelman mukaan lisaraidetta varten
ollaan taas rakentamassa ristikkosiltojen viereen Haarakallion
alikulkusilta, joka olisi kolmiaukkoinen betoninen jatkuvapalkki-
silta. Uuden sillan tielta puretaan nykyinen sillalla oleva jalan-
kulku-uloke. Helsingin kaupungilla on suunnitelmia rakentaa
siltapaikkaan kymmenes rinnakkainen silta, kun autolitkennetta
palveleva Veturitien risteyssilta valmistuu. Talle sillalle on tarkoi-
tus siirtad myos uusi korvaava kevyen litkenteen vayla.

Nykyiset sillat ovat jo puristuksissa. Nykyisten ristikkosilto-
jen pohjoispuolella valittémasti on autojuna-asema, jonka yhte-
yksia silloilla vield varmistetaan. Alaratapihan tasolla oleva ajo-
ja kevyenliikenteen yhteydet ovat jaédneet muuten melko tarpeet-
tomiksi ja avosiltoina alapuolisen lilkenteen suojaaminen vaatii
toimenpiteitd. Nyt suojauksena on aaltolevy.

N\
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Nykyiset sillat muodostavat monia kaytanndn haasteita.
Suojauksena kaytetty aaltolevy estéa siltojen tarkastamisen ja
kunnossapidon. Mahdolliset ongelmat ovat siis piilotettu. tie-
dossa on, ettd vanhimmat sillat ovat huonossa kunnossa ja
rakenteissa on korjaustarpeita.

Suojauksesta huolimatta rakenne on melko avoin ja mahdol-
listaa sepelin, roskien tai jaan tippumisen autojuna-aseman alu-
eelle. Sillan kavely-ulokkeet ovat Helsingin kaupungin omista-
mia ja yllapitosopimuksen hallinta tallaisissa moniomistajatapa-
uksissa on vaikeaa. Siltojen kunnossapito vaatii vanhanaikaisina
rakenteina paljon erikoisosaamista.

Rohkea ehdotus olisikin purkaa kaikki sillat ja pengertaa rata
tavalliselle ratapenkereelle, koska sillat ovat padosin jaaneet tar-
peettomiksi. N&in saataisiin siltapaikka muun ymparistén muut-
tuessa uudistettua ja monta miljoonaa euroa korjausvelkaa van-
hoista silloista hoidettua. Liikenne autojuna-asemalle voitaisiin
hoitaa Hartwall Areenan kulkuyhteyksien kautta tai rakentamalla
pienempi riittdvan pitka tunnelimainen kehasilta nykyisten silto-
jen alapuolelle.

Lahteet: Litkenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 6. Siltojen "itkevat” liitokset vaati-
vat erikoisosaamista.
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Turvapuisto

Turvapuistossa opitaan havainnoimaan

tyOympariston vaaroja ja pienryhmakoulutuksissa.

Turvapuisto Pohjois-Suomi on rakennettu perustuen Espoon
Rudus Turvapuiston kokemuksiin. Turvapuistomallien koulutuk-
sen ideana on mahdollistaa oppiminen hyddyntaen ihmisen eri
tapoja omaksua tietoa(kuulemalla, nédkemalla ja kokemalla). Tur-
vapuiston rasteille on lavastettu todenkaltaisia tydtilanteita ja
rakennustyémaita, joissa on esilla seka hyvia, etta huonoja esi-
merkkeja.

Kierroksen aikana kouluttaja kertoo tilanteisiin liittyvia tari-
noita, faktoja ja vaatimuksia, joiden kautta syntyy yleensé aina
keskustelua kokemuspohjaisesti ja pohdintaa ty6turvallisuu-
teen liittyvista koetuista haasteista, mutta myds erityisesti niista
omista "heradmisen” hetkista.

Mika on yhdistys taustalla ja sen perusta
Turvapuiston on rakennuttanut Pohjois-Suomen Turvapuisto

ry, joka on perustettu edesauttamaan ty6turvallisuuden kehit-
tymista puolen Suomen alueella ja miksei laajemminkin. Yhdis-
tyksessa on jasenia noin 80. Vuonna 2015 turvapuistoa kaytti yli
4000 henked. Jasenistd koostuu teollisuuden, rakennusteollisuu-
den, julkisen sektorin ja palvelualojen toimijoista. Lisdksi hank-
keen keskeisena teesina on ollut tarjota koulutusymparisté ja
yhdistyksen verkostossa tehtava yhteisty® oppilaitosten tyotur-
vallisuuskoulutuksen tueksi.

Ratarasti

Rautatiet mukaan Oulun turvapuistoon -
Liikennevirasto rakennuttaa alueelle sdhkoistetyn
radan ja koulutusrasteja

Sahkdistetyn harjoitteluradan rakentaminen alkoi heindkuussa
2016 ja sen rakentaminen kesti noin 1,5 kuukautta. Rakenta-
miseen kaytettiin mahdollisuuksien mukaan myds kierratettyja
materiaaleja, joita saatiin hyddynnettya toisista radanrakenta-
misprojekteista.

Litkennevirasto rakennuttaa Oulussa sijaitsevaan turvapuis-
toon kaiken kaikkiaan parikymmenta rastia, joissa on erilaisia
rautateihin liittyvaa tyoturvallisuustehtavaa. Naiden tehtévien
tarkoituksena on opettaa radan laheisyydessa tydskentelevia
tunnistamaan vaaroja. Turvapuistoja on muuallakin Suomessa.
Litkennevirastolla oli kuitenkin syynsé, miksi Turvapuisto Poh-
jois-Suomi valikoitui yhteistydkohteeksi.

"Oulun turvapuiston valittémassa [aheisyydessa sijaitsee
Ruskon raide. Kyseessa olevalla raiteella ei ole endd muuta litken-
netta, joten siella voi rauhassa harjoitella rautatierakentamiseen
liittyvia turvallisuustilanteita. Lisaksi alueen &hella on jo val-
miina tasoristeys, joten harjoitteluradalle on edullista ja tarkoi-
tuksenmukaista toteuttaa tarvittaessa mydhemmin myds tasoris-
teyslaitoskin”, kertoo Pohjois-Suomen kunnossapidon aluepaal-
likkd Teemu Poussu Liikennevirastosta.

Turvapuiston rautatierastien tydturvallisuuskoulutuksesta
hyotyvat esimerkiksi risteamaluvan hakijat, rakentajat, tienpita-
jat, pelastusviranomaiset, urakoitsijat seka konsultit, mutta myos
Pohjois-Suomessa toimittaessa poromiehet. Eli kaikki rautatie-
ymparistdssa toimivat osapuolet

Teksti: Risto Lappalainen
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Vuoden Novapoint -kayttaja
suunnittelee raitiotieta Tampereelle

VR Trackin ratasuunnittelija
Antti Kiviniemi palkittiin vuo-
den Novapoint —kayttajana
Vianova-péaivilla Tampereella
huhtikuussa. Antti tydskente-
lee parhaillaan Tampereella
Raitiotieallianssin katu- ja rai-
tiotiesuunnittelijana.

Antti toimii VR Trackissa
yhten& Novapoint-ohjelmiston
paakayttajista ja muiden kayt-
tajien tukihenkiléna. Raitiotie-
hankkeessa han on ollut otta-
massa kayttoon uutta Quadri-
yhteiskayttdpalvelinta, joka
mahdollistaa monen eri suun-
nittelijan samanaikaisen tyodn. Palvelimen kayttéonotto on hel-
pottanut raitiotien suunnittelijoiden omien suunnittelualueiden
ja eri tekniikka-alojen yhteensovitusta. Antin pitkdjanteinen ja
monipuolinen tyd tietomallipohjaisen suunnittelun kehittami-
seksi oli perusteena Vuoden Novapoint -kayttajana palkitsemi-
selle.

Antti on opiskellut Tampereen ammattikorkeakoulussa raken-
nustekniikan koulutusohjelmassa infrarakentamista valmis-
tuen vuonna 2014. Jo harjoitteluaikanaan VR Trackilla Antti teki
opinnaytetydnsa Novapointia hyddyntaen. Antin opinnaytetydn
aiheena oli "Radan tietomallipohjaisen massalaskennan vaati-
mukset”. Ty valittiin vuoden 2014 infra-alan opinnaytetyoksi.
Opinnaytteen yhtena tavoitteena oli kehittaa infra-alan tietomal-
linnusta luomalla yhteisia mallinnusohjeita, jolloin massalas-
kenta voitaisiin tehda taysin tietomallipohjaisesti.

Tutustuminen Novapoint-ohjelmistoon jo opiskelun aikana
oli hyva pohja soveltaa oppeja Eskola-Ylivieskan kaksoisraiteen
rakentamissuunnittelussa. Se oli Antin ensimmé&inen iso projekti,

Antti Kiviniemi toimii Novapoint-ohjelmiston paakayttajana ja
opastaa muita ohjelmiston kaytossa.
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jossa han teki itsenaisesti rata-
suunnittelua. Eskola-Ylivieska
-radan rakentamissuunnittelu
tehtiin lahes taysin tietomalli-
pohjaisesti hyddyntaen Nova-
point-suunnitteluohjelmistoa,
mutta myds muita ohjelmistoja
oli kaytdssa. Suunnittelussa
noudatettiin hyvin tarkasti jul-
kaistuja yleisia inframallivaati-
muksia. Vaatimusten mukaiset
tarkkuudet tietomallipohjai-
seen suunnitteluun olivat pal-
jon suuremmat, mita silloiset
suunnitteluohjelmistot pystyi-
vat tuottamaan. Tama tarkoitti
ohjelmistosta saatujen toteutusmallien hiomista ja korjaamista
kasin. Osaksi Antin kehitystyon tuloksena yhteiset mallinnus-
ohjeet, tietomallipohjainen massalaskenta ja alan ohjelmistot
ovat kehittyneet. Tdma on tuonut tehokkuutta ja kustannussaas-
t6ja rakentamiseen, silla suunnittelun laatu nousee ja virheet
vahenevat.

