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Hannu Saarinen

Yllattiko talvi
jalleen?

po tarkastella mennytta pakkasjaksoa rauta-
tieliikenteen kannalta.

Vaikka talven ei pitdisi maahamme tulla yllatyksena,
sen vaikutukset nakyivat rautatieliikenteen kunnos-
sapidossa monenlaisina haasteina. Helmikuun alus-
sa useita paivia jatkunut kova pakkanen jaadytti VR:n
lahililkennejunien jarrulaitteistoja ja ovimekanismeja.
Ongelmia esiintyi [ahinna vanhimmissa junissa,
joiden peruskunnostus on vastikaan aloitettu. Myos
kaukoliikenne karsi kovista pakkasista, vaikka VR:n
henkil6kunta teki parhaansa asioiden korjaamiseksi.

Asiakkaan kannalta katsottuna on selvag, etta vaa-
timukset liikenteen toimivuudelle ovat niin talvella
kuin kesalla samanlaiset; junien on kuljettava aika-
taulussa.

Tiedamme, ettd emme voi talvea ja sen vaikutuk-
sia kokonaan poistaa. Siksi onkin tarkeaa, etta lah-
demme etsimaan keinoja ongelmien poistamisek-
si teknisin ja muin ratkaisuin.

Helsingin varikolla llmalassa on rajallisesti lAmmin-
ta hallitilaa junien sulattamiseen, joten osittain tas-
ta johtuen junaliikenne karsi kovilla pakkasilla. Erdana
toimenpiteena on esille noussut, etta llmalan rata-
piha- ja varikkoalueen peruskorjaus saadaan toteu-
tettua mahdollisimman nopeasti. Nama toimenpi-
teet vaativat pikaisia rahoitusratkaisuja.

Hairididen vahentamiseksi VR investoi hallijarjes-
telyihin limalan varikkoalueella ja parantaa valmiuk-
siaan lammittaa kalustoa linjojen paissa.

Onko rahoitusvastuu pelkastaan VR:n? Tulisiko
myads valtiovallan seka viestinta- ja liikenneminis-
terion huomioida asia omia rahoituspaatoksia teh-
desséaan.

Toisaalta talviongelmien poistamiseksi painopis-

N yt kun talven selka on taittumassa, on help-

tetta tulee siirtdd myos kaluston teknisiin parannuk-
siin ja Ratahallintokeskuksen hallinnoiman rauta-
tieinfran toiminnan varmistamiseen ja matkustaja-
informaation parantamiseen. Namakin vaativat
selkeita rahoituksellisia paatoksia, seka panostamis-
ta tekniseen osaamiseen.

Paakaupunkiseudulla liikkennepolitiikan tulee pai-
nottua joukkoliikenteen kehittdmiseen. Tassa rai-
deliikenteelld on keskeinen rooli.

Tilastot kertovat, ettd viime vuoden aikana teh-
dyt matkat paakaupunkiseudun lahiliikenteessa li-
saantyivat 6,2 prosenttia edellisesta vuodesta.
Yhteensd matkoja tehtiin noin 51 miljoonaa.

Rautatieliikenteen kannalta voidaan nahda posi-
tilvisena se, etta liikennevaylapolitiikkaa pohtinut
ministeritydryhma linjasi, etta Helsingin seudulla
toteutettavat seuraavat suuret raideliikenneinves-
toinnit.

Marja-radan eli keharadan mydéta Helsingin kes-
kustan ja Helsinki-Vantaan lentokentan valille tuli-
si raideyhteys. Hankkeen alustava kustannusarvio
on 300 miljoonaa euroa. Rakentamisen valmiste-
lu voisi alkaa jo vuonna 2008, mutta ensin asiasta
tarvitaan sopu valtion ja Vantaan kaupungin valil-
le.

Toivottavaa on, etta tulevat liikkennepaattkset ovat
sellaisia, etta tulevaisuuden ymparistohaitat pysyvat
kurissa ja joissa joukkoliikenne on todellinen vaih-
toehto yksityisautoilulle.
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RATA 2006 -seminaarissa

RATA 2006 -seminaari pidettiin Lahdessa tammikuun 24.-25. paivina. Seminaari
oli jarjestyksessaan neljas ja on kaytanndéssa maamme ainoa rautatiealan
merkittava yhteistapaaminen. Tapahtuman suosio on jatkuvasti lisaantynyt.
[Imoittautuneita oli perati 512. Se on suhteellisesti erittdin paljon verrattuna
esimerkiksi jo vanhaan neljan lilkennemuodon Vaylat ja liikenne —tapahtumaan,
jossa edellisella kerralla oli 820 kuulijaa. Rautatieala siis kiinnostaa yha useampia
toimijoita. Seminaari on jarjestetty vuodesta 2000 lahtien joka toinen vuosi.
Jarjestelyvastuussa on ollut Ratahallintokeskus.
“Lahden kaupunki on juuri oikea paikka pitad RATA 2006 -seminaari, koska tana
vuonna valmistuu nyt nelja vuotta rakennettu Kerava - Lahti -oikorata,
ensimmainen uusi rata kolmeenkymmeneen vuoteen”, mainitsi Ratahallinto-
keskuksen investointijohtaja Kari Ruohonen avatessaan seminaarin.

Rautateilla hyva
tulevaisuus

iikenne- ja viestintami-
nisterion yli-insindori

Mikko Ojajarvi kasitte-
li tervehdyksessaan vaylara-
hoitusta ja sen riittamatto-
myytta. Perusvaylanpitoon
on osoitettu rahaa selvasti
alle ministeritydryhman.
Tama koskee varsinkin pe-
rusradanpitoa.

Suomi panostaa BKT:sta
vayliin hieman yli 1 %. In-
vestointien osuus Suomes-
sa on pieni koko vaylarahoi-
tuksesta. Isoja investointe-
ja tehddan n. 1 miljardi /
hallituskausi.

Perusradanpidon rahoitus
on ollut kolmen viimeksi
kuluneen vuoden aikana
runsaat 350 miljoonaa euroa
/ vuosi mukaan lukien lisa-
talousarviot ja ratamaksu.

Yli-insind6ri Mikko Ojajarvi, lii-
kenne- ja viestintaministerio.

Investointijohtaja Kari Ruohonen avasi RATA 20006 -seminaarin.

Seuraavat vuodet eivat nay-
té yltdvan samalle tasolle.
Pitkajanteinen ja riittava ra-
hoitus olisi paras tae oikea-
aikaisille toimenpiteille.

Rautateilla on hyvatulevai-
suus. Kansainvélisessa ver-
tailussa radat tehdaan hal-
valla. VR on harvoja kannat-
tavia suuria operaattoreita
EU:ssa. lImastostrategia tu-
kee rautatieliikennetta.

Oikorataa tulee
Oikorata valmistuu kuluva-

na vuonna ja otetaan kayt-
t6on 3.9.2006. Vaikka paal-

lisin puolin rata on valmis, on
ensi kesana tiukka aikataulu,
jotta kaikki radan kaytt6on-
ottoon liittyvat varmistavat
toimenpiteet saadaan tehtya
ennen kaupallista liikennet-
ta.

“Rautateilla on aina ollut
hyvin merkittava rooli Lah-
den kaupungin historiassa.
Ajallisesti olemme oikora-
dan valmistuttua alle 50
minuutin paassa paakau-
pungista. Kansainvélinen
lentokenttékin sijaitsee 1a-
hestulkoon Lahden etupihal-
la.”, mainitsi Lahden kau-
punginjohtaja Tarmo Pipat-
ti tervehdyksessaan semi-

naarilaisille.

Oikoradan vaikutus ei ra-
joitu vain Lahteen, vaan sii-
ta4 hyotyvat niin Savo kuin
koko Kaakkois-Suomi raja-
liikenne mukaan lukien.

Oikoradan jalkeen vuonna
2008 valmistuu Vuosaaren
satamarata, johon liittyy
Suomen pisin ratatunneli,
noin 13,5 km.

Kehittdmisinvestointien
ohella on radan korvausin-
vestoinnit pidettava noin
170 miljoonan euron tasol-
la, jotta nykyisen laajuinen
rataverkko saadaan pidettya
turvallisesti ja tehokkaasti
liikennoitavassa kunnossa.
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ennatysosanotto

Luentoja aiempaa
enemman

Ensimmaista kertaa semi-
naari oli jaettu kahteen sa-
liin. Seminaari alkoi ja paattyi
yhteisella osuudella ja vélis-
sé oli ominaan tekniikkalu-
ennot ja liikennejarjestelma-

Lahden kaupunginjohtaja
Tarmo Pipatti.

luennot. Talla tavalla nousi
luentojen méaara vajaaseen
50:een. TAma tietenkin sen
rajoitteen kustannuksella,
ettd kaikki ei voi kuunnella
kaikkea.

Ensimmainen paiva hui-
pentui ulkona toteutettuun
leimuhitsausnaytokseen,
jonka jalkeen ilta sujui semi-
naarin jarjestajan buffet-tar-
joilun ja vapaan seurustelun
merkeissa.

Seminaarin yhteydessa ol
vanhan tavan mukaan rau-
tatiealalla toimijoilla mahdol-
lisuus esitella oman alansa
tuotteita ja palveluja. Tama
mahdollisuus olikin kiitetta-
vasti kaytetty hyvaksi, silla
kaikki paikat olivat kaytossa.

Téassa lehdessa on julkais-
tu lyhentamattdmina kaikki
luennot.

RATA 2008 -seminaari?

Pidetyt rataseminaarit

osoittavat kiistatta sen, etta
‘tilaus’ on olemassa. Osallis-
tujamaarien kehitys run-
saasta 200 runsaaseen 500
kertoo siité varsin selvasti.
Tama aiheuttaa jarjestajille
positiivista painetta RATA
2008 -seminaarin suhteen.
Ei liene vaikea arvata, jarjes-
tetaanko sita vai eil Ensim-

mainen tehtava lienee sopi-
van ja tilavan paikan varaa-
minen aivan lahiaikoina. Sen
jalkeen jarjestelyt voivatkin
odottaa loppuvuotta 2006,
jolloin on jo aloitettava aktii-
vinen toiminta seuraavaa
seminaaria varten.

Matti Maijala

illan pimetessa.

Seminaarilaisilla oli mahdollisuus tutustua leimuhitsaukseen
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Tarmo Pipatti, kaupunginjohtaja, Lahden kaupunki

Lahden kaupungin
tervehdys

talvisen kauniiseen Lahteen. Vuosi on vasta hiljattain

vaihtunut uuteen. Uusi vuosi on aina taianomainen
tapahtuma, silla vuoden vaihtuessa jatetdén pois jotain
vanhaa ja suunnataan kohti uutta. lhan kirjaimellisesti uu-
siin suuntiin meidat tdman vuoden puolella vie Lahti-Ke-
rava valille valmistuva oikorata. Vuonna 2002 aloitetut ra-
kennustydt ovat sujuneet suunnitelmien mukaisesti ja ra-
dan pitéisi olla talla aikataululla valmis liikenndintiin 3. pai-
vana syyskuuta 2006.

Lahti-Kerava-oikoradasta tulee sen valmistuttua Suomen
nykyaikaisin rataosuus, joka julkisen junaliikenteen liséksi
tulee palvelemaan myos tavaraliikennetta. Oikoradan an-
siosta junaliikenne itdiseen Suomeen paranee ja ruuhkat
paaradan Kerava-Riihiméki -linjalla pienenevét, kun osa lii-
kenteesta saadaan siirrettya oikoradalle. Radan pituus ko-
konaisuudessaan on 74 km, josta uutta rataosuutta on 63
km. Oikoradan varrelle nousee myds kaksi uutta rautatie-
asemaa.

Rautatiella on aina ollut hyvin merkittava rooli Lahden
kaupungin historiassa. Se on vesistovaylan ja maan-
tieliikenteen liséksi luonut Lahden talouselaméan pohjan. Nyt
valmistuvan oikoradan uskotaan vaikuttavat Lahteen hyvin
positiivisesti. Se lahentda Lahtea paakaupunkiseutuun en-
tisestaan, vaikka jo kuulummekin Helsingin metropoli-
alueeseen. Ajallisesti olemme oikoradan valmistuttua alle
50 minuutin paéssa paakaupungista, mika ei maailmanlaa-
juisesti ajatellen ole matka eikd mikéaan. Uskomme tdman
seikan tuovan Lahteen liséa tyovoimaa, nuorta ikaluokkaa
perheineen seka matkailijoita. Kansainvalinen lentokenttakin
sijaitsee lahestulkoon Lahden etupihalla.

Oikoradan liséksi taman paivan Lahden tarkeimpia suun-
tauksia kohti tulevaa on pyrkimys Euroopan vuoden 2011
kulttuuripddkaupungiksi. Kaupungillamme on hyvét puitteet
kulttuuripddkaupungiksi, silla kulttuuri itsessdan on osa
lahtelaista ydinolemusta. Lahden keskeisimpia vetovoima-
tekijoita ovat hyvinvointi, elinympéristd ja asumisviihtyisyys.

Tervetuloa RATA 2006 -seminaariin Sibeliustalolle, tanne

Asuinpaikkana Lahti tarjoaa suuren kaupungin edut huo-
mattavasti huokeammin kuin péaakaupunkiseutu. Tontteja
on tarjolla, samoin asuntoja rakennetaan kiihtyvalla tahdil-
la. Lahti tunnetaan ehka parhaiten kulttuuripalveluistaan ja
liikuntamahdollisuuksistaan. Molemmat, seka kulttuuri etta
liikunta, ovat tarkeitd osa-alueita ihmisen hyvinvoinnissa.

Sibeliustalo, jossa juuri parhaillaan olemme, on yksi esi-
merkki Lahden kulttuurin huippuosaamisesta. Vaikka Sibe-
liustalolla onkin ik&& vasta muutama vuosi, on sen kulttuu-
ri- ja seminaaritapahtumissa kaynyt yli miljoona vierasta.
Kavijamaaran uskotaan kasvavan jatkossakin. Teatterikin on
alun perin syntynyt Lahteen kaupunkilaisten omien ama-
téorinayttelijdiden voimin ja nykyisin Lahdesta I6ytyy useita
erilaisia harrasteteattereita itse kaupunginteatterin lisaksi.
Urheilun merkitysta Lahdessa tuskin tarvitsee alleviivata, silla
tiedettavasti Lahti on suomalaisista urheilukaupungeista kaik-
kein kuuluisin myds kansainvalisesti. Panostamme paljon
my0s lasten, nuorten ja aikuisten liikuntaharrastemahdol-
lisuuksiin.

Kaupungistamme on siis moneksi ja toivomme oi-
koradan valmistuttuaan tuovan liséd monipuolisuut-
ta, osaamista ja taitoa Lahden seudulle. Toivo-
tan myds teidat viela kerran l[Ampimasti ter-
vetulleeksi tihédn RATA 2006 -seminaariin.
Nauttikaa seminaarin ja etenkin itse Lahden
antimista!

Harri Yli-Villamo,
suunnitteluyksikon paallikkd, RHK

Lahteen liittyvat
rautatiesuunnitelmat

Lahti osana rataverkkoa

Lahti on jo tédna péaivana tarked osa rataverkkoa ja oiko-
radan valmistumisen myota Lahden asema korostuu enti-
sestaan. Tulevaisuudessa Lahdesta on yhteydet Riihimaen
kautta pohjoiseen ja Oikoradan kautta etelaan seka tavara-
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likenteelld Riihim&elta edelleen Hangon suuntaan. Itdédn men-
téessa padstdan Kouvolan kautta pohjoiseen tai idan suun-
taan Luuméelle ja edelleen esim. Vainikkalaan tai Joensuun
suuntaan. Lisaksi Lahden ratapihaan liittyy useita teollisuus-
raiteita ja sieltd alkaa Heinolan ja Loviisan radat.

Oikorata ja Lahti-Vainikkala palvelutason
parantaminen

Oikorata on ensimmainen taysin uusi rata Suomessa
vuosikymmeniin. Oikorata erkanee Keravan Kytdmaalta ja
kulkee Mantséalan kautta Hakosiltaan, jossa se yhtyy Riihi-
maki-Lahti-rataan. Kerava—-Hakosilta-vali on suunniteltu
nopeaksi 200-220 km/h radaksi. Hakosillan ja Lahden va-
lille toteutuu 160 km/h nopeustaso. Tavarajunilla mahdol-
listuu 25 tonnin akselipainot junapituudella 925 m. Oikora-
dalle rakennetaan kaksi uutta asemaa Méantsalaan ja Haa-
rajoelle.

Lahti-Luumaki-Vainikkala on vilkas henkil®- ja tavaralii-
kenteen rataosa. Tavaraliikenteen kuljetusmaarat ovat Suo-
men rataverkon suurimpia. Palvelutason parantamishank-
keessa kehitetédan nykyista rataa, toteutetaan Suurisuon oi-
kaisu ja rakennetaan Kouvolan itdpuolelle Kullasvaaran ra-
tapiha. Toimenpiteiden jalkeen henkildliikenteen suurin sal-
littu nopeus on 160-200 km/h ja lisdksi hankkeen mydéta
mahdollistuu 25 tonnin akselipaino tavarajunilla mitoitta-
van junapituuden ollessa 925 m/1100 m.

Oikoradan valmistumisen my6té matka-ajat Lahden suun-
taan nopeutuvat huomattavasti. Lahti-Luumaki-Vainikkala
palvelutason parantaminen nopeuttaa edelleen matka-ai-
koja idan suuntaan ja Kouvolasta pohjoiseen.

Lahden kaupunkiseudun rataymparistoselvitykset

Ratahallintokeskus on selvittanyt yhdessé Lahden kaupun-
gin ja Nastolan sek& Hollolan kuntien kanssa Lahden kau-
punkiseudun rataympariston tilaa ja keskeisia ongelmia Tyon
ensimmainen vaihe tehtiin v. 2003 ja toinen vaihe v. 2004.
Ensimmaisessa vaiheessa koottiin lahtdtiedot sisaltden ym-
paristdn perustiedot, aiemmat selvitykset ja esitetyt huo-
mautukset sekd maariteltiin toisen vaiheen tutkimustarpeet.
Toisessa vaiheessa tehtiin tarvittavat tutkimukset, suunni-
teltiin lieventémis- ja parantamistoimenpiteita seka arvioi-
tiin niiden kustannukset. Rataymparistoselvityksessa tutkittiin
rautatiealueisiin liittyvaa melua, tarinaa, hajua, luontoarvoja,
pilaantuneita maita, maankaytt6a, kaavoitusta, turvallisuutta
sekd maisema- ja kaupunkikuvaa.

Selvityksen perusteella pohjavesien pilaantuminen on
keskeisin ymparistoriski. Sen liséksi huomattaviksi ongel-
miksi nousivat melun ja tarinan aiheuttamat hairiot asutuk-
selle.

Lahden ratapiha sijaitsee 1. luokan pohjavesialueella.
Lahden asemarakennus, tavara-ratapihan terminaaliraken-
nus seka suurin osa varikkoalueen rakennuksista on ase-
tuksella suojeltuja kohteita. Kulttuurihistoriallisesti arvokkaiksi
rakennuksiksi on arvioitu Lahdessa asemapaallikon talo puis-
toineen.

Lahden ratapihan varikkoalue aluetta on kunnostettu 1990-
luvullajav. 2002. Kunnostus-toimenpiteiden jalkeen alueella
ei ole todettu olevan tarvetta jatkokunnostustoimenpiteil-
le. Lahden henkil6ratapiha-alueella todettiin v. 2001 maa-
peran olevan paikoitellen raskaiden hiilivetyjen lievasti pi-
laama.

Lahden asemajérjestelyt

Lahden ratapihalla tehddadn huomattavat muutostyoét.
Paaraiteen geometria muuttuu taysin ja vanhentunut hen-
kilératapiha uudistetaan. Eteldinen paaraide kiertaa uudet
nyky-vaatimuksien mukaiset vélilaiturit eteldpuolelta ja
pohjoinen paaraide pohjois-puolelta. Taajama- ja paikallis-
likennejunat ohjataan vélilaitureiden véliin, jolloin siirtyminen
[ahiliikenteen junasta kaukoliikenteen junaan on vaivaton-
ta. Paaraiteella tulevat laiturit ovat 450 m ja sivuraiteella
270 m pitkat. Kulku laitureille tapahtuu asema-tunnelista ja
Vihdinkadun alikulusta rakennettavista porrasnousuista. Ase-
matunnelista rakennetaan myos hissiyhteys laitureille. Lai-
tureiden itdpaahéan rakennetaan huoltoliikenteelle laituripol-
ku.

Lahijunien seisottamiseen ja liikenndintiin rakennetaan
kaksi pussiraidetta sekéa sovitettu raideristeys. Lannesta lii-
kenndidaan lahiliikenneraiteille pitkien vaihteiden kautta,
mutta idasta tultaessa liikkenndidaan lyhyiden vaihteiden
kautta. Ratapihan muutos edellyttdd Launeenkadun alikul-
kusillan leventamisté ja sen vieressa sijaitsevan nykyisen
kevyen liikenteen ylikulkusillan purkamista.

Hennalan alikdytavan kohdilla paaraiteeseen asennetaan
vaihdeyhteys Lasitehtaan raiteistolle sekd asennetaan paa-
raiteille puolenvaihdon mahdollistamat pitkat vaihteet.

Paaraiteiden pohjoispuolella oleva sivuraide kunnostetaan
ohitusraiteeksi ja se liitetaan pitkalla vaihteella paaraitee-
seen. Pohjoiselta ohitusraiteelta on yhteys Sopenkorven
raiteistoon ja varikkoalueen raiteistoon. Ohitusraide kulkee
paaosin nykyisten sivuraiteiden kohdalla tavararatapihan
lapi aina kilometrille 132 saakka, missa se liittyy paaraitee-
seen pitkalla vaihteella. Ohitusraiteelta on yhteys Heinolan
rataan.

Eteldinen ohitusraide rakennetaan Stora-Enson ja henki-
I6ratapihan véliselle alueelle. Rakennettava ohitusraide ra-
kennetaan padosin nykyisten sivuraiteiden paikalle. 1060
metrin pituinen juna voidaan pysayttaa etelaisella ohi-
tusraiteella sekéa pohjoisella ohitusraiteella tavarara-
tapihan lansipuolella ja henkiloratapihan itdpuolella.

Paaraiteelle tulee Hennalan alikulun lisaksi puo-
lenvaihtopaikat tavararatapihan kohdalle, hen-
kilératapihan itapuolelle ja ratakilometrille
132.
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Kari Alppivuori, projektipaallikkd, LVM
Rautatieviraston
perustaminen

sdannosten taytantdonpano edellyttdd Suomen rau-

tatiehallinnon rakenteen muuttamista. Rautatieturval-
lisuusdirektiivin mukaan jasenvaltioiden tulee perustaa ra-
taverkon haltijasta ja rautatieliikenteen harjoittajista riippu-
maton ja itsenainen turvallisuusviranomainen. Taman mu-
kaisesti eduskunta on hyvéksynyt lain Rautatievirastosta.
Helsingissa 1.9.2006 toimintansa aloittava Rautatievirasto
tulee toimimaan likkenne- ja viestintaministerion hallinnon-
alalla organisatorisesti, rakenteeltaan ja paatoksenteoltaan
Ratahallintokeskuksesta ja rautatieyrityksista riippumatto-
mana erillisen&d viranomaisena.

Rautatiejarjestelman turvallisuustehtévien hallinnollinen
rakenne muuttuu viraston toiminnan kéynnistymisen myo6ta
nykyisesta mallista oleellisesti. Ratahallintokeskuksen tur-
vallisuusyksikdlle nykyisin kuuluvat turvallisuustehtavat siir-
tyvat padosin uudelle virastolle. Rautatieviraston tehtava-
na on direktiivissa edellytetyn mukaisesti rautatiejarjestel-
maén rakenteellisten osajarjestelmien kayttéonottolupien
myontaminen seka osajarjestelmien kayton ja yllapidon vaa-
timustenmukaisuuden tarkastaminen, yhteentoimivuusvaa-
timusten noudattamisen valvonta, rautatieturvallisuuden
edistaminen ja kehittdminen seka kalustorekisterin pitami-
nen. Rautatievirastolle siirtyvat liséksi Ratahallintokeskuk-
sen talla hetkella hoitamat rautatiejarjestelman lilkkennetur-
vallisuustehtavissa toimivien henkildiden kelpoisuusasioihin,
rautatiealan koulutukseen seké norminantoon liittyvat teh-
tavat.

Ratahallintokeskus vastaa edelleen rataverkon turvallisesta
suunnittelusta, rakentamisesta, kunnossapidosta ja liikken-
teen hallinnoinnista. Rautatieviraston tehtéavana on kuitenkin
valvoa rautatieyritysten lisdksi myds Ratahallintokeskuksen
toimintaa, mik& on kokonaan uusi tehtavéalue. Turvallisuus-
valvontaan liittyen Rautatieviraston tehtavana on turvalli-
suustodistusten mydntaminen rautatieyrityksille seka tur-
vallisuusluvan myontadminen Ratahallintokeskukselle. Lisaksi
Rautatievirastolle siirretdén Ratahallintokeskuksen nykyisin
hoitama rautateiden joukkoliikenteen matkalippujen tarkas-
tustoiminta.

EU:n niin sanottuun toiseen rautatiepakettiin sisaltyvien

Liikenne- ja viestintdministerioltd Rautatievirastolle siir-
retddn ne tehtavat, joiden ratkaiseminen ei edellyta poliit-
tista harkintaa eika valtioneuvostotasolla tapahtuvaa paa-
toksentekoa. Ministeridsta siirrettavia tehtavia ovat rauta-
tielaissa saadetyt saantelyelintehtavat seka ilmoitetun lai-
toksen nimeaminen ja valvonta. Ministerio toimii hallinnon-
alan ylimpéana viranomaisena ja vastaa edelleen rautatie-
politiikasta seka rautatielainséddannosta. Liséaksi ministe-
rid myontaa jatkossakin rautatieyritysten toimiluvat.

Ratahallintokeskus toimii edelleen valtion rataverkon
haltijana ja sen tehtavana on huolehtia rataverkon yllapi-
dosta ja kehittamisesta, rataverkon turvallisuudesta seka
ratakapasiteetin jakamisesta ja liikenteenohjauksesta. Ra-
taverkon haltijana Ratahallintokeskus vastaa valtion ra-
danpitoon liittyvastd omaisuudesta. Ratahallintokes-
kuksen tehtavana on liséksi edistaa toimialansa
kehitysté ja jatkossakin huolehtia rautatiejarjes-
telméan tutkimus-, kehittamis- ja asiantunti-
jatehtavista seka toimialansa kansainvali-
sesté yhteistyosta.

Juha Virolainen, hankintayksikén paallikkd, RHK

Uusi ratalaki

Ratalain valmistelu

iikenne- ja viestintdministerio asetti 16.2.2004 ratala-
L kityoryhman. Toimeksiannon mukaan tydryhman teh-

tavana oli valmistella hallituksen esityksen muotoon
luonnos ratalaiksi. Tyoryhma sai tyonséa valmiiksi marras-
kuussa 2005 ja tydryhman ehdotuksen mukaisesti ratalaki
sisaltdisi sédnnokset rautatien suunnittelusta, yleissdannokset
rautatien rakentamisesta ja kunnossapidosta, rautatien lak-
kauttamisesta seké rautatien tarvitsemien alueiden hank-
kimisesta.

Ratalain taustalla on ollut maantielaki. Rautatien suunni-
telmia, rakentamista ja kunnossapitoa, lakkauttamista tai
maanhankintaa koskevaa lainsaadantoa ei ole aikaisemmin
ollut olemassa, joten kyseessa on taysin uusi laki. Maan-
hankinta on hoidettu lunastuslain perusteella ja lunastus-
laki tulisi jatkossakin olemaan ratatoimitukseen sovelletta-
va laki.
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Ratalakia koskevan ehdotuksen keskeiset
uudistukset

Rautatien suunnittelulla ja rautatien sijoittumisella on olen-
nainen merkitys alueiden suunnittelulle ja maankaytolle.
Taman vuoksi ehdotuksessa on rautatien suunnittelua kos-
keva luku. Luvussa maarattaisiin yleis- ja ratasuunnitelman
laatimiskynnys, sisaltdvaatimukset, vuorovaikutusmenet-
tely, oikeusvaikutukset, suunnitelmien voimassaoloajat, hy-
vaksyminen sekd muutoksenhakukeinot. Ehdotuksessa on
saannokset, joiden perusteella voitaisiin tehda tilapaisia jar-
jestelyitd, mm. tilapainen kulkutie, kiireellisen ratatyon vaa-
timat tilapéiset rakennelmat yms.

Ehdotuksessa on myds rautatiealueen ulkopuolisia alu-
eita koskevia rajoituksia koskevat pykalat suoja- ja ndkema-
alueista seka naihin alueisiin liittyvista kielloista ja rajoituk-
sista. Ratalain voimaantulo ei loisi takautuvasti suoja- ja
nakemaalueita, vaan suoja- ja ndkemaalueet tultaisiin aina
erikseen maaradmaan lain voimaan tulon jalkeen tehtavis-
sé ratasuunnitelmissa.

Rautatien tarvitsemien rautatiealueiden lunastaminen
tapahtuisi ratatoimituksella, joka vastaisi melko pitkalle
nykyista lunastustoimitusta. Ratatoimituksessa kasiteltaisiin
kiinteistdtekniset toimenpiteet seka korvausasiat. Toimituk-
seen sovellettaisiin lunastuslakia huomioiden kuitenkin
rautatiesta johtuvat erityispiirteet. Ratatoimitus voitaisiin
ehdotuksen mukaan jakaa kahdeksi eri toimitukseksi, jol-
loin luovutukseen liittyvat korvaukset voitaisiin maarata
nopeasti. Toisessa vaiheessa kasiteltaisiin mm. asioita, joita
ei ennen haltuunottoa ja rakentamista olisi edes voinut
arvioida. Tilusjarjestelyiden kayttomahdollisuuksien laajen-
tamisesta on myo6s otettu sddnnokset ratalakia koske-
vaan ehdotukseen.

Ratalakia koskevassa ehdotuksessa olisi myds
sdannokset rautatien lakkauttamisesta. Ehdotuk-
sen mukaan lakkauttaminen tehtaisiin rata-
suunnitelmalla ja lisdksi lakiehdotuksessa
on lakkauttamista koskevat menettelytapa-
saannokset.