Talla hetkella Antti on mukana Tampereen raitiotien suunnit-
telussa. Hanke eroaa tavallisesta ratahankkeesta sijoittumalla
kaupunkiymparistoon, jolloin suunnittelua joudutaan yhteen-
sovittamaan nykyisiin rakenteisiin, johtoverkostoihin, vayliin ja
katujen poikkileikkauksiin. Tassa mallinnuksen tarjoama kolmi-
ulotteinen tarkastelu ja suunnittelu on ollut korvaamaton apu.
Tampereen raitiotiehanke toteutetaan allianssimallilla, joka on
myds varsin uutta Suomessa. Allianssissa suunnittelijat ja raken-
tajat tydskentelevat yhdessa ja suunnitelmat tehdaan alusta l&h-
tien suoraan rakentamisen tarpeisiin.

Tulevaisuudessakin Antti haluaa osallistua suunnitteluoh-
jelmistojen ja kaytantdjen kehittamiseen seké pysya mukana
uusimpien sovellusten kadyttéonotossa. Antti haaveileekin jo
5D-mallien ja lisatyn todellisuuden kayttamisesté suunnittelussa
ja rakentamisessa.

Hervannan valtavaylan raitiotiesuunnitelma Novapointissa
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Kaupunkiraideliikennelaki

Kaupunkiraideliikennelaki astui voimaan 1.1.2016. Lain my6ta
raitiotie- ja metroliikenne asetetaan ilmoituksenvaraiseksi toi-
minnaksi Trafin saéntelyn alle. Ensimmaisessa vaiheessa kesalla
2016 lakia sovelletaan metroliikenteen turvallisuuteen. Toisessa
vaiheessa, vuoden 2018 alusta l&htien, lakia sovelletaan myods
raitiotieliikenteeseen.

Kaupunkiraidelitkennelain l&htokohtana on ollut uusien pika-
raitioteiden ja Lansimetron tilanne, joiden turvallisuutta varmis-
tamaan haluttiin Trafi kuten rautateillakin. Trafin valvonta on
kaupunkiraideliikenteen osalta rautatiejarjestelméaa kevyempi,
silla toimintaymparistd on rajatumpi ja nopeudet pienempia, jol-
loin toimijan on helpompi valvoa turvallisuutta.

Suunnitteilla olevien Tampereen, Espoon ja Turun pikarai-
tioteiden nopeudet ovat suurempia kuin Helsingin raitiotiever-
kolla nykyisin kaytossa olevat nopeudet. Raitiotiet on suunniteltu
mahdollisuuksien mukaan omalla kaistalla kulkevaksi pikaraitio-
tielitkenteeksi, jolloin voidaan suunnitella jopa 80 km/h nopeuk-
sia pysakkivalien sallimissa rajoissa. Kyseisissa kaupungeissa ei
ole nykyisin raitioteita, joten toimintaperiaatteet ja turvallisuus-
kulttuuri muotoutuvat vasta toiminnan alkuvaiheessa.

Lansimetron kayttodnoton jalkeen metroliikenne ulottuu
ensimmaista kertaa kahden kaupungin alueelle. Tamé tuo uusia
haasteita infran ja lilkenteen hallinnointiin, kun toimijoita on
enemman. Vastuut ja turvallisuustehtavat on oltava selkeasti
maaritetty turvallisuuden varmistamiseksi.

Kaupunkiraidelitkennelain tarkoituksena on osaltaan varmis-
taa toimijoiden riittavat turvallisuusmenettelyt. Lain painopiste
on raideliikenteen turvallisuudessa, esimerkiksi ty&turvallisuu-
teen Trafi ei ota suoranaisesti kantaa. Trafi valvoo turvallisuutta
toimijoiden oman turvallisuusjohtamisjarjestelman avulla. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméan on katettava muun muassa seu-
raavat asiat:

+ Turvallisuustavoitteet

+ Turvallisuusmittarit

+ Turvallisuusvastuut organisaatiossa

* Poikkeamien hallinta ja raportointi Trafille

+ Riskienhallinta ja jatkuva parantaminen

» Kelpoisuuksien ja patevyyksien hallinta

Laki korostaa my6s Uusi Viranomaisuus -ajattelumallin
mukaista toimintaa ja mahdollistaa Trafille keskeisen roolin seka
toimijoiden aktiivisena keskustelukumppanina etta valvovana
viranomaisena kaupunkiraideliikenteessa. HKL on ensimmaisena
toimijana jattanyt ilmoituksen kaupunkiraideliikenteen harjoit-
tamisesta metroliikenteen osalta. Jatkoa on varmastikin tulossa,
kun hankkeet etenevat.

Teksti: Laura Jérvinen
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Kelpoisuuslaki muutoksessa

Kelpoisuuslaki
rautatieturvallisuuden
varmistajana

Voimassaolevan kelpoisuuslain (laki rau-
tatiejdrjestelmdn liikenneturvallisuus-
tehtdvistd) keskeisena tarkoituksena on
yllapitaa rautatieturvallisuutta. Laissa on
maaritelty ne tehtavat, jotka vaikuttavat
valittdmasti rautatiejarjestelman litken-
neturvallisuuteen ja kyseisille tehtaville
(eli nk. litkenneturvallisuustehtavat) on
asetettu laissa erityiset kelpoisuusvaati-
mukset. Kelpoisuus muodostuu eri osa-
alueista, joihin kuuluu tehtavakohtaisen
patevyyden lisdksi muun muassa sopiva

terveydentila ja psykologinen soveltuvuus.

Kelpoisuutta yllapidetddn mm. kertaus-
koulutuksilla ja méaaraaikaisilla terveystar-
kastuksilla.

Litkenneturvallisuustehtavia ovat
nykyisen kelpoisuuslain mukaan liikkuvan
kaluston kuljettaminen, vaihtotyd, liiken-
teenohjaus seka ratatyon liikenneturval-
lisuudesta vastaaminen. Terveydellisten
kelpoisuusvaatimusten osalta lakia sovel-
letaan my®s turvalaitteiden asennus- ja
huoltotehtavissa seka turvamiehena toi-
miviin.

Muutosehdotus - lain
maaradyksista kohti toimijoiden
itsesdantelya

Litkenne- ja viestintdministeridssa (LVM)
on valmisteltu kelpoisuuslain uudista-
mista vuodesta 2015 [&htien tiiviissa
yhteistydssa Liikenteen turvallisuusviras-
ton (Trafi) kanssa. LVM paatti valmistelun
aikana koota kaikkien lilkennemuotojen
ammattipatevyyksia ja kelpoisuutta kos-
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kevat séannokset ministeridssa valmis-
teilla olevaan litkkennekaareen, sen 2. vai-
heeseen. Liikennekaaren 2. vaiheen val-
mistelun arvioidaan kaynnistyvan tana
syksyna ja lakimuutoksen voimaantulolle
asetettu uusi tavoiteaikataulu on LVM:n
mukaan 1.1.2018.

Rautateiden osalta muutoksen ydin
olisi siina, etté jatkossa lakitasoisen kel-
poisuussadntelyn piiriin jaisivat ainoas-
taan litkkuvan kaluston kuljettajat. Lain-
saadanto ei siten enda tunnistaisi muita
liilkenneturvallisuustehtavia, vaan ne jai-
sivat kunkin toimijan itsensa paatetta-
vaksi. Toimijoiden itsensa vastuulla olisi
jatkossa tehda paatos siita, mitka niiden
organisaatioissa tehtavat tyot sisalta-
vat litkenneturvallisuuden kannalta kriit-
tisia tyotehtavia ja maaritella kyseisille
tehtaville riittavaksi katsomansa sisdiset
kelpoisuusvaatimukset. Kaytannossa lii-
kenneturvallisuuskriittisiksi katsottavien
tehtavien nimeaminen ja niihin liittyvien
kelpoisuuksien maérittely tehtaisiin toi-
mijoiden omissa turvallisuusjohtamis-
jdrjestelmissd.

Toimijoiden ei olisi lakimuutoksen jal-
keen pakollista pitéa ennallaan nykyisia
liilkenneturvallisuustehtavia ja niille maa-
riteltyja kelpoisuusvaatimuksia. Toisaalta
mikaan ei estaisi myoskaan jatkamasta
toimintaa ennallaan, kunhan voimas-
saolevat kelpoisuusvaatimukset doku-
mentoidaan riittavalla tasolla ja viedaan
osaksi turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Taysin ilman viranomaisvalvontaa toi-
minnanharjoittajat eivat toki jatkossakaan
voisi tehda em. paatdksia. Trafi valvoo
ja hyvaksyy toimijoiden turvallisuusjoh-

tamisjarjestelmat ja niiden osana myos
kelpoisuuksien hallintamenettelyt. Muu-
tosten tekeminen toiminnanharjoittajien
nykyisiin toimintamalleihin edellyttaa
lisaksi lainsaddanndn mukaisten riskiarvi-
ointien tekemista.

Vaikutukset
rautatiejarjestelmaan?
Turvallisuuden nakdkulmasta lakimuutos
on vahintaankin periaatteellisesti merkit-
tava. Nykyisin riittavan tehtavakohtaisen
vaatimustason (kelpoisuuden) on maa-
rannyt lainsaataja ja ko. vaatimusten nou-
dattamista valvoo viranomainen. Kelpoi-
suuslaissa asetetut vaatimukset koskevat
myds yhtenevéisesti kaikkia toimijoita.
Lakimuutoksen jalkeen rautatiejarjestel-
man turvallisuuden varmistaminen jaisi
myds talta osin kunkin toimijan itsensa
vastuulle. Toiminnanharjoittajien vastuu
ja turvallisuusjohtamisjarjestelmien mer-
kitys kasvaa siten huomattavasti.

Lakimuutoksen tarkoituksena ei tie-
tenkaan ole heikentaa nykyista turvalli-
suustasoa, vaan antaa toimijoille lisaa
vapautta maaritella kuhunkin tehtavaan
tarkoituksenmukaisin vaatimustaso, esim.
karsimalla tehtavan kannalta tarpeetto-
mia tai ylimitoitettuja koulutusvaatimuk-
sia. Jotta lakimuutos voidaan vieda tay-
tantoon turvallisesti, edellyttaa se kuiten-
kin sita, etta kaikki toimijat valmistautu-
vat huolella, ja riittavin resurssein, lain
voimaantuloon. Tama tarkoittaa paitsi
itsendista valmistautumista, myds tiivista
yhteistydta muiden tahojen kanssa (rau-
tatieyritykset, ratatéita harjoittavat yrityk-
set, Litkennevirasto ja Trafi).

Rautatietekniikka 3 -2016



VR onkin korostanut lainvalmistelun
yhteydessa sita, etta turvallisuuden nako-
kulmasta rautatiejarjestelmaa on tarkas-
teltava kokonaisuutena. Yksittaisten toi-
mijoiden korkeakaan turvallisuustaso ja
panostukset eivat takaa jarjestelman tur-
vallisuutta ilman toimijoiden yhteistyota
ja jonkinasteisia alan yhteisia pelisaan-
t6ja. Talta osin ei voida mydskaan sul-
kea silmia silta tosiasialta, etta tulevai-
suudessa rautatiejarjestelmassa operoi
todennakoisesti yha useampia toimijoita.

Lahtokohtana tulisikin olla, etta vas-
taavankaltaisia tydtehtavia suorittavien
henkiloiden tehtavakohtaiset, koulutuk-
selliset, terveydelliset yms. vaatimukset
ovat mahdollisimman yhtenevéiset kai-
killa toimijoilla. Kaikkein turvallisuuskriit-
tisimpien tehtéavien vaatimustasoon tulee
kiinnittaa yhdessa erityista huomiota.
Talta osin esimerkkina voidaan mainita lii-
kenteenohjaus, joka on nyt jaamassa lain
ulkopuolelle. Rautatiejarjestelman nako-
kulmasta liikenteenohjausta voitaneen
nimittain pitaa vahintaankin yhta turvalli-
suuskriittisend toimintona kuin lain piiriin
jaavaa kaluston kuljettamista. Litkenteen-
ohjaajille asetettavien vaatimusten méaa-
rittelysté vastaa tulevaisuudessa liikenne-
virasto.
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Valmistelu etenee myos
yhteistyoryhmassa

Trafi on kutsunut koolle rautatiealan toi-
mijoista koostuvan kelpoisuusaantelyn
uudistamista koskevaan yhteistyoryh-
man. Ryhman tarkoituksena on kasitella
muutosta kohti turvallisuusjohtamispai-
notteista saantelya. Toivottavasti yhteis-
tydryhmassa paastaan pureutumaan em.
haasteisiin. Keskustelussa turvallisuu-
den taytyy olla johtavana periaatteena,
pois sulkematta lakimuutoksen toimin-
nanharjoittajille tuomia mahdollisuuk-
sia. Toimijoilla on edessé iso urakka, jotta
lakimuutos saadaan rautatiejarjestelman
kannalta hallitusti taytantéon reilun vuo-
den paasta. Yhteistydn tulee olla jatkuvaa
my6s lakimuutoksen jalkeen, jotta kaik-
kien toimijoiden omien toimintamallien
yhteentoimivuus voidaan varmistaa my&s
tulevaisuudessa. Toivottavasti Trafi ottaa
osaltaan koordinointivastuuta myos tasta
yhteistydsta.

Olemme aloittaneet VR:lla sisdisen
valmistautumisen lakimuutokseen jo
kevaalla, yhteistydssa liiketoimintojen,
asiantuntijoidemme ja eri ammattikuntien
edustajien kanssa. Henkildston nakokul-
masta prosessi voi tuoda mukanaan mie-
lekkaita muutoksia esim. kertauskoulu-

tusvaatimusten jarkevoittamisen kautta.
VR on jo lakimuutosta kommentoidessaan
huomioinut henkildstojarijestdjen esitta-
mat nakemykset. Tiivista yhteistydta hen-
kilostojarjestdjen kanssa jatketaan luon-
nollisesti myds, kun ryhdytadn muokkaa-
maan turvallisuusjohtamisjarjestelmien
konkreettisia sisaltdja. On liian aikaista
sanoa, mita konkreettisia muutoksia laki-
muutos tuo rautatieliikenteeseen, ratatdi-
hin ja niita suorittaviin henkildihin. Edella
kerrotulla tavalla tama jaa lopulta kunkin
toiminnanharjoittajan itsensa paatetta-
vaksi. Toisaalta esim. ratattista vastaa-
vilta edellytettavien vaatimusten osalta
linjaukset tehténeen pitkalti Litkennevi-
rastossa. Tosiasialliset muutokset voi-
vat toki jadda myos vahaiseksi. On lisaksi
huomattava ettd LVM ei ole vield edes jul-
kaissut lopullista lakiluonnosta ja siihen
liittyvaa hallituksen esitysta perustelui-
neen. Nahtavaksi jaa esim. se, mitd muu-
toksia laki tuo lopulta my6s kuljettajien
kelpoisuuksiin ja niihin liittyviin menet-
telyihin. Selvaa toki on etté junia ajetaan,
vaihtot®itd tehdaan ja ratatéita hoidetaan
my®s tulevaisuudessa, eika kelpoisuus-
saantely itsessdan muuta naiden toiden
sisaltoja.

Teksti: Teemu Hyvonen
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Humppilan tasoristeys linja-autosta nahtyna. Kuva Markku Nummelin

Liikenneviraston tasoristeys-
turvallisuuden toimintalinjat

Liikennevirasto valmisteli viime kevaan aika-
na sisaisena tyonaan tasoristeysturvallisuu-
den toimintalinjat -asiakirjan. Kyseessa on
strategia-asiakirja tasoristeysturvallisuuden
edistamiseksi. Junaliikenne on turvallista ja
rautatieonnettomuuksien suhteen halutaan yl-
lapitaa nollatoleranssia, mutta edelleen radan
ja tien risteyskohta on se rautatieliikenteen
vaaran paikka.

Rataverkko

Suomen valtion paarataverkolla on talla hetkella 2 460 tasoris-
teysta ja sivuraiteilla 345. Rataverkon pituus on n. 6 000 km. Nai-
den lisdksi Suomessa on myds yksityisraiteilla olevia tasoristeyk-
sid. Yksityisraiteet sijaitsevat padosin teollisuusalueilla ja sata-
missa.

Tasoristeysten méaara on vahentynyt tasaisesti siita alkaen,
kun on olemassa olevia luetettavia tietoja. Péddosin tasoristeykset
vahentyvat investointi- ja kunnossapitohankkeiden yhteydessa.
Erilliset tasoristeysten poistoon varatut maararahat ovat vaihdel-
leet vuosien kuluessa.
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Suomen rataverkolla on talla hetkelld paaraiteilla 548 puoli-
puomilaitosta ja sivuraiteilla 64. Valo- ja danivaroituslaitoksia on
vain 40 kappaletta ja varoitusvalolaitoksia 32. Ilman tievaroitus-
laitosta viime vuoden lopussa oli vield 1846 aktiivitilassa olevaa
tasoristeysta. Lisaksi sivuraiteilla oli 266 ilman tievaroituslaitosta
olevaa tasoristeysta. Uusimpia kehitysaskeleita tasoristeysten
osalta on talla hetkella testausvaiheessa olevat Toijala—Valkea-
koski-valin uudet huomiovalolaitteet. Ne saavat energiansa lait-
teen vieressa olevasta aurinkokennosta ja pimeita talvikuukau-
sia varten laitetilassa on varaavat paristot. Seuraavaksi naita
uudentyyppisid huomiovalolaitteita testataan Olli-Porvoo-radalla
ja tuolloin tarkoituksena on pilotoida teknologian soveltuvuutta
myds puolipuomilaitoksiin. Tamankaltaisia uusia kustannuste-
hokkaita ratkaisuja kaivataan lisaa.

Vield 1990-luvulla rataverkolla oli puomilaitoksia yli 800 kap-
paletta, mutta niiden lukumaara on vahentynyt tasaisesti, kun
radanparannustdiden yhteydessa tasoristeyksia on poistettu kay-
tdsta. Viime vuoden lopulla TEN-T verkon tasoristeysten osalta
paastiin jo alle 1000 kappaleen kun Seinajoki—Oulu-vali saatiin
tasoristeysten poistojen osalta valmiiksi. TEN-T ydinverkolla on
enaa 66 tasoristeystd. Nama viimeiset jaljella olevat ovat Qulu-
Tornio-rataosalla.
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Tasoristeyksiin liittyva lainsdaadanto ja saadokset
Suomessa litkenteen turvallisuusviranomaisena toimii Trafi ja
rataverkon hallintoviranomaisena (Infrastructure manager) Lii-
kennevirasto. Trafi antaa tasoristeyksia koskevat kansalliset maa-
raykset.