Arto Hovi, ymparistopaallikkd, RHK

Rautateiden
ymparistovaikutukset

mitus koostuu radanpidon ja junaliikenteen yhteis-

vaikutuksesta. Rautateiden ymparistdvaikutusten ko-
konaishallinnan kehittdminen edellyttaakin seka radan suun-
nittelu-, rakentamis- ja kunnossapitoprosessien etta juna-
liilkenteen ja kaluston jatkuvaa kehittamista.

Rautateiden ymparistoon kohdistuva ymparistékuor-

Luonnonvarojen kulutus ja vaikutus luonnon
monimuotoisuuteen

Rataverkkoa kehitettdessa esim. uuteen kaksiraiteiseen
ratalinjaan tarvitaan nykyisin vain noin 25 % enemman maa-
pinta-alaa vanhaan yksiraiteiseen rataan verrattuna, vaik-
ka ratakapasiteetti voi teoriassa jopa nelinkertaistua. Ver-
rattaessa toisiinsa infrastruktuurin ja liikkennéinnin luonnon-
varojen kokonaiskulutusta niiden koko elinkaaren aikana on
infrastruktuurin osuus selvasti suurempi kuin liikenteelld.
Radanpidon materiaalipanoksista merkittava osa uusiokayte-
taan tai kierratetaan.

Luonnonvarojen kulutuksen lisdksi rataverkon uusinves-
toinnit vahentéavat luonnon monimuotoisuutta. Radalla on
my0s estevaikutus ihmisiin ja eldimiin. Toisaalta rata-alue
yllapitaa erittdin harvinaisia kasvi- ja hyonteispopulaatioi-
ta, joita ei tavata muualla. Parhaillaan selvitetdan LVM:n
johdolla infrastruktuuriinvestointien luonnon monimuotoi-
suudelle aiheuttamien vaikutusten kompensointivaihtoeh-
toja.

Paastot ja ilmastonmuutos

Luonnolle ja ihmisille koituvien negatiivisten vaikutusten
vastapainona rautatieliikenne on ymparistdystavallinen lii-
kennemuoto, joka osaltaan lieventaa taajamien vaylien
ruuhkautumista, vahentaa liikenteen kokonaispaastdja ja
tukee kestavan kehityksen mukaisen yhdyskuntarakenteen
kehittymista. Liikennejarjestelmatasolla rautatieliikenteen
osuuden séilyttdminen ja pitkalla tahtaimella osuuden lisaa-
minen helpottaa Suomen ilmastomuutoksen hillintdan tah-
taavien paastotavoitteiden saavuttamista. Liikennesuorittee-
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seen suhteutetun energiankulutuksen ja ilmapaastojen
vahentaminen on koko rataverkolla edennyt séhkdistyksen
myo6ta tehokkaasti. Dieselvetureiden pakokaasu- ja melu-
paastot rasittavat kuitenkin erityisesti jarjestelyratapihojen
naapurustoa. Ongelma on vaikeasti ratkaistavissa, silla
vaunujen jarjestelya ei ole mahdollista tehda sahkovetoi-
sesti.

Melu ja tarina

Rautatieliikenteen aiheuttamien melu- ja tarindhaittojen
vahentadminen on radanpidon ymparistétoiminnan keskeisin
haaste. Padkaupunkiseudun meluntorjuntaohjelma on paa-
osin toteutettu vuosien 2000-2005 aikana, minka jalkeen
meluntorjunnan painopiste siirtyy muille vilkkaimmille rau-
tatiepaikkakunnille. Vilkasliikenteisilla rataosilla raskaan ta-
varajunaliikenteen melu- ja térindhaitat korostuvat venélaisen
standardin mukaisen kaluston ollessa ongelmallisinta.

Radanpidon ja rautatieliikenteen pitkan aikavalin linjauk-
sissa melun ja erityisesti tarindn ehkaisyyn tulee kiinnittaa
aiempaa enemman huomiota. Tarinariskit ovat liséantyneet
rataosilla, joissa on tehty perusparannus yli 25 tonnin ak-
selipainon mahdollistavalle liikenteelle. Melu- ja tarinalah-
teessa tehtavat torjuntatoimenpiteet ovat tutkimuksissa osoit-
tautuneet kustannustehokkaimmiksi. Erityisesti kaluston ja
radan pitka elinkaari (30-50 v.) asettavat haasteita sille, etta
ymparistonédkdkohdat otetaan perusparannuksissa ja uu-
sinvestoinneissa riittvasti huomioon. Alueiden kaytdn suun-
nittelussa on valttamatonta kiinnittdd aiempaa paremmin
huomiota melun ja tarindn ennaltaehkaisyyn kaavoitusrat-
kaisuissa. My6s ymparistoviranomaiset ovat keskeisessa
roolissa kaavoitusratkaisujen valvonnassa. Rautatietarinan
vahentaminen ja torjunta on osoittautunut erittéin vaikeaksi
ja kalliiksi toteuttaa. Vanhoille ratalinjoilla nopeusrajoitus on
osoittautunut tehokkaimmaksi vaihtoehdoksi.

Maapera ja pohjavedet

Maaperan ja pohjavesien suojelussa on paapaino asetettu
jo pilaantuneiden alueiden puhdistamiseen. Puhdistustoi-
menpiteitd tehdaén rutiiniluonteisesti mm. ratojen ja rata-
pihojen perusparannusten yhteydesséa. Entisten kreosoot-
tia kyllastysaineena kayttaneiden ratapolkkykyllastamojen
maaperan puhdistus on osoittautunut haasteelliseksi ja poik-
keuksellisen runsaasti resursseja ja osaamista vaativaksi
tehtavaksi. Erddssa RHK:n puhdistuskohteessa kokeillaan
parhaillaan kustannustehokkaita, Suomen oloihin soveltuvia
puhdistusmenetelmia. Ratahallintokeskuksen ndkemyksen
mukaan jopa kymmenien miljoonien eurojen puhdistuskus-
tannusten kattamiseksi tulee kehittaa erityisrahoitusmalli
erityisesti niitd vanhoja pilaantumistapauksia varten, jois-
sa valtion eri toimijoiden puhdistusvastuu on epaselva.

Ulkoiset kustannukset

Rautatieliikenteen yhteiskunnalle aiheuttamien ulkoisten
kustannusten tulisi rautatiesektorin nakodkulmasta ohjata
my6s Suomen liikennepoliittisia linjauksia ja panostusta eri
liikennemuotojen valilla. EU:n liikennepolitiikan linjauksis-
sa ulkoisten kustannusten kattamiseen kaytettavien vero-
jen ja maksujen rakennetta tulisi muuttaa siten, etta yhteis-
kunnalle ja ympéristotlle koituvat kustannukset voitaisiin si-
sallyttda hintoihin. Onnettomuuksien liséksi ilmastonmuu-
toksen, ilmansaasteiden ja melun kustannukset ovat mer-
kittAvimmat.
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Jari Grohn, erikoistutkija, LVM

Logistiikan trendit

linnon néakdkulmasta. Esitys perustuu liikenne- ja vies-

tintaministerion hankkeeseen, jonka tarkoituksena oli
tuottaa sisaltoa Euroopan komissiossa valmisteltavaan tie-
donantoon logistiikasta.

S euraavassa tarkastellaan logistiikan trendeja julkishal-

Tausta

Suomen aloitteesta Euroopan komissio lupasi valmistella
logistiikasta tiedonannon, jota kasitelladn Suomen pj-kau-
della taman vuoden lopulla. Komissio antoi tiedonannon
nimeksi “Communication on transport logistics to facilita-
te intermodal transport” ja pyysi Suomelta apua sen sisal-
[6n tuottamiseen. Turvauduimme kokeneeseen johdon
konsulttiin, jolla on toimivaksi osoittautunut menetelma
strategioiden luomiseen.

EULOC-prosessista

Menetelmé&ssa on kaksi noin kymmenen asiantuntijan
ryhmaa, “sisapiiri” ja “ulkokehd”. He saivat tehtavakseen
tarkastella seitsemaa megatrendia ja arvioida niiden vaiku-
tuksia neljalla tasolla. Megatrendit olivat 1) maailman laa-
juinen kilpailu, 2) teknologian kehitys, 3) muutokset maail-
mantaloudessa, 4) yritysmaailman keskittyminen, 5) vaes-
tdmuutokset, 6) kulttuurimuutokset ja 7) ympariston mer-
kityksen kasvu. Tarkastelutasot olivat muutokset toimitus-
ketjujen globaalissa kokonaiskuvassa m» naiden muutosten
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vaikutukset toimitusketjujen hallintaan w» tarvittavat uudet
politiikat » tarvittavat uudet kyvykkyydet.

Sisapiiri ensimmaisessa tyokokouksessa tarkasteltiin
konsultin yhteenvetoa asiantuntijoiden vastauksista. Tavoit-
teena oli luoda “Industry Foresight” (IF), yhteinen nakemys
siitd, miltd maailma nayttaa logistiikan nakdkulmasta noin
kymmenen vuoden kuluttua. Tyokokouksen tulokset lahe-
tettiin molemmille asiantuntijaryhmille kommentoitavaksi.
Sisépiirin toisessa tyokokouksessa IF-analyysi viimeisteltiin
luokittelemalla tunnistetut muutokset térkeisiin, erittain tar-
keisiin ja kaikkein tarkeimpiin.

Asiantuntijoiden kuvaukset edelléd kerrottujen megatren-
dien vaikutuksista globaaliin logistiikkaan ovat samansuun-
taisia. EULOC-prosessissa kasiteltiin myos Euroopan logis-
tiilkkapolitiikan missiota ja visiota seka tarvittavia politiikkoja
ja kyvykkyyksia, mutta tassa esitellaan vain valittuja paloja
IF-analyysin tuloksista.

Logistiikan trendit

Tuotannon maara kasvaa erityisesti Kiinan, Intian, Brasi-
lian ja Venajan kehittyvissa talouksissa. Kuljetusmaaréat ja -
etdisyydet kasvat. Maailman taloudellinen painopiste siir-
tynee Aasiaan, koska markkinat ovat siella missa ihmiset-
kin. Globaalien toimitusketjujen hallinta on haastavaa ja voi
kayda niin, ettd paatosvalta siirtyy Aasiaan. Talous-alueiden
valinen kilpailu kovenee, jolloin infrastruktuurin kapasiteetin
riittdvyys on entista kriittisempi kilpailukykytekija. Euroopan
itdosien tuotannon ja kulutuksen kasvu pakottaa siirtdmaan
osan tavarakuljetuksista pois tieverkolta.

Tuotteissa ja palveluissa asiakaslahtdisyys maarittelee
toimitusketjujen rakenteet; toimitusketjut differoidaan paitsi
tuotteiden myds asiakastarpeiden ja odotusten perusteel-
la. Teknologisesti ja organisatorisesti integroitujen toimitus-
verkkojen suunnitteluun tarvitaan seka tuote- etta proses-
si-innovaatioita. Lansimaissa palvelut lisaantyvat, kun tuo-
tanto siirtyy verkostojen muihin osiin. Seka tuotteiden etta
palvelujen ympéristovaikutuksista halutaan todellista tietoa,
jolloin tuotteiden jaljityksen merkitys kasvaa seké toimitus-
ketjujen tehokkuuden parantamisessa etté jatteiden valtta-
misessa. Paluulogistiikka kasvaa, kun kaytetyt tuotteet pi-
tad hyodyntaa tai havittaa hallitusti.

Liiketoiminnassa verkostorakenteet syrjayttavat vanhat
hierarkiat. Globaalien verkostojen mydéta syntyy globaali
lilketoimintakulttuuri. Yhteistoiminta tavanomaistuu, kun
toiminnanohjausjarjestelmia ja muita jarjestelmia linkitetéan
yhteen. Toimintoja ulkoistetaan ja toimittajatasot kerrostu-
vat erikoistumisen ja kustannustehokkuuden perusteella.
Toisaalta arvellaan, etta kauppaa ja teollisuutta dominoivat
harvat jattipelurit. Vaikka suurista tulee yha suurempia, uusilla
erikoistuneilla nichetoimijoillakin ovat globaalit markkinat.

Tieto- ja viestintgjarjestelmat (ICT) mahdollistavat elintar-
keiden tietovirtojen hallinnan. Niilla on keskeinen rooli toi-
mitusketjujen suunnittelun ja johtamisen seka toteutuksen
vélilla. ICT:n avulla kyetdan parantamaan kuljetusten turval-
lisuutta ja logistiikan palvelutasoa seka karsimaan kustan-
nuksia. Tarvitaan uusia alykkaita teknologioita ja standar-
dejarajapintoja. Radiotaajuisen tunnistamisen (RFID) yleis-
tyminen antaa merkittavasti mahdollisuuksia parantaa kul-
jetusten seurantaa, jaljitysta ja turvallisuutta. RFID kuljetus-
alustoissa ja tuotteissa alentaa kustannuksia mm. tehosta-
malla tavaran vastaanottoa ja varastojen hallintaa seka pie-
nentamalla havikkia.

Kustannustehokkuus on aina tarkeéda. Kuljetuskustannuksia
kasvattavat tyon ja 6ljyn hinnan nousu, ruuhkat ja infrastruk-
tuurin kayttdmaksut sekéa kovenevat turvallisuusvaatimuk-
set. My0ds paluulogistiikalla on vaikutusta kustannustehok-

kuuteen. Logistisia kustannuksia ei nykyisin tunneta riitta-
van hyvin, jolloin paatoksia tehdaan puutteellisen tiedon
perusteella. Todellisten kustannusten mallinnusta on kehi-
tettdva. Logistiikkakustannukset tulee sisallyttaa yritysten
avainmittareihin.

Viranomaispolitiikoilla pyritdédn luomaan elinkeinoelaman
kilpailukykya edistava toimintaymparistd. Sdantely on valt-
tdmaton osa eurooppalaisia sekatalouksia, mutta sen tulee
olla alykasta, kehitysta ja kilpailua edistavaa. Politiikkojen
ja sdddosten yhtenaistaminen seka infrastruktuuri-investoin-
nit ovat edellytys yhteismarkkinoiden raja-aitojen poistu-
miselle. Vaikka alueellisten viranomaisten merkitys liiken-
teen sdantelyssa ja infrastruktuuri-investoinneissa kasvaa,
heidan on otettava paatoksis-sddn huomioon globaalin
toimintaympariston kehittyminen.

Viranomaiset edistavat innovaatioiden syntya ja hyodyn-
tamista. Logistiikan kannalta keskeisia kehittdmisalueita ovat
toimitusketjujen hallinta ja uudet liiketoimintamallit. Toimi-
tusketjujen kehittdmiskohteita ovat mm. turvallisuus (safety
& security), seuranta ja jaljitys sekéd intermodaalitoiminnot.
Toisaalta organisaatioiden yhteistoiminnan suunnittelussa
ja riskienjaossa kaivataan uutta osaamista.

Edella kerrotun merkitys Suomen rataverkolle

Juna on raskas liikennevaline, jonka kilpailukyky on par-
haimmillaan vahvoissa ja sdannollisissa tavara- ja ihmisvir-
roissa. Suomen rautatiekuljetusten ainoa realistinen kasvu-
suunta on Vendj4, joka on jo noussut Suomen suurimmaksi
kauppakumppaniksi. My6s lisdantyva tavaravaihto Aasian
maiden kanssa tarjoaa mahdollisuuksia rautatiekuljettajil-
le. Rautateiden on tarjottava asiakaslahtoisia kuljetuspalveluja
kustannustehokkaasti.

Kehitysté edistdvan sadantelyn seurauksena Suomen-
kin rautatiekuljetuspalvelut avataan kilpailulle. Rauta-
tieviraston yhtena tehtavana on valvoa rautatiemark-
kinoiden toimivuutta. Uusien operaattoreiden
tasapuolisten kilpailuedellytysten turvaaminen
pakottanee arvioimaan uudelleen erdiden VR-
konsernin osien aseman (lilkkenteenohja-
us, koulutus, ratatyot).
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KORROOSIONESTOAINEET
DIESELMOOTTOREIHIN

MYY

Lastenkodinkatu 5, 00180 HELSINKI
Puh. (09) 615 499, fax (09) 615 49800
email: MaaritO@broste.com

SAdvanatage

Castrol voiteluaineet ja tyésténesteet

Molub-Alloy & Tribol & BioTop

Kaukomarkkinat Oy Voiteluaineosasto
Kutojantie 4, PL 40, 02631 Espoo
Puh. (09) 5211, Fax. (09) 521 2728

A distributor of Castrol products

LUJITUS-
TEKNIIKKA OY

» Ruiskubetoni- ja hiekkapuhallustyot
= Muovi- ja sementti-injektoinnit
» Massaliikuntasaumat
= Kallionlujitustyo6t
e Sillankorjaustyot

Juvantasku 1, 02920 ESPOO
Puh. (09) 849 4440 Fax (09) 8494 4444

Oy Unilink Ab

Lapinrinne 1, 00180 Helsinki Puh. (09) 686 6170
www.unilink.fi

SPICER GELENKWELLENBAU GmbH & Co KG
- Nivelakseleita
JOHN HOLDSWORTH & Co Ltd - Villaplyyshia

Faiveley Transport
- limastointi- ja lammityslaitteita

CAMLOC - Kiinnitystarvikkeita

Laiva-, likennevaline- ja
sahkolaiteteollisuuden
ohutlevytuotteet ja
sahkdnjakelujarjesteimat

KMT Group Oy
PL 116, 38701 Kankaanp&a
Puh. (02) 573 11, Fax (02) 573 1333
email:kmt@kmt.fi

Onni Forsell Oy

05200 RAJAMAKI

o
{\gj Puh. (09) 276 6980

Fax (09) 290 3138

* Tuemme kestavan kehityksen eldméntapaa kaytannon tydssa
puhtaamman ymparistdn ja raaka-aineiden saastamisen puolesta

* Tynnyreiden kunnostus uusiokdyttdén

* Kunnostuskelvottomien tynnyrien puhdistus terdsteollisuuden
raaka-aineeksi

* IBC-konttien puhdistus ja tarkastus

Teddington Engineered
Solutions Ltd

PALJETASAIMIA TOIMITTAA

Hilina Oy

Asolantie 23, 01400 VANTAA
Puh. (09) 871 4402 Fax (09) 871 4450

[EH BELLOWS EXPANSION JOINTS

UTP. HITSAUSALAN
ERIKOISTUOTTEET

Hitsausalan asiantuntija

SUOMEN ELEKTRODI OY
Vattuniemenkatu 19 (PL 3)
00211 HELSINKI
P (09) 4778 050
Fax (09) 4778 0510
E-mail weldexpert@suomenelektrodi.fi
www.suomenelektrodi.fi
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Timo Vélke, apulaisjohtaja, RHK

Rautateiden
tavaralitkenteen
nykytila ja
tulevaisuuden
nakymat

Nykytila

autatiet toimivat Suomen metsa-, metalli ja kemian
Rteollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden peruskul-

jetusmuotona kotimaassa ja kansainvélisessa liiken-
teessé. Juna on tehokkain vaihtoehto, kun kuljetusmatkat
ovat pitkia tai kuljetettavat erat ovat suuria ja sdannollisia.
Tavaraliikenteen méaara rautateilld on kasvanut. Vuonna 2004
maara oli 42,7 miljoonaa tonnia. Kotimaan liikkenteessa
vuonna 2004 maara oli 26,3 miljoonaa tonnia, joka oli jo
toisena vuonna perakkéain kuljetusennéatys. Rautateiden
markkinaosuus Suomen tavarakuljetuksista (suoritteesta eli
nettotonnikilometreistd) on n. 25 %. Rautatiekuljetusten
osuus on korkea EU-maiden keskiarvoon (noin 16 %) ver-
rattuna.

VR Osakeyhtid on télla hetkella ainoa rautatieyritys val-
tion rataverkolla Suomessa. VR Osakeyhtioon kuuluvan VR
Cargon kuljetusten tasmallisyys on korkealla tasolla. Vuonna
2004 junista saapui yhtion ilmoituksen mukaan 93.5 % perille
15 minuutin aikarajan sisalla.

Tavaraliikenteen asiakkaiden tyytyvaisyys rataverkkoon
on hyva, mutta laskussa. Rautateiden tavaraliikenneasiak-
kaiden tyytyvaisyytta rataverkkoon ja radanpitajan toimin-
taan tutkittiin ensimmaisen kerran vuonna 2001. Taman
jalkeen tutkimus on toistettu kahdesti. Tavaraliikenteen
asiakkaat ovat tutkimusten perusteella keskimaarin varsin
tyytyvaisia rataverkkoon. Vuonna 2001 (asteikolla 1-5) vas-
tausten keskiarvo oli 3,55, vuonna 2003 keskiarvo 3,52 ja
vuonna 2005 keskiarvo 3,51. Tuloksista kay kuitenkin sel-
vasti ilmi, miten huoli rataverkon kunnon heikkenemises-
ta ja akselipainojen noston viivastymisesta on kasvussa.
Vuoden 2005 tulokset perustuvat 70 rautatiekuljetusten
asiakkaan vastauksiin.

Kansainvalinen kilpailu markkinoilla liséantyy jatkuvasti
uusien toimijoiden ja maiden tullessa mukaan kansainva-

liseen kauppaan. Suomen vientiteollisuus on kauempana
markkinoista kuin sen kilpailijat Euroopassa. Tama edellyttaa,
ettd kuljetukset Suomessa hoidetaan erinomaisesti seka
laadultaan ettd hinnaltaan — hyva suoritus ei riita.

Kiireellisin haaste RHK:lle on mahdollistaa 25 tonnin ak-
selipainojen kayttd paperi-teollisuuden vientikuljetuksissa
Imatra—Kotka/Hamina, Jamsankoski-Rauma ja Kuusankoski—
Hamina reiteillg, joilla 25 tonnin vaunut kulkevat nyt vajaa-
kuormilla.

Tulevaisuuden nakymat

Rautatiekuljetusten kysyntd kasvaa
Rautateiden tavaraliikenne-ennuste 2025 (tehty vuonna

2002) mukaan rautatiekuljetusten kasvu tulee jatkumaan
melko ripe&na vuoteen 2010 asti. Tonnimaéaran kokonais-
kasvuksi vuosina 2002-2010 on ennustettu 19 % eli 7,9
miljoonaa tonnia. Merkittavin volyymia kasvattava tekija on
raakapuun tuonnin lisdantyminen.

My®ds paperin ja paperimassan, metallien ja metalliromun
seké koneiden ja laitteiden tavararyhmaan luettavien yhdis-
tettyjen kuljetusten maéara kasvaa ripeasti. Kemialliset aineet
jakivenndisaineet tulevat nykyiseen tapaan muodostamaan
merkittdvan osan rautatiekuljetusten kokonaisvolyymista,
mutta niiden maara tulee vain véahan kasvamaan nykyisesta.
Transitoliikenteen maarassa ei tule tapahtumaan merkitta-
vaa muutosta, mutta pitkalla aikavalilla transitoliikenteen
rakenteen arvioidaan muuttuvan niin, etté irtotavarakulje-
tukset vahenevat ja suuryksikkdkuljetukset kasvavat. Vuo-
den 2010 jalkeen rautatiekuljetusten tonnimaaran vuosit-
tainen kasvu hidastuu. Vuoteen 2025 ulottuvan ennustejak-
son kokonaiskasvuksi on arvioitu 25 %, kun vuoden 2025
ennustettu volyymi on 47,7 miljoonaa tonnia.

Rataverkon kuljetussuoritteiden (tonnikilometrien) kasvu
jéa tonnimaarien kasvua selvasti pienemmaksi, silla mer-
kittdva osa tonnimaaran kasvusta on varsinkin ennustejakson
alkupuolella raakapuun tuontikuljetuksia, joiden kuljetusmat-
kat Suomen puolella ovat lyhyité. Suoritteen ennustetaan
kasvavan vuoteen 2010 mennesséa 14 % ja vuoteen 2025
mennessa 21 %.

Rataverkolla liikenteen merkittéavin kasvu tulee kohdistu-
maan itaisille yhteyksille (erityisesti Imatrankosken, Niira-
lan ja Vartiuksen reiteille), paaradalle Helsingin ja Oulun valilla
sekd Jamsanjokilaakson ja Rauman valiselle reitille.

Ennusteessa on oletettu tehtdvan mm. seuraavat rauta-
teiden kilpailukykyé parantavat radanpidon toimenpiteet:
Rataverkon akselipainon nosto 25 tonniin tarkeimmilla kul-
jetusreiteilla vuoteen 2015 mennessa, rataverkon jatkosah-
koistyksen eteneminen Rataverkko 2020 -suunnitelman
mukaisesti ja ratapihojen kehittaminen tavaraliikenteen
tarpeiden mukaisesti.

Radanpidon haasteet
Téarkein pitkan aikavalin haaste on huolehtia rautatiekul-

jetusten toimivuudesta ja kilpailu-kyvysta. Rataverkon ja
rautatiekuljetusten tulee kyeté vastaamaan perusteollisuuden
kuljetustarpeisiin, logististen kehitystrendien asettamiin
toimitusaikataulu- ja tdsmallisyysvaatimuksiin seka tavoit-
teisiin kuljetuskustannusten alentamisesta.
Rautatiekuljetusten kysynnan mukaisten kasvuedellytysten
toteutuminen edellyttaa ratojen kunnosta ja kehittamises-
td huolehtimista. Tarkeimmat kehittamiskohteet rautatiekul-
jetusten edistamiseksi pitkalla aikavalilla ovat seuraavat:
- Téarkeimpien kuljetusreittien valityskyvyn parantaminen
= kiireellisimmat Lahti-Luuméki, Luumaki-lmatra, Sei-
najoki-Oulu
- Kantavuuden nostaminen (25 tonnin akselipaino nope-
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udella 80-100 km/h) tarkeim-milla reiteilla
e kiireellisimmat Imatra—Kotka/Hamina, Jamsankoski—
Rauma, Kuusankoski-Kotka/Hamina, Seingjoki-Oulu,
- Ratapihojen toiminnallisuuden turvaaminen ja kehitta-
minen
« kiireellisimmat Imatra, Kouvola, Kotka, Vainikkala, Tam-
pere,
- Rataverkon kunnosta huolehtiminen ja liikennerajoitusten
vahentaminen
- Tehokkaan tavaraliikenteen edistaminen useamman
rautatieyrityksen tilanteessa.

Sektorivastuu rataverkon tavaraliikennejarjestelméan kehit-
tamisesta korostuu

Rataverkko avautuu rautatieyritysten kilpailulle kotimai-
sessa tavaraliikenteessa 1.1.2007.

RHK:n liikennejarjestelméaosastolla on paatetty ottaa to-
teutettavaksi Tavaraliikennejarjestelman kehittdminen ja
asiakas- ja sidosryhmayhteistyon jarjestaminen (ABC) pro-
jekti. Projektin tavoitteena on lisata rataverkon tehokasta
kayttoa. Kehitettavia toimintoja ovat:

A Rataverkon toiminnasta tavaraliikennejarjestelman osana
ja sen kaytettavyydesta asiakkaille kertominen seka
neuvonta ja sopiminen rataverkon kaytosta

B Asiakkaiden ja keskeisten sidosryhmien tarpeiden ja
kehittdmistavoitteiden jarjestelmallinen tunteminen

C Elinkeinoelamén tarpeiden implementointi tavaraliiken-
nejarjestelman kehittamiseksi
C.1 Elinkeinoelaman tarpeiden implementointi pitkan
aikavalin (X-24-X-48) aikataulujarjestelmasuunnitteluun.
C.2 Elinkeinoelaman tarpeiden implementointi rataver-
kon kehittdmiseen, mm. PTS- ja TTS-suunnitteluun

D Tavaraliikennejarjestelméan kehittdmisen ja asiakas- ja
sidosryhmayhteistydn (ABC) seuranta ja kehittaminen.

Tavaraliikennejarjestelman hallituksi kehittamiseksi liiken-
nejarjestelméaosasto kaynnisti syksylla 2004 Kaakkois-Suo-
men rataverkon tavaraliikenteen muutosten hallinta selvi-
tyksen, jonka tarkoituksena oli kehittdd Kaakkois-Suomen
tavaraliikenteen aikataulurakennetta ja laatia prioriteettijar-
jestys Kaakkois-Suomen rataverkon keskeisille tavaraliiken-
teen edellyttamille radanpidon toimenpiteille vuoteen 2025
asti. Selvitys valmistui joulukuussa 2005 (RHK:n julkaisu A 4/
2005). Selvitys esitelladn Rata 2006 seminaarissa.

Lisaksi [ahiaikoina on laadittu seuraavia rautateiden tava-
raliikennetta koskevia tutkimuksia ja selvityksia:

- Toimialojen kuljetusintensiteetit, LVM:n julkaisu 26/2004

- EU:n ja Vengjan valisten liikenneyhteyksien nykytila ja
kehitysnakymat, LVM:n julkaisu 4/2005

- Rautatiekuljetusten kilpailukyky Suomessa, LVM:n jul-
kaisu 44/2005

- Ulkomaankaupan suuryksikkokuljetusten liikenneyhte-
ydet, LVM:n julkaisu 52/2005

RHK:n haasteet tavaraliikennejérjestelman kehittdmisessa
- Riittdva henkilostd hoitamaan tavaraliikennejarjes-

telmén systemaattista kehittdmista yhteistyos-
sé asiakkaiden ja keskeisten sidosryhmien
kanssa.

- Oikea-aikainen rahoitus valityskyvyn ja
kilpailukyvyn edellyttamille investoin-
neille.

Pekka likkanen, projektipaallikko,
Ramboll Finland Oy

Rautatiekuljetusten
Kilpailukyky

hteiskunnan kannalta on tarkead, etta liikenteen inf-
Yrastruktuuri ja kuljetusmarkkinat takaavat elinkeino-

elaman kilpailukyvyn. Tama tarkoittaa, etté kuljetus-
temme kustannukset ovat korkeintaan kilpailijamaidemme
tasolla ja kuljetuspalvelujen tarjonta on riittava asiakkaiden
palvelutasovaatimuksiin ndhden. Tarkeaa on myads, etté kul-
jetukset voidaan hoitaa niin, etté inmisille, luonnolle ja ym-
paristolle kuljetuksista aiheutuvat haitat ovat mahdollisim-
man vahaiset. Rautatiekuljetus kilpailee lahinné tiekuljetuksen
ja osittain myds vesitiekuljetuksen kanssa. Rautatiekuljetus
on tiekuljetusta ympéaristoystavallisempi ja turvallisempi kul-
jetusmuoto. Rautatiekuljetusten kilpailukykya kehittamalla
tiekuljetusten kasvua voidaan hidastaa ja valttaa kuljetus-
ten kasvun aiheuttamia eitoivottuja haittavaikutuksia.