Tasoristeyksia koskevia saddoksia ja ohjeita on annettu seka
Euroopan Unionin direktiiveisséa ja komission paattksissa etta
kansallisella tasolla lainsdadédnndssa, asetuksissa ja ohjeissa.
Tasoristeyksia koskevia kansallisia lakeja ovat maankaytto- ja
rakennuslaki, ratalaki, maantielaki seka tieliitkennelaki.

Euroopan Unionin direktiiveissa ja komission paatoksissa esi-
tetddn muun muassa, etté jasenvaltioiden pitaa asettaa tutkinta-
elin selvittdmaan rautateilld tapahtuneet vakavat onnettomuudet
seka vaaratilanteet. Suomessa turvallisuustutkintalaki (525/2011)
maaraa, etta tutkintaelin on Onnettomuustutkintakeskus.

Vuonna 2014 julkaistiin uusi maarays rautatiejarjestelman
infrastruktuuriosajarjestelmasta. Kyseisen maarayksen saados-
perustana ovat Euroopan unionin maaraykset seka kansallinen
rautatielaki. Kyseisen maarayksen mukaan rataverkon kaikkien
tasoristeysten on oltava maarayksen mukaisia vuoteen 2030
mennessa. Suomen rataverkon tasoristeyksiin liittyvat olosuh-
detiedot on koottu Liikenneviraston yllapitaméaan kansalliseen
tasoristeysrekisteriin seka tasoristeysten turvallisuusarviointi-
jarjestelman (Tarva LC) tietokantaan. Suomessa on myds julki-
nen tasoristeysrekisteri, missa on seka tiedot ettd kuvat kaikista
valtion rataverkon tasoristeyksista (tasoristeys.fi). Valitettavasti
kaikkia uuden rautatiejarjestelman infrastruktuuriosajérjestelma
-maarayksen edellyttdmia tietoja ei ole viela tietokannoissa,
joten sen selvittédminen kuinka moni valtion rataverkon tasoris-
teyksistd ei tayta maarayksen vaatimuksia, ei ole tiedossa ilman
laajaa jatkoselvitysta.

Tasoristeysonnettomuudet

Valitettavasti aina tasoristeyksista puhuttaessa on huomioitava
my6s tasoristeysonnettomuudet. Keskimaarin viimeisen kym-
menen vuoden aikana onnettomuuksia on tapahtunut 30-40 kpl

Tasoristeysten maaran kehitys

Valtion paa-

ja sivuradat
Paaradat Sivuradat | Yhteensa

31.12.1965 7841

31.12.1970** 7851

31.12.1975 7915

31.12.1980 7092

31.12.1985 6300 1256 7556
31.12.1990 4968 768 5736
31.12.1995 3831 821 4652
31.12.2000 3521 706 4227
31.12.2001 3496 696 4192
31.12.2002 3410 676 4086
31.12.2003 3370 651 4021
31.12.2004 3293 542 3835
31.12.2005 3260 500 3760
31.12.2006 3230 485 3715
31.12.2007 3095 539 3634
31.12.2008 2988 527 3515
31.12.2009 2929 447 3376
31.12.2010 2780 302 3172
31.12.2011 2727 389 3116
31.12.2012 2604 380 2984
31.12.2013 2567 378 2945
31.12.2014 2516 363 2879
31.12.2015 2463 345 2808

vuosittain ja menehtyneité on ollut 2-10 henkilda. Onnetto-
muusmaarat ovat vuosien saatossa laskeneet tasaisesti korreloi-
den luonnollisesti tasoristeysten maaran vahentymisen kanssa.
Nain ollen my®s onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantu-
neiden maaré on laskenut tasaisesti vaikka vuosittainen vaih-
telu voi olla hyvinkin suurta. Vield 1960-luvun lopulla Suomessa
oli 8 000 tasoristeysta ja niilla tapahtui jopa 250 onnettomuutta
vuosittain ja onnettomuuksissa meneh-

Tasoristeysonnettomuuksien maara
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tyi joinain vuosina yli 50 henkilda. Naista
maarista on tultu jo huomattavasti sie-

60 —— o

dettavammalle tasolle, mutta ty6ta on jal-
jella. Yksittainen onnettomuus vaikuttaa
tilastoihin hyvinkin paljon. Turhan vahalle

huomiolle on jaanyt tasoristeysonnetto-
muuksien vaikutus rautateiden- ts. juna-

40 - - P8 - B -

turvallisuuteen. Viime vuosina on ollut
yksittdisia onnettomuuksia, jossa on ollut

30 - - -3 7 ~3 — -

huomattavakin suuronnettomuuden vaara
olemassa. Naita ovat raskaan ajoneuvo-
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litkenteen ja tytkoneiden seka koulu- ja
linja-autokuljetusten onnettomuudet.
Liikenteen turvallisuusviraston Trafin

10 -3 -0 -0 - - - - - -

laskelmien (2014) mukaan vuodesta 2006
vuoteen 2014 tasoristeyskuolemat vahe-

nivat 3,5 9% vuosittain, kun samana ajan-
kohtana kaikki rautatiekuolemat vahe-

0 E
200020012002 20032004 2005 2006 2007 2008 200920102011 201220132014 2015
Tasoristeysonnettomuuksien maara

nivat keskimaarin noin 5 9% vuosivauh-
tia ja kaikki tielilkenteen onnettomuudet
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noin 8 9%:n vuosivauhtia. Tasoristeys-
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Humppilan tasoristeyksen poistoa on suunniteltu jo pitkaan. Kuva Kalle Renfeldt

turvallisuus ei siis ole parantunut yhté paljon kuin rautatie- tai
tielitkenteen turvallisuus.

Osasta naista onnettomuuksista Onnettomuustutkintakes-
kus on tehnyt onnettomuustutkintaraportin. Onnettomuudet
ovat tata kautta poikineet suosituksia radanpitéjalle. Yleensa
suositukset koskevat yksittaisten tasoristeysten poistamista,
mutta joukossa on myds muunkinlaisia kuten esimerkiksi koulu-
ja linja-autokuljetusselvitysten tekeminen tasoristeysten osalta.
Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta varoituslaitteetto-
mia tasoristeyksia tulisi valttda koulu- ja linja-autokuljetuksissa.
Talta osin Liitkennevirasto on tehnyt kuusi selvitysta eri rataosilla
ja esitellyt selvitysten tulokset eri kuntien koulukuljetuksista vas-
taaville. Talla hetkelld Liikennevirastossa kehitetdan paikkatieto-
jarjestelmaa mm. kuntien maankaytdn- ja litkkenneturvallisuus-
suunnittelijoiden kayttdon. Paikkatietojarjestelméassa on yhdis-
tetty rataverkon tasoristeysten tiedot seka alueittain demografi-
set tiedot.

Kansallinen tasoristeysstrategia (toimintalinjat)
Miksi Liikennevirasto paatti tehda kansallisen tasoristeysturval-
lisuuden toimintalinjat asiakirjan? Kuten tieddmme, niin kuusi

ja puolivuotta sitten yhdistettiin Ratahallintokeskus, Tiehallinto
seka Merenkulkulaitoksen vaylatoiminnot yhteen virastoon. Van-
hat toimintatavat muuttuivat ja niinpa alkuun opiskeltiin yhteisia
toimintatapoja. Pikkuhiljaa, mutta toisaalta yll&ttavan nopeasti,
uusi virasto 6ysi yhteisen savelen. Yhtena haasteena olj, etta
henkil6kuntaa vaihtui jonkin verran ja osa henkil6ista vaihtoi
my0s tydtehtavia. Ratahallintokeskuksen aikana tasoristeysasiat
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oli hoidettu yhden luukun periaatteella, mutta Litkennevirastossa
tasoristeysturvallisuuteen liittyvat asiat jaettiin usean yksikén
hoidettavaksi. Tasta seurasi se, ettd koordinaatiossa oli puut-
teita ja aina ei ollut tietoa siitd millaisia hankkeita on meneilladan.
Vuonna 2013 tapahtui pienehkd organisaatiomuutos ja tuossa
yhteydessa virastoon perustettiin vaylanpitotoimialalle eri vay-
ldamuotojen litkenneturvallisuuteen keskittyva yksikko. Kysei-
sen yksikdn yhdeksi tehtavaksi tuli tasoristeysturvallisuuden
edistdminen. Edelld olevien organisatoristen muutosten lisdksi
2010-luvulla ilmestyi jo mainittu Trafin maarays ja nama asiat
yhdessé loivat pohjan tarpeelle tehda tasoristeysturvallisuuden
toimintalinjat -asiakirja.

Toimintalinjat-asiakirja on jaettu kuuteen teemaan, joiden
edistdminen yhdessa ja myos erikseen lisaa tasoristeysturvalli-
suutta.

1. Kunnossapito

Rautateiden infrastruktuuriosajarjestelma -maarayksen kansal-
listen tasoristeystavoitteiden saavuttaminen vuoteen 2030 men-
nessa.

2. Suunnittelu

Tasoristeysten poistoissa tulee ottaa kaikilta osin kayttéon rata-
laki ja sen mukainen menettely. Ratahankkeiden hankesuunnitte-
lussa huomioidaan tasoristeysten parantamiset ja poistot.

3. Yhteistyo
Organisoidaan tehokkaasti ja tarkoituksenmukaisesti taso-
risteysturvallisuuden tydnjako ja selkeytetadn yhteisty6ta eri
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Suomessa autoilijoiden odotusajat tasoristeyksissa ovat hyvin lyhyet Keski-Eurooppaan verrattuna, missa usein puomit lasketaan
minuutteja ennen junan tuloa. Kuva Markku Nummelin
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osapuolten kesken. Linjataan yhteistyd ELY-keskusten kanssa ja myos turvallisuuden analysointitytkalujen kehittamisen esimer-
muodostetaan yhteinen tavoitetila keskusten roolista tasoristeys-  kiksi rautatieturvallisuuden ja allejgantien osalta.

asioissa. PP
6. Viestinta

4. Tekniikka Parannetaan mm. kampanjoin ja ohjeistoa kehittamalla tasoris-

Toteutetaan tasoristeysten havaittavuuden parantamisen erirat-  teysturvallisuutta yksityistiella. Kehitetdan tasoristeysturvallisuu-

kaisut sisaltden mm. mobiiliratkaisujen edistamisen (alypuheli- den viestintaa.

met, navigaattorit, tasoristeysten varoitusjarjestelmat) kansalli-

sen alylitkennestrategian ja tieliikenteen turvallisuussuunnitel- Lopuksi

man mukaisesti. Mitd tapahtuu seuraavaksi? Tasoristeysturvallisuuden toiminta-
Toteutetaan uudet innovatiiviset ja kustannustehokkaat rat- linjat viedaa@n osaksi Litkenneviraston suunnittelua ja vayléanpitoa

kaisut varoituslaitteiden osalta tasoristeysturvallisuuden paran- ja ndin taataan eri teemojen eteneminen. Tavoitteet saavutetaan

tamiseksi. Toteutetaan tasoristeyslaitteiden kierrattémisen orga-  aloittamalla seuraavaksi konkreettisen pitkén téhtaimen toimen-

nisointi. pideohjelman valmistelu. Tassa tydssa tulee korostumaan viras-

ton sisdisen yhteistydn merkitys.
5. Tieto 1Salsen yntelsty i

Toteutetaan tasoristeyksiin liittyvien turvallisuusarviointitytka-
lujen ja rekisterien kehittdmisohjelma. Ohjelma pitéisi sisalldan

Teksti: Jarmo Koistinen

Huomiolaitteet edellyttavat, ettd kaikessa kyseiselld rataosalla kulkevassa vetokalustossa on mukana ldhetinyksikkd, tédssa Tvi 933
koeajolla Valkeakosken radalla. Kuva Markku Nummelin
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Véylat ja lilkenne 2016

Vaylat ja liikenne -seminaari kerdsi Tampereelle alan asiantun-
tijoita ja tekijoita sankoin joukoin. Tana vuonna osallistujia oli
[&hes 1000. Seminaarissa oli kattava anti asiantuntijaesitelmia,
pecha kucha -esityksia, tydpajoja seka naytteilleasettajien stéan-
deja. Valitettavasti kaksi paivaa kavi aivan liian lyhyeksi, jotta
kaikkiin olisi entinyt tutustumaan. Tapahtuma oli myés mainio
tilaisuus verkostoitumiseen paivien ja iltatilaisuuden aikana.
Tutustuin itse erityisesti uusiin tuleviin rataverkon kehitta-
mishankkeisiin. Villeja visioita Suomen rataverkosta esitettiin

FinEst Link seka edeltavan suunnitteluvaiheen esiselvitysta esi-
teltiin Tampereella. Finest Link edellyttaé julkista tukea 40-50 9,
tullakseen kannattavaksi. Seuraava suunnitteluvaihe on kuiten-
kin varmistanut rahoituksen 1,3 M€, josta osa on EU:lta saatavaa
tukea. Naiden liséksi oli lukuisia muita mielenkiintoisia esityksig,
joista jokaisesta oppi jotakin. Seuraavia paivia odotellessa voikin
tutustua seminaarin nettisivujen kautta julkaistuun esitelmajul-
kaisuun, josta riittaa luettavaa vahaksi aikaa.

esimerkiksi ESSI - Eteld-Suomen junaliikenteen kehityskuva Laura Jérvinen
-esityksesséa (Kuvat 1 ja 2). Myos Tallinnan tunnelin hanketta
VE3 “"LYYRA - LYHYT PISARA” u 5| st
HAT

+ Lisda kapasitesttia HKI-PSL-valllle

+Pasilan laituredlle lis88 kapasiteettia

+ Helsingissd paljon lis8a kapasitesttla, mika
mahdollistaisi esim. omat laiturit uusille
operaattoreille
+ vaihdottomia poikittaisyhteyksid

- Osa lahljunamatkustajista j88 Pasilaan,
vaihtoyhteys Halsinkiin

Pasilan roolin kasvaminen

[RAMBOLL

AJATUKSIA

METRO 7

RAMBOLL
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Kuva 1: ESSI-projektissa ideoitu

Lk
efne {:1, ! HstL LYYRA-ratayhteys

0]

ALLTNNAN TUNNELT 7
Kuva 2: Visio tulevaisuuden rata-
verkosta padkaupunkiseudulla
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Chamonix’n rautatieasema, taustalla alpit
ja jaatikkovirta alas laaksoon.

Montenvers train

Néakoalareitti jaatikolle

Kesdn kohokohtana oli lomamatka
Chamonix’hin, jossa suunnitelmissa oli kiertaa
Mont Blanc jalan. Idea matkaan tuli Alppimen-
toreilta, jotka ensimmaista kertaa kerasivat

n. 10 hengen ryhman mukaansa Alpeille juok-

Saavuimme Chamonix’hin odottavissa tunnelmissa. Ennen var-
sinaiselle juoksuvaellukselle lahtoa teimme edellisend paivana
tutustumismatkan Chamonix’ssa olevalle jaatikolle Mer de Glace.
Rataosuudella on suuri pituuskaltevuus, suurin arvo on 22 %,
joten apuna on raiteen keskella oleva hammaskisko.

Junamatka oli vaikuttava kokemus johtuen suuresta pituus-
kaltevuudesta ja hienoista maisemista junan kiivetessa ylos alp-
peja. Rataosuudella oli kaksi asemaa, joiden valilla kulki saman-
aikaisesti kaksi junaa. Rata oli yksiraiteinen ja keskelle oli raken-
nettu ohituspaikka, jossa junat pystyivat ohittamaan toisensa.

40

suvaellukselle. Matkaan mahtui monta hui-
keaa kokemusta, mutta tulipa reissun aikana
my6s mahdollisuus kokea Chamonix’sta yl6s
hammasrattaiden avulla nouseva Montenvers-
rata jaatikolle.

Matkan varrella oli myds tunneleita, mutta padosin matkustaja
pystyy hyvin nauttimaan kauniista maisemista.

Hammasradan yldasemalta oli gondoliyhteys alas jaatikélle.
Jaatikko on sulanut viime vuosikymmenten aikana jopa kym-
menia metrejé, joten gondolin lisaksi jaatikolle paastékseen oli
kaveltava viela pitka portaikko. Portaikon varrelle merkityt vuo-
siluvut havainnollistivat hyvin, kuinka ilmastonmuutos vaikuttaa
jaatikoiden sulamiseen. Sulamisen vauhti on vuosien saatossa
vain kiihtynyt. Voi olla, etta jossain vaiheessa talla funikulaarilla
el padse enaa jaatikkda katsomaan.
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Rataosuuden pituus 5141 m
Korkeusero 871 m

Nopeus 14—20 km/h

Matkan kesto 20 min

Suurin pituuskaltevuus 22 9,

Radan suurin pituuskaltevuus havainnol-
listettuna pienoismallilla.

 Chamanis-, Lo Praz

“\L" Tines |y joyy
o

¥ Argentidre
‘\_Hmﬁ-“

Mont-Blanc Express -rata, kuvattu junan
kyljesta.

i T
et

Matkalla )r/{'é‘s henkeééalpaavat nakymét alas laaksoon.
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Mont-Blanc Express -junia Chamonix’n asemalla odottamassa l&htoa.

R
L 35""':: -

Maisemia yldasemalta lahtevalta vaelluspolulta.
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Juna odottamassa l@ht6a asemalta, jyrkkien kaltevuuksien
vuoksi tarvittava hammaskisko nékyy raiteen keskella.

Uutuutena Istobal harjapesukoneet INAER

henkildautojen ja raskaan kaluston pesuun! i_' srorm ?
@ ISTOBAL 1

Kylm&- ja kuumavesipesurit

——

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!
KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA K"?r'l'(.t.eapoir'\e‘i'driestel.mat
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN Stiilisiden sisapesulaitteet
R—— . e Korkeapainelaitteiden tarvikkeet

Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Valtakunnallinen keskus 042 466 221 Keskuojankatu 5
Fax (03) 266 0206

FIN-33900 Tampere
toimisto@tampereenpesuainepalvelu.fi www.tampereenpesuainepalvelu.fi
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Rautateiden teknisilld onnistunut
loma- ja tutustumismatka

Saarenmaalle

Rautateiden teknisten jarjestétoiminta on paljon muutakin
kuin tiukkaa edunvalvontatoimintaa. Tasta hyvana esimerkki-
na ovat jokavuotiset loma- ja tutustumismatkat eri kohteisiin.
Taman vuoden kesdkohteena olivat Saarenmaa ja Kuresaari

Virossa.

Vaikka vuonna 1917 valmistunut Kuresaa-
ren ja Roomassaaren valinen rautatie oli
lopettanut toimintansa vuonna 1940, tar-
josi Saarenmaa monenlaista nahtavaa.
Rautatiealan tekniset ja Insindorit AMK ry:n
matkalaiset majoittuivat Saarenmaan Spa
Hotell Mereen, joka sijaitsee kauniin ran-
takadun varrella, venesataman ja Kures-
saaren linnanpuiston valittdmassa (ahei-
syydessa. Hotelilta oli lyhyt kavelymatka
kaupungin vanhaan keskustaan. Saaren
lukuisista nahtavyyksista moni kohde oli
tutustumisen arvoinen. Hotellin [&hell& oli
my6s Kuressaaren merkittavimpiin nah-
tavyyksiin kuuluva 1200-luvulta peraisin
oleva Piispanlinna, jonka vertaista ei ole
koko Baltiassa.