Markkinaosuuden kehitys

Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehitys on ollut tilasto-
jen valossa hyva. Kuljetusmuodon osuus (25 %) kotimaan
liikenteen kuljetussuoritteista on samalla tasolla kuin 1980-
luvun alussa ja hieman suurempi kuin 1990-luvun alussa.
Kotimaan sisdisessa liikkenteesséa kuljetusmaarien kehitys on
seurannut melko tarkasti metsa- ja metalliteollisuuden ja
peruskemikaalien tuotannon kehitysta. Sen sijaan teollisuu-
den tuotantorakenteen muutoksella ei ole ollut selke&é vai-
kutusta kuljetustapojen markkinaosuuksien kehitykseen.
Itédisessad yhdysliikenteessa kuljetusmaarien vaihtelut ovat
olleet selvasti suurempia.

Rautatie- ja tiekuljetusten erilaisen kustannusrakenteen
vuoksi rautatiekuljetusten kilpailukyky on paras vahvoissa
ja pitkissa tavaravirroissa. Vahvat tasaiset tavaravirrat mah-
dollistavat jatkuvan edestakaisen pendeliliikenteen, jonka
avulla kaluston padomakustannusten kannalta téarkea vau-
nukierto saadaan nopeaksi seka merkittavat kuljetusten tuo-
tantokustannukset ja viivytykset aiheuttava vaihtotyotarve
mahdollisimman vahaiseksi. Téllaisissa kokojunakuljetuk-
sissa rautatiekuljetus voi olla tiekuljetusta edullisempi jopa
alle 50 km:n kuljetusetaisyydelld. Sen sijaan ohuissa tava-
ravirroissa, joissa kaytetaan paljon vaihtotyota vaativia vau-
nuryhmakuljetuksia, rautatiekuljetus on hinnaltaan kilpailu-
kykyinen vain pitkilla kuljetusetaisyyksilla. Tallaisissa kuljetuk-
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sissa rautatiekuljetusten kilpailukykyéa heikentéd myads rau-
tatiekuljetukseen kuluvan ajan pituus, joka on yleensa mo-
ninkertainen tiekuljetukseen verrattuna.

Toimintaympariston muutosten vaikutuksia

Tulevaisuudessa rautatiekuljetusten kehitykseen vaikut-
tavia keskeisia kehitystrendeja ovat toimitusaika- ja tdsmal-
lisyysvaatimusten kiristyminen, tuotekuljetusten toimitus-
erien ja lahetysfrekvenssien kasvu, raaka-ainekuljetusten toi-
mituserien osittainen kasvu ja kuljetuskustannusvaatimusten
kiristyminen. Nama kehitystrendit tulevat paranta-maan rau-
tatiekuljetusten kilpailukykya vahvoissa tavaravirroissa. Sen
sijaan ohuissa tavaravirroissa kehitys tulee suosimaan tie-
kuljetuksia.

Ulkomaankaupan kuljetusten kasvun painopiste tulee ole-
maan kaukomaiden ja Venajan liikkenteessa. Overseas-likken-
teen kasvu tulee lisédmaan konttikuljetusten kayttéa meri-
kuljetuksissa. Rautatiekuljetusten kysynnan kannalta kes-
keinen kysymys on, missa metsateollisuuden vientituottei-
den lastaaminen kontteihin tapahtuu ja miten se vaikuttaa
tie- ja rautatiekuljetusten kayttdmahdollisuuksiin. Metséate-
ollisuuden It&-Suomen vientikuljetuksia koskevien keskit-
tamispaatosten ja esilla olleiden kuljetusjarjestelméasuun-
nitelmien perusteella voidaan pitda todennakdisena, etta rau-
tatiekuljetusten asema tulee vahvistumaan metsateollisuu-
den viennissa.

Euroopan unionin toisen rautatiepaketin perusteella ja-
senmaiden on avattava kansallinen tavaraliikenne kilpailulle
vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen nahdaan rau-
tatiekuljetusten asiakkaiden keskuudessa mahdollisuutena
parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya. Kilpailun avau-
tumisen arvioidaan tuovan markkinoille uusia liikennoitsi-
jOit4, minkd seurauksena odotetaan syntyvan tervetta kil-
pailua uusien yksityisten ja nykyisen valtiollisen rautatieyhtion
valilla. Kilpailua odotetaan erityisesti vahvoja tavaravirtoja
koskevissa kuljetuksissa.

Kotimaan tavaraliikenteen avautumisen jalkeen kilpailun
ulkopuolelle jaa itédinen yhdysliikenne. Erityisesti Suomen
teollisuus nékee taméan merkittdvana ongelmana, silla teol-
lisuuden odotukset itdisen viennin kehityksesta ovat opti-
mistiset ja metsateollisuus tulee hankkimaan yha enemman
tarvitsemastaan raaka-aineesta Venajalta. Nykyinen kaytanto,
jossa yksi yhtid ei voi suunnitella, ohjata ja hoitaa rautatie-
kuljetusta alusta loppuun ilman veturin vaihtoa rajalla, li-
sda kustannuksia ja viivyttda kuljetuksia.

Kilpailukyvyn tarkeimmat kehittdmiskohteet

Rautatiekuljetusten markkinaosuuden sailyttamisen kan-
nalta tarkein kilpailukyvyn kehittdmisen painopistealue on
perusteollisuuden vahvoissa tavaravirroissa. Naiden kulje-
tusten suunnittelussa kannattaa kiinnittdd huomiota rauta-
tiekuljetusten parhaimpien ominaisuuksien eli kokojunakul-
jetusten kustannustehokkuuden, tasmallisyyden ja tihean
frekvenssin hyddyntamismahdollisuuksiin.

Toinen tarkea kehittamisalue koskee pienia vaunukuorma-
lahetyksid seka pienia, nopeita ja tdsmallisia toimituksia
palvelevia yhdistettyja kuljetuksia. Kilpailun avautuminen
kotimaan liikenteessa mahdollistaa nykyista paremmin tie-
ja rautatiekuljetusjarjestelman tarkastelun yhtena kokonai-
suutena, jolloin kuljetuspalveluja tarjoavat yhti6t voivat ar-
vioida kuljetusmuotojen taloudellisesti jarkevaa tyonjakoa.
Téllaisessa toimintamallissa rautatiekuljetuksen luonnolli-
nen rooli on toimia kustannustehokkaana ja nopeana run-
kokuljetusmuotona yhteysvaleill, joille voidaan koota vah-
va ja mieluiten myds kahdensuuntainen tavaravirta. Run-

kokuljetukseen mahdollisesti liittyvat kerdily- ja jakelukulje-
tukset hoidetaan tapauksesta riippuen joko rautateitse tai kuor-
ma-autoilla. Junalla tapahtuvia keraily- ja jakelukuljetuksia
varten tarvitaan kustannusrakenteeltaan nykyista ke-
vyempia toimintamalleja.

Lahde:
Rautatiekuljetusten kilpailukyky Suomessa, Lii-
kenne- ja viestintaministerion julkaisuja 44/2005.

Miika Mékitalo, ylitarkastaja, RHK

Tavaraliikenteen
Kilpailun
avautuminen

Lainsdadantd® mahdollistaa rautatieliikenteen
Kilpailun

kansallisesti tdytantoon rautatielailla, joka avasi rau-

tatieliikenteen kilpailulle Euroopan talousalueen sisai-
sessa kansainvalisessa liikkenteessa. Rautatielain nojalla 1an-
tinen yhdysliikenne on ollut auki kilpailulle 15.3.2003 Iahti-
en.

EU:n toisessa rautatiepaketissa turvallisuus- ja yhteentoi-
mivuussaéntely on keskeisessa roolissa. Toinen rautatie-
paketti pitaa sisalladn myos kilpailun avautumista koskevaa
sadntelya: kotimainen tavaraliikenne avautuu kilpailulle
vuoden 2007 alusta. Toinen rautatiepaketti pannaan taytan-
t66n uudella rautatielailla, joka tulee voimaan vuoden 2006
aikana.

E uroopan unionin ensimmainen rautatiepaketti pantiin

Toimiala muuttuu kilpailun avautumisen myé6ta

Rautatielaissa ratakapasiteetin jakaminen on asetettu
Ratahallintokeskuksen tehtavéksi. Laissa ja lain nojalla an-
netussa valtioneuvoston asetuksessa rautatieliikenteen
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aikataulukaudesta ja ratakapasiteetin hakemisesta sdade-
tdan ratakapasiteetin jakamismenettelystéa: sdanndllisen
liilkenteen ratakapasiteettia voi hakea aikataulukautta var-
ten kahdeksan kuukautta ennen aikataulukauden vaihtumista
tai aikataulukauden aikana muutosajankohtina. Ratakapa-
siteettia voi hakea myo6s ns. kiireellisena ratakapasiteetti-
na tilapaista lilkkennetté varten. Rautatielain mukaan RHK:n
on ratakapasiteettia jaettaessa otettava huomioon henkild-
ja tavaraliikenteen sek& radanpidon tarpeet samoin kuin
rataverkon tehokas kaytto.

Liikennejarjestelman toimivuus ja rataverkon tehokas
kaytto taytyy varmistaa myos kilpailutilanteessa. Usean
rautatieyrityksen tilanteessa ratakapasiteettihakemusten
(usean aikataulujarjestelmén) yhteensovittaminen yhdek-
si kokonaisuudeksi vaatii sita, etta vastuu rautateiden liiken-
nejarjestelmasta, tai aikataulujarjestelmasts, siirtyy RHK:een.
Rataverkon tehokas kaytto edellyttaa ennakkosuunnittelua.
Ratahallintokeskus voi edistaa eri rautatieyritysten rataka-
pasiteettihakemusten yhteensopivuutta proaktiivisella kes-
kustelulla ratakapasiteetin kyton tarpeista. Ratakapasiteet-
titarpeista ja aikatauluista voidaan kaydéa keskustelua RHK:n
vetamassa aikataulufoorumissa, johon kaikki rautatieyritykset
voivat osallistua. Aikataulufoorumissa voidaan kayda kes-
kustelua 1-5 vuoden paahan ulottuvista suunnitelmista.
Rautatielain mukaan rautatieyritys voi hakea muutosta séan-
telyelimelta (31.8.2006 asti lilkenne- ja viestintaminis-
terio, 1.9. alkaen Rautatievirasto) RHK:n tekemé&an rataka-
pasiteetin jakopaatokseen tai etusijajarjestyspaatokseen.
Rautatieviraston rooli ratakapasiteetin jakamiseen liittyvissa
asioissa muotoutuu tulevaisuudessa. Rautatieviraston te-
kemat paatokset ohjaavat RHK:n tulevia ratakapasiteettipaa-
toksia.

Ratakapasiteetin jakaminen vaatii myos tietojarjestelmia.
RHK on selvittanyt olemassa olevien ratakapasiteetin hal-
lintaan ja aikataulusuunnitteluun liittyvien ohjelmistojen
soveltuvuutta tarpeisiinsa ndhden. Ratakapasiteetin jakami-
seen soveltuvan ohjelmiston lisdksi RHK:n tulee luoda jar-
jestelmékokonaisuus, joka mahdollistaa liikennetiedon
kulkemisen ratakapasiteettihakemuksesta toteutuvaan lii-
kennetilanteeseen RHK:n jarjestelmissa. Tata jarjestelma-
kokonaisuutta selvitetdan ns. LIIKE-projektissa.

Usean rautatieyrityksen toiminta verkolla nostaa esiin
useita linjaustarpeita. Hairidtilanteiden hallinta usean rau-
tatieyrityksen tilanteessa on haastava tehtava. Tavoitteena
on taata kaikille rautatieyrityksille tasapuolinen ja lapinakyvéa
menettely. RHK:n tulee laatia toimintaohje liikenteen hai-
ridtilanteiden purkamisesta. Samalla on myds pohdittava,
miten tehtyja ratkaisuja seurataan. Tahan liittyen on myds
pohdittava, millaisia organisatorisia ratkaisuja tulee tehda
keskipitkalla aikavalilla. Mm. valtakunnallisen liikenteenoh-
jauksen siirtdminen RHK:n alaisuuteen takaisi sen, etta
RHK:n virkamies tekisi merkittavat hairidtilanteiden
purkamiseen liittyvat ratkaisut. Tama organisointi
mahdollistaisi myo6s kiireellisen ratakapasiteetin
myontamisen vuorokauden ympaéri, mika toi-
si rautateille ratakapasiteettihakemusten
kasittelyyn nopeutta ja siten lilkkenteeseen
joustavuutta.

Hannu Asumalahti, satamajohtaja, Rauman satama

Tavaraliikenteen
kuljetusketjut ja
satamat

Perustietoa satamasta

atama on paikka, jossa maakuljetus vaihtuu merikul-
jetukseksi ja pdinvastoin. Lisaksi satamassa tuotetaan
kuljetusketjun arvonlisdpalveluita, kuten uudelleen las-
tausta ja pakkausta, varastointia ja tuotteiden jatkojalostusta.

Sataman tuotantoprosessissa mitoittava tekija on laiva.
Laiva on suuri yksikkd, joka kuljettaa lastia 500-150 000
tonnia yhdella kertaa. Laivan aika on myds hyvin kallista,
joten lahteva lasti kootaan satamaan valmiiksi ennen saa-
pumista. Laivan purkaus ja lastaus suoritetaan niin nope-
asti kuin tekniikka mahdollistaa.

Satamassa toimii erittdin monta organisaatiota. Suomen
satamajarjestelmasséa satamanpitéja rakentaa ja kunnossa-
pitda sataman vesialueineen. Kaikki suomalaiset yleiset
satamat ovat kuntien omistuksessa. Yleisin toimintamuo-
to on liikelaitos. Laivojen purkauksesta ja lastauksesta vastaa
ahtausliike, joka yleensa on sataman suurin tyollistaja.
Kaytadnnossa rajat eivat ole tarkat, silla monet satamanpi-
tajat tarjoavat nosturi-, alus- ja varastointipalveluja ja vas-
taavasti ahtausliikkeilla saattaa olla omia satamanosia, joi-
den kunnossapidosta ne vastaavat. Useat ahtausliikkeet
tarjoavat liséksi huolinta ja laivanselvityspalveluja. Satama-
yhteiso tarvitsee toimiakseen koko joukon palveluita, joita
tuotetaan ja tarjotaan satama-alueella. Viranomaisilla on
edelleen EU:sta huolimatta suuri rooli satamissa erilaisis-
sa valvonta- ja tarkastustehtavissa.

Suomen satamaverkko

Suomessa on eri laskutapojen mukaan 30-60 satamaa ja
lastauspaikkaa, joista noin 30 on yleisid satamia. Satami-
en kautta kuljetettiin vuonna 2004 noin 101 miljoonaa ton-
nia tavaraa, josta transitoliikenteen osuus oli 6 miljoonaa
ja kotimaan liikkenteen osuus samoin 6 miljoonaa tonnia.
Vienti ja tuonti ovat yhteensa 89 miljoonaa tonnia, mika
merkitsee noin 85 % koko Suomen ulkomaankaupasta. Vuosi
2005 oli varsin poikkeuksellinen, silla satamien liikennemaaréat
vahenivat merkittavasti.
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Suurimmat satamat tonnimaéarilla mitaten ovat Neste
Skoldvik, Helsinki, Kotka, Naantali ja Rauma. Eniten kont-
teja kasitelladn Helsingissa, Kotkassa, Haminassa, Raumalla
ja Porissa. Suurimmat trailersatamat ovat puolestaan Hel-
sinki, Turku, Hanko, Naantali ja Hamina.

Satamat ja liikenneverkot

Satamien toiminta on taysin riippuvainen liikenneyhteyk-
sistd. Meren puolelta tarvitaan riittdvan syva vayla, jonka
kautta laivat voidaan myos jadolosuhteissa turvallisesti hoitaa
satamaan. Suomi ja Viro ovat ainoat maat maailmassa, joiden
kaikki satamat jaatyvat normaalitalvena. Syvimmat vaylat
ovat Suomessa kulkusyvyydeltdan 15,3 metria ja johtavat
Poriin, Skoldvikiin ja Kotkaan. Jddanmurtaja-apu on mahdol-
linen 8,5 metrin syvyydella.

Maapuolella tarvitaan toimiva rata- ja tieyhteys. Riippu-
en sataman takamaasta tarvitaan joko paikalliset tai valta-
kunnalliset yhteydet. Sédhkorata ja moottoritie edustavat kor-
keinta standardia. Usein maapuolen yhteyksien pullonkaula-
na ovat sataman lahialueet. Tieyhteys kulkee kaupungin lapi
tai ratapiha on liian pieni tai kaukana. Satamanpitéjat ovat
my06s suuria yksityisten tie- ja rataverkkojen yllapitajia.

Satamat on varsin hyvin otettu huomioon péaaliikenneverk-
kosuunnitelmissa, silla tarkeimpiin satamiin johtavat seka
tie- etta ratarunkoverkko (LVM:n julkaisuja 48/2005).

Kuljetusketjujen ja satamien kehitysnakymia

Satamien ahtausty6n kustannusten nousu ja yksikkdlii-
kenteen (merikontit, perdvaunut) kasvu on jo Keski-Euroo-
passa johtanut terminaalialueiden siirtymiseen satamasta
sisdmaahan, lahelle tuotanto- ja kulutuspisteitd. Satama
muuttuu jatkossa lapivirtauspisteeksi, jossa yksikot siirre-
téan junista ja autoista laivaan ja painvastoin.

Suomessa kehitys on vasta alkuvaiheessa ja merkittavia
terminaalikeskittymia ei viela ole. Aito sisdmaasatama voi
sijoittua paikkaan, jossa on voimakas vientiteollisuus seka
tuonti raaka-aineiden ja kulutustavaroiden kulutuskeskittyma.
Seudulla on my6s useita logistiikkayrityksia. Tie- ja rataverkko
on toimiva useaan merisatamaan Pagjarjestelyratapiha seka
lentoasema lisdavat kehittymismahdollisuuksia. Luonnol-
lisesti sisamaasatamassa ovat monipuoliset palvelut aito
kilpailu palvelutuotannossa.

Toinen valttdmaton kehityssuunta on merisatamien tuo-
tannon tehokkuuden lisddaminen. Lastaus- ja purkaustyon
seka terminaalitoimien automatisointi tulee lisddntymaan.
Samalla vauriomaarat alenevat. Tasté kehityksesta esimerk-
kind on Rauman satamassa kaytdssa oleva Vetoketjupur-
kauslaitteisto, jolla rautatievaunun kuorma voidaan purkaa
lahes automaattisesti merikuljetusyksikk6on. Myo6s suuret
automaattivarastot I0ytavat tiensa satamiin, esimerkkina
Stora-Enson Tillburyn korkea automaattivarasto Englannissa.
Saéan vaihtelut voidaan eliminoida suorittamalla laivan ka-
sittely sisatiloissa, kuten on tehty Kokkolan AWT:ss&. Lai-
vojen koko todennakoisesti kasvaa ja kdantodaika satamas-
sa pienenee.

Asiakkaat haluavat tiedon tavaroistaan reaaliajassa. Eri-
laiset tietosovellutukset, kuten alykkaat etiketit ja siihen liittyva
luku- ja tiedonsiirtotekniikka, mahdollistavat seurannan
vaikkapa internetin kautta.

Maavaylapuolella tarvitaan tarkeimpien ratojen pe-
ruskorjaus siten, ettéd akselipaino voidaan asteittain
nostaa lahemmaksi 30 tonnia. Paatieverkko tar-
vitsee kiireellisesti investointeja. Telematiik-
ka auttaa kuljetusyrityksia sdastamaan aika
jarahaa seka parantaa liikenneturvallisuutta,

Tero Kosonen, diplomi-insin6ori, Oy VR-Rata Ab

Rautateiden
tavaraliikenteen
muutosten hallinta
Kaakkois-Suomessa

Tausta

aakkois-Suomen rautateiden tavaraliikennejarjestel-
Kméén kohdistuu lahitulevaisuudessa muutospainei-
ta monelta suunnalta. Merkittavin niistd on nopean
henkil6liikenteen aloitus Helsingin ja Pietarin vélillg, joka on
suunniteltu tapahtuvan vuoteen 2010 mennessa. Henkilo-
junien nopeustason nosto Kouvolan itdpuolella vaikuttaa
kansainvalisen kaluston liséksi my®ds kotimaisiin juniin. Tama
aiheuttaa henkil6- ja tavarajunien valisten nopeuserojen kas-
vua, mikd vahentaa kaytdssa olevaa valityskapasiteettia ja
ilman kehitystoimenpiteité johtaa tavarajunien kulun hidas-
tumiseen nykyisesta. Muita muutostekijoita ovat tavaravir-
tojen mahdolliset reittimuutokset Vengjan puolella, kilpai-
lun avaaminen kotimaan tavaraliikenteessé seka tuotekul-
jetusten tehostaminen ja keskittdminen.

RHK kaynnisti syksylla 2004 projektin, jonka tavoitteena
oli kartoittaa Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen nykytilan-
ne, laatia ennuste liikenteen kehityksesta ja selvittaa tarvit-
tavat toimenpiteet sen toimintaedellytysten turvaamiseen
seka kehittamiseen. Tyon toimittajana olivat Ramboll Fin-
land Oy ja Oy VR-Rata Ab:n Rautatiesuunnittelu.

Tavaraliikennejarjestelman nykytilanne

Kaakkois-Suomen rautateiden tavaraliikenteen selkeim-
mat ominaispiirteet ovat voimakas painottuminen metsa-
teollisuuden raaka-aineisiin ja tuotteisiin seka Venajan ra-
jaliikenteen suuri rooli. Liikenne koostuu paéasiassa valta-
kunnan rajan ylittavista junista seka paperi- ja puuteollisuu-
den Suomen sisalla tapahtuvista kuljetuksista. Rajaliiken-
teessa tarkeimmat tuoteryhmat ovat metsa-, kemian- seka
terasteollisuuden raaka-aineet ja tuotteet.

Alueella on runsaasti tavarakuljetusten mahdollisia lah-
t0- ja maardasemia ja tavaravirtojen ohjautuminen muut-
tuu lyhyilla aikavéleilla. Rajaliikenteen epatasmallisyys ja
ajoittaiset kausivaihtelut aiheuttavat jarjestelmaan poikke-
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uksia paivittain. Alueen kuljetusjérjestelma elda koko ajan
ja sen hallinta edellyttdéd nykyisella toimintatavalla suuren
maaran paivittaisia muutoksia, jotka tulee suunnitella ja
toteuttaa nopealla aikataululla.

Liikenteen kehitysennuste

TyOssa paivitettiin RHK:n tavaraliikenne-ennuste 2025
tarkastelualueen osalta. Ennuste perustui Suomen ja Ve-
najan teollisuuden seka ulkomaankaupan kehitysnakymiin,
kuljetustapojen kayton yleisiin kehitystrendeihin, tarkeim-
pien rautatiekuljetuksia kayttavien yritysten logistisiin paa-
toksiin ja suunnitelmiin sekd Suomen kautta kulkevien tran-
sitoreittien kehitysnakymiin.

Yhtend ennusteen lahtokohtana kaytettiin lisdksi Venajalla
konsulttiselvityksend laadittua ennustetta Suomen rajalii-
kenteestd vuonna 2010 nopean Helsinki-Pietari-henkildlii-
kenneyhteyden avaamisen jalkeen. Suomessa tehtyihin
arvioihin nahden Venajalla laaditut ennusteet olivat varsin
suuria usean tavararyhman osalta.

Ennusteet laadittiin tavararyhmittéin ja kuljetuslajeittain
kahdelle eri tavaraliikenteen liikennemallille. Ennustevuo-
sina kaytettiin ajankohtia 2010 ja 2025. Tutkitut liikennemallit
olivat nykyinen malli, jossa Venéajan rajaliikenteen tavara-
virrat suuntautuivat nykyisia reitteja pitkin Suomen puolelle
ja Imatrankosken malli, jossa alueen kaikki raakapuu- ja
konttikuljetukset keskitettiin kulkemaan Imatran kautta. Tama
liilkennointimalli liittyi Venajalla laadittuun suunnitelmaan,
jonka mukaan Karjalan kannakselle rakennetaan uusi rata
Losevon ja Kamennogorskin vlille.

Tavaraliikenne-ennusteen perusteella maaritettiin tavara-
junien maarien kehitys eri liikennemalleilla vuosille 2010 ja
2025. Junaméaarien kehitys laskettiin tavaralajeittain syys-
kuussa 2004 toteutuneiden junien keskikuormien perusteella.
Lisdksi huomioitiin rajaliikenteen junapituuksien kasvatta-
minen Vainikkalan ja Kouvolan vélilla 925 metrista 1100
metriin.

Nykyisella liikennemallilla painottuu kasvu vuoteen 2010
mennessa eniten rataosalle Kouvola—Juurikorpi ja rajaliiken-
teeseen Imatrankosken ja Imatra tavaran valilla. Vuoteen 2025
mennessa kasvun painopisteen ennustetaan siirtyvan en-
tistéd selkeammin Imatrankoskelle, josta rajan ylittavan lii-
kennemaaran arvioidaan yli kaksinkertaistuvan nykyiseen
junamaaraan nahden. Kasvu heijastuu my6s Luumaki-Imatra
tavararataosalle, jonka liikennemé&aérien ennustetaan kasva-
van ruuhkaisimmalla osuudella nykytilanteeseen nédhden
yli 30 %.

Imatrankosken mallissa Imatralta rajan ylittava liikenne
kasvaa noin 50 % jo vuoteen 2010 mennessa. Samalla
Luumaki-Imatra tavara -rataosan liikkenne kasvaa noin
kolmanneksen nykyiseen verrattuna. Imatrankosken mal-
lilla ei ole eroa nykyisen liikkenndintimallin junamaariin
Kouvolan ja Kymenlaakson satamien valilla. Vuoteen 2025
mennessa Imatrankosken rajaliikenne on talla mallilla jo yli
nelinkertainen nykyiseen maaraan nahden ja Luumaki-Imatra
tavara -osuudellakin liikennemaéara on nykytilanteeseen
nahden kaksinkertainen. Samalla Vainikkalan suunnan lii-
kenne vahenee nykytasosta noin 30 %.

Infrastruktuuritarkastelut

Tulevaisuuden ratakapasiteetin maaritysta varten tyon
yhteydessa laadittiin uudentyyppinen tavaraliikenteen 'va-
kioaikataulujarjestelmé&@’ osuuksille Kouvola-Luuméki-Vai-
nikkala, Kouvola—Luumaki—-Imatra ja Kouvola-—Kotka/Hamina.
Aikataulujarjestelman paaajatuksena oli, ettéd Kouvola kes-
kusjarjestelyratapihana toimii alueen keskuspaikkana ja sielta

muodostuvat joka tunti sujuvat, lahes identtiset yhteydet
kaikkiin paasuuntiin. Junia voidaan siis lahettaa joka tunti
mista suunnasta tahansa (Lahti, Kotka/Hamina, Vainikkala,
Imatra) ja olla varmoja siitd, etta niille on olemassa yhteys
Kouvolaan ja tarvittaessa valiton jatkoyhteys sielta eteen-
pain. Tietyilla suunnilla (lahinn& Imatran suunta) on liséksi
tarvetta usean tunnittaisen junan lilkkenndintiin. Tatéa tarkoi-
tusta varten suunniteltiin jarjestelmaan lisdvuoroja aamuun
ja iltaan. Niiden avulla pystytddn vastaamaan asiakkaiden
kuormausrytmiin parhaalla mahdollisella tavalla.

Jarjestelmaajattelu todettiin hyvéksi toimivuustarkaste-
lujen ja kapasiteettimitoituksen pohjaksi, koska se kuormittaa
raiteistoa tasaisesti jokaisella suunnalla ympari vuorokau-
den. Samalla kapasiteetiltaan rajalliset osuudet nousevat
selvasti esiin. Perinteisessa aikataulusuunnittelussa, jossa
junia ei kasitella jarjestelmana vaan yksittaisina junina, voivat
pullonkaulakohteet muuttua aikataulukausittain junien koh-
tausrakenteen muuttuessa. Taman vuoksi ratainfran pitka-
janteinen mitoitussuunnittelu on perinteiselld menetelmalla
hankalaa.

Jokaista aikataulukautta varten tehdaan nykyisin ennak-
koon suuri maara yksityiskohtaista aikataulusuunnittelua.
Kun sitten todellisuudessa kuljetustilanne eléa jatkuvasti,
muuttuu osa etukateen tehdystéd suunnittelusta turhaksi.
Jarjestelmamallilla suuri osa nykyisesta jokapaivaisesta
muutossuunnittelusta voidaan poistaa. Malli mahdollistaa
kuiteinkin nopean reagoinnin paivittaisiin kuljetustilantei-
den muutoksiin séanndllisesti toistuvan rakenteensa vuoksi.

Rataverkko avautuu kilpailulle vuoden 2007 alussa. Uu-
sien operaattorien mahdollisesti tullessa tavaraliikenteeseen
on selvaa, etté nykyisen kaltainen aikataulujen jatkuva muu-
tossuunnittelu on mahdotonta. Tassa tilanteessa kaikille
operaattoreille selked ja tasapuolinen jarjestelma, joka kui-
tenkin mahdollistaa reagoinnin muutostilanteisiin, on suo-
siteltava ratkaisu.

Tyon varsinainen infrastruktuurimitoitus tehtiin sovittamalla
karkealla tasolla yhteen henkildliikenteen alustava tulevai-
suuden aikataulukehikko ja tavaraliikenteen uusi aikataulu-
jarjestelma. Yhteensovituksen tuloksena pystyttiin arvioi-
maan ongelmakohtien muodostumista ja ratainfrastruktuu-
ritoimenpiteiden keskindista tarkeysjarjestysta.