Toisena matkapaivana oli edessa bus-
sireissu saareen nahtavyyksiin. Kuresaa-
resta noin 18 kilometria Kuivastun suun-
taan loytyi Kaalin lampi, jonka on mielen-
kiintoinen geologinen ilmi®. Sen saan-
noéllinen pyérea muoto ja tehdyt tutki-
mukset kertovat, etta se on meteoriitin
tekema kraatteri. Vallin harjalta mitattuna
on kraatterin ympyran lapimitta 110 m.
Tiedemiesten arvion mukaan tapahtui
meteoriitin putoaminen ja lammen syn-
tyminen noin 700 vuotta e.Kr. Vaikka on
paljon selvitty, katkee kova dolomiitti viela
paljon paljastamatonta tietoa.

Saarenmaan maisemaan on jaanyt
vahan tuulimyllyja vaikka niita pidetaan
Saarenmaan symboleina. 1800-luvulla

jokaisella suuremmalla Saarenmaan ja
Muhiminaan maalaistalolla oli oma tuu-
limyllynsa. Suurin osa Saarenmaan mai-
semaa koristaneista tuulimyllyistd on nyt
raunioina. Nykyisin aletaan myllyja vahi-
tellen taas rakentaa - nehén kuuluvat
oleellisesti saaren kulttuurimaisemaan.
Anglan Myllymaell sijaitsi myds Ang-
lan perinnekulttuurikeskus. Kun kulttuuri-
keskuksessa oli perehdytty kasityotaitoi-
hin, vanhoihin koneisiin ja tuulimyllyihin,
matka jatkui kohden Pangan rantajyrkan-
netta. Edessa aukeni Lansi-Viron ja saa-
rien korkein kallioperapaljastuma, Pan-
gan jyrkanne, joka nousee alastomana
"kalkkikivimuurina” suoraan rannasta.
Jyrkanteen korkeimmassa paikassa sijait-

Teknilliset kokoontuivat yhteiskuvaan
Kuressaaren merkittdvimman veto-
naulan, 1200-luvulta peraisin oleva Piis-
panlinnan edustalle.
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Anglan viidesta myllysté nelja on tyypillista Saarenmaan puk-

kimyllyd, rakennettuja edellisen vuosisadan alussa. Niiden kes-

kelld seisoo vdahan korkeampi vuonna 1927 pystytetty hollanti-
lainen mylly.

Rautatietekniikka 3 -2016

Anglan perinnekulttuurikeskuksen vanhat tydkoneet kiinnosti-
vat teknisia.

see muinainen uhripaikka, jonne aikanaan
tuotiin merelle tarkoitettuja uhreja.

Onnistuneen loma- ja opintomatkan
jalkeen moni mukana ollut totesikin, etta
makeanhapan leipa, tuulimyllyt ja koti-
olut ovat Saarenmaalla perinteisia saaren
symboleita.

Teksti ja kuvat: Hannu Saarinen

Pangan jyrkanteen enimmaiskorkeus on
21,3 m ja pituus on noin 2,5 km.

Kaalin lampi on meteoriitin tekema
kraatteri.
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Ossi Ontto RRI:n vuoden 2016 Ukkomestari

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insindorit AMK ry kokoontui- lisesta koulusta 1981. Talonrakennuslinjan mestaritutkinnon han
vat Helsinkiin ravintola Kaisaniemeen 4.6.2016 jarjestyksessaan suoritti Helsingin teknillisessa koulussa 1986. Infrarakentamisen
110. vuosikokoukseen ja samalla yhdistyksen 110 vuotisjuhlaan. insin6oriksi han valmistui Hdmeenlinnan ammattikorkeakoulusta
Saantémaaraisten asioiden lisaksi kokouksessa oli perinteiseen vuonna 2008.

tapaan yhdistyksen vuoden Ukkomestarin nimeaminen. Héanen rautatieuransa alkoi Seinajoen rata-alueella radan

Vuoden 2016 Ukkomestariksi
valittiin yksimielisesti Ossi Ontto
Vantaalta.

Vuoden Ukkomestarin valinta on
kuulunut yhdistyksen perinteisiin jo
vuodesta 1981 alkaen, talla kerralla
valittiin 34. Ukkomestari.

Ukkomestariksi nimetylta edel-
lyteta&n mm. ettd hanen tyokent-
tansa on huomattavan laaja, vaativa
ja vastuullinen seka pitkaaikainen.
Hanta arvostavat seka esimiehet
etta alaiset, hanen elamantapansa
ovat esimerkilliset seka nuhteetto-
mat ja han on yhdistyksen ja jasen-
kuntansa esimerkillinen edustaja eli
hanet on pantu paljon haltijaksi.

Vuoden 2016 Ukkomestari Ossi
Ontto vastaanotti Rudolf Wikbergin
suunnitteleman pronssisen reliefin,
joka esittaa ratamestari Leander
Ostmania tarkastamassa Pasila-
S6rnainen rataosaa vuonna 1915.
Reliefi on vuosittain kiertava arvos- aluepéallikkdna han toimi 2013-
tettu tunnustus yhdistyksen ansiok- 2016. Talla hetkelld han toimii
kaalle mestarille. Etela-Suomen alueella kunnossa-

Ossi Ontto syntyi Kristiinankaupungissa 1955 ja valmistui pidon projektipaallikkéna mm. Kpa2 allianssin kehitysvaiheessa.
rakennusmestariksi kunnallistekniikan linjalta Seinajoen teknil-

kunnossapitotehtavissa vuonna
1981. Vuonna 1984 Ontto siir-

tyi Eteld-Suomen ratakeskukseen
Helsingin taloalueelle kiinteisto-
jen kunnossapitotehtaviin. Vuonna
1988 han aloitti urakoiden valvon-
tatehtavissa mm. Pasilan asema-
jarjestelyt, Ké&pylan aseman laa-
jennus ja laiturit, Saunakallion
laiturit, Jokelan asematunneli ja
laiturit, Qulunkylan asematunne-
lit ja laiturikatokset, 4.raiteen eri
tyokohteita. Projekti-insindorin ja
projektipaallikon tehtavissa han
toimi mm. Martinlaakson laituri-
porras, Helsinki-Tikkurila valin ja
Helsingin Itavaylan meluesteiden
rakentaminen, Toijala-Turku paal-
lysrakenteen seulonta ja uusimi-
nen, Salo-Turku paallysrakenteen
seulonta. Kunnossapitoalue 1:den
paallikoksi hanet valittiin 2009.
Etela-Suomen kunnossapidon

Taavico Oy | TOIJALAN KONE JA KULJETUS KY

PL137 Mustanhevosentie 3

45100 Kouvola
+358 (IIMD 501 8431 E-mail: taavi silkaluoma(@taavico.inet fi 37800 TOLALA
Puh. (03) 542 2039, fax. (03) 542 2050
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Rautatiealan Tekniset ja Insin6érit AMK ry:n (RT) ja
Rautatiealan Rakennusmestarit ja Insinéérit AMK ry:n (RRI)

LOMAHUONEISTO VUOKATISSA

SUAINTI Rautatiealan Tekniset ja Insin66rit AMK ry:n ja Rautatiealan Rakennusmestarit ja Insin66rit AMK ry:n
lomahuoneisto sijaitsee Sotkamossa Vuokatin alueella, Katinkullan kylpylan valittomassa laheisyydessa, osoitteessa
Suojarventie 8 B9, 88610 VUOKATTI.

TILAT Loma-asunnossa on olohuone, keittio, kaksi makuuhuonetta, parvi ja saunaosasto pyykinpesu- ja
kuivauskoneineen, seka erillinen WC. Tilat soveltuvat hyvin 8 henkilélle.

KAYTTO Loma-asunto on tarkoitettu ensisijaisesti RT:n ja VRR:n jasenten ja toimihenkildiden seka varausten salliessa
muiden yhteistyéosapuolten loma- ja virkistyskayttoon.

VARAUSAIKA Vuokrausaika on paasaantoisesti yksi viikko lauantaista lauantaihin. Mikali viikkovarauksia ei ole
tarpeeksi jollakin viikolla, tulee kysymykseen myds lyhempi varausaika. Varaus alkaa lauantaisin klo 12.00 ja paattyy
klo 12.00 Iaht6paivana. Avaimen nouto Katinkullan kylpylan “respasta”, Suojarventie 8 B 9. Kysy Rautatiealan
Rakennusmestareiden ja Teknisten huoneiston avainta.

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

Varaukset tehdaan kayttojaksoittain seuraavasti:

Kaudelle 01.05. — 31.08. varausesitys lahetettdva 15.02. mennessa
Kaudelle 01.09. — 31.12. varausesitys ldhetettava 15.06. mennessa
Kaudelle 01.01. — 30.04. varausesitys lahetettava 15.09. mennessa

VUOKRAUSHINNAT RT:n ja RRI:n jasenille 400 Euroa / viikko sesonkikaudella, muuten 320 Euroa / viikko koko
huoneisto. Muilta peritaan 560 Euroa / viikko. Edelliset hinnat koskevat vain viikon vuokrauksia. Viikonloppu-( pe — su)
ja paivavuokrauksen hinta jasenist6lta on 70 Euroa / vuorokausi.

HUOM!! LIINAVAATTEET (LAKANAT, TYYNYLIINAT JA PYYHKEET) EIVAT SISALLY HINTAAN. NE PITAA VIEDA MUKANA.
Viikkovuokran hintaan sisaltyy kaksitoista (12) ilmaista sisddnpaasya Katinkullan kylpyladn seka osakkeenomistajan
hinnoilla muut harrasteet, kysykaa Katinkullan “respasta”.

SESONKIAJAT
Sesonkiajat ovat koululaisten hiihtoloman alkamisesta huhtikuun loppuun (viikko 8 - Paasidginen), seka jouluviikko ja

vuoden vaihteen viikko.

KAYTTOOHIJEET: Loma-asunnon kiytdssd on noudatettava erillistd kayttdsaantoa joka on ns. hotellikirjassa.
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Suuria haasteita,
suuria muutoksia

Mukavan kostean ja leudon kesan jalkeen on taas [Bhdetty mat-
kaamaan kohti tulevaa talvikautta ja tulevaa vuotta 2017. Vuosi
2016 tullaan varmaan muistamaan vield vuosien jéalkeen vuotena,
jonka jalkeen maailma ei enaa ollut entisensa.

Nykyajan kansainvaellus on taytta totta, kun ihmiset maail-
man kriisialueilta joutuvat jattamaéan kotinsa ja etsimaan suurina
ihmismassoina elinmahdollisuuksia aivan uusista olosuhteista
ja heille taysin oudon kulttuurin keskeltd. Taméa on ilmio, joka
on nyt jo aiheuttanut valtavia muutoksia myds [Bnsimaiden ela-
maan ja oloihin. Maahanmuuttokysymykset olivat kdsittadkseni
yksi suurimmista, ellei perati suurin syy siihen, etta Iso-Britannia
mahdollisesti irtautuu Euroopan Unionin jasenyydesta.

Maanmuutto on ollut myds monen muun maan polititkassa
hankala kiistakysymys kuluneen vuoden aikana. My&dskin mai-
nitsemani kansainvaellus on ollut omiaan aiheuttamaan levotto-
muutta eripuolilla maailmaa. Nakyvimpina ilmidina kansainvali-
sesta levottomuudesta on tietenkin ollut terrorismin lisdantymi-
nen ja sen leviaminen etenkin turistien suosimille alueille ja lan-
simaisiin suuriin keskuksiin, mika on omiaan lisadmaan yleista
levottomuutta entisestaan.

My6s Yhdysvalloissa on juuri kdynnissa presidentinvaalipro-
sessi, joka huipentuu 17.12.2016 tapahtuvaan presidentin valin-
taan. Kavipa vaalissa kuinka tahansa, vaikutukset tulevat naky-
maan kautta maailman.

My®s jannitteet Suomen lahella Itdmeren alueella ovat sel-
vasti kiristymassa Venajan ja Naton valilla. Tama on ihan selva ja
kerrassaan pelottava totuus.

Suomen kohdalla on myés suurta muutosta ilmassa ja suuria
perusteellisia muutoksia perinteiseen hyvinvointivaltion toimin-
taan on jo sovittu tehtévan, osa muutoksista on toki vieléd suun-
nittelu-/neuvottelupdydissa odottamassa poliittisia paatoksia.

Sote uudistus etenee omaa kivikkoista polkuaan, monenkaan
tietdmattad ihan varmaan, minne mitkakin tehtavat paatyvat, ja
kuinka ne tulevat olemaan kansalaisten kaytettavissa. Tyotto-
myysturvan uudistus on sovittu kasiteltavan pika vauhtia kolmi-
kanta periaatteella, ja tdman neuvottelun maardajaksi sovittu
syyskuun loppu on jo tdman jutun ilmestymisen aikaan ohitse.
Uudistuksen perustarkoituksena pidetdan tyottémyysturvan hou-
kuttelevuuden alentamista tydn vastaanottamisen houkuttavuu-
teen verrattuna.
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Rautatiemaailman suurimmat muutokset esiteltanee kulu-
van syksyn aikana. Liikenneministeri6é on osoittanut halukuutta
avata rautateiden henkilolitkenteen kilpailun aiempaa aikataulua
huomattavasti nopeampaan tahtiin. Suurella jannitykselld odo-
tan linjauksia tavasta kuinka tama tullaan kaytanndssa toteutta-
maan.

VR: n ajankohtaiset

Tata kirjoittaessani ainakin viela on suurin puheenaihe selkeasti,
kun puhtaan VR: sta missé tahansa yhteydessé VR: n toimitus-
johtajakysymys. Mikael Aro ilmoitti kesdkuussa jattdvansa VR:n
toimitusjohtajan tehtavan ja siirtyvanséa kohti uusia haasteita.
Aron kausi paattyy virallisesti marraskuun lopulla, eikd hanen
seuraajastaan ole viela kuulunut edes realistisilta vaikuttavia
huhuja. Mielenkiinnolla odotan, kuka tehtavaan lopulta valitaan,
mista han tulee ja millainen on h&nen tehtavansa maarittely.

Mikael Aro kertoi erdassa lehtihaastattelussa, etta han jattaa
VR:n sellaisessa kunnossa, kuin oli maan hallituksen kanssa sopi-
nut jattavansa. Varmaan seuraajaltakin jonkinlaista strategista
suunnitelmaa VR:n tulevaisuuden osalta edellytetaan.

Muut tdman paivan VR:n ajankohtaiset asiat liittyvat luon-
nollisesti konsernin alkaneen vuoden taloudelliseen menestyk-
seen. Juuri on saatu kuulla seka VR-konsernin alkuvuoden tulos-
julkistus, seka VR Track:n Q2 tulos. Molemmista tilaisuuksista
minulle jai vahva kasitys, etté ihan vakaalla pohjalla edetaan.
Kaikki divisioonat etenevat karkeasti ottaen budjetoidulla tasolla,
muutamat jopa ylittavat odotukset.
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VR Track osalta tosin oli kuultavissa selkeda huolta kansain- Rakentaminen on viimeisten uutisten perusteella jo hiukka-

valisen litketoiminnan kannattavuuden suhteen. Track on laajen- sen ylikuumentumassa, joka myds helpottaa maan tyéllisyys-
tanut voimakkaasti toimintaansa Ruotsin ratainfraan, ja nopea tilannetta rutkasti, joten uskoa tulevaisuuteen kylla voi pitaa
laajentuminen on ilmeisesti tuottanut sen verran kasvukipuja, perusteltuna.

ettad kannattavuus on silld suuntaa ollut jopa heikkoa. Suomen

suunnalla toki myds Track on menestynyt vahintaan odotetulla Tydomarkkinakuulumisia

tavalla. Tydmarkkinoilla eletaan rauhallista aikaa. Kevaan Kilpailukyky

Lahilitkennekaluston kunnossapitoa on uudelleen organisoitu sopimuksen yksityiskohtia hiotaan parhaillaan. Lahinna vuosi-
kesdn 2016 aikana. Uusittu organisaatio kylla selkiyttaa kyseisen tydajan 24 tunnin pidentdmisen soveltamisesta eri tydaikamuo-
yksikdn vastuita ja on varmaan kunnolla kdynnistyttyaan toimiva toihin kaydaan neuvottelua.
ratkaisu. Ikava puoli muutoksessa oli se, ettd samassa yhtey-

dessa kaytiin YT menettely ja muutama henkilé menetti siing Jarjest6jen asiat
tyopaikkansa. RTL: n on aloittanut valmistautumisen vuodenvaihteessa toi-
Myos logistiikka divisioonan organisaatio muuttui alkusyk- meenpantaviin luottamusmiesvaaleihin jarjestelmalld vaalitoimi-

sylla [@hinna rautatielogistiikan osalta. Tam& muutos toteutui kuntia etsimaén sopivia kanditaatteja tehtaviin.

onneksi siind maarin sutjakkaasti, ettei irtisanomisiin jouduttu. My®6skin erdissa tydpaikoissa tulevia ns. ylimaaraisia tyo-
suojeluvaaleja ajatellen on kaynnistetty tydsuojeluvaltuutettu

Talouskatsaus ehdokkaiden kartoittaminen.

Suomen talouskasvu vaikuttaa edelleen olevan varsin vaatima-

tonta. Toisaalta hyvia merkkeja on selkeasti nékyvissa l@hinna Mukavaa syksya

raskaan teollisuuden suunnalta. Telakat ovat saaneet suuria

tilauksia ja osalla telakoista ovat tilauskirja tdynna jo useam- Toivottaa

maksikin vuodeksi. Metsa/paperiteollisuus investoi voimakkaasti Erkki Helkio
nyt ja Suomeenkin on rakentumassa useita suuria tehtaiden laa-
jennuksia.
Varsinkin metsateollisuus on perinteisesti ollut hyva kump-
pani VR:lle, joten kuljetussopimuksia luultavasti on odotetta-
vissa.

Puupdét pysyvait pinnalla
Puupaat pysyvat pinnalla ja Pekka ja Patka salapoliiseina elokuvan
mukaan myos ilmassa. Niin ne ajat muuttuvat puolessa vuosisadassa Viela
1960-luvulla matkustavaiset kavivat Suomessa hdyryveturien vetamien junien
kyytiin tekeméatta siitéd sen kummempaa numeroa. Noina aikoina tydskentelin
Seutulan eli nykyisen Helsinki Vantaan lentoasemalla. Henkilokuntaetuni oli
paasta matkustamaan kotimaan lentoreiteilla junalipun hinnalla. Silloin tuli
joskus hyvan saan aikana noustua DC 3:n kyytiin. Tampereella kone laskeutui
Harmalan kentélle nykyisen Pirkkahallin ja rautatien valiselle kiitoradalle. Ei
onnistuisi endd. Onkohan Malmin kentalld kohta sama kohtalo?