Ratainfrastruktuurin kehittdmistoimenpiteet

Lilkkennemallista riippumatta rajaliikenteen tavaravirrat
Vengjalta tulevat kulkemaan jatkossa osuuden Luumaéki—
Kouvola kautta. Tamé&n vuoksi siihen panostaminen on
ensisijaisen tarkedd. Nopean henkil6liikenteen alkaessa
paineet tavarajunien ohituksiin kasvavat. Taman vuoksi seka
Kouvolaan (Kullasvaara) ettd Luumaelle on taattava suju-
va ohitusmahdollisuus molempiin suuntiin. Liséksi naiden
liikennepaikkojen vélilla on oltava yksi liikennepaikka (Kait-
jarvi) pelkastaan linjaliikenteen kayttoon.

Venalaisten siirtyessa rajaliikenteessa junapituuteen 1100
m on ratainfrastruktuurin Suomenkin puolella mahdollis-
tettava taman tyyppisten junien kasittely, jotta jarjestelma
toimisi tehokkaasti. Ensimmaisessa vaiheessa vuonna 2010
tulee mahdollistaa 1100 m junien lilkkenndinti rajalta Vainik-
kalasta jarjestelyratapihalle Kouvolaan. Taméa on toteutet-
tavissa panostamalla Vainikkalan ratapihaan, Luumakeen,
Kaitjarveen seka Kullasvaaraan siten, etta kyseinen junapituus
ndilla liikennepaikoilla on mahdollinen.

Mybhemmassé vaiheessa tulee mahdollistaa kyseisen
junapituuden kaytté myds Kotkan ja Haminan suunnilla.
Tama tarkoittaa muutoksia niiden ratapihoihin. Samalla
ratapihoille on rakennettava turvalaitteet. Muutospaineita
ratapihoilla aiheuttaa myds paperiteollisuuden tuotekulje-
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tusten keskittdminen, mika lisda satamien kuljetusmaaria.

Kaikissa tutkituissa malleissa jaa niille yksiraiteisille rata-
osille, joilla on tavaraliikenteen lisdksi henkil6liikennetta, lii-
kenndintirajoituksia tavaraliikennejarjestelman toteutukseen.
Liikennointirajoituksista nousee ensimmaisena kriittiseksi
osuus Joutseno-Imatra tavara kaikissa tutkituissa liikkenne-
malleissa. Se on jo nykyisin erittéin vilkkaasti liikennoity
yksiraiteinen rataosa ja tarkastelualueen liikenteen kasvu
kohdistuu ennusteiden mukaan voimakkaimmin juuri ky-
seiselle osuudelle. Liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi
osuudelle suositetaan toteutettavan kaksoisraide siten, etta
kiireellisin vali on Joutseno-Imatra tavara.

Tuonnin voimakas kasvu Imatrankoskelta edellyttaa inves-
tointeja Imatrankosken ratapihaan ja yhteyksiin ratalinjal-
le. Jos Imatrankoskesta tulee jatkossa virallinen raja-ase-
ma, myds vienti Venajalle sen kautta todennakdisesti kas-
vaa. Tama lisda investointipaineita entisestaan.

Vainikkalan suunnalla tarve kehitysinvestointeihin riippuu
voimakkaasti kansainvélisen henkil6liikenteen maéaran kas-
vusta seka tavaraliikenteessa rajaliikenteen reittijakaumasta
Imatrankosken ja Vainikkalan valilla. Jos kansainvalinen
nopea henkildliikenne kasvaa ennustetusti ja rajaliikenteen
reittijako pysyy nykyiselladn, nousee tarve lisaraiteen to-
teutukselle Luumaki-Vainikkala -osuudelle ensi vuosikym-
menen loppu-puolella.

Akselipainon nosto 250 kN:iin tulee toteuttaa siten, etta
koko kotimaan vientikuljetusten kuljetusketju on huomioi-
tu. Kaytanndssa naita ketjuja tuotantolaitoksilta satamiin ovat
Imatra tavara—Kotka, Lauritsala—Hamina ja Kuusankoski-Ha-
mina. Kansainvalisessa liikenteessa akselipainojen nostolla
ei ole vastaavaa merkitysta. Venalaisella kalustolla on jo
nykyisin poikkeusluvalla kdytdssa akselipaino 245 kN.

Osasta tassa esitellyista toimenpiteista ei ole olemassa
yksityiskohtaisia suunnitelmia ja niiden tarkka sisaltd on
taman vuoksi vield avoin. Niiden suunnittelu on kaynnis-
tettéva sellaisella aikataululla, etta tydssa esitetty toimen-
piteiden ajoitus on mahdollinen. Hankkeiden etupai-
notteinen toteutus antaa rautateille kilpailuvaltin mui-
hin kulkumuotoihin néhden. Jos suunniteltu to-
teutusaikataulu viivastyy, saattaa osa kuljetuk-
sista olla jo siirtynyt muille kulkumuodoille
ja niiden takaisin saaminen voi olla erit-
téin vaikeaa.

Kari Ruohonen, investointijohtaja, RHK

Elinkaariajattelu
ratahankkeissa

Tiehallinto on kayttanyt omissa hankinnoissaan elin-
kaariurakkaa, jossa samalta palvelun tuottajalta on
ostettu palvelusopimuksena projektin toteutus sisal-
téen rakennussuunnittelun ja rakentamisen, yllapidon ja hoi-
don 20 vuoden kaytdn aikana. Projekteihin on siséaltynyt
liséksi rahoitus. Tuottajalle maksetaan korvaus vuosittaisena
palvelumaksuna, jota aletaan maksaa uuden tien kayttoon-
oton jalkeen. Tavoitteena on, etté palvelun tuottaja ottaa pa-
remmin huomioon rakenteiden elinkaarikustannukset, kun
itse joutuu hoitamaan ja yllapitamaan rakentamaansa en-
simmaiset 20 vuotta.

Lisdksi on TKK:n toimesta tutkittu elinkaaripalvelua, jos-
sa samasta toiminnosta vastaisi rakennuttajakonsultti, josta
tulisi saman osuuden isannoitsija. Tassa mallissa tilaaja
ohjaisi tarkemmin rakentamista ja hoitoa, mutta samalla
tilaajan vastuu riskeista kasvaisi elinkaariurakkaan verrat-
tuna.

Elinkaarisuunnittelu

Molemmissa malleissa korostuu perinteisesti liilan vahalle
tarkastelulle jaanyt elinkaarisuunnittelu. RHK:n toimintajar-
jestelméan mukaisesti projekteista laaditaan projektisuunni-
telmat, kustannusennusteet ja ohjataan rakentamista niin
ettd rahat riittavat. Yhta tarkeaa on laatia yllapitosuunnitel-
ma, jossa arvioidaan rakentamisen jalkeiset yllapitoinves-
toinnit, niiden ajoitus ja kustannukset. Elinkaarisuunnitte-
lun tarve korostuu korvausinvestoinneissa, joissa projek-
tin sisaltd on yleensa yli-ikdisen paallysrakenteen uusinta
ja sen aikana tehtavat yllapitoinvestoinnit, joita usein ovat
sivuraiteiden yli-ikdiset vaihteet, pdlkyt jne. Runkoverkolla
selvitetddn mya0s tarpeelliset 25 tonnin akselipainon edel-
lyttdmat toimenpiteet.

Nyt ensimmaiset talla tavalla tehtavat suunnittelut ovat
kaynnissa korvausinvestointien osalta. Viime vuosina kayn-
nissa olevista projekteista on tehty “testamentti”, jossa on
esitetty lahimman 10 vuoden siséalla olevat korvausinves-
tointitarpeet. Joissakin hankkeissa ndma ty6t on esitetty jo
tarkennetuissa hankepaatoksissa, jotta kaikilla osapuolilla
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on selkeé kasitys, mitéa kaynnissa olevassa projektissa teh-
daan.

Kéayton ja hoidon osalta ei projekteissa tehda suunnitel-
mia eika kustannusarvioita. Pitéisikd myods ne tehda? Var-
masti! Rakennettaessa uutta rataa, laajenee kunnossapidet-
tavarata, jolloin varmasti tulee lisdkustannuksia. Sen sijaan
peruskorjauksen jalkeen tulisi hoito- ja kaytt6kustannusten
laskea huomattavastikin. Kun koko rataverkon kunnossa-
pitdjana oli Oy VR-Rata Ab, voitiin kunnossapidon vuosi-
sopimuksissa ottaa muuttuneet asiat huomioon kokonai-
suuksina ja seurauksena on ollut kunnossapitokustannus-
ten reaalinen pienentyminen noin 30 % Ratahallintokeskuk-
sen 10 ensimmadisen toimintavuoden aikana. Kunnossapi-
toalueiden kilpailutuksen johdosta alueet pienevat, jolloin
rataosakohtaisesti joudutaan ottamaan huomioon perus-
korjausten vaikutukset kunnossapitosopimuksiin.

Radan tarkeimpien rakenteiden osalta on tiedossa riitta-
valla tarkkuudella kayttoika, jotta meilla on todella mahdol-
lisuus ottaa kayttd6on elinkaarisuunnittelu. Laskentameka-
nismia kannattaa kehittda IK-laskennan pohjalta.

Voidaanko hankinnoissa korostaa
elinkaaritoteutusta

RHK:n perustehtava

Tuoteselode =

Verkkoselogtus

RHK-tehdas Lopputuote:

Suunnittely | Jokapaiva
‘Rakentaminen p— < ovitulla tavalla
~ Kunnossapito liikenn ditaviss a
'Ratakapasi eetinhallinta oleva rata
- I_.'Ilq_qiiﬁenahjaus

Kun tehtaamme on koko rataverkko eika radan patkat, on
investoinneissa ja kunnossapidossa eri toteuttamisalueet.
Uus- tai korvausinvestointi on yleensa yhteysvali, kun kun-
nossapidossa hoidetaan aluetta siséltden rataverkon toimin-
nan perusedellytykset eli ratapihat. My®os liikenteen hoito
edellyttda koko rataverkon tarkastelua, kun suunnitellaan
liilkennetta hairitsevia rakennustoita. Myos koko EU:n lain-
saadanto rataverkosta korostaa investointien kayttoonot-
tovaihetta, jossa Ratahallintokeskus esittda ilmoitetun lai-
toksen tarkastuksen perusteella uuden radan kaytto6n otet-
tavaksi. Samaa menettelya noudatetaan myos peruskorja-
usten osalta, vaikka silloin ei tarvitse kayttaa ilmoitettua
laitosta.

Tama johtaa siihen, etta vain harvoissa ratahankkeissa yksi
iso elinkaaritoteutus tulee toteutusmuodoksi. Sen sijaan
radanpitoon oleellisesti kuuluvissa turvalaite- ja muissa
jarjestelmissa, joissa jarjestelman toimittaja tuntee myos
parhaiten omat tietokonesovelluksensa, tulee kehit-
taa erilaisia elinkaaritoteutuksia. Vahintaan sopimuk-
sissa vaaditaan tiettya kaytettavyyttd, jota seu-
rataan ja jonka perusteella tuottajalla on mah-
dollisuudet bonuksiin tai korvauksiin tilaa-
jille. Vaihtoehtona ovat my&s tuotteen
kestoian pituiset hoitosopimukset.

Veli-Matti Kantamaa, yksikon paallikkd, RHK

Kerava-Lahti
-turvalaitteet

kyvaatimusten mukaiset SIL 4 -tason turvalaitteet.

Vaikka kyseessa on omat erilliset urakat, ne on
kuitenkin aikataulullisesti sovitettu hyvinkin tiiviisti muuhun
rakentamiseen. Osa turvalaitteiden tarvitsemista toista on
tehty maanrakennusurakoiden yhteydessa.

Oikoradan Kerava-Lahti-turvalaitteet on jaettu neljaan eri
urakkaan. Naité ovat Keravan asetinlaitteen muutokset
Kytdmaalla, varsinainen oikorata Kytémaan ja Hakosillan
valilla, Hakosillan asetinlaite sekd Lahden asetinlaitteen
muutokset. Junien automaattisen kulunvalvonnan raken-
taminen on sisallytetty Kytdmaan turvalaiteurakkaan, muissa
se on erillinen oma urakka.

Kytdmaan, Hakosillan ja Lahden muutosty6t ovat kaikki
olemassa olevien asetinlaitteiden laajennuksia, joten niis-
sa ei ole kaytetty normaalia urakkamuotoa vaan ne on han-
kittu suorahankintamenettelylla Oy VR-Rata Ab:n Séahkoasen-
nuskeskuksesta sekd Siemens Osakeyhtiolté.

Oikoradan Kytomaa—Hakosilta-turvalaiteurakasta pidettiin
kansainvalinen tarjouskilpailu. EU:n virallisessa lehdessa oli
ennakkoilmoitus 10.7.2003, jossa mahdollisia tarjoajia pyy-
dettiin ilmoittautumaan. Tarjouskysely lahti ulos 25.8.2003
ja tarjoukset saatiin siséan 3.12.2003. Tarjouksia tuli aino-
astaan kaksi ja sopimus allekirjoitettiin SEL Alcatel AG:n
kanssa 18.12.2003. Ensimmaista kertaa kaytettiin myos uusia
Euro-Interlocking Baseline 7.0 -vaatimuksia. Niissa toimin-
nalliset vaatimukset ovat kutakuinkin samat kuin vanhois-
sa asetinlaitevaatimuksissa mutta laatuvaatimukset ovat
uudet ja ne perustuvat pitkalti Cenelecnormeihin.

Varsinainen turvalaiterakentaminen alkoi 21.1.2004, jol-
loin pidettiin projektin aloituskokous. Projektin luovutus, HdR
on 15.3.2006 ja kaikki jarjestelméat ovat kaytossa 15.5.2006.
Alkuperaisen Kytomaa—Hakosilta-projektin kustannusarvio
oli 19,3 M€. Koko projektin rakentamiskustannukset sisal-
tden myds Lahden ratapihan muutokset ovat noin 26 M€.

Asetinlaitteita koko rataosalla on 7 kappaletta, Kerava
(Kytdmaa), Haarajoki, Mantsala, Korvensuo, Sipila, Lahde-
méki, Hakosilta ja Lahti. Taysin uusia on 5+1 kappaletta, 5
kuuluu Kytdmaa—Hakosilta vélille ja yksi naista on Hakosil-
lan asetinlaite, joka kuuluu Riihimaki-Lahti-alueasetinlaittee-
seen. Uuteen rataosaan tulee 173 opastinta, 60 vaihdetta,
156 akselinlaskentapistetta, 71 ratalaitekaappia ja 63 km
kaapelikanavaa. Asetinlaitteiden vélinen tiedonsiirto hoide-

M uun ratainfran ohella oikoradalle tulee myds ny-
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taan “point to point” valokuituyhteydelld. Yhteydet on var-
mennettu kaksinkertaisella kaapelilla, jolla varmistetaan tie-
donsiirto hairidtiloissa ja parannetaan liikenteen sujuvuut-
ta.

Asetinlaiteliitynnat eri jarjestelmien valilla on tehty Kyto-
maalla ja Hakosillassa. Molempien raiteiden liitynnat ovat
taysin toisistaan riippumattomat. Kytomaalla Keravan
SpDRS60-asetinlaite sekd Alcatelin ESTW L90 5 on sovi-
tettu toisiinsa seka Hakosillassa Siemensin ESTW Simis-C
ja Alcatelin asetinlaite on sovitettu toisiinsa. Paa- ja esio-
pastimet on padsaantoisesti pyritty sijoittamaan samaan
mastoon, milla rakentamis- ja kunnossapitokustannuksia
voidaan hieman pienentéa. Linjalla vasemman raiteen opas-
timet on sijoitettu vasemmalle puolelle yhteiseurooppalai-
seen malliin ja tdmakin ratkaisu séastaa kustannuksia, koska
talloin paastaan kalliista opastinuloke- ja porttaaliratkaisuista
eroon. Asemilla lahtdopastimet on kuitenkin sijoitettu opas-
tinsiltoihin ja raiteen oikealle puolelle. Kaikki opastimet ja
nopeusmerkit on varustettu myos JKV-ratalaitteilla.

Raiteen vapaanaoloilmaisu on toteutettu monipisteakse-
linlaskentatekniikalla seka linjalla ettéa asemilla.

Kytdmaan erkanemiskohdan turvalaitteet kuuluvat Keravan
asetinlaitteeseen ja tésté johtuen niiden kauko-ohjaus hoi-
detaan Helsingin liikenteenohjauskeskuksesta ja se on osa
HELKA-jarjestelmé&a. Keravan asetinlaite on Siemensin ns.
SpurPlan-asetinlaite. Se on releryhmaasetinlaite, joita on
kaytdssa Suomessa koko Helsinki-Riihimaki- rataosalla seka
isoilla ratapihoilla. Ensimmaiset taman tyypin asetinlaitteet
on otettu Suomessa kayttdon Riihimaella v. 1971.

Kytdmaa—Hakosilta-rataosan asetinlaitteet ovat Alcatelin
valmistamat ESTW L90 5, joita on ollut kdytdssd Suomes-
sa vuodesta 2001 Kouvola—-Pieksamaki-rataosalla. Myds
Skoldvikin seka Lappeenranta—Parikkala-rataosan asetinlait-
teet ovat samaa tekniikkaa. Taysin uutta tekniikka oikora-
dalla on vaihteen ohjauksessa. Perinteinen releryhma on
korvattu elektronisella kortilla, jolla vaihteen kaanto ja val-
vonta hoidetaan. Koko rataosan asetinlaitteita voidaan ohjata
joko Mantsalasta paikallisesti tai Kouvolan liikenteenohja-
uskeskuksesta.

Hakosilta—Lahti-rataosan turvalaitteet ovat Siemensin
valmistavat Simis-C-tyyppisia asetinlaitteita. Ensimmaiset
vastaavat asetinlaitteet ovat olleet kdytdéssa Suomessa
vuodesta 1991. TAméan tyypin asetinlaitteita on useilla ra-
tapihoilla ja rataosilla, ensimmainen oli Jyvéaskylan asetin-
laite ja viimeisin vuonna 2004 kayttoonotettu Oulu-Tornio-
rataosa. Hakosilta—Lahti-rataosaa ohjataan joko Lahden
alueasetinlaitteesta, jota talla hetkella ohjataan keskitetylla
erilliskaytolla Kouvolasta, tai Kouvolan liikenteenohjauskes-
kuksesta kauko-ohjatusti.

Viestiyhteydet asetinlaitteiden valilla perustuvat suoriin
omiin valokuituyhteyksiin. Yhteydet ovat varmennettuja ja
ns. “point-to-point” yhteyksia. Kokemusta vastaavasta tek-
niikasta on Oulu-Tornio-rataosalla ja siitd on saatu hyvia
kokemuksia. Talla mallilla kayttékustannuksia ei synny vaan
rakennusvaiheessa investoimalla saadaan asetinlaiteyhtey-
det kiinteéksi osaksi asetinlaitejarjestelmaa, jolloin myos
kunnossapito selkiytyy. Kauko-ohjausyhteydet Mantsalan
ja Kouvolan seka Helsingin valilla kulkevat operaattorin
verkossa. Kouvolan kauko-ohjausyhteys on myods varmen-
nettu, valvontayhteys Helsinkiin on varmentamaton.

Kaikki oikoradan urakat Lahden ratapihaa lukuun otta-
matta valmistuvat 15.3.2006 mennessa. Taman jalkeen
on varattu kaksi kuukautta aikaa kayttoonotoille. Kayt-
toonotto on tarkoitus aloittaa pohjoisesta etelaan
Hakosillasta Kytdmaata kohti. Lahden ratapihan &?‘
viimeiset turvalaiteurakat valmistuvat 10.8.2006, v OQ)
jolloin asetinlaitemuutokset seka JKV on otet- Q~ Q)
tu kaytt6on uusitussa raiteistomuodossa. Q/

Juha Kansonen, ylitarkastaja, RHK

Kerava-Lahti -
oikoradan
paallysrakennetyot

Paallysrakenneurakalle asetetut tavoitteet

erava-Lahti-oikoradan kaikki hankinnat on kilpailutettu

KEU-séadbsten mukaisesti; ndin ollen oli itsestaan

elvag, ettd myos paallysrakennetdiden osalta mene-

telladn samoin. Etukateen ajatellen odotimme projektiorga-

nisaatiossa, etta nyt olisi myds ulkomaisilla toimijoilla mah-
dollisuus tulla esiin.

Tavoitteena oli saada péaéllysrakenneurakkaan mahdolli-
simman kova kilpailu, koska turvalaitemaailmassa “oikeaa”
kilpailua ei ole toimittajien vahyyden vuoksi. Sahkdistystoi-
den kilpailutuksen tulos oli hyva, koska kotimaisten tarjo-
ajien joukossa neuvotteli myds ranskalainen osapuoli. Tama
asetti paineita kilpailun saamiseksi myo6s paallysrakenne-
urakkaan.

Oikoradan paallysrakenneurakkaan kuului varsinainen
linjaosuus siten, ettd Kytbmaan ja Hakosillan liitokset otet-
tiin erillisurakoiksi niiden pitkien vaihteiden asentamisesta
johtuvan vaikean luonteen vuoksi. Paallysrakenneurakkaan
kuului siis eteldinen raide valilla km 32+050-km 92+900
sekd pohjoinen raide valilla km 31+400-km 92+900. Rai-
teiden nimet johtuvat siitd, etté oikorata kauko-ohjataan
Kouvolasta ja Lahti-Kouvola-rataosan jatke lansi-ité-suun-
nassa.

Urakkamuoto on yksikkohintaurakka siten, ettd raidese-
pelia lukuun ottamatta paallysrakennemateriaalit ovat tilaajan
hankintoja. Raidesepelin kuuluminen urakoitsijan toimituk-
seen sai aikaan sen, etta tilaajakin muistutti urakkaohjelmassa
tarjoajia massakertoimien huomioimisesta, koska varsinkin
raidesepelissd m3rtr (tiivistetyn rakenneteoreettisen kuu-
tion) paino tulee huomioida oikein, silla muuten tulee ta-
louden kanssa suuria vaikeuksia.

Liséksi tarjouspyynnossa kiinnitettiin huomiota tilaajan
materiaalien kasittelyyn. Vain kiskojen ja vaihteiden oikeasta
kasittelysté sai hyvéat laatupisteet. Kiskojen vetoa sepelilla
ei hyvéaksytty eikéa vaihteiden asennusta muulla kuin nos-
topuomilla tai Desecin tracklayerilla (kuukavelijalld). Oikora-
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dassa oli myds hitsausten osalla aiemmasta poiketen leimu-
hitsivaatimus, toki vaihteet hitsataan termiittihitsina.

Tarjouspyynt6/urakkasopimus

Paallysrakenneurakkaan ilmoittautui kuusi urakoitsijaa,
joiden joukossa ei ollut yhtaén ulkomaista toimijaa. Laskenta-
aikana kiinnostuneita, hankkeeseen paneutuneita urakoit-
sijoita oli viela nelja, tarjouksia tuli kuitenkin vain kahdelta
toimijalta. Oli kuitenkin hyva, ettd mukana oli aluksi useampi
toimija, koska epéavarmuus tarjoajien maarasta sai urakoit-
sijat pidattaytymaan turhien katteiden hinnoittelusta. Tar-
jouskilpailu kdytiin kahden kuoren menetelmalla, jossa laa-
dun vaikutus oli 20 %. Jos laadulle halutaan saada riitta-
vasti painoarvoa, voidaan laadun painoarvoa kasvattaa jopa
40 %:iin.

Tarjouspyyntd paallysrakennetoisté lahti 4.11.2003, urak-
kasopimus (YSE98) paallysrakennetdista allekirjoitettiin
18.12.2003. Urakkahinta on reilut 13 milj. euroa, tosin urak-
kaan on tullut lisatoita, kuten LAhdemaéaen ohitusraiteen
rakentaminen vaihteineen, joita niitékin on jo 12 kappalet-
ta. Vélitavoitteiden mukaan Kaukalampi-Hakosilta-valin tuli
ollakiskotettuna 31.12.2004; valmista tuli hieman enemman-
kin. Urakan tulee olla taysin valmis 15.7.2006.

Tarjouspyynnossa kysyttiin yksikkéhintaa paallysraken-
teelle kiskopituudella 80 m, 120 m ja 240 m. Tama siksi,
ettd samaan aikaan kyselyssa olleessa kiskotoimitusten
tarjouspyynndssa valssauspituudeksi oli haluttu myo6s pi-
temmat vaihtoehdot, ja sitd kautta vdhemman hitseja eli
epdajatkuvuuskohtia uudelle rataosalle, jossa on suuremmat
nopeudet kuin aiemmin. Edullisin yksikkéhinta raiteen asen-
nukselle olisi asennusty®n osalta ollut 240 m:n kiskopituu-
delle, mutta koska kiskohankinnassa paadyttiin korkealuok-
kaiseen 120 metrin valssauspituiseen kiskoon, olisi Suomes-
sa tarvittu liséksi liitoshitsaus Kaipiaisissa, minka kustannuk-
set eivat mahtuneet enaa vertailuun, vaan paadyttiin koko-
naisedullisimpaan 120 m:n asennuspituuteen. Vaihteet
asennetaan luonnollisesti myds yksikkdhintaisena kuten
merkkien asennukset jne.

Urakkasuoritus

Paallysrakennetyot ovat edenneet asetettujen tavoitteiden
mukaisesti. Kiskotusta on tehty tydntdmenetelmalla (kuva
1). Ty6 on edennyt siten, ettd ensin paallysrakenneurakoit-
sija ajoi polkyt varastokasoihin ratapenkereelle, jonka jal-
keen ajettiin pohjasepeli. Pohjasepelin tasauksen ja tiivis-

ot A
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Kuva 1. Kiskotus tyéntdmenetelmalla

tyksen jalkeen pdlkyt jaettiin tela-alustaisella kaivinkoneel-
la molemmille raiteille, jonka jéalkeen paéstiin kiskon tyon-
toon. Kiskot tulivat junalaivakuljetuksina Thyssenin tehtailta
Duisburgista Saksasta Turkuun siten, etta viikossa oli kak-
si junaa tydmaalla, junassa oli 36 kpl 120 m:n kiskoja eli 4
320 m, josta saatiin raidetta 2 160 metria. Toinen juna toi-
mitettiin tydmaalle maanantaiaamuna, toinen keskiviikko-
aamuna. Toimitukset olivat syksylla 2004 Lahteen, koska kis-
kotussuunta oli Hakosillasta etelaén. Vuonna 2004 kiskotoi-
mitukset ja kiskontydntdminen tapahtuivat 23.8.-26.11.,
jolloin kiskoa tyonnettiin yhteensa 142 080 kiskometria.

Vuonna 2005 kiskotuksen suuntaa jouduttiin muuttamaan,
koska maarakennus-urakoiden valmiusasteet eivat mahdol-
listaneet pohjoisen suunnasta tuloa. Kiskon tyont6 alkoi
Keravan suunnasta pohjoiseen 27.6 ja paattyi 30.9.2005;
tydnnettya tuli 110 870 kiskometria. Jatkuvaksi hitsausty6t
tehtiin tAméan vuoden aikana. Ne aloitettiin kevaalla Hako-
sillan paasta ja paaraiteet tuli hitsattua jatkuvaksi jo marras-
kuun alkupuolella.

Po6lkkyja on jaettu suuruusluokkana n. 200 000 kpl, kis-
konkiinnitys on Skl14-kiinnitys. Vaihteita on asennettu 60,
joista Hakosillan erikoisvaihteet ovat 1:26-vaihteita eli poik-
keavan suunnan ajonopeus on 140 km/h, mutta Keravan
paan erikoisvaihteet ovat 1:28-vaihteita, joissa poikkeavaan
suuntaan voi ajaa 160 km/h.

Kiskonliikuntalaitteita on asennettu viisi kappaletta: Luh-
danmaéen ratasillalle, Pukinkallion ratasillalle sek& Kytdmaan
risteyssillalle, joka on yksiraiteinen.

Raidesepelia ei oikoradan kallioista saatu, koska niiden
laatu ei ollut riittdvan hyvaa, mutta urakoitsijan toimitetta-
vaksi tuleva méaara on n. 530 000 tonnia.

Tilaajan nakemyksia

Paallysrakennetyot ovat edenneet asetettujen tavoitteiden
mukaisesti. Urakoitsijalla on ollut kaytettavissaan urakan
kokoon nahden sopiva kalusto, mikd on varmistanut, etta
tilaajan materiaaleja on kasitelty oikein. Hitsaustyo6tkin su-
juivat asetettujen tavoitteiden mukaisesti, vaikka urakoitsijan
tilaama hitsausrobotti ei oikoradalle ehtinytkdan. Ainoana
puutteena voidaan pitédd tydmaalla kaytettya sepeliharjaa,
jossa ei ole sepelikuuppaa; kyseisia koneita ei pitéisi nyky-
aikana enaa olla.

Kiskontydntdlaitteiston ja -henkiléstdn varmuus oli mai-
ninnan arvoista, samoin kiskon kiinnitysporukalla var-
masti riitti kiiretta.

Kokonaisuudessaan paallysrakennety6t on or-
ganisoitu hyvin, eikd laatuakaan voi moittia,
tosin lopullista laatua paastaan tutkimaan
vasta, kun urakka on vastaanottovalmiu-
dessa.
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LEMMINKAINEN

— louhinta- ja murskausurakoitsija
vaativiin kohteisiin

Lemminkéisen kiviainesyksikko

® Toimintamme perustuu standardeihin
ISO 9001, ISO 14001 ja OHSAS 18001,
jotka on sertifioitu.

Tarvitessasi jalostettuja kiviaineksia,
kaanny tyopaallikkomme tai suoraan
paikkakunnalla olevan myyjamme puoleen.

Tyopaallikot
Vienti ja Uusimaa

Petri Ruostetoja
(09) 15699 599

Lounais-Suomi
Jussi Ammala
(03) 4240 3230

Keski- ja It&-Suomi
Raimo Vatanen

(014) 334 4101
Pohjanmaa, aluepaallikkd

Lars Lundegard
(06) 322 2917

Pohjois-S i o

e Eohinan. 7) LEMMINKAINEN
(08) 556 0203

Louhinta Lemmink&inen Oyj

Kiviainesyksikko
Esterinportti 2
00240 HELSINKI
Puh. (09) 15 991
Fax (09) 143 037

Ismo Kivimaki
(02) 7778 222

LEMMINKAINEN-KONSERNI

vossioh

Switch Systems
Vossloh Cogifer Finland Oy

Vaihteiden
terasosat

Raidepuskimet

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEIJO
Puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com

panssaroiduilla
kulutusosilla kohti
taydellista
huoltovapautta'!”