Risto Nihtild
saamies
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Muutosten syksy
edessamme

Syksy saapui ja uudet muutostuulet sen myéta. Maailmalla kas-
vava levottomuus ja terrorismi puhuttaa siind missa EU:n tule-
vaisuus ja Suomen mahdollinen Nato jasenyys. Yhdysvalloissa
valmistaudutaan tuleviin presidentinvaaleihin ja jannityksella
voinemme lopputulosta odotella. Suomen talouden kasvuennus-
teista litkkuu erilaisia ennusteita, mutta paasaantoisesti ne eivat
kovin mairittelevilta nayta ensi vuodellekaan, matalan maltillisen
kasvun tielld olemme jos ennustuksiin on uskominen.

VR:n yksi merkittdvimmista arvoista on turvallisuus ja usko-
akseni se tulee jatkossa olemaan vieldkin merkittdvammassa
roolissa koko VR Konsernissa. Oulussa elokuussa sattunut raide-
litkenneonnettomuus saikaytti, mutta onneksi suuronnettomuu-
delta valtyttiin.

VR Yhtyman tammi-kesakuun liikevoitto l@hes kaksinkertais-
tui viime vuoteen verrattuna. Matkustajalitkenteen matkamaa-
rien kasvu ja junien tayttdaste etenkin padyhteysvaleilla olivat
ilahduttavasti kasvaneet. VR Transpointin kuljetusmaarien 7,5 %
kasvu vertailukaudelta antavat positiivista uskoa tulevaisuuteen.
VR Track on ollut edelldkavija allianssihankkeissa ja voittanut
useita urakoita seka Suomessa ettad Ruotsissa. VR Trackin litke-
vaihto laski vertailukaudesta 0,8 %.

Litkenne- ja viestintdministerién vuoden 2016 alusta teke-
mat leikkaukset ostolitkenteeseen ja samassa yhteydessa liséyk-
set velvoiteliikenteeseen tulevat vaikuttamaan merkittavasti VR
konsernin tulokseen koko vuonna. Koko vuoden liikevaihdon ja
liiketuloksen odotetaan laskevan hieman edellisvuodesta. Epa-
varmuutta tulokseen tuo my®s VR Trackin litketoimintaan littyva
tappiollinen kunnossapitoprojekti.

VR-konsernille etsitédan parhaillaan uutta toimitusjohtajaa.
Nykyinen toimitusjohtaja Mikael Aro on irtisanoutunut yhtién
palveluksesta ja siirtyy padomasijoittajayhtio Tritonille, Senior
Industry Expertin tehtaviin. Kiitamme Mikael Aroa hyvasta
yhteistydsta ja toivotamme hanelle onnea ja menestysta uusien
haasteiden parissa. Odotamme mielenkiinnolla kenet valitaan
uudeksi toimitusjohtajaksi ja mika tulee olemaan hanen tehta-
vansa muuttuvassa toimintaymparistossa.

VR-Yhtyma Qy:n yhtidkokous on 13.9.2016 paattanyt ylimaa-
raisessa kokouksessaan hallintoneuvoston uusista jasenista. Hal-
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lintoneuvostossa aloittavat uusina jasenina kansanedustaja Kalle
Jokinen (kok) sekd vasemmistoliiton puoluesihteeri Joonas Lep-
panen (vas).

Hallintoneuvostossa jatkavat kansanedustajat Ville Tavio (ps),
Timo Korhonen (kesk), Elsi Katainen (kesk), Arto Pirttilahti (kesk),
Outi Makela (kok), Lauri Ihalainen (sd), Katja Taimela (sd), Touko
Aalto (vihr) ja Thomas Blomqvist (sfp) seka puoluesihteeri Riikka
Slunga-Poutsalo (ps).

VR-konsernin palkitsemisjarjestelmaan on tullut muutoksia
vuoden 2016 alusta. Esimiesten ja asiantuntijoiden palkitsemis-
jarjestelmaan kuuluvat henkilot eivat enaa saa voittopalkkiota
henkiloston palkitsemisjarjestelman perusteella. Jokainen kon-
sernin tydntekija on vain yhden tulospalkkiojarjestelman piirissa.
Omaa rahasto osuuttaan paasee [8hemmin tarkastelemaan Man-
datum Lifen sahkoisen jasenpalvelun nettisivuilta osoitteesta
www.innova.fi.

Yhteistyolld kohti parempaa
Johanna Wdre

Viisauden tiellé ensimmdinen askel on hiljaisuus, toinen
kuunteleminen, kolmas muistaminen, neljdis kéytédntéon
soveltaminen ja viides muiden opettaminen.

— Runoilija Salomon Ibn Gabirol (1021-1058)
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Kolumni

Risto
Nihtila

Junanvaihteita

Suomessa on 160 vuoden aikana tapahtunut muutoksia rauta-
teilld. Ensin ei ollut junia. Sitten junia tuli hitaasti ja varmasti.
Nyt ei aina tule varmasti eiké edes hitaasti. Nyt menemme kuin
olympialaisissa voimakkaammin, nopeammin ja korkeammalle.
Kiire on kuin entisella kerjalaispojalla. Hanella oli niin kiire ker-
jata, ettei han ehtinyt joka talossa kaydakaan. Nyt junilla on niin
kiire Helsingista Tampereelle, etteivat ne ehdi aina pysahtya Rii-
himaella ja Hdmeenlinnassa. Kummilla on kiireempi junilla vai
ihmisilla?

Junat muuttuvat ja monista syista juuttuvat. Lippujen hin-
nat muuttuvat paivittain. Johtajat muuttuvat muutaman vuoden
valein ja aikataulut kvartaaleittain. Aikatauluissa pysyvimpia ovat
reitit. Junien juuttumisiin vaikuttavat saat, lakot, sahkokatkot ja
tasoristeysonnettomuudet. Turvallisuusongelmat muuttavat jopa
metrojunan kayttéénottoa.

Ikaiseni muistanevat junien ja asemien luokkajakoja. Oli
ensimmaista, toista ja kolmatta luokkaa. Neljas luokka matkusti
harkavaunuissa. Oli pikajunia ja sekajunia. Tyolaisjunissa istut-
tiin puupenkeilld. Pikajunissa jotkut istuivat komeasti kansainva-
lisen ravintolavaunun nahkatuoleilla liinapoytien aédressa. Tupak-
kaa sai poltella omissa osastoissa. Vessaa sai kayttaa vain junan
kulkiessa ja joidenkin ovimerkintdjen mukaan vain junan kissa.
Konduktodrin arvokkuutta lisasi vihellyspilli. Valilla pillit pantiin
pussiin. Sitten ne otettiin taas uusiokayttdon.

Monille kummastusta on aiheuttanut junalipun hankkiminen.
Ennen lippuluukulta sai ostaa pahvisia lippuja sopuhintaan. Jos
valmiiksi painettuja lippuja ei ollut, myyja kirjoitti paperilipun.
Joku tuohtunut matkustaja kertoi, etta lipun saa kirjoittaa vaikka
takapuoleen. Myyja kirjoitti hanelle lipun [@himmalle asemalle
Selédnpaahan.

Nyt lipun ostaminen asemalta on harvinaista herkkua. Lippu
pitéda ostaa R-kioskista tai automaatista. Tekniikan hallitse-
vat voivat ostaa tai yrittda ostaa matkalippunsa mobiililaitteilla.
Junassa ostettu lippu on kallis. Lippuja tarkastavalla ei enaa ole
pihteja tai leimasinta, joilla lippu merkitadn. Nyt lippu on itse lei-
mattava vaunun eteisessa olevilla laitteilla ja junailija tai juna-
myyja tutkii lipun merkintéja sahkoisella lukulaitteella. Museoju-
nissa mennaan vield vanhaan malliin.
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Niin mennaan viel lilkennemerkeissa. Siella tienvarressa kol-
miossa komeilee hoyryveturin kuva kertomassa, ettéd edessa on
vartioimaton tasoristeys, jossa juna tulee puun takaa ja pahim-
massa tapauksessa koukkaa ja vie mopon ja hengen mennes-
saan. Vahenisivatkd onnettomuudet, jos varoitusmerkki uusittai-
siin sahkoveturin nakdiseksi?

Minulla oli kesalla tilaisuus osallistua Liitkenneviraston kan-
sainvélisen tasoristeyskonferenssin vieraille jarjestamalle mat-
kalle. Siella tutustuttiin Toijalan ja Valkeakosken valilla kokeil-
taviin laitteisiin. Varoitusvalot tasoristeykselld saavat voimansa
aurinkokennojen lataamista akuista ja junissa olevat VHS- radio-
laitteet komentavat laitteet toimimaan junan l&hestyessa. Kauan
sitten vilkkailla tasoristeyksissa palveli verajanvartija, joka junan
&hestyessé veivasi puomit tien poikki ja laittoi halytyskellot soi-
maan. Vanhaa aikaa kansainvalisille vieraille tarjottiin (attahattu-
junan kyydissa Toijalasta Humppilaan ja sielta Minkioon kaeita
raiteita pitkin lahes sata vuotta vanhan hdyryveturin kiskomissa
puuvaunuissa. Very nice, tuumi eteldafrikkalainen junatuttuni,
joka oli matkustanut sikalaisessa luksusjunassa nimelta Blue
Train.

i

Yli sata vuotta vanha Leena veturi kuljettu alle sata vuotta nuo-
ria matkustajia huviajelulle nimipdivdndan 22.7.2016. Leenalla-
kaan liikenne ei sujunut ongelmitta. Jossain ratapolkkyjen alla
oli ampiaispesd, jonka kimpaantuneet asukkaat ehtiva pistaa
veturinkuljettajaa ainakin kolmeen arkaan paikkaan.
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M - Itella Oyj

Montenvers’'n hammasratasjuna ohittamassa toista Chamonix’n laakson nakyessa taustalla.