% Innovatiivisia kulutusosia sepelin kédsittelyyn

% Markkinoiden suorituskykyisimmét kulutusosat
< Asiakas- ja laitekohtainen rdéatéaléinti

% Kestévié ratkaisuja tuottavaan kdynnisséapitoon

“Kovametallilaatoilla

Puh. 020 744 5200, fax 020 744

5300

www.hlgroup.fi
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MIPROLTA TYOKALUT TURVALLISEEN LIIKENTEENOHJAUKSEEN

MiSO CTC |- kauko-ohjaus

Kayttdjan kanssa kehitetty

» Asema-automatiikka
« Junanumeroautomatiikka
+ Graafinen aikataulu

MiSO TCS |- skaalautuva, hajau-
tettu asetinlaitejarjestelma

MiSO RTS |- simulaattori liiken-
teen-ohjaajien koulutukseen

MIPRO OY / TLJ - Turvallisuuteen liittyvat jarjestelmat
Kunnanmaki 9, 50600 MIKKELI, puh. (015) 200 11, faksi (015) 200 1333, sdhkdposti: mipro@mipro.fi, www.mipro.fi

Kaanny puoleemme,
mikali etsit
insindorirakentamisen

0saajaa
www.megasiirto.fi
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Juha Kansonen, ylitarkastaja, RHK

Kerava-Lahti
kayttoonotto

Yleista

esalld 2004 Ratahallintokeskuksessa aloitti tydnsa
KMarkku Nummelinin vetaména ns. kayttoonottoryhma
ainoana tavoitteenaan l6ytaa ohjeisto erilaisiin kayt-
téonottotapahtumiin, uuden raiteen/radan kayttdonottoon,
nopeuden nostoihin, akselipainon korotuksiin jne. Eli koo-
ta yhteen ohjeisto, jossa todetaan ne laadulliset dokumentit,
menettelytavat, rekisteritietojen kerddmiset ym., joilla var-
mistetaan kulloisenkin muutoksen edellyttdméat toimenpi-
teet sekd luodaan varmistusmekanismi sille, etté asetetuista
turvallisuusvaatimuksista pidetaan kiinni ja ne ovat toden-
nettavissa.

Tarkoituksena siis on, etta kaytt6onotto tapahtuu suun-
nitellusti kaikki osa-alueet huomioiden ja toimitaan suun-
nitelmien mukaisesti junaturvallisuus huomioiden seuraa-
vien muutosten aikana:

- nopeuden nosto paaraiteella

- nopeuden alennus péaaraiteella

- uuden raiteen kayttoonotto

- perusparannetun tms. raiteen kayttdonotto

esellainen paéllysrakenteen muutos, jossa rataluokka

muuttuu

<koko rataosan kiskon- ja/tai pdlkynvaihto
- akselipainojen korotus
- voi koskea myds

=pdlkkyjen lauttavaihtoa esim. kilometrin matkalla

esillan peruskorjausta

evaihdekujan uusimista.

Oikorata

Oikoradan kayttbonottoaineisto on jaettu sisallysluetteloksi
ohjeiston mukaisesti:
Ymparisto
Junaturvallisuus
Taitorakenteet
Rata/Raide
Sahkorata- ja vahvavirtaty6t
Liikennepaikat ja laiturirakenteet
Telematiikkalaitteet
Rataan liittyvien rekistereiden ja tietopalveluiden tayt-
taminen

ONo~®WNE

9. \Versiohistoria
10. Taulukko testeistd ja dokumenteista
11. Hyvaksyntataulukko

Jos tarkastellaan tarkemmin esim. kohtaa 4 Rata/Raide,
kohdan sisalté on jaettu viela 11 alakohtaan, joista kaikista
10ytyy myos dokumentointi:

4.1 TyOGmaakatselmus

4.2 Aukean tilan ulottuman (ATU) mittaus ja ATU-pOytakirja

4.3 Raiteistokaavio paivitettyna

4.4 Nopeuskaaviot paivitettyna

4.5 Rataprofiilin paivittaminen

4.6 Radan kunnossapitovastuu ja -taso

4.7 Raidevoimamittaukset

4.8 Kiihtyvyysmittaukset

4.9 Raiteen geometrisen kunnon mittaukset

4.10Muut paallysrakenteen hyvaksyntaa edeltavat mittaukset
ja dokumentit

4.11Kiintopisteverkko.

Jokainen ylla olevista alakohdista edellyttad toimenpiteita
ja samat pelisdannot koskevat myds muita paakohtia, jo-
ten karkeasti arvioiden Oikoradan kayttéonottokansioon tulee
noin 100 erilaista katselmuspdytékirjaa, toimenpideraporttia
tai mittaustulostetta, joilla varmistetaan, etta rataosa on
kunnossa ja tayttaa sille asetetut vaatimukset liikkennoinnin-
ja junaturvallisuuden osalta.

Varsinainen kayttoonotto

Taman kayttéonottoaineiston tydstaminen on aloitettu
syyskuun lopulla 2005 ja on tarkoitus, etta kaikki aineisto
on kansioitu viikolla 24 v. 2006, jolloin on tarkoitus ajaa
nopeuskoeajot.

Oikoradan kaytt6onotto etenee muilta osin siten, etta
paallysrakennetydt olivat linjaosuuksien osalta jatkuvaksi
hitsattunakin jo joulukuun alkupuolella 2005, Mantsalan ja
Haarajoen sivuraiteet ovat taysin kunnossa huhtikuun lo-
pussa 2006.

Turvalaitteiden kayttdonotot alkavat 15.3.2006 Hakosillan
paéasté ja etenevat etelan suuntaan siten, ettd koko rataosan
turvalaitteet on siirrettéavissa kunnossapitoon 16.5.2006 ja
samalla oikorata siirtyy kokonaisuudessaan myos Kouvo-
lan kauko-ohjaukseen.

Sahkoistystoita tehdaén koko oikoradalla siten, etta lan-
gat saadaan vedettyd maaliskuun alkuun mennessa myos
Kerava—Mantsala-vélille. Langan trimmaus on aloitettu
Hakosilta—Mantsala-valilta ja on tarkoitus, etta trimmaukset
on tehty huhtikuussa 2006 my6s Kerava—Mantsala-valilla.
Jannitteet rataosalle kytketaan 24.4.2006.

Toukokuun aikana penkereita tullaan kuormittamaan joko
oljyjunilla tai erillisena junana, jotta varmistutaan rakentei-
den asettumisesta paikalleen. Tamén jéalkeen ratalinja tue-
taan lapi mielellaan 3X-tasoisella koneella, jolla varmiste-
taan raiteen virheetdén asema. Liséksi mm. 1:28-vaihteet
vaativat omat testauksensa toiminnan varmistamiseksi.

Nain edeten kaiken pitéisi olla kunnossa viikolla 24, jol-
loin aloitetaan koeajotoimenpiteet. Kun ne saatu suorite-
tuksi, viimeisena toimenpiteend on kiskonhionta seka
vaihteiden hionta, jotka ehditaan hyvin tehda heina-
kuun aikana.

Nain projektille jaa viela elokuu vara-aikatauluksi
mahdollisten esiin tulleiden ongelmien ratkai-
semiseksi, jotta kaikki on kunnossa 3.9.2006,
kun liikenne aloitetaan.
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Pasi Aarnio, tuotepéaallikko, Oy VR-Rata Ab

Botniabanan -
Ruotsin suurin
ratatyOmaa

Ruotsin itarannikolla. Kesén tyd on osa 110 kilometrin

pituisesta rataurakasta Husumin ja Nylandin valilla.
Rataurakka kestaa kolme vuotta ja sen arvo on 41 miljoo-
naa euroa.

Oy VR-Rata Ab rakensi uutta Botnia-rataa 25 kilometria

TyGyhteenliittyma

Urakan toteuttaa 50/50 jakoperiaatteella tyoyhteenliitty-
ma, jonka toinen osapuoli on Balfour Beatty Rail AB. VR-
Radalla on paavastuu paaraiteen paallysrakenteen raken-
tamisesta. Balfour Beatty Rail vastaa materiaalihankinnoista,
vaihteiden rakentamisesta sekd asemien rakentamisesta.
Urakan tilaaja on Botniabanan AB, joka on erityisesti raken-
nuttamista varten perustettu yhtio, jonka omistajina ovat
alueen kunnat ja Banverket.

Paaradan rakentamisen perusrungon muodosti Pohjois-
Suomesta 18 ratamiestad. Taman lisaksi tydmaalla kavi ly-
hyehkoilla komennuksilla tyéntekijoita kaikista muistakin VR-
Radan yksikoista mm. hitsareita ja vaihteenasentajia. Tyon-
johdossa ja toimistovahvuudessa Suomesta oli komennuk-
sella 3 henkil6a.

Paarata rakennettiin Donelli-menetelmalld. Taman lisak-
si kiskonkasittelykoneet ja vaihteenasennusyksikkd toimi-
tettiin Suomesta. Kaikki muut ratatydkoneita vaativat tyot
teetettiin paikallisilla urakoitsijoilla.

Suoritteet, tekniikka ja valmistuminen

Uutta Botniabanan-rataa rakennetaan Nylandin ja Uumajan
vélille 190 kilometri&. Yksiraiteiselle radalle tulee 140 siltaa,
25 kilometria tunneleita, 22 kohtauspaikkaa ja seitseman
matkakeskusta. Suurin sallittu nopeus on 250 kilometria
tunnissa ja junien akselipaino voi olla enimmilldan 25 ton-
nia. Tahan hankkeeseen valittu turvalaitetekniikka on ERT-
MS/taso 2.

Koko 190 kilometrin pituisen ratakokonaisuuden budjet-
ti on yli 13 miljardia kruunua eli noin 1,5 miljardia euroa.
Tyollistava vaikutus on noin 7 000 miesty6évuotta. Botnia-

banan on suurin ratatydmaa Ruotsissa 50 vuoteen ja en-
simmainen rata, jota rakennetaan uusien ymparistésaan-
nosten mukaan.

Maarakennus- ja siltatydt ovat olleet radalla kdynnissa jo
pari vuotta. Koko rata Uumajaan asti on valmis vuonna 2010.

Tuleva liikennointi radalla

Botniabanan nopeuttaa huomattavasti matka-aikoja Ruot-
sin itdrannikon asutuskeskusten valillé, mink& ansiosta alueen
ty0-, koulutus- ja harrastusmahdollisuudet laajenevat. Esi-
merkiksi Ornskéldsvikin ja Uumajan vélinen 1,5 tunnin
bussimatka supistuu 50 minuutin junamatkaksi ja junamatka
Tukholmasta Uumajaan lyhenee 11 tunnista 5,5 tuntiin.

Teollisuudelle Botniabanan tarjoaa nopean ja kustannus-
tehokkaan tavarankuljetusreitin. Nykyisen, sisdmaassa kul-
kevan, vanhan rataosan kapasiteetti on taysin kaytetty.
Lisaksi Botniabanan parantaa kuljetusten ymparisto-
ystavallisyyttd, koska kuljetuksia on mahdollista siir-
taa maanteilta raiteille. Uuden radan valittbmassa &?’
vaikutuspiirissa asuu noin 350 000 ihmisté. Q?QOQ)

Lahteet: www.botniabanan.se q/

Timo Cronvall, tekniikan lisensiaatti, Oy VR-Rata Ab

Vuosaaren
satamarata, Savion
rautatietunnelin
tekniikkaa

Rakenteet

uosaaren satamaradalla rakennetaan parhaillaan Sa-
Vvion rautatietunnelia, jonka kautta kulkee rata paara-
dalta Vuosaaren satamaan. Ratatunneli on yksiraitei-
nen n. 13,5 km pitka kalliotunneli, jonka molemmilla suu-
aukoilla on lyhyet betonitunneliosuudet. Tunnelin poikkileik-
kaus on RAMOn osan 18 liitteen 1 mukainen silla poikkeuk-
sella, ettd tunnelin vapaa leveys on 400 mm kapeampi. Radan
suurin pituuskaltevuus tunnelissa on 10 %o ja minimikaar-
resade tunneliosuudella on 1 000 m. Tunnelin alin kohta on
tasolla—23. Syvimmillaan tunneli on noin 60 metrin syvyy-
delld maanpinnasta. Tunnelin eteldinen suuaukko on tasolla
+22 ja pohjoinen suuaukko tasolla +33.
Savion rautatietunneliin on nelja ajotunneliyhteytté ja nelja
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pystykuilua. Ajotunnelit toimivat huoltotiend sekad poikke-
ustilanteessa uloskaytavina, pelastusteind ja savunpoiston
korvausilmareittind. Kuiluja kdytetdan uloskaytavina, savun-
poistokuiluina seka pelastusteina. Ajotunneleiden ja kuilu-
jen tunnelitason tilat on erotettu ratatunnelista osastoivilla
seinilla ja ajo-ovilla.

Ratatunnelin molemmille suuaukkoalueille rakennetaan
tunneliin verhousrakenne, joka koostuu lammon- ja veden-
eristekerroksesta seka niiden palosuojausrakenteesta. Ver-
housrakennetta rakennetaan pohjoiselle suuaukolle 300 m
ja etelaiselle suuaukolle 600 m.

Ratatunnelin eteldinen suuaukko on varustettu automaat-
tiovella, joka estda painovoimaisen ilmanvirtauksen ja pak-
kasen tunkeutumisen syvalle tunneliin. Pohjoisella suuau-
kolla ei ole ovea.

Ratatunnelin rakenteet on mitoitettu junaliikenteen aihe-
uttamille ylipaine- ja alipainekuormille seka onnettomuus-
tilanteiden palo- ja rajahdyspainekuormille.

Ratatekniikka

Satamarata on séhkdistetty (2*25 kV), yksiraiteinen, lin-
jasuojastettu ja varustettu pistemaisella kulunvalvontajar-
jestelmalla. Radalla kulkee ainoastaan tavaraliikennetta.
Liikennemaara on alussa noin viisi junaparia eli 10 tavara-
junaa paivassa. Suurimmillaan junamaaran arvioidaan ole-
van 16-20 junaa paivassa. Tavarajunien suurin sallittu no-
peus tunnelissa on 80 km/h.

Liikenndinnissa kaytetdan sahkovetureita sekda Suomen
rautatieliikenteeseen hyvaksyttya tavaravaunukalustoa.
Sailibvaunuja ei radalla liikennoi, vaan VAK-kuljetuksiin
kaytetaan joko sdili6- tai kappaletavarakontteja. Dieselve-
tureita, joita kdytetddn sataman ratapihalla vaihtot6ihin,
kulkee tunnelissa satunnaisesti sataman ja paaradan valil-
l&. MyOs satamaradan huolto- ja kunnossapitotdissa kay-
tetéddn dieselkalustoa.

Satamaradan rautatieliikennetté kauko-ohjataan Linnun-
laulun liikenteenohjauskeskuksesta. Vastakkaisiin suuntiin
(my6s samaan suuntaan kulkevien junien perdénajo) on
estetty liikenteenohjaus- ja turvalaitejarjestelmalla seké niihin
kytketylla junien automaattisella kulunvalvontajarjestelmalla.
Liikenteenhoitoperiaatteen mukaan Savion rautatietunne-
lissa ei kulje samanaikaisesti kahta junaa samaan suuntaan.
Liikenteenohjauksen ja junan valinen yhteys hoidetaan
rautateiden radioverkon avulla.

Tekniset jarjestelmat

Tunnelin rakenteiden ja teknisten jarjestelmien suunniteltu
kokonaisuus perustuu suunnitteluvaiheessa tehtyyn riski-
analyysiin. Analyysin perusteella erityisia riskikohteita ei
tunnelissa ole, mutta jarjestelmien suunnitteluperusteissa
on otettu huomioon tulipalo ja tunneliymparistoon liittyvat
mahdolliset ongelmat palon sammutuksessa tai savunpois-
tossa. Ratatunneli varustetaan seuraavilla teknisilla jarjes-
telmilla:

eKuivatusjarjestelmat
-Salaojat
-Kuivatusviemarit
-Mittapadot
-Pumppaamot

=20 kV Sahkodjarjestelma
-Suurjannitekaapelit
-Sahkopaékeskukset
-Muuntamot
-Sahkopaakeskukset

ellmanvaihto ja savunpoisto

-Impulssipuhaltimet
-Savunpoistopuhaltimet
-Osastoivat savuverhot

eTurvallisuus- ja valvontajarjestelmat
-Hatapuhelin
-Paloilmoitusjarjestelma
-Rikosilmoitusjarjestelma
-Videovalvontajarjestelméa
-Kulunvalvonta

e\/alaistus
-Normaalivalaistus
-Merkki- ja turvavalaistus
-Varavalaistus

eAntennijarjestelméat

-Rautateiden radiojarjestelméa
-Pelastuslaitoksen radiopuhelinjarjestelma
-Viranomaisten radiopuhelinverkko

-GSM

ePalonsammutus
-Palovesilinja
-Palopostit
-Kasisammuttimet

Kuivatus

Puhtaat suotovedet viemaroidaan ajotunnelien kohdilla
sijaitseviin pumppaamoihin, josta ne pumpataan kunkin
ajotunnelin suuaukon laheisyydessa oleviin ojiin. Pumppaa-
moilla on ratatunnelin eri suunnista tuleville vesille erilliset
kerays-/varoaltaat. Altaat mitoitetaan siten, ettd niissa on
onnettomuustilanteen edellyttdma varoallastilavuus. Varo-
altaat voidaan poikkeustilanteissa tyhjentaa sailibautolla
ajotunnelin alatasolla. Pumppaamot on varustettu dljyne-
rotinjarjestelmalla seka haitallisten aineiden tunnistimilla.

Valaistus

Ratatunneli on valaistu pysty- ja ajotunneleiden seka
suuaukkojen kohdalta loisteputkivalaistuksella 200-400 m
pituudelta. Paikallisesti valaistusta on tdydennetty liséavalais-
tuksella esim. videovalvontaa varten. Normaalisti valaistusta
kaytetaan vain tunnelien suuaukkojen laheisyydessa, seka
onnettomuus- ja huoltotilanteissa. Merkki- ja turvavalais-
tus ohjaa pelastautumista onnettomuustilanteissa.

Séhkoistysjérjestelmé
Tunnelin kayttojarjestelmien sahkodnsyottd on liitetty 20

kV:n verkkoon kahdesta suunnasta, jolloin toisen syotto-
suunnan vika ei aiheuta pitkaa katkosta sahkonjakeluun. 20
kV johto on asennettu palosuojatusti tunnelin pohjalle ra-
tarakenteeseen. Muuntamot ja padkeskukset on sijoitettu
ajotunneleiden ja pystykuilujen yhteyteen seka pisimpiin
yhtendisiin tunnelijaksoihin kdantopaikoille. Voimapistora-
siakeskukset huolto- ja pelastustoimia varten on sijoitettu
tunneleiden suuaukoille ja tunneliin noin 100 metrin valein.

Antenni- ja viestijarjestelmét

Tunneli on varustettu vuotavalla antennikaapelijarjestel-
malla, mikd mahdollistaa viranomaispuhelinverkon (VIRVE)
ja GSM-verkon yhteydet. Liikenteenohjauksen ja junan
vélinen yhteys hoidetaan rautateiden radioverkon avulla.

Hatépuhelimet sijoitetaan ratatunnelissa kaantymispaikoil-
le, tunneliin 350 m vélein ja teknisiin tiloihin. Hatapuheli-
men luurin nosto kytkee automaattisen puheyhteyden sa-
tamavalvomoon ja valvomosta voidaan paikallistaa, mista
puhelinkoneesta yhteys on otettu. Hatapuhelimen irtoami-
sesta kaapeliverkosta saadaan osoitteellinen hélytystieto
satamavalvomoon. Pelastuslaitosta varten tunnelissa on
kenttapuhelinverkko.
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lImanvaihto

Ratatunnelin ilma vaihtuu tunnelin suuaukkojen kautta
junan mukanaan kuljettaman ilmapatsaan kuljettamana.
Ratatunnelin eteldisen suuaukon ovirakenne estaa suuauk-
kojen korkeuserosta aiheutuvan luonnollisen ilmanvaihdon
ja siitd johtuvan tunnelin talviaikaisen jaatymisen.

Savunpoistopuhaltimet on sijoitettu ratatunneleiden suu-
aukoille ja pystykuiluihin. Savunpoisto on mitoitettu siten,
etté ilma ko. tunneliosuudella vaihtuu vahintdan kolme kertaa
tunnissa. Ratatunnelissa on savunpoiston toiminnan var-
mentamiseksi verhoseinat, joiden avulla tunneli voidaan
jakaa savunpoisto-osastoihin. Verhoseinat suljetaan kasi-
kayttoisesti ja lukitaan rataperustukseen. Korjaus- ja huol-
totdiden aikainen ilmanvaihto toteutetaan savunpoistopu-
haltimilla tai siirrettavilla apu-puhaltimilla.

Palonsammutus

Savion rautatietunneli varustetaan palopostiverkostolla,
johon liittyva palovesiverkosto toteutetaan kuivana verkos-
tona. Ratatunnelin suuaukoilla seka ajotunneleiden ja pys-
tykulujen ylapéissa on palovesiasemat verkoston paineen-
korotusta ja tayttoa varten. Palopostit sijoitetaan ratatunneliin
n. 100 metrin vélein. Pumppaamojen, pystykuilujen ja sah-
kokeskusten yhteyteen asennetaan kasisammuttimet.

Turvallisuus- ja valvontajarjestelméat

Ratatunnelissa on pelastus- ja huoltotoiminnan turvaava
maadoitusjarjestelma. Jarjestelméa varmistaa radan sahkais-
tysjarjestelman jannitteettomyyden. Maadoituserottimet ovat
liityntarakenteiden yhteydessa ja niiden kayttopaneeli on
liityntarakenteen puolella. Paneelissa on jannitteettdmyy-
desté kertova nayttotaulu.

Rautatietunneleihin asennetaan osoitteellinen paloilmoi-
tusjarjestelma (kuitukaapeli). Tekniset tilat varustetaan lamp6-
ja savuilmaisimilla. Hatépuhelimet ja palohéalytyspainikkeet
asennetaan 300-400 m vélein oleville pelastusajoneuvojen
kaantopaikoille ja teknisiin tiloihin.

Rautatietunneli varustetaan rikosilmoitusjarjestelmalla.
Ratatunnelin, ajotunneleiden, pystykuilujen ja paakulkureit-
tien sisdankaynnit varustetaan liikeilmaisimilla. Jarjestelméan
tila ja halytykset nékyvat valvomon nayttopaatteella. Jar-
jestelmé ohjaa automaattisesti videojarjestelméa ja kuva-
tallennintoimintoja.

Ratatunneleiden suuaukot seka ajotunneleiden ja pysty-
kuilujen sisdédnkaynnit varustetaan tallentavalla videovalvon-
tajarjestelmalla. Ajotunneleiden ja pystykuilujen ovet varus-
tetaan kulunvalvonta-automatiikalla, jolloin pelastushenki-
I6kunta saa tiedon ovien kaytosta esimerkiksi ratatunnelista
poistuttaessa.

Rautatietunneleiden kayttojarjestelmien ohjausta, valvon-
taa ja halytyksia varten tunneli varustetaan kiinteistévalvon-
tajarjestelmalla. Kaikki jarjestelmén tiedot johdetaan tekni-
seen valvomoon ja edelleen tarvittavilta osin liikenteen
ohjauskeskuksen valvontajarjestelmaan.

Rautatietunneliin asennetaan LVI-valvontajarjestelma
kayttojarjestelmien ohjausta sekd savunpoiston ohjausta,
valvontaa ja halytyksia varten. Kaikista jarjestelmista on tie-
donsiirtoyhteydet satamavalvomoon ja edelleen kiinteisto-
huoltoa hoitavaan yhtioon seka rautateiden liikenteenoh-
jauskeskukseen.

Lahteet:
Vuosaaren sataman maaliikenneyhteydet, satamaradan yleissuun-

nitelma, rautatie-tunneleiden turvallisuus- ja kayttojarjestelmat,

suunnitelmaselostus, JP Suoraplan Oy.

Satamaradan suunnitteluperusteet (RHK), satamaradan
turvalaitesuunnitelmat (VR-Rata/Rrs) ja Savion tunnelin
rakennussuunnitelma-aineisto 2004-2005 (JP-Suoraplan
Oy, JP-Talotekniikka Oy)

Tuomo Viitala, ylitarkastaja, RHK

RAMON paivitystilanne

Yleista

atatekniset maaraykset ja ohjeet (RAMO) sisaltaa kes-
keiset radan suunnittelua, rakentamista, kunnossapitoa
jatarkastusta koskevat maaraykset ja ohjeet. Vuodesta
1995 RAMOn yllapidosta on vastannut Ratahallintokeskus.
RHK:ssa vuonna 2005 toteutetun organisaatiouudistuksen
jalkeen RAMOn siséllosté ja sen uudistamisesta vastaa
paasaantoisesti Rataverkko-osaston tekninen yksikko.
Rautatieviraston perustaminen saattaa jatkossa vaikuttaa
RAMORn osien paivitykseen. RAMOn péivitystarve aiheutuu
tydmenetelmien ja suunnitteluperusteiden kehittymisesta,
uusien ratalaitteiden kayttdonotosta seka lainsdadannos-
sa tapahtuvista muutoksista. Enenevassa maarin paivitys-
tarvetta aiheuttaa eurooppalaisen normityon kehittyminen
sekad erityisesti yhteentoimivuuden teknisten eritelmien (YTE)
voimaantulo ja huomioiminen RAMONn sisallossa.

RAMOn paivitystilanne

Vuonna 2004 paivitettiin RAMOnN osat 5 “Sahkdistetty rata”
ja 9 “Tasoristeykset”. Vuonna 2005 paivitettin RAMOnN osaan
3 “Radan rakenne” radan stabiliteetin lasken-taan liittyvia
seikkoja valmistuneen selvitystydn perusteella.

RAMON osan 6 “Turvalaitteet” paivitys kaynnistyi vuon-
na 2005. Paivityksessa huomioidaan Junaturvallisuusséaan-
toon (Jt) tehdyt seka turvalaitteisiin liittyvat muutokset.
Siséaltda yksinkertaistetaan ja selkeytetaan.

RAMON osan 7 “Liikennepaikat” paivitys kaynnistyi myos
vuoden 2005 aikana. Paivityksessd RAMOnN osan nimeksi
tulee “Rautatieliikennepaikat”. Tydssa huomioidaan Juna-
turvallisuussaantoon tehdyt muutokset ja YTEn asettamat
muutostarpeet. Sisaltd uudistetaan kokonaisuudessaan.
Seka osan 6 etta 7 paivitys valmistuu kevaan 2006 aikana.

RAMOnN osan 11 “Radan paallysrakenne” ja osan 12 “Paal-
lysrakennehitsaus” paivitys on kdynnistynyt samanaikaisesti
vuoden 2005 aikana. Paivityksessd RAMOnN osasta 12 siir-
retéan kiskojen luokittelua koskevia ohjeita RAMOnN osaan
11. Paallysrakennehitsaajien kelpoisuusvaatimukset paivi-
tetédan vastaamaan ratatyontekijoiden kelpoisuusvaatimuk-
siin tehtévid muutoksia. Paivitykset valmistunevat helmikuus-
sa 2006.

RAMON osan 17 “Radan merkit” ja siihen liittyvan julkai-
sun “Radan merkkien tekniset toimitusehdot” paivitys val-
mistuu tammikuun 2006 aikana. Uudistuksessa on huo-
mioitu uuden Junaturvallisuussdannon radan merk-
keihin tehdyt muutokset. Tavoitteena on, etta ra-
taverkko on merkitty uuden RAMOnN osan 17 mu-
kaisesti 1.1.2012 mennessa. Tulevista RAMOnN
osien paivitysaikatauluista sovitaan tammi-
kuun 2006 aikana.
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~—ALITUS-——
PORAUKSET

Qkaikilla menetelmilla

Qkaikki halkaisijat & 50-2000 mm
kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
[ asennuspituudet jopa 1000 m

LANNEN
ALITUSPALVELU OY

Lapikaytavantie 103, 28400 Ulvila
Puh. (02) 538 3655, fax (02) 538 3093,
gsm 0400 593 928

sdhkoposti:
lannenalitus@ lannenalitus.com
www.lannenalitus.com

MAANSIIRTO HYVRYLAINEN

Radanrakennusta ja ratojen
kunnossapitoa jo vuodesta 1976

Maansiirto Veli Hyyryldinen Oy

toimipisteet:

Pengertie 11, 45200 Kouvola

Puh. 040 9000 666 tai (05) 5445 500
Ratamestarintie 1, 90150 Oulu

Puh. 040 9000 663

www.mvh.fi
info@mvh.fi

Suojaa - Rajaa - Turvaa

Terdsaidat, portit ja puomit

Turvallisuutta ja laatua

vepe

www.vepe.fi

siltojen yleistarkastukset e erikoistarkastukset ® korjaussuunnlttelu

Siltojen korjaamisen asiantuntija

el Hameenpuisto 33 A
> o 33200 Tampere
| Insin6oritoimisto Puh. (03) 3142 6000
—=_Y JORMA HUURA OY www.huura.fi

s
‘Qﬁ\“;f ? PL 45, 33961 PIRKKALA
Jﬁﬁ Puh. (03) 342 7200, fax (03) 342 7222
J \\:‘E{ ? internet: www.galvanoimis.fi

( galvanoimis oy)

LAAKERI-SYSTEMS OY

Aleksis Kiven katu 48
00510 Helsinki
Puh. (09) 272 7800, fax (09) 2727 8015




RautatieTEKNIIKKA 1 - 2006 33

Poikkea A-Katsastukseen-
tiedat autostasi enemman

Palvelemme joustavasti ja monipuolisesti kaikissa
autojen katsastuksiin liittyvissa asioissa.

Voit tulla katsastukseen ilman ajanvarausta tai
varata ajan - myos netistd www.a-katsastus.fi.

Tervetuloa!

Katsastus

Helsinki: Espoo:
Hakuninmaantie 5, p. 075 323 2100  Hannuksenpelto 14, p 075 323 2190
Aleksis Kiven katu 17, p. 075 323 3590 Klovipellontie 5, p. 075 323 2180 | \

Itavayla 47, p. 075 323 2240 Vantaa:
Jarvenpai: Tikkurikuja 1, p. 075 323 2990

Mikontie 10, p. 075 323 2250 Toinen Savu 8, p. 075 323 2980
Hyryla: Kiitoradantie 6, p. 075 323 3990
Isonkiventie 4,p. 075 323 2230

OY TAMWARE AB
Palopellonkatu 2, p. 075 323 3240

VALMISTAMME JA MARKKI-

NOIMME JOUKKOLIIKENNE-

KALUSTON

RAKENNEOSIA

PAAMARKKINA-ALUEEMME

OVAT EUROOPPA JA AASIA RAU MA ST EVE DO RI N G

= OVET Oy Rauma Stevedoring Ltd
= INFORMAATIOKILVET PO.Box 68, FIN-26101 Rauma

= ALIHANKINTA Tel. +358 2 831 21, Fax +358 2 831 2444
E-mail: headoffice.rst@raumasteve.fi

WE CARE

tamuware ;
MALAX 66100 —T\k- : iy

MALAX (06) 280 2800 B
FAX (06) 3651 703

www.raumastevedoring.fi

o —

Ay ..
EE HANGO STEVEDORING
V4

Lansisatama = 10900 Hanko
Puh. (019) 221 922
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Markku Melamies, hitsauspéaallikkoé, Oy VR-Rata Ab

Kiskojen liitos-
hitsausmenetelmat

Yleista

iskojen jatkuvaksi hitsaamista on tehty Suomessa ra-
Ktaverkolla 1960-luvulta asti. Menetelminé ovat olleet
lisdainetta kayttavat kaari- ja termiittijatkoshitsausme-
netelmat. Vallitsevana liitoshitsausmenetelmana on termiit-
tihitsausmenetelma. Nykyisin kaytettdvaa SowWoS-menetel-
maa on kaytetty 1970-luvulta asti. Vuosittain termiittihitse-
ja tehdaan keskimaarin 7 000 kpl.

Lisdaineettomana liitoshitsausmenetelmana on kaytetty
leimuhitsausta niin ikd&dn 1960-luvulta asti. Leimuhitsaus-
ta on viimeiset 40 vuotta kaytetty osakiskoista asennuspi-
tuisten kiskojen hitsaukseen kiskohitsaamolla kiintealla lei-
muhitsauskoneella. Nykyisin yleisin jatkuvakiskoraiteeseen
asennuspituuteen hitsattu kisko on 150 m, joka hitsataan
kolmesta 50 m kiskosta. Jatkuvakiskoraiteen rakentamisessa
mm. oikoradalla kaytetddan myods 120 m valssauspituisia
kiskoja.

9.5.2005 tehtiin rautatiehistoriamme ensimmainen raitees-
sa tehty leimuhitsi Kerava-Lahti-oikoradalla, jossa kokonais-
maara raiteessa tehdyille leimuhitseille v. 2005 oli n. 1660
kpl. Toinen iso projekti, jossa menetelmalla hitsattiin yli 600
hitsi&, oli Siilinjarvi-Viinijarvi-rataosalla. Projektin kiskotuk-
seen on kaytettyd UIC 54 -kiskoprofiilia.

Termiittijatkos- ja leimuhitsausmenetelmét poikkeavat
toisistaan. Merkittdvimmat erot tulevat menetelmatyypis-
ta, termiittihitsaus on sulahitsausmenetelma ja leimuhitsaus
on puristushitsausmenetelma. Toinen selkeéa ero on lisaai-
neen kaytodssa. Termiittihitsaus on lisdainetta kayttava ja
leimuhitsaus lisdainetta kayttdmaton menetelma.

Eroavaisuuksista huolimatta pitéa muistaa, ettd menetelméat
eivat kilpaile kesken&én, vaan tadydentéavat toistensa kaytet-
tavyytta.

Jatkuvakiskoraiteen linjaosuuksien hitsaamisessa leimu-
jatkoshitsaus on hyva menetelma mm. nopeutensa vuok-
si. Kuitenkin jatkuvakiskoraiteen liittyminen vaihteisiin ja
muihin raiteen rakenteisiin seka vaihteiden siséisten jatkosten
hitsaaminen on mahdollista termiitti- ja kaarijatkoshitsauk-
sella.

Termiittijatkoshitsaus

Valusulahitsausmenetelmaan lukeutuvassa termiittijatko-
shitsauksessa rautaoksidin ja alumiinijauheen seoksen syt-

tyesséa syntyy kemiallinen reaktio /1/:

Fe203 + 2Alm Al203 + 2Fe + 850kJ lampd4, (1000 g ter-
miittid » 4769 kuonaa + 524g terasta + 3970kJ [ampda).

Reaktio kestéda hitsausprosessissa 15-25 sekuntia, jonka
jalkeen tuloksena on termiittiterasta ja suojana alumiiniok-
sidikuonaa. Sulan annoksen hitsirakoon laukaisee valu-
upokkaan valuaukossa oleva automaattipohjatulppa, joka
reagoi sulan annoksen lampdatilaan ja palaa paastaen nain
sulatilassa olevan terdksen hitsirakoon. Ennen hitsauspro-
sessia valumuotin ymparodimat kiskonpaat esilammitetaan
happipropaanikaasuseoksen liekilla kellanvalkoiseksi n. 950
1000 °C lampdtilaan.

Yhden termiittijatkoshitsin tekemiseen valmisteluineen ja
jalkitdineen menee n. 40 minuuttia.

Menetelman etuja ovat kohtuullisen alhaiset laite- ja ma-
teriaalikustannukset, sdhkdvirtaldhteen tarpeettomuus, hyva
soveltuvuus eri kiskoteréslaaduille, valinnaisena kesto- tai
kertaupokas.

Haitoiksi voidaan katsoa varastoitavuus paloturvallisuu-
den kannalta, alttius kosteudelle, hitsauksen yhteydessa
syntyva jatteen maara.

Leimujatkoshitsaus

Leimuhitsaus on konduktiivinen vastuspuristushitsausme-
netelma. Vastuksena virtapiirissa ovat liitettavat kappaleet,
joiden kosketuskohdan Iapi sahkdvirta kulkee. Kappaleiden
liitoskohdassa kehittyy vastuslampd4, jolloin puristettaes-
sa tapahtuu pehmenneiden ja osittain sulaneiden pintojen
yhteenliittyminen.

Kiskoja yhteen hitsattaessa kaytetéan tarkoitukseen raken-
nettua hitsausyksikkod, johon kuuluvat dieselmoottori,
sdhkodgeneraattori, hydrauliikka- ja jadhdytysyksikko seka
tietokoneohjatut kaytto- ja valvontajarjestelmét. Itse hitsa-
usprosessi tehdaan “hitsauspaalla”, jossa ovat kiskonkiin-
nittimet, elektrodit, puristamiseen ja purseen poistamiseen
tarvittava hydrauliikka. Hitsauspaahéan syotetaan voimavirtaa,
joka muutetaan hitsaukseen sopivaksi virraksi.

Kiskoja hitsattaessa kaytetaan ns. suorapolttomenetelmaa,
jossa hitsausprosessi tapahtuu yhtéajaksoisesti ja koko ajan
kiskoja toisiinsa puristaen, alkaen esilammityksesta ja siir-
tyen polttovaiheen jalkeen lopuksi tyssaysvaiheeseen. Kis-
kopaiden lampotila kohoaa prosessia n. 1000 °C:n ja kis-
ko lyhenee hitsausprosessin aikana n. 30 mm. Hitsauspro-
sessi kestdd n. 3 minuuttia.

Esi- ja jalkitdineen yhden hitsiparin tekemiseen menee n.
20 minuuttia. Menetelméan etuja ovat mm. hitsausproses-
sin nopeus, yksikdn kohtuullisen nopea siirtdminen, jous-
tava kiskoprofiilin muutos, helppokayttoisyys, mekaanisesti
luja hitsiliitos.

Haittoina ovat laitteiston kallis hankintahinta, kalliit vara-
osat seka laiteen monimutkaisesta rakenteesta johtuva
mahdollinen kaytdnaikaisen rikkoontumisen aiheuttama
viivastys tydssa.

Ohjeistus

Liitoshitsausmenetelmien kaytto kiskojen jatkoshitsaus-
menetelména perustuu seké kansallisiin (RHK:n RAMO 12
ja 19) ohjeisiin ja maarayksiin paallysrakennehitsaukses-
ta ettéd EN standardeihin kiskohitsausmenetelmista (ter-
miittihitsaus; EN 14730-1 ja leimuhitsaus prEN 14587-
1:2005 ja prEN 14587-2:2005).

Lahteet:
HTMO (Hitsausteknilliset maaraykset ja ohjeet), VRR:n tyo-
ohje, Ver 1.3, 1.6.2005
Juha Lukkari: Hitsaustekniikka, 1997
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Martti Kerosuo, apulaisjohtaja, RHK

RHK:n PTS-tyo
“Rautatieliikenne
2025

Pitkan aikavalin suunnittelun vaiheita

uoteen 1989 saakka Valtionrautateiden talous oli osa
Vvaltion budjettitaloutta, joskin VR:11a oli muista viras-

toista poiketen omia tuloja. Suunnittelun paapaino
oli 5-vuotissuunnittelussa ja valtion vuosisuunnittelussa. Pi-
temman aikavalin suunnittelu oli perinteisesti annettu ko-
miteoiden mietittavaksi. Yleensa komiteat pohtivat koko lii-
kennesektorin kehittamistd, mutta toisinaan asetettiin eril-
lisia rautatiekomiteoita, joista viimeisin tydskenteli 1980-luvun
puolivalissa.

Rataverkon tulevaisuuden hahmottamiseksi oli toki teh-
ty jo aiemminkin pitemman ajan suunnitelmia myés VR:n
omasta toimesta. 1970-luvun alussa laadittiin koko rauta-
tieliikenteen kehittimisestd ensimmainen PTS, jonka tah-
téin oli runsaat 10 vuotta — vuoteen 1985. Vuonna 1985
suunnitelmasta ei tehty varsinaista jalkiseurantaa. Voidaan
kuitenkin todeta, ettéd suunnitelma oli laadittu korkeasuh-
danteen aikana ja sen liikenne-ennusteet olivat nain ollen
ylimitoitettuja.

Seuraavan PTS:n laatiminen aloitettiin vuonna 1986 ja siité
muotoutui vahitellen vuonna 1991 julkaistu VR 2012-suun-
nitelma. Kun liikkenndinti samanaikaisesti erotettiin radan-
pidosta ja liikelaitoksen toimintaa tehostettiin, muodostivat
nama yhdessa perustan rautateiden uudenaikaistamiselle.
Asiakkaille nakyvin merkki uudistumisesta oli henkilokau-
koliikenteen nopeuttaminen ja Pendolino-junien hankinta.

Ratahallintokeskuksen ensimméainen PTS valmistui vuonna
2002 nimella Rataverkko 2020. Sen keskeisenda sanomana
oli se, ettd rataverkon kehittdmisen ohella vanhenevan verkon
yllapitoon ja kunnostukseen on suunnattava riittavasti va-
roja. RHK:n aikana verkon tarkeimpien ratojen kunto on-
kin saatu nostettua tyydyttavalle tasolle. Suunnitelma edisti
sellaisten karkihankkeiden toteutumista kuin Oikorata, kau-
punkiradan jatkaminen Tikkurilasta Keravalle ja Pohjois-Suo-
men séhkdistaminen. Liséksi suunnitelman muutkin karki-
hankkeet ovat viimeaikaisten paatdsten myo6téa toteutumas-
sa.

Muut pohjoismaat

Ruotsi on ollut rautatiepolitiikan uudistaja 1980-luvulta
alkaen ja sen monet ratkaisut ovat olleet EU:n rautatiepo-
litiikan mallina. Ruotsissa infrastruktuurin suunnittelu pe-
rustuu koko liikkennesektorin 10-vuotissuunnitteluun, jos-
sa valtio sopii kehityssuunnista ja tavoitteellisista rahoitus-
tasoista. Banverketin tehtdvana on tdman kehyssuunnitel-
man tarkentaminen ja hankkeiden eteenpdin vieminen.
Tuloksena on ollut, ettd Ruotsissa investoidaan rautateihin
huomattavasti enemman kuin Suomessa - jopa 3-4-kertai-
sesti ratakilometrid kohden.

Norjassa on ollut kdytdssa vastaava, kaikki likennemuo-
dot kattava Samferdselsplan, joka hyvéaksytéaan parlament-
titasolla. Rautatiepolitiikka ei kuitenkaan ole ollut samalla
tavoin pitkdjanteista kuin Ruotsissa. Viimeisimman suun-
nitelman mukaan Norjassakin panostetaan nyt rautateihin
voimakkaasti.

RHK:n uuden PTS:n lahtokohtia

Edellisesta PTS:sta saatujen kokemusten perusteella uusi
PTS tulee olemaan jonkin verran laajempi kuin edellinen.
Liséksi otetaan huomioon viime vuosina liikennesektorilla
tapahtunut kehitys, EU:n rautatiepolitiikka sekéa monet sel-
vitykset ja tutkimukset.

Suunnittelun pohjana ovat mm. Eteld-Suomen rautatie-
liikenteen visiotarkastelun tulokset (saatavissa RHK:n inter-
netsivuilta). Tyon kuluessa otetaan huomioon myos LVM:n
vetamien Liikenteen tavoitetila -tydn ja Runkoverkkojen
vaikutusarviointi -tyon tulokset. Naihin ja liikennejarjestel-
maélle asetettuihin tavoitteisiin perustuen laaditaan vaihto-
ehtoisia tarjonta-, rataverkko- ja radanpidon ohjelmia seka
vertaillaan niiden vaikutuksia.

RHK:n edelliseen PTS-suunnitelmaan verrattuna talla
kertaa painotetaan seuraavia haasteita ja osa-alueita:

- Otetaan huomioon liikennejarjestelmanakdkulma

- Tarkastellaan koko rautatieliikennetta ja radanpitoa sen
yhtend osana

- Tarkastellaan rautatiesektorin uusien toimintatapojen ja
organisaatioiden merkitysta (mm. kapasiteetin jako, tur-
vallisuusviranomainen) seka rautatiemarkkinoiden avau-
tumisen vaikutuksia

- Selvitetdén viimekertaista tarkemmin tavaraliikenteen
pitemman ajan kehitysnakymia ja tavaraliikenteen rau-
tateille asettamia vaatimuksia

- Suunnittelussa korostetaan radanpidon vaikutusten tar-
kastelua

Tyon vaiheet

Kevaalla 2005 paneuduttiin nykytilan ja yhteiskunnan
kehityksen analyysiin seka vaihtoehtotarkastelun lahtékoh-
tiin. Vaihtoehtotarkastelun siséltava osaraportti valmistuu
alkuvuodesta 2006 ja varsinaisen suunnitelman sisaltava
loppuraportti mydhemmin kevaalla.

Osaraportin ja suunnitelman luonnoksia kasitellaan nel-
jassa alueellisessa sidosryhméaseminaarissa helmikuussa
2006. Lopullisesta suunnitelmaluonnoksesta pyydetaan
aikanaan myds lausunnot.

Yhteiskunnan kehityksen analyysi

Tarkastelun perustana oli lAnsimaisissa yhteiskunnissa
vallitsevat megatrendit, joiden vaikutuksia arvioitiin Suomen
liikenteeseen. Keskeisia megatrendeja ovat mm. vaeston
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keskittyminen ja ikddntyminen, globalisaatio, teknologian

kehitys, energiankulutuksen lisdantyminen ja osaamisen

uudistuminen.

Kun néiden megatrendien vaikutusta arvioidaan Suomen
likenteen ja erityisesti rautatieliikenteen toimintaedellytyksiin,
nousevat mm. seuraavat kehityssuunnat keskeisiksi:

- vaeston keskittyminen kaupunkeihin ja taajamiin

- talouselaman globalisoituminen, kansainvalistyminen ja
kaupan kasvu

- energian, etenkin 6ljyn hinnan nousu

- Vendjan ja Baltian maiden kehitysskenaariot.

Naiden kehityssuuntien perusteella rautateiden merkitys
lilkennejarjestelméssa sailyy vahvana: vaesto lisaantyy
kaupungeissa ja ratojen varsien taajamissa, suuret kaupun-
kiseudut tarvitsevat taajamajunaliikennettd joukkoliikenteen
rungoksi, perusteollisuuden kuljetusten kasvu nayttaisi
pitdvan rautateiden markkinaosuuden korkeana ja talous-
elaman kannalta toimivat rautatieyhteydet Vengjalle ovat
jatkossakin erityisen tarkeita. Asiakkaiden vaatimukset kui-
tenkin edellyttavat rautatieliikenteen palvelutason paranta-
mista.

Pitkan aikavalin haasteita rautatieliikenteelle ja radanpi-
dolle tunnistettiin useita. Tiivistetysti naitd ovat mm.:

- Suomi tarvitsee tehokkaan liikkennejarjestelman: Rautatiet
voi hoitaa oman osuutensa vain parantamalla palvelu-
tasoa ja tehokkuutta. Radanpidolla tuetaan rautatieliiken-
teen kilpailukyvyn parantamista.

- Rautateiden henkildliikenteen kilpailukyvyn edistaminen:
Keskeisina radanpidon keinoina hopeuden nosto tarkeim-
milla yhteysvéleilld, Helsingin seudun kaupunkirataliiken-
teen laajentaminen ja rataverkon valityskyvyn lisédmi-
nen.

- Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn edistdéminen: Keskei-
sind radanpidon keinoina rataverkon valityskyvyn lisaa-
minen, kantavuuden nostaminen (25t/80-100 km/h) téar-
keimmilla reiteilld ja ratapihojen toiminnallisuuden pa-
rantaminen.

- Turvallisuuden parantaminen ja ympéaristbhaittojen tor-
junta: Koko liikennejarjestelméan kannalta on hyva, etta
rautateiden markkinaosuus kasvaa tai pysyy vahintaan
ennallaan. Radanpidon keskeisimpina haasteina on ta-
soristeysonnettomuuksien vahentaminen, melu- ja ta-
rindhaittojen ehkaisy sekd maaperan ja pohjavesien suo-
jelu.

- Rataverkon tehokas yllapito: Jotta rataverkon kunto
saadaan nostettua liikenteen edellyttamalle tasolle, kor-
vausinvestointeihin tulee kayttda noin 170 M<€ viela noin
kymmenen vuotta. Rahoituksesta pitaisi paattaa pitka-
janteisesti, jotta tyot voidaan suunnitella ja kilpailuttaa
tehokkaasti.

Vaihtoehtotarkastelut

Vertailtavat vaihtoehdot muodostettiin perinteiseen tapaan
sen mukaan, kuinka paljon rahoitusta radanpitoon on kay-
tettévissa. 0-vaihtoehto vastaa talloin sita, etta jatketaan
nykyisella tavalla, O- siihen néhden huonompaa ja 0+ pa-
rempaa kehitysta. Liséksi tarkastellaan tavoitevaihtoehtoa,
jonka sisaltd on sopeutettu valmisteilla olevaan runkoverk-
koon.

Keskenerdisenkin tarkastelun perusteella voidaan jo to-
deta, etté nykyrahoitusta alempi 0O- johtaa kasautuviin on-
gelmiin: rataverkon kuntoa ei pystyta yllapitdaméaéan ja verkkoa
joudutaan huomattavasti karsimaan, rataverkko ei tue rau-
tatieliikenteen kasvua ja rautateiden markkinaosuus alenee.
Vaikutukset olisivat siis samat, joita on laajemmin tarkas-
teltu RHK:n TTS:ssa (saatavissa RHK:n internet-sivuilta).

Nykytason jatkuminen siséltdd samat ongelmat ja on vai-
kutuksiltaan vain hieman siedettdvampi. Vasta 0+ mah-
dollistaisi rautatieliikenteen tavoitteiden mukaisen kehitta-
misen: verkon kunto olisi tyydyttava, ratapihoja voitaisiin
kehittaa, korkeamman akselipainon (25 t) reitit saataisiin
vahitellen kayttdon, henkildliikenteen matka-aikoja voitai-
siin nopeuttaa (joskin hitaasti) ja verkon valityskykyongel-
mia saataisiin poistettua.

Vaihtoehto 0+ vastaa suunnilleen sité vaihtoehtoa, jota
Ratahallintokeskus on esittéanyt viimeaikaisissa TTS:ssa
ja eri selvityksissa. Tavoitevaihtoehdossa parannuk-
set voitaisiin tehdd nopeammin, mutta tama tie-
tenkin nostaisi tarvittavaa rahoitustasoa.

Tilaisuudessa lienee mahdollista esitella jo
suunnitelmaluonnoksen sisaltoa.

Petri Jalasto, liilkenneneuvos, LVM

Runkoverkon SOVA

Taustaa

me kesan kynnyksella mietinténsa “Valtakunnallises-

ti merkittavat lilkkenteen runkoverkot, véliraportti” (Lii-
kenne- ja viestintéministerion julkaisuja 48/2005). Ty6 oli jat-
koa vuonna 2003 valtakunnallisesti merkittavia liilkenneverk-
koja selvittaneen tydryhman tydélle. Endotuksessa on maa-
ritelty ne tiet ja radat, joita hoidettaisiin ja yllapidettaisiin
korkeimpien laatuvaatimusten mukaisesti. Nama tarkeim-
mat yhteysvalit halutaan kehittdd mahdollisimman nopeiksi
jaturvallisiksi, jotta ne palvelevat hyvin kansalaisten ja elin-
keinoelaman tarpeita. Runkoverkot asetetaan etusijalle mm.
kaavoituksessa ja muussa maankayton suunnittelussa seka
vaylasuunnittelussa ja rahoituksessa.

Ty6ryhma ehdottaa, ettd runkotieverkon pituus on noin
3060 km seké nopean henkiloliikenteen ratojen pituus noin
1 580 km ja raskaan tavaraliikenteen ratojen pituus noin 2
560 km. Rautateiden runkoverkon kokonaispituus on yhteen-
sé noin 2 750 km.

Ty6ryhma ehdottaa myds, etté teiden ja rautateiden run-
koverkoilla pyritaan pitkalla tahtayksella liikenne- ja viestin-
taministerion ns. peruspalvelutydryhman esittémaan tavoi-
tetasoon, mik& merkitsee 10-15 prosentin lisdysta hoito- ja

I iikenne- ja viestintdministerion tyéryhma julkaisi vii-
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yllapitokustannuksiin sekd noin 7,05 miljardin euron kehit-
tamisinvestointeja (runkotiet noin 3,75 miljardia euroa seka
nopean henkildliikenteen radat ja raskaan tavaraliikenteen
radat 3,30 miljardia euroa) noin 25 vuoden aikana.

Ty6ryhman mietintd muodostaa lahtékohdan runkoverk-
kojen vaikutusten arvioinnille ja niiden yksityiskohtaisemmalle
suunnittelulle.

Arvioitavat vaikutukset

Teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman ympéaristovai-
kutuksista tehdaan SOVA-lain (Laki viranomaisten suunni-
telmien ja ohjelmien ymparistdvaikutusten arvioinnista)
mukainen ymparistdarviointi ja laadittava ymparistdselos-
tus. Tassa tydssa arvioidaan ympéristovaikutusten lisaksi run-
koverkkosuunnitelman muitakin vaikutuksia.
Arviointitydssa selvitetddn vaikutukset
- vaylien liikkennoéitavyyteen ja lilkkenneturvallisuuteen
- valtiolle ja kunnille syntyviin kustannuksiin runkoverkko-
jen ja joissakin tapauksissa tarvittavien rinnakkaisteiden
muodostamisesta

- talouteen, elinkeinoelama&an ja yritystoimintaan

- alueiden kehitykseen, alue- ja yhdyskuntarakenteeseen
sekd maankayttoon

- ymparistoon.
Ymparistovaikutusten arvioinnilla tarkoitetaan tassa laaja-
alaista vaikutusten selvittamisté, jossa selvitetddn todenna-
koiset merkittavat vaikutukset kuten
- vaikutukset ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyy-
teen

- vaikutukset maaperaan, vesiin, ilmaan, ilmastoon, kas-
villisuuteen, elidihin ja luonnon monimuotoisuuteen

- vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen, rakennettuun
ymparistdon, maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuri-
perintdéon

- vaikutukset luonnonvarojen hyddyntamiseen

- vaikutukset em. tekijoiden keskindisiin vuorovaikutussuh-
teisiin.

Arvioinnin kulku

Vaikutusten arvioinnissa sovelletaan SOVA-lain vaatimuksia
ympaéristdarvioinnista. Vaikutusten arvioinnista ja ymparis-
toselostuksesta saatavien lausuntojen ja kannanottojen
huomioimisesta paattaa liikkenne- ja viestintdministerio, joka
tekee paatdksen runkoverkoista vuoden 2006 aikana.

SOVA-laki edellyttad, ettd merkittdvan suunnitelman ym-
paristdselostuksessa annettavien tietojen laajuudesta ja yk-
sityiskohtaisuudesta kuullaan eri ministeriita. Vaikutusten
arvioinnin valmistuttua lahetetaan lausuntopyynto arvioin-
tityOsta ja ymparistoselostuksesta laajasti eri viranomaista-
hoille.

YleisOlle varataan mahdollisuus saada tietoja ja esittaa
mielipiteitd runkoverkkosuunnitelmasta ja sitd koskevista
vaikutusten arvioinneista koko arviointiprosessin ajan. Run-
koverkon vaikutusten arviointia varten luodaan omat inter-
netsivut. Alueellisia seminaareja jarjestetaan.

Varsinainen arviointity® on jaettu kahteen osaan: kansan-
taloudellisia ja aluetaloudellisia vaikutuksia koskevaan osaan,
jota tekee Valtion taloudellinen tutkimuslaitos seka kaikkia
muita vaikutuksia arvioivaan osaan, jota tekevat Maa
ja Vesi Oy yhdessa Linea Konsultit Oy:n kanssa. Ty6-
ohjelmien tarkennus on taté kirjoitettaessa kayn-
nissa ja seminaarissa tullaa téta esittelemaan tar-
kemmin.

Anne Herneoja, lilkkennejohtaja, RHK

Vahaliikenteisten
ratojen selvitys

tojen tulevaisuusselvitys (Strategioita ja selvityksia 2/

2005) valmistui kesékuussa 2005. Tydn tavoitteena
oli selvittaé rataverkon vahéaliikenteisten ja lahivuosina kun-
nostustoimenpiteitd vaativien rataosien olemassaolon edel-
lytyksia paatoksenteon pohjaksi.

Selvityksenalaisia rataosia on yhteenséa 18 ja ne edusta-
vat koko rataverkon pituudesta lahes viidesosaa. Rataosi-
en likkenne koostuu yhté poikkeusta lukuun ottamatta tay-
sin tavaraliikenteesta. Naiden ratojen tavarakuljetukset ovat
paaasiassa metsateollisuuden raaka-aine- ja tuotekuljetuksia,
mutta osalla radoista kuljetetaan myds mm. metalliteolli-
suuden tuotteita, nestekaasua ja sokerijuurikkaita.

TyOssa selvitettiin laajasti eri osapuolten nédkemyksia ra-
tojen tarpeellisuudesta seké nykytilanteessa etta tulevaisuu-
dessa. Tietoa vaikutuksenarviointia varten kerattiin jarjes-
tamalla kuulemistilaisuuksia ja seminaareja radanvarsikuntien
edustajille seka rataa kayttaville yrityksille. Liséksi tydssa
hyddynnettiin aikaisempien selvitysten ja tutkimusten tu-
loksia. Maakuntien, teollisuuden ja radoilla operoivan yri-
tyksen ndkemyksia seka Tiehallintoa kuultiin myds tyota
ohjaavassa tyoryhmassa.

Jokaiselle rataosalle muodostettiin perusteltu toimenpi-
de-esitys kustannusarvioineen. Esityksia perusteltiin rata-
osien nykyisen kaytdn, kunnossapidon kustannusten ja tyon
aikana selvitettyjen rataosien tulevaisuuden nakymien
pohjalta. Esitettyjen kunnostustoimenpiteiden laajuus pe-
rustui kullekin radalle kohdistuviin liikenteellisiin tarpeisiin.
Osalle radoista esitettiin peruskunnostusta ja radan tason
nostoa. Joillakin rataosilla radan nykyinen taso nahtiin riit-
tavaksi kysyntaan nahden ja ndma radat esitettiin sailytet-
téavan nykyiselld tasollaan yllapitoinvestointien keinoin. Osalla
radoista ei lI0ytynyt perusteita investoinneille tai liikenteen
volyymin ndhden kalliille kunnossapidolle, joten naiden
ratojen osalta esitettiin liilkenteen lakkauttamista ja kunnos-
sapidon rajoittamista. Lisaksi esitettiin lakkautettavaksi ja
purettavaksi rataosat, joilla liikenne on lakannut jo aikaisem-
min tai joiden lilkkenne on hyvin vahaista.

Véahaliikenteisten ratojen korjaamisen kustannusarviok-
si esitettiin 182 M€ vuosille 2005-2015. Tastd summasta
yllapitoinvestointeihin kdytetdan esityksen mukaan noin 9
M€, korvausinvestointeihin noin 170 M€ ja ratojen purka-
miseen vajaa 3 M€. Esitettyjen rataosien sailyttaminen ja
tarpeellisten kunnostustoimien toteuttaminen edellyttaa
vahaliikenteisten ratojen perusparantamiseen erillisen 182
M€:n teemapaketin maarittamista.

Ratahallintokeskuksen teettama Vahaliikenteisten ra-
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Vahaliikenteisten ratojen peruskorjaaminen kustannusar-
viossa esitetyilla maéararahoilla on mahdollista vain, jos
vilkasliikenteiselle rataverkolle turvataan riittdva rahoitus,
silla vahaliikenteiset radat on tarkoitus korjata vilkasliiken-
teisilté radoilta vapautuvilla kierratysmateriaaleilla. Vilkas-
likenteisille radoille tulee taata 170 M€ vuosittainen rahoitus
seuraavina vuosina. Viime vuosina rahoitus on ollut liian
niukkaa, noin 150 M<€/vuosi, mikd on johtanut siihen, etta
verkon vanheneminen etenee uudistamista nopeammin.

Vahaliikenteisilla radoilla on merkitysta

Vuoropuhelun kuluessa tuli selvaksi, etta rata on paljon
enemman kuin pelkka vayla. Rata viestii alueen saavutet-
tavuudesta ja kehitysmahdollisuuksista. Se antaa toivoa
paremmasta tai ainakin jatkuvuuden tunteen. Radan pur-
kaminen koetaan kuoliniskuksi, vaikka purettavaa rataa ei
olisi vuosiin liikennoity.

Aluetasolla radoilla ndhdaén olevan matkailullista merki-
tysta. Se voi liittyd odotuksiin saanndllisen reittiliikenteen
alkamisesta tai mahdollisuuteen jarjestéd elamysmatkailua.

Taloudellinen radanpito ei saa ymmarrysta, jos sita kay-
tetdan rataverkon supistamisen perusteena. Maallikoiden
on luonnollisestikin hyvin vaikea ymmartaa, milloin rata on
niin huonossa kunnossa, etta se on peruskorjattava — huo-
nokuntoinen tie on huomattavasti helpompi tunnistaa.

Vahaliikenteisilla radoilla on myds todellista liikenteellis-
té& merkitysta, silla yksiraiteinen rataverkkomme edellyt-
taa riittavan tineaé silmakokoa ollakseen toimintavar-
ma. Samalla on kuitenkin muistettava, etta tarpeet-
tomasta on kyettava luopumaan. Kaikkiin mahdol-
lisiin tulevaisuuksiin ei voida varautua.

Ty6ssa konsulttina toimivat Henriika Weiste
ja Tuomo PAysko Liidea Oy:stéa Oulusta.

<Y
LS
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Jukka Niemeld, myyntipaallikko, Corenet Oy

Kriittinen tiedonsiirto
rautatieliikenteessa

Kriittisen tiedon maarittaminen

Tiedon madrittdminen kriittiseksi on tietoa tuottavan,
kasittelevan tai vastaanottavan henkilén, organisaa-
tion tai jarjestelméan tehtava. Jotta tieto voitaisiin méaa-
ritella kriittiseksi, sen tulee tayttaa vahintaan yksi kriteeri kriit-
tisyyden kolmesta perusominaisuudesta: luottamuksellisuus,
kaytettavyys ja eheys. Kaikille naille kolmelle ominaisuudelle
kohdistuu erilaisia uhkia, jotka tulee voida torjua valittémi-

en ja vdlillisten vahinkojen valttamiseksi. Turvalaitejarjes-
telméan tiedonsiirrolla jokainen edelld mainituista perusomi-
naisuuksista on kriittinen. Rautatieliikenteessa olevaan tie-
toliikenteeseen kohdistuu kuitenkin erityyppisia uhkia ku-
ten esimerkiksi julkisen internetin ja toimistoverkkojen tie-
toliikenteeseen.

Informaatiosodankaynti

Termind “informaatiosodankaynti” voi olla hieman pro-
VvOsoiva, mutta sen lievemmat ilmentymat uhkaavat tieto-
liikennettd myos rautatieliikenteessa. Yksinkertaisimmillaan
informaatiosodankaynnin “sabotointi” on ilkivaltaa, jolla
pyritdan vahingoittamaan esimerkiksi tietoliikennekaapeleita.
Toisen aaripadn esimerkkina voisi olla “tavallisen” tietoko-
neviruksen paasy rautateiden palvelimiin tai tietoliikkenteen
laitteisiin ja verkon lamauttaminen. Tana péaivana ldhes
kaikissa jarjestelmisséa on tietokone ja ohjelmisto, jotka ovat
haavoittuvaisia ilman riittdvaa suojausta. Yleistettyna ja
kiteytettyna yhteen lauseeseen informaatiosodankaynnin
uhat rautateiden tietoliikenteessa voisi olla seuraavanlainen:
“Miké tahansa hyokkays tietoa kohti, toimintatavoista ja
keinoista riippumatta”.

Varautuminen

Niin tietoliikenteen, turvalaitejarjestelmien kuin ihmistenkin
turvallisuutta rautatieliikenteessé voidaan varmistaa sill,
ettd tiedon siirtdmisessa otetaan huomioon kolme edella
mainittua kriittisen tiedon ominaisuutta. Esimerkiksi junan-
suorittajan ja veturinkuljettajan valisen puheliikenteen tal-
lentamisessa eheyden ja kaytettavyyden merkitys on erit-
tain suuri. Puheliikenne ei kuitenkaan ole niin luottamuksel-
lista, ettd sen nimenomainen korostaminen vaatisi erityis-
toimenpiteitd. Luottamuksellisuutta rautateiden tietoliiken-
teesséa korostetaan mm:

- laitetilojen fyysisella tietoturvalla; rajatut kulkuoikeudet

- hallinnollisella tietoturvalla; tarkkaan maaritelty, kuka saa
tehda tiedonsiirtoverkossa ja mita

- minimoimalla liitdntdjen méaara ulkoisiin verkkoihin.

Kriittisen tiedon siirtdmisessa rautatieliikenteessa patee
myo6s vanha tuttu sanonta: “hyvin suunniteltu on puoliksi
tehty”. Hyva suunnittelu tarkoittaa etukateen valmistautu-
mista; uhkien torjuminen ja eri tietoliikennetyyppien kolmen
kriittisen vaatimuksen merkityksen arvioiminen ja arvioin-
nin pohjalta suunnitelmien tarkentaminen. Yksi téarkea lah-
tokohta on suunnitella ennakoiva ja vikasietoinen verkon
topologia kayttamalla jarjestelmid, jotka vikatilanteessa
pystyvat erityyppisten kahdennusvaihtoehtojen avulla eli-
minoimaan vian vaikutuksen. Koska vian sijaintia tai luon-
netta ei pysty etukateen maarittamaan, yhtena lahtékohtana
on my0s operatiivisen toiminnan suunnittelu: vikatilanteessa
taytyy pystya tarvittaessa reagoimaan nopeasti ja toimin-
nan on oltava jarjestelmallista.

Turvalaitejarjestelman, sisaltdéen myds tiedonsiirto-osuu-
den, toimivuus on huomioitava jo perussuunnittelussa:

- toimiiko reaalielamassa, elpyyko katkon jalkeen

- tiedonsiirtonormit eivat lupaa ehdottomasti virheeton-
té siirtoa — sellaista ei ole, ei silloinkaan, kun tietoliiken-
ne on turvajarjestelman “sisalla”

- rautatieliikenteen turvallisuuden varmistaa aina tur-
valaite, ei tietoliikenne.

Kuten yhdyssanassakin, tieto ja liikenne liittyvat
saumattomasti yhteen ja molempiin sanoihin
voidaan rautatieliikenteessa yhdistaa kriitti-
syys, jotta saavutetaan mahdollisimman
suuri tasmallisyys ja turvallisuus.
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Kimmo Turunen, ylitarkastaja, RHK

Telematiikan
uutuudet rautateilla -
matkustaja-
InNformaation
nakokulma

tatieliikenteellda on edellytykset toimia kilpailukykyi-

sesti ja tehokkaasti osana kansallista ja kansainvalista
liikennejarjestelmaa. Junamatkustajan kannalta tama tarkoit-
taa edellytysten luomista hyvélle matkaketjulle. Tasté taas
seuraa, etté junaliikenteen matkustajainformaation on ol-
tava luotettavaa ja helposti eri matkustajaryhmien omak-
suttavissa olevaa. Matkustajien on saatava nopeasti tieto
héiridista sellaisessa muodossa, etta se auttaa heitd muut-
tamaan matkasuunnitelmiaan tarvittaessa.

Junaliikenteen matkustajainformaatiolla tarkoitetaan tdssa
esityksessa junamatkustajille annettavaa sahkoistd, néky-
vaa tai kuuluvaa ajantasaista aikataulu- ja poikkeustilanne-
tietoa.

Matkustajainformaatio siséltaa junien tyyppien ja nume-
roiden, aikataulunmukaisten tai muuttuneiden lahto- ja tu-
loaikojen, raidetietojen, méaardasemien ja junan vaunujen
pysahtymispaikkojen esittdmistéa sahkaoisilla nayttotauluil-
la ja/tai kuulutuksina.

Ratahallintokeskuksen tehtavana on huolehtia, etta rau-
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Jéarjestelmén kuvaus

Matkustajainformaationa voidaan pitaa myaos laiturin
ohittavista junista nayttotauluilla ja kuulutuksina annetta-
vaa varoitusta.

Edella mainitut vaatimukset edellyttavat mahdollisimman
automaattista, poikkeustilanteissa helposti kaytettavaa, laa-
dukkaat nayttd- ja kuulutuslaitteet siséltavaa informaatio-
jarjestelmaa.

Yksinkertaisimmillaan séhkdinen info on paperisen aika-
taulutiedon séahkdinen kopio, jota naytetaan nayttolaitteel-
la. Tietoihin, esimerkiksi arvioituun junan lahtoaikaan, voi
tehdd muutoksia vain kéasin ja jarjestelmassa ei ole mitaan
muutakaan automatiikkaa eika se kykene kuuluttamaan si-
saltamaansa tietoa. Jarjestelma on suljettu ja sitd ohjaava
taustajarjestelma ja tiedon sarjaliikennesiirtoprotokollat ovat
raataloityja tuotteita. Aikataulutiedot sydtetddn jarjestelmaan
kasin tai korkeintaan tietolevykkeella.

Kuulutusjarjestelmia on nykyisin monia. Yksinkertaisin
paikalliskuulutusjarjestelméa on mikrofoni/vahvistinyhdistel-
ma. Kaytdssa on myads erilaisia kaukokuulutusjérjestelmia,
joiden avulla voidaan kuuluttaa yksittaiselle tai usealle ase-
malle yhté aikaa. Automaattisesti kuuluttavia jarjestelmia on
nelja, joista vain yhdessa on mahdollisuus kayttaa kauko-
ohjausjarjestelmasta saatavaa junan paikkatietoa.

Téllaisen jarjestelmien heikkoutena on useimmiten mo-
nimutkainen kayttoliittyma ja sité kautta hidas kaytto. Lisaksi
aikataulutietojen paivittdminen on usein vaivalloista. Jarjes-
telmien moninaisuus on my6s omiaan heikentamaan help-
pokayttoisyytta.

Suomessa matkustajainformaatiojarjestelmia on paran-
nettu lisdamalla automatiikkaa ja kaytettavyytta. Jarjestel-
mat eivat ole kuitenkaan yhteensopivia ja niiden puutteita
ei ole kyetty kaikilta osin poistamaan, mikéa vaikuttaa taas
kaytettavyyteen ja sitd kautta matkustajille nakyvan ja kuu-
luvan informaation laatutasoon.

Miten vaatimukset voidaan tayttaa?

Tarvitaan kaikkia Suomen rataverkon matkustajaliikenne-
paikkoja palveleva junaliikenteen matkustajainformaatiojar-
jestelm4, joka on yleisesti tunnettujen suunnittelutyokalu-
jen avulla tehty, TCP/IP-verkkoprotokollaa, avoimia nayton-
ohjausprotokollia ja automaattista junan paikkatietoa kayt-
tava seka luotettava, laadukas ja kayttajaystavallinen.

Jarjestelman avulla voidaan ohjata nayttolaitteita ja suo-
rittaa automaattisia ja mikrofonilla annettuja digitaalisia “live”-
kuulutuksia. Jarjestelmaé on helppo kayttaa kayttoliittymalla
ja jarjestelmaan tehtavat muutokset ja lisdykset ovat paa-
osin kayttajan itse tehtavissa. Nayttolaitteiden ohjaaminen
ja kuulutusten muokkaaminen on monipuolista.

Jarjestelmaan voidaan integroida jarjestelméan omaan ja
asemien yleiseen valvontaan soveltuva kamerasovellus.
Kuvien liséksi informaation laatua voidaan valvoa takaisin-
kytketylla ja tallennettavalla kuulutusaudiolla. Jarjestelman
itsediagnostiikka on etakaytettdvaa ja useimmista vioista
saadaan automaattihalytykset keskusvalvomoon.

Keskeisia teknisia ratkaisuja ovat:

- yksi jarjestelma

- sama kayttoliittyma kaikelle informaatiolle

- yksi verkko

- paljon automatiikkaa

- standardit liittymat tarvittaviin tietolahtei-
siin.
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Pentti Hirvonen, ylitarkastaja
ja Pekka Rikka, ylitarkastaja, RHK

llmala 2020 — RHK:n ja
VR:n yhteishanke
varikon uudistamiseksi

Imalan ratapihaa ja varikkoa alettiin rakentaa vuonna 1967
Ija nykyisen muotonsa se sai vuonna 1991, kun kaukoju-
nahallin laajennus valmistui. Viimeisina 15 vuotena on
varikon kapasiteetti kaynyt riittamattdmaksi ja samalla va-
rikon raiteiston kunto on paassyt rapistumaan, kun kunnos-
sapito on rajoittunut vain pakollisiin korvausinvestointeihin
kuten vaihdeuusintoihin, puupdlkkyjen hajavaihtoihin ja rai-
teiden tukemiseen. Vuosien kuluessa on VR:n kalusto my6s
uudistunut, mika on asettanut paitsi henkilokunnalle, myos
huoltotiloille uusia vaatimuksia.

Varikon uudistamista varten perustivat RHK ja VR vuon-
na 2003 yhteisprojektin nimeltaan “limala 2020”. Valtion
vuoden 2006 budjetissa on RHK:lle varattu rahaa tyon aloit-
tamiseen, mika merkitsee vahintaén viiden vuoden kesta-
van toteutustyon liikkeelle 1ahtda.

Tulevista investoinneista tarkeimmat ovat kaksi kayt-
tévalmiushuoltotasoa, kaukojunahallin laajennus, uusi
koko varikkoa palveleva asetinlaite ja raiteistouu-
sinnat alusrakenteineen. limalan uudistuspro-
jektin kokonaiskustannuksiksi on arvioitu 150
milj. euroa, josta RHK:n osuus on kaksi kol-
masosaa ja VR:n yksi kolmasosa.

Tero Kosonen, diplomi-insin6ori, Oy VR-Rata Ab

Ratapihojen
simulointi

Tausta

imulointia on Suomessa aikaisemmin tehty etupaassa

linjalilkenteen toiminnan ja kapasiteetin tarkastelemi-

seksi. Ratapihatoimintojen simulointi on ollut vahaista
sopivien tyokalujen puutteen takia. Etela-Suomen liikkenne-
maarien kasvaessa viime vuosina on linjaliikenteen véalitys-
kyvyn riittdvyyden rinnalle noussut huoli alueen tarkeim-
pien ratapihojen valityskapasiteetin riittavyydesta tulevai-
suudessa.

Merkittavimpien ratapihojen kapasiteetin riittavyyteen on
liikennemaaran kasvun lisaksi vaikuttanut henkilliikenteessa
vuonna 2002 kayttdon otettu vakioaikataulujarjestelma, joka
keskittaa ratapihan liikkennekuormituksen lyhyen aikavalin
(“solmun”) sisdan. Talla saavutetaan matkustajaliikenteessa
vaihtoyhteyksien puolesta merkittavia hyotyja, mutta samalla
se asettaa paineita ratainfrastruktuurin ominaisuuksille.

Edelld mainittujen syiden vuoksi RHK kaynnisti vuonna
2003 projektin, jonka tavoitteena oli ratapihojen tarkaste-
luun soveltuvan tydkalun hankinta ja kapasiteettiselvitys
Suomen rataverkon haastavimmasta liikenteellisesta koko-
naisuudesta, Helsingin henkildratapihasta.

Simulointityokalun hankinta ja kdyttd Helsingin
ratapihan tarkasteluissa

Tyon aluksi tehtiin nopea inventointi Euroopassa kaytdssa
olleista simulointiohjelmista ja paadyttiin sveitsilaiseen
OpenTrack-nimiseen ohjelmistoon, joka on kehitetty Zirichin
teknillisesséa korkeakoulussa. Paatokseen vaikutti etupaassa
se, ettd ohjelmalla oli mallinnettu menestyksekkaasti omi-
naisuuksiltaan hyvin paljon Helsinkia muistuttavaa Zurichin
henkiloratapihaa. Liséksi ohjelma sisélsi linkityksen Suomes-
sa jo aikaisemmin kaytdssa olleeseen aikataulusuunnitte-
luohjelman (Viriato) kanssa.

Projektin liikenteellisena tavoitteena oli varmistaa Kera-
va-Lahti-oikoradan avaamisen yhteyteen vuodelle 2006
kaavaillun liikennetarjonnan lisdémisen (vuorokausittaisissa
junamaarissa noin 7,5 % ja ruuhka-aikojen junamaarissa noin
5,5 %) mahtuminen Helsingin ratapihalle. Toissijaisia tavoit-
teita olivat potentiaalisten liikenteellisten ongelmakohtien
havainnointi ja niihin ratkaisujen esittdminen kalusto-, lii-
kenndinti- ja raiteistomuutoksien avulla.

Selvitystyon tarkastelualueena oli Helsinki-Pasila-osuus
ja tarkasteluajankohtana kaytettiin liikennemaéraltéan suu-
rinta ajanjaksoa, joka on maanantairuuhka klo 05-11. Ty6ssa
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sovellettiin periaatetta, etta jos ratapiha pystyy valittimaan
tarkasteluajankohdan mukaisen, liikkenteellisesti haastavim-
man tilanteen, pystyy se valittdmaan muutkin, liikenteelli-
sesti yksinkertaisemmat tilanteet.

Selvitysta varteen muodostettiin projektiorganisaatio, jossa
liikenteellisesta suunnittelusta ja lahtdtietojen kerdamisesta
vastasi Oy VR-Rata Ab:n Rautatiesuunnittelu ja Helsingin
ratapihan mallintamisesta, simuloinnista ja tulosten analy-
soinnista sveitsilainen konsulttitoimisto SMA und Partner
AG. Simulointitydta ei tehty Suomessa, koska katsottiin, etta
uuden ohjelman opetteluun ja erittdin haastavan kohteen
mallintamiseen olisi kulunut liilan paljon resursseja ja aikaa
tyon kiireellisyyteen nédhden.

Ohjelman ominaisuuksien testaamiseksi ja Helsingin ra-
tapihamallin kalibroimiseksi silla mallinnettiin aluksi kysei-
sella hetkella (kevat 2003) tuotantokaytdssa ollut ratapihan
raiteistonkayttésuunnitelma. Malli ulotettiin rantaradan
suunnalla Huopalahteen ja paaradan suunnalla Oulunkylaan
saakka, jotta liikenne voitiin synnyttdd malliin selvasti var-
sinaisen tarkastelualueen ulkopuolella ja néin taata, etta
tarkastelualueella junien kulku olisi mahdollisimman toden-
mukaista.

Taman jalkeen mallinnettiin kaksi eri versiota vuoden 2006
liilkenndintisuunnitelmista. Suunnitelmista laadittiin erilai-
sia versioita, jotta pystyttiin arvioimaan liikenteellisten ke-
hitystoimenpiteiden vaikutusta ratapihan raiteistonkayttoon.
Simuloinneilla tutkittiin junaliikkeiden valisia konflikteja,
laituriraiteiden ja vaihdekujien varausasteita seka erilaisten
liilkenndintisuunnitelmien toimivuutta hairittilanteissa.

Kaikki simuloidut suunnitelmat pystyttiin osoittamaan lii-
kenteellisesti toimiviksi. Tutkimus kuitenkin osoitti, etta il-
man muutoksia ratapihan liikenndintiperiaatteisiin on Hel-
singin ratapihan kapasiteetti ruuhka-aikoina kaytannossa
kokonaan kaytdssa vuodelle 2006 suunnitelluilla liikenne-
maarilla. Erityisesti paaradan suunnalle uuden tarjonnan
lisddaminen on taman jalkeen vaikeaa. Liikenndintiperiaat-
teita muuttamalla ja kalustoa kehittdmalla voidaan ratapi-
han kapasiteettia vapauttaa jossain maarin, mutta pidem-
malle tulevaisuuteen katsottaessa on mietittdéva muita vaih-
toehtoja, kuten Pisara-ratalenkin toteutusta tai Keski-Pasi-
lan terminaalin rakentamista.

[Imalan ratapihan tarkastelut

llImalan varikon perusparannuksen tultua erittdin ajankoh-
taiseksi kevaalla 2005 tilasi RHK liikenteellisen toimivuus-
tarkastelun varikon ratapihalle suunnitelluista raiteiston ja
turvalaitteiden kehittdmistoimenpiteista. Tarkastelun teke-
miseen paatettiin kayttda simulointia. Koska Helsingin ra-
tapihaja llmalan varikko muodostavat yhtenaisen liikenteel-
lisen kokonaisuuden ja Helsinki-Pasila-osuudesta oli jo si-
mulointimalli olemassa, péaatettiin tarkastelu tehdé laajen-
tamalla Helsingin mallia kasittdmaan myos limalan varikon
etelapaan limala 2020 -suunnitelman mukaisen raiteiston.

Liikenteen mallinnus tehtiin myo6s kayttamalla pohjana
Helsinkia varten tehtya ty6ta ja jatkettiin alun perin limalan
tulovaihteisiin paattyneet junaliikkeet aina llmalan varikon
seisontaraiteille saakka. Lisaksi malliin lisattiin varikon ete-
lapdan sisdiset vaihtotyoliikkeet.

IImalan tarkastelujen avulla voitiin todeta laaditut raiteis-
tosuunnitelmat paapiirteissaan liikenteellisesti toimiviksi.
Samalla pystyttiin nostamaan esiin uusia kehityskohteita
raiteiston, liikenndinnin ja turvalaitteiden osalta ja osoitta-
maan niiden vaikutukset liikenteen sujuvuuteen. Simuloin-
timalli toimi myds toimintaympariston muutoksien havain-
nollistamisvalineend varikon henkilékunnalle.

Muut tehdyt ratapiha-analyysit ja
lahitulevaisuuden tarkastelukohteet

Helsingin ja limalan lisdksi OpenTrack-ohjelmalla on tut-
kittu Keravan ratapihaa lahiympéristdineen ja erityisesti
Vuosaaren satamaliikenteen kulkuedellytyksia kyseisella
alueella sataman aloittaessa toimintansa vuonna 2008.
Tarkastelujen pohjalta on pystytty selvittdmaan reunaehtoja
satamajunien kululle ja laatimaan satamaliikenteelle alus-
tavat aikataulut. Naita tietoja tullaan jatkossa kayttamaan
muun muassa sataman toiminnallisissa tarkasteluissa.

Vuoden 2006 alussa on tarkoitus kdynnistéd Tampereen
henkiloratapihan liikenteellinen selvitys. Sen tavoitteena on
tuottaa lahtdtietoja ratapiha-alueen tulevaisuuden tekniselle
suunnittelulle ja vastauksia esimerkiksi pikaraitiotiesuunni-
telmien toteutus-mahdollisuuksiin RHK:n hallinnoiman
rataverkon osalta.

Taman liséksi alustavia keskusteluja on kayty jatkuvasti
ajantasaisena pidettavan Eteld-Suomen tarkeimpien rata-
osien simulointimallin toteutuksesta. Taman tyyppista mallia
voitaisiin kayttaa esimerkiksi ajoaikalaskentoihin, kapasiteetin
jakoon liittyviin tarkasteluihin, ratatdiden aiheuttamien hai-
rididen analysointiin yms. Mallin toteutus on kuitenkin viela
taysin avoin.

Yhteenveto

Kaiken kaikkiaan simulointi on osoittautunut erittiin hy-
vaksi apuvalineeksi ratapihojen tutkimisessa. Se tarjoaa
mahdollisuuden tarkkailla lukemattomia vapausasteita si-
saltavia kokonaisuuksia, joiden hahmottaminen ilman tie-
tokonetta olisi hyvin vaikeaa. Nykyisten ohjelmien taso ja
tietokoneiden laskentateho ovat jo niin hyvig, etté erittain
monimutkaisetkin kohteet on mahdollista mallintaa ilman
merkittavia yksinkertaistuksia todellisuuteen nédhden.

Simulointia ei kuitenkaan voi tehda ilman liikenteellisia
suunnitelmia eikd ohjelma itsessaan tuota valmista analyysia
esimerkiksi raidemaarasta tai vaihdeyhteyksien tarpeesta.
Ohjelma tuottaa tiettyja tulosteita, joista kdyttajan on paa-
teltdva edelld mainitut asiat. Simulointi on suunnittelun
apuvéline, joka mahdollistaa ongelmakohtien yksityiskoh-
taisen tarkastelun ja niihin vaihtoehtoisten ratkaisumallien
testaamisen suunnittelupoydalla. Siité voidaankin kayttaa
termid “virtuaalinen rautatielaboratorio”.

Simuloinnilla voidaan pienilld kustannuksilla tutkia esi-
merkiksi raiteiston, turvalaitteiden tai kaluston muu-
toksien vaikutusta liikenteen sujuvuuteen. Ainoa
kohde ratapihoilla, joita nykyisin Suomessa
kaytossa olevat simulointiohjelmat eivat
pysty kasittelemaan ovat laskumaet ja
niiden operointi.
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Aki Harkonen, ratatietoyksikon paallikkd, RHK

Eurooppalaisen
lilkenteenohjaus-
jarjestelman
soveltaminen
Suomessa

Taustaa

urooppalainen liikkenteenohjausjarjestelma (ETCS, Eu-
Eropean Train Control System) on hanke, joka on osa

eurooppalaista yhteentoimivuutta eli sen tarkoituksena
on luoda junakulunvalvontojen yhteentoimivuus. ETCS on
osa eurooppalaista rautatieliikenteen hallintajarjestelmaa
(ERTMS, European Rail Traffic Management System), jo-
hon kuuluu my6s rautateiden GSM, GSM-R.

Rautateiden turvalaitetekniikka ja junakulunvalvonnat ovat
1900-luvulla kehittyneet varsin kansallisiksi, joten tarvitaan
eurooppalainen tekniikka, joka mahdollistaa rautateiden
kilpailukyvyn parantamisen rajat ylittdvassa liikenteessa.

ETCS on EU:n ajama teknispoliittinen hanke, johon EU:n
jasenmaat sitoutuvat kuten eurorahan kayttéonottoon,
poikkeukset vahvistavat sdannon. ETCS:n kayttéonotossa
ei kysyté otetaanko sita kaytt6on, vaan kysytdan, miten ja
millaisella aikataululla kdytté6notto tapahtuu.

ETCS:n tekniikasta

ETCS on jaettu tasoihin 1-3. Taso 1 on teknisesti vastaa-
va Suomessa jo kaytossa olevan JKV:n eli ATP-VR/RHK:n
kanssa, mutta yhteentoimiva ratkaisu. Taso 2 edellyttéd GSM-
R:n kayttoa radiosuojastuskeskuksen ja junan valisessa tie-
donsiirrossa. Taso 3 on tulevaisuuden visio, jossa raiteen
vapaailmaisulaitteet akselinlaskenta ja raidevirtapiirit kor-
vataan junan kokonaisuuden valvonnalla. Tasoon 3 kyke-
nevien ETCS-junien tulo rataverkolle vie jopa vuosikymme-
nien ajan, joten taso 3 ei ole laitetoimittajien tAman hetken
prioriteetti.

ETCS taso 1: Tiedonsiirto tapahtuu pistemaisesti euro-
baliisien avulla ja mahdollisesti miltei jatkuvasti eurosilmukan
tai radioliséajotiedon avulla radanvarsilaitteistoista. Radan
varressa on nakyvat opastimet. Junan paikka havaitaan
raidevirtapiireilla ja akselinlaskennalla. Taso 1 ei tuo teknista
kehitysta verrattuna nykyiseen JKV:aan.

ETCS taso 2: Tiedonsiirto tapahtuu ilmateitse GSM-R:n
radioldhetyksella radiosuojastuskeskuksen ja veturin valil-
l&. Eurobaliisitietoa tarvitaan tdydentdmaan ja vahvistamaan
radiolahetyksen tietoa. Junan paikka havaitaan raidevirta-
piireilla ja akselinlaskennalla.

STM-projekti ja veturilaitestrategia ETCS:n
kayttoonotossa

Sovitustiedonsiirtomoduuli STM tarvitaan, jotta veturit
varustettuna sekd STM:IIa ettd ETCS-veturilaitteilla voisi-
vat operoida sekéa nykyiselld junakulunvalvonnalla, JKV:lla
varustetuilla radoilla, ettd ETCS-ratalaittein varustetuilla
radoilla.

RHK kaynnisti vuonna 2002 yhteistydn Ruotsin Banver-
ketin ja Norjan Jernbaneverketin kanssa STM:n kehittami-
seksi. Kolmen ratahallinnon véalinen yhteistydsopimus saan-
telee kehitystyotd. RHK solmi vuonna 2003 sopimuksen
Ansaldo Signalin kanssa STM:n kehittamisesta. Vuonna 2006
on meneilladn toteutusvaihe, jossa aiemmin luotujen eri-
telmien mukainen konkreettinen tuote kehitetdédn Ansaldon
tyOna.

RHK:n yhteistybkumppaneita STM-kehityksessa ovat
mainittujen ratahallintojen ja laitetoimittajan liséksi Oy VR-
Rata Ab:n Rautatiesuunnittelu ja VR Osakeyhtion VR Engi-
neering. Ulkopuolisen arvioinnin mukaantulo on tarpeellista

Kuva: ETCS-ratoja Suomessa.
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v. 2006 ja uusi Rautatievirastokin tulee olemaan merkitta-
va yhteistyotaho ko. projektissa.

Teknisten eritelmien ja muutosten tilanteesta

ETCS-hankkeita uhkaa viivastyminen, koska jarjestelma-
vaatimuseritelmien version SRS 2.2.2 puutteet ja tulkinnan-
varaisuudet ovat johtamassa ETCS:n pirstaloitumiseen
kansallisiksi ja laitetoimittajakohtaisiksi versioiksi. Yhtendisen
vliversion 2.2.2c tai 2.2.3 synnyttdminen on johtanut kiis-
toihin ja eturistiriitoihin. Versio 3.0.0 syntyy vasta kivuliaan
ja aikaa vievan prosessin kautta ja siihen on ladattu paljon
toiveita.

Versionhallinnan ongelmat heijastuvat laitteita tilaaviin
rautatielaitoksiin ja laitetoimittajiin ja uhkana on, ettéd mo-
lemmat odottelevat toistensa siirtoa ennen omaa askeltaan
ja niin kayttéonottoprojektit viivastyvat.

EU-rahoituksesta ja Eurooppalaisen
rautatieviraston, ERA:n prosesseista

Liikennekomissaari Jacques Barrot ajaa EU:n budjettike-
hykseen vuosille 2007-13 jopa viiden (5) miljardin euron
tukirahaa ERTMS-hankkeille. Ko. budjettikehys on viela
poliittisesti paattamatta, mutta merkittavaa rahoitusta ETCS-
hankkeille on odotettavissa. ETCS:n kaytt6onottoa ajetaan
siis rahaporkkanoin ja direktiivien kepein. llman kaytt6on-
ottoprojekteja ei Suomessa ko. EU-tukirahoista paasta osal-
lisiksi. Tukirahaa suunnataan seka infrastruktuurin hallinnoille
(kuten RHK:lle) etta rautatie-yrityksille (kuten VRO:lle).

RHK valvoo ETCS:&an liittyvia teknisia etujaan ERA:ssa
(European Rail Agency) edustuselin EIM:in (European Rail
Infrastructure Managers) kautta.

ETCS-radoista

ETCS-ratoja tullevat Suomessa ensiksi olemaan (kuva):
Helsinki-Vainikkala (EU:n maarittelema aloitusverkko) 3
2010

Helsinki-Vantaa-lentokenttarata (Kehéarata) 3 2010
Helsinki-Tikkurila—Kerava 3 2014
Kirkkonummi-Salo (Elsa)?
Kouvola—-Kotka—Hamina 3 2011
Parikkala—Joensuu 3 2012
Pieksamaki-lisalmi 3 2015

Matti Katajala, myyntijohtaja, Mipro Oy

Kokemukset
Suomessa kehitetysta
lilkenteenohjaus-
jarjestelmasta ja sen
tulevaisuudennakymat

Mipro

IPRO Oy on uusi toimija rautatiealalla. Tuotekehi-
tystoiminta alkoi jo vanhan VR:n aikana 90-luvun

alkupuolella. Ensimmainen toimituksemme yleiselle
rautatieverkolle tapahtui kuitenkin vasta muutama kuukausi
sen jalkeen, kun RHK aloitti toimintansa vuonna 1995. En-
simmainen toimitettu laite oli tasoristeyksen ohjausjéarjes-
telma.
MIPRO on tandan n. 50 ammattilaista tyollistava Mikkeli-
lainen ICT-yritys, jonka henkil6stosta yli puolet on erikois-
tunut rautatiejarjestelmien suunnitteluun ja toteuttamiseen.

Alkutaival

Kehitystydmme tavoitteena oli rakentaa asetinlaitejarjes-
telmid vahaliikenteisille rataosuuksille. Asetinlaitetietdmyksen
osalta merkittavind yhteistybkumppaneina alkutaipaleella
olivat Ratahallintokeskuksen ylitarkastaja Jarmo Tuomi ja
Oy VR-Rata Ab:n Sahkdasennuskeskuksen suunnittelupaal-
likkd Pentti Koskinen. Liikenteenohjausjarjestelmien ominai-
suuksien suunnittelussa Oy VR-Rata Ab:n turvalaitetarkastaja
Esa Heikkisen kokemus ja panos olivat merkittavia.

Liikenteenohjausjarjestelmien loppuasiakkaita ovat kui-
tenkin jarjestelmien paivittéaiset kayttajat - liikkenteenohjaa-
jat - jotka tydkalun avulla pitéavat junat liikkkeessa. Kayttaji-
en kommentit, kritiikki, toiveet ja unelmatkin ovat muuntu-
neet eri projekteissamme liikenteenohjausjarjestelméan
ominaisuuksiksi.

Liikenteenohjausjarjestelman turvalaiteosuuksien toteu-
tuksessa sovelsimme rautatielukitusten yleisia periaattei-
ta laajennettuna suomalaisilla erityispiirteilla. Jarjestelma-
alustana kaytimme aikaisemmista turvallisuuteen liittyvis-
té projekteistamme meille hyvin tuttua turvalogiikkajarjes-
telméa, jolla on erityisesti turvakriittisiin sovelluksiin liitty-
va tyyppihyvaksynta.
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Heti alkuvaiheessa vertailimme monien COTS (Commercial
Off The Shelf) SCADA (Supervisory Control And Data Ac-
quisition) -ohjelmistojen ominaisuuksia ja paadyimme
amerikkalaiseen iFix-ohjelmistoon, jonka perusominaisuudet
vastasivat silloista tarvetta. Tiedossa oli myds, etta jarjes-
telméaalustaa on kaytetty erittain laajasti erilaisten ja eriko-
koisten projektien toteutuksessa. Tuotteen tulevaisuuden-
suunnitelmat vastasivat myos pitkalle niité tarpeita, joita
kohdattaisiin laajempien jarjestelmien toteuttamisessa.

Tietokonearkkitehtuuriksi valittiin kaupalliset yleiskayttoiset
PC-tietokoneet ja yleisin Microsoftin ammattikayttoon tar-
koitettu kayttéjarjestelma. Mydhemmassa vaiheessa jarjes-
telmaarkkitehtuuri on laajentunut merkittavasti vikasietoisten
palvelintietokoneiden ja Linux-alustalla toimivien tydkalu-
ja tiedonhallintaohjelmistojen suuntaan.

Naiden paatosten perusteena on liikenteenohjausjarjes-
telmien tydasemien ja palvelinten suhteellisen pieni maa-
ra. Kayttamalla mahdollisimman “tavallisia” laitteita ja oh-
jelmistoja voidaan parhaalla mahdollisella tavalla taata kai-
kissa olosuhteissa komponenttien ja asiantuntemuksen
saanti jarjestelmien elinkaaren aikana.

Ensimmainen MiSO System -liikenteenohjausjarjestelma
otettiin kayttoon lokakuussa 1998 Seingjoella. Tuolloin kayt-
toliittymana toimiva tietokone toimi myos liikkenteenohja-
usjarjestelméan palvelimena. Toimitusprojektissa tilaajana
toimi Oy VR-Rata Ab. My6hemmissé hankkeissa Mipro Oy:n
asiakkaana on ollut suoraan Ratahallintokeskus.

Nopea kehitys

Muutaman rataosan erillisprojektoinnin jalkeen haimme
vuonna 2001 Ratahallintokeskukselta tyyppihyvaksynnan
liikenteenohjausjarjestelman jarjestelméakonseptille. Tyyp-
pihyvéksynnén tavoitteena oli tulla huomioonotetuksi kan-
sainvalisessa tarjouskilpailussa, jonka kohteena olivat ns.
JKV-kolmosvaiheen liikenteenohjausjarjestelmat. Voitimme
tarjouskilpailun kevaalla 2002.

Taman sopimuksen seurauksena rakentamistahti on ol-
lut erittdin nopeaa. Vuosien 2005 ja 2006 vaihteessa MiSO
System -jarjestelmid on toiminnassa tai tilattuna runsaasti
yli 100 paikkakunnalla.

Toinen edellisen hankkeen kanssa osittain samoille rata-
osille sijoittuva hanke on paattymassa oleva Pohjois-Suo-
men kauko-ohjausjarjestelmahanke, joka alkoi vuoden 2003
alussa. Jarjestelmakokonaisuus kattaa koko Pohjois-Suo-
men liikenteenohjauksen Ylivieskasta ja lisalmesta aina
Kolariin, Kemijarvelle ja Vartiukseen saakka.

Hankkeiden yhteydessa olemme suunnitelleet ja toteut-
taneet liityntdohjelmistot useiden erityyppisten releasetin-
laitteiden ohjaamiseksi.

Liityntapalvelinjarjestelma toteutettiin Siemensin Simis-
C-alueasetinlaitteeseen ensimmaisen kerran vuonna 2004
Oulu-Tornio-jarjestelméaan. Parhaillaan kayttdonottovaihees-
sa on Jyvaskylan kauko-ohjausliitynnan toteuttaminen
RHK:n liikenteenohjausverkkoon. Ensisijaiseksi ohjauspai-
kaksi tulee Pieksamaki.

Mipro on toimittanut lilkkenteenohjausjarjestelman ja lii-
tyntapalvelimen alihankintana my6s ANSALDO:lle Jyvas-
kyla—Pieksamaki-hankkeen yhteydesséa. Ohjauspaikaksi tulee
Pieksamaki.

Naiden hankkeiden seurauksena MiSO System -liikenteen-
ohjausjarjestelmien avulla liikennettd ohjataan suoraan n.
2400 ratakilometrilla.

Jarjestelmékokonaisuus - Verkko

Olemme muodostaneet erillisen liikenteenohjausverkon,

jossa mukana ovat seuraavat paikkakunnat: Tornio, Oulu,
Ylivieska, lisalmi, Pieksdmaki, Jyvaskyld, Kouvola, Seina-joki,
Mikkeli ja Helsinki. Mikkeli on verkossa mukana, koska kayt-
téonottoprojektien toimenpiteet on keskitetty MIPRON toi-
mipaikkaan Mikkeliin.

Mipron Ratahallintokeskukselle toimittama ymparivuoro-
kautinen kayttotuki hyddyntda neuvonta- ja ongelmanrat-
kaisutilanteissa yhteyksié kaikkiin toimitettuihin jarjestelmiin.

Periaatteessa verkkoon liittyva liikkenteenohjaustydasema
voidaan konfiguroida liittymaan missa tahansa verkossa
olevaan palvelimeen.

Mikkelissa sijaitsevassa valvomossa MIPRON paivystgjilla
on kaytdssaan valvontaohjelmistot, joiden avulla voidaan
valvoa kaikkia verkkoon liittyvia tietokoneita seka verkon
lilkennettd. Tata kirjoitettaessa verkossa on kdynnissa ja
kaytodssa n. 25 raskasta palvelintietokonetta ja 40 tydase-
maa, joissa on yhteensa n. 100 kayttoliittymanayttoa.

Verkko on erotettu fyysisin tilaratkaisuin ja palomuurein
yleisesté internetista.

Liikenteenohjaustyokalut

Junanumeroiden seurantajarjestelma ja automatiikka
hoitavat tavanomaiset junan liikkeet asettamalla kulkutien,
jolloin lilkkenteenohjaaja seuraa automatiikan toimintoja.
Mikali rataosalla on jotain poikkeavaa, liikenteenohjaaja
hoitaa kulkuteiden asettamisen.

Liikenteenohjaustyokaluja on kehitetty tiiviissa yhteistydssa
kayttajien kanssa. Toimintaympariston selkeys ja helppo-
kayttoisyys ovat olleet keskeisia lahtokohtia tyokalujen
suunnittelussa.

Grafiikkatyokalu esittdd suunnitellun aikataulun, todelli-
sen junan liikkkeen seka kayttajan muuttaman aikataulun.
Muutokset kayttaja tekee yksinkertaisesti tarttumalla aika-
taulua kuvaavaan viivaan ja siirtamalla sitd haluamaansa
kohtaan.

Playback-toiminto nayttad tapahtuman/historiatiedon
graafisesti. Tydkalu helpottaa poikkeuksellisten tapahtumien
tutkimista ja on apuna koulutustilanteissa.

Shadow-tietémysjarjestelma on koulutuksen ja tietAmyk-
sen kerddmisen tyokalu. Sitd kayttamalld voidaan antaa
asetinlaitteelle komento, joka ei toteudu, vaan kirjautuu tie-
dostoon, josta sité voidaan verrata toteutuneeseen komen-
toon. Nain saadaan kerattya arvokasta tietamysta, kaytto-
sdantdja ym. helpottamaan kayttajien tiedonhakua seka
koulutusta.

Tulevaisuudennéakymia

Mipro on rautatiealalla viela varsin pieni ja uusi tekija.
Olemme viime vuodet keskittyneet toteuttamaan asiakkaam-
me tilaamia jarjestelmia. Uusien markkina-alueiden tunnus-
telua on toki tehty kaiken aikaa. Olemme my6s havahtuneet
siihen tosiasiaan, etté referenssimme on muutamassa vuo-
dessa kasvanut melkoiseksi. Sita voi hapeaa tuntematta
esitella kenelle vain.

Mipron liikenteenhoitojarjestelmien tulevaisuudessa on
vield kotimaassakin edessd melkoisia haasteita. Jarjestel-
mien yllapito, jatkokehittAminen ja jossain vaiheessa myos
jarjestelmien uusiminen tulee elinkaaren toimintoina vas-
taan joka tapauksessa. Yritamme kaikin tavoin vastata asi-
akkaan toiveeseen tarjota kilpailukykyisia palveluja jarjes-
telmien koko elinkaaren ajan.

Kansainvélinen ja erityisesti eurooppalainen yhteisty6 on
viimeisen vuosikymmenen aikana kehittényt yhtenevia stan-
dardeja, teknologioita ja sddnndstdja rautateiden kayttoon.
Standardien mukaisten jarjestelmien kayttéonotto ei kuiten-
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kaan ole edennyt kovin nopeasti. Rautateiden tekniset jar-
jestelmét ovat suuria ja niissa on kaytdssa monelta vuosi-
kymmenelté olevia osaratkaisuja. Tulevaisuudessakin tul-
laan tarvitsemaan toimijoita, jotka pystyvat jarkevalla tavalla
uudistamaan ja “parsimaan” kasaan liikenteen ohjaus- ja
valvontajarjestelmia kayttamalla niitd rakennusaineita, joi-
ta on saatavina tassa ja nyt. Standardituotteet tulevat toki
muuttamaan seuraavina vuosikymmenina rautatiejarjestel-
mien luonnetta merkittavasti. Muutos voi kuitenkin olla
erilainen, kuin vuosia sitten suunniteltiin.

Lyhenteitd tai muita omituisuuksia

MiSO System — Mipro Oy:n toimittamien jarjestelmien
tavaramerkki.

COTS (Commercial Off The Shelf) — Vapaasti hankittavissa
oleva tuote

SCADA (Supervisory Control And Data Acquisition) —
Yleisnimitys jarjestelmien/ prosessien valvontaan, ohja-
ukseen ja tiedonkeruuseen tarkoitetuista laite ja ohjelmis-
totuotteista.

Liikenteenohjausjarjestelman kayttoliittyméa — Tietokone-
jarjestelmad, jossa graafisen kayttoliittyman avulla néhdéaan
ohjattavan jarjestelman reaaliaikainen tilanne. Erilaisten
kayttoliittymasovellusten avulla valvotaan ja ohjataan tur-
vallisuuteen liittyvien asetinlaitteiden toimintaa seka auto-
matiikkaan perustuvaa lilkenteenohjausta. Jarjestelmia
ohjataan nappaimiston ja hiiren avulla.

Liikenteenohjausjarjestelmén palvelin — Vikasietoinen,
yleensa kahdennetulla rakenteella varustettu tietokonejar-
jestelma, joka liittyy tietoliikenneliitantdjen kautta asetinlait-
teisiin ja muihin ohjausjarjestelmiin. Palvelimen ytimenéa on
reaaliaikatietokanta, jossa yllapidetaan tilannekuvaa ohjat-
tavista asetinlaitteista. Tilannekuva edustaa korkeintaan
muutaman sekunnin viiveelld todellisuudessa tapahtuvia
junaliikkeita ja ohjattavien jarjestelmien tilamuutoksia. Pal-
velinjarjestelma siséltdd monenlaisia lisétoimintoja junanu-
meron seuraamiseksi, automaattisen liikenteenohjauksen
toteuttamiseksi, kapasiteetin hallitsemiseksi, simulointi ja
koulutusfunktioiden toteuttamiseksi seké liikenteenohjauksen
tyOopoydan dokumenttivarastojen hallitsemiseksi.

Liityntapalvelin — Reaaliaikainen tietokonejarjestelma, joka
huolehtii erilaisten tietojarjestelmien tiedonvaihdosta siten,
ettd eri tavoin koodatut ilmaisut ja komennot valittyvat oi-
kein jarjestelmien valilla.

Asetinlaite — junan liikkeita seuraava ja ohjaava turvakriit-
tinen jarjestelmad, jonka avulla junaliikkeiden sddnndsto
muutetaan teknisiksi ohjauksiksi ja ilmaisuiksi.

JKV - Junaan ja ratainfraan toteutettu jarjestelmakoko-
naisuus, jonka tarkoituksena on varmistaa junan liikkeiden
toteutuminen annettujen nopeusrajoitusten ja opasteiden
mukaisesti.

Verkko - Yleisiin Ethernet, TCP/IP ja internet tekno-
logioihin perustuva verkkoratkaisu, jolla liikenteen-
ohjausjarjestelman osat liittyvat toisiinsa.

Lisatietoja: Mipro Oy kotisivut www.mipro.fi,

Matti Katajala, +358 44 749 1230,
matti.katajala@mipro.fi

Lassi Matikainen, liiketoimintajohtaja,
Oy VR-Rata Ab

Kayttovarmuus-
ohjelmistosta saadut
kokemukset

Teknologian kehittamiskeskuksen tuella on toteutettu
vuosina 1996-2000 Kayttdvarmuus kilpailutekijana -
teknologiaohjelma ja edelleen vuosina 2002-2004 Kayt-
tédvarmuusohjelmiston kehittaminen -projekti, joiden tulok-
sina on saatu markkinoille kayttd-varmuusohjelmistopaketti.
Projektissa on ollut mukana muutamia suuria suomalais-
yrityksié ja Oy VR-Rata Ab on ollut myds mukana ohjelmis-
tojen kehitysprojektissa. Vuonna 2005 Tampereen teknilli-
sessa yliopistossa Jussi Koseniuksen tekeman diplomityon
avulla on haluttu selvittaa kyseisten kayttévarmuusohijel-
mistojen soveltuvuutta rautateiden liikenteenohjauslaitteiden
kunnossapitoon.

Tarve kayttdvarmuusohjelmistojen kehittamiselle on tullut
yritysten halusta parantaa monimutkaisten jarjestelmien
kayttdvarmuutta. Vikapuun avulla mallinnetaan jarjestelman
vikaantumista ja siihen johtavien tekijéiden keskindisia riip-
puvuuksia. Ohjelmistoista on hydtya pyrittaessa minimoi-
maan jarjestelmien vikaantumisesta mahdollisesti aiheutuvia
vaaratilanteita ja epakaytettavyydesta seka korjauksesta
aiheutuvia kustannuksia. Lisdksi ohjelmalla voidaan tutkia
jarjestelman osien vikataipumusta ja vertailla viankorjauk-
sesta aiheutuneita kustannuksia sek& huoltokustannuksia
eripituisilla huoltovéleilla.

Diplomitydssa tutkittiin kahden ohjelman kaytt6a ja niis-
té saatavia tuloksia. ELMAS-ohjelman (Event Logic Mode-
ling and Analysis Software) pohjana on jarjestelmén vikaan-
tumista kuvaava kaavio eli ns. vikapuu, josta kay ilmi jar-
jestelméan vikaantumiseen johtavien tapahtumien syyseu-
raussuhde. Jo téllaisen mallin luominen auttaa jarjestelman
vikaantumisen ymmartamisessa ja sen avulla voidaan tal-
lentaa jarjestelméan vikaantumisesta olemassa olevaa tie-
toa. Ohjelman simulointitydkalulla voidaan simuloida mal-
linnettua vikapuuta ja sen avulla saadaan tuloksia eri osi-
en kriittisyyksista. Toisin sanottuna ohjelman avulla voidaan
selvittdd ne osat jarjestelmasta, jotka todennakoisimmin
aiheuttavat jarjestelman vikaantumisen.

RAMoptim (RAM = Reliability, Availability, Maintainabi-
lity) on kunnossapidon ja kdyttévarmuuden suunnitteluun



48

RautatieTEKNIIKKA 1 - 2006

sek& optimointiin suunniteltu ohjelma, jolla voidaan tarkas-
tella yksittaisten vikojen korjauksesta aiheutuneita kustan-
nuksia. Analyysilla voidaan saada selville, ettd jonkun osan
vikaantuminen aiheuttaa huomattavan osan kokonaiskus-
tannuksista, jolloin pienikin korjaus tdman kriittisen vian
lukuméaran vahentamiseksi voi tuottaa kustannussaasto-
ja&. RAMoptim-ohjelmalla voidaan myds tarkastella vikojen
korjaukseen kulunutta aikaa seké tutkia huoltokustannuk-
sia eri huoltovaleilla.

Diplomitydn sovellusesimerkeissa on kdyttévarmuusoh-
jelmistojen lahtotiedot saatu Oy VR-Rata Ab:n kunnossa-
pidon ARTTU-tietojarjestelman tietokannasta. Erityisesti
vikojen esiintymisten todenndkdisyydet on hyva saada
maadritettyd aitoon vikatilastoon perustuen. Liséksi kaytto-
varmuusohjelmassa tarvitaan tietoja eri vikojen aiheuttamista
tyo- ja varaosakustannuksista seka vian aiheuttamista ju-
nien myodhastymisista maksettavista sanktiomaksuista. My6s
laitteiden huoltovalisté tarvitaan tietoja RAMoptim-ohjelmalla
tehtavaan analyysiin, jotta voidaan tutkia kokonaiskustan-
nuksiltaan alhaisinta huoltovalia.

Kayttovarmuusohjelmistot antavat uuden nakdkulman
vikatietojen analysointiin. Koseniuksen diplomityd vastaa
tuloksiltaan tilaajan, Oy VR-Rata Ab:n tavoitteita. Tydssa ei
varsinaisesti ole pyritty l6ytdmaan uusia tuloksia tutkimus-
aineistoon tehdysta rajauksesta johtuen, mutta tyolla on
vahvistettu kdyttdvarmuusohjelmistojen antavan tassakin
ymparistdssa “oikeita” tuloksia. Kayttdvarmuusohjelmistoilla
on mahdollista tutkia muitakin liikenteenohjauslaitteiden
osajarjestelmia kuin diplomity6n esimerkiksi valittua. Tal-
lainen jatkotutkimus on parhaillaan kaynnissa.

Lahde: Jussi Kosenius “Kayttdvarmuusohjelmis-
tojen soveltaminen rautateiden liikenteenohja-
uslaitteiden kunnossapidossa”. Diplomity0,
Tampereen teknillinen yliopisto, automaa-
tiotekniikan koulutusohjelma.

Pauli Kolisoja, tekniikan tohtori,
Tampereen teknillinen yliopisto

Ratojen maa- ja
pohjarakenteet

eka olemassa olevien etta rakennettavien uusien ra-
tojen maa- ja pohjarakenteet tarjoavat jatkuvasti monia
haasteita niin ratojen rakentamisen kuin niiden pa-
rantamisen ja yllapidon parissa tydskenteleville ammatti-

laisille. Hyvin useissa tapauksissa nama haasteet liittyvat
kasvaneisiin junakuormiin, jotka ovat seurausta pyrkimyk-
sista korottaa joko sallittuja junien akselipainoja tai liikken-
noéintinopeuksia. Toisaalta kokonaan uudenlaisia osaamis-
tarpeita liittyy myos ratarakenteiden materiaalitekniikan
hallintaan esimerkiksi radanrakentamisessa perinteisesti
kaytettyjen harjukiviainesten kayttomahdollisuuksien tullessa
koko ajan yha rajoitetummiksi. Tassé yhteydessa tarkastel-
laan muutamaa ajankohtaista ratojen maa- ja pohjaraken-
teisiin liittyvaa tutkimushanketta, joiden toteuttamisessa
Tampereen teknillisen yliopiston Maa- ja pohjarakenteiden
laitos on viimeksi kuluneiden parin vuoden aikana ollut
mukana.

Vuoden 2005 marraskuulla valmistuneessa TkT Antti
Nurmikolun véitoskirjatutkimuksessa /3, 4, 5/ tarkasteltiin
radan rakennekerroksissa kaytettavien murskattujen kallio-
kiviainesten hienontumista ratarakenteen kuormitusolosuh-
teita simuloivalla laboratoriokoejarjestelylla seka arvioitiin
routanousukokeiden perusteella sitd, milloin kalliosta murs-
kattu kiviaines voi muuttua kohonneesta hienoainespitoi-
suudesta johtuen routivaksi. Tutkimuksen perusteella saa-
tiin selkeda lisavarmuutta sille, etta oikein kaytettyina kalli-
osta murskatut kiviainekset ovat kayttokelpoinen ja turval-
linen vaihtoehto myds eritys- ja valikerroksen materiaalik-
si. Toisaalta tutkimus osoitti muun muassa sen, ettéa jos ra-
tarakenteen kuivatus ei toimi, voivat olosuhteet rakenteessa
kaytettyjen kalliomurskeiden hienontumisen kannalta muut-
tua dramaattisesti epaedullisempaan suuntaan. Niin ikdan
tukemisen suuri vaikutus tukikerrosmateriaalia hienontavana
tekijana nousi tutkimuksen tulosten perusteella selkeasti
esille.

Edellda mainitulle vaitoskirjatutkimukselle rinnakkaisessa
hankkeessa tutkitaan pengerleveyden ja luiskakaltevuuden
vaikutusta ratapenkereiden vahittaisiin muodonmuutoksiin
hyvin lukuisia kertoja toistuvan junakuormituksen alaisena
/1/. Tahan liittyen Kokeméaelle, Peipohjan aseman laheisyy-
teen rakennettiin kesalla 2004 koeosuus, jossa olemassa
oleva ratapenger muotoiltiin muutamien kymmenien metrien
matkalta kolmeen erilaiseen pengerleveyteen ja kahteen
erilaiseen luiskakaltevuuteen. Kohteella on sen jalkeen seu-
rattu seka pengerluiskien pitkaaikaisia muodonmuutoksia
maaraajoin tehdyilla teodoliittimittauksilla etta mitattu pen-
kereen kimmoisia siirtymia raskaiden junakuormien ylitta-
essd mittauskohteen. Kenttamittausten rinnalla pengerra-
kenteiden kayttaytymista tullaan jatkossa simuloimaan myo6s
laboratoriokokeiden ja mittauskohteiden numeerisen mal-
linnuksen keinoin.

Uutta olemassa olevien ratapenkereitten stabiliteetin las-
kentaohjetta /6/ pohjustettiin vuonna 2004 kaynnistyneel-
I tutkimushankkeella, jossa TTY:n rooli painottui tehtyjen
vertailulaskelmien laht6parametrien maarittamista palvel-
leisiin laboratoriotutkimuksiin. Varsinaisten vertailulaskel-
mien tekemisestd samoin kuin paaosasta ohjeen kirjoitus-
tyota vastasi Arcus Oy, jonka liséksi ohjeen laadintaty6ryh-
maéan osallistui useita asiantuntijoita RHK:sta, VR-Rata
Oy:std, VTT:Ita ja TKK:sta. Laaditussa ohjeessa kuvataan
olemassa olevien ratapenkereitten stabiliteettitilanteen las-
kentasystematiikka lahtien sovellettavien laskentamenetel-
mien valinnasta aina kohteella suoritettaviin pohjatutkimuk-
siin ja naita taydentéaviin laboratoriotutkimuksiin seka nii-
den tulosten tulkintaan asti. Ohjeen voikin otaksua merkit-
tavasti selkeyttdvan olemassa olevien ratapenkereitten sta-
biliteettilaskentoihin liittyen vallinnutta sekavuutta kaytan-
non suunnittelutydssa.

Toinen tutkimushanke, jonka avulla ratarakenteidenkin
perustamiseen liittyvia kaytantdja on hiljattain pyritty sel-
kiyttamaan, liittyi paalulaattarakenteiden suunnitteluun.
Tutkimus toteutettiin diplomitydna /2/, jonka taustavoimi-
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na olivat Tiehallinto, VR-Rata Oy, Helsingin ja Tampereen
kaupungit seka Insin6dritoimisto Geotesti Oy.

Laskentamenetelmien selkiyttdmisesta seka laskelmia
tukevien kentté- ja laboratoriotutkimusmenetelmien kehit-
tymisesta huolimatta rataverkolla tullee aina olemaan my6s
kohteita, joiden stabiliteettitilanteesta varmistumiseen jat-
kuvatoimiset seurantamittaukset ovat tarkoituksenmukaisin
ratkaisu. Myos talla rintamalla on maassamme tapahtunut
merkittavaa kehitysté viimeisen parin vuoden aikana. Fin-
meas Oy:n kehittdmat digitaalisiin kallistusantureihin pe-
rustuvat automaatti-inklinometrit edustavat kehityksen
ehdotonta kansainvélista karkea talla sektorilla. TTY:n Maa-
ja pohjarakenteiden laitoksen roolina tassa kehitystydssa
on ollut toimia testipaikan hallituissa laboratorio-olosuhteissa
tehtaville mittausanturien toiminnan luotettavuuden ja sta-
biilisuuden varmistamiseen téahtaaville tutkimuksille.

Tutkimustiedon siirtyminen kaytanndn ratarakentajien ja
ratarakennesuunnittelijoiden kayttoon edellyttédd aina myos
tiedon levittdmiseen téhtdavaa koulutusta. Tassa tarkoituk-
sessa TTY jarjesti syksyn 2004 ja kevaan 2005 aikana rata-
rakenteita kasittelevan opintojakson, jonka puitteissa yhteen-
sa noin 50 rautatiealaan liittyvista asioista kiinnostunutta
perus- ja jatko-opiskelijaa seka ratarakenteiden parissa
suunnittelijoina, urakoitsijoina seka viranomaistehtavissa jo
toimivaa henkil6& opiskeli yhdentoista seminaaripéivan ja
noin 2000 sivun laajuisen paketin ratarakenteisiin liittyvaa
perustietamysta. Talla voimainponnistuksella pyrittiin an-
tamaan ainakin jonkinlaista ensiapua rata-alalla moneen
otteeseen melko huutavaksi todettuun koulutustarjonnan
puutteeseen.
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06.pdf

Mauri Koskinen, tekniikan tohtori, Oy VR-Rata Ab

Raiteen ja sillan
yhteisvaikutus

atahallintokeskus kaynnisti
R tammikuussa 2004 tutkimuk-

sen, jossa pyrittiin selvitta-
maan nykyista tarkemmin ratasillan
ja sitd ymparoivan maan yhteistoi-
mintaa. Naihin liittyi kirjallisuustutki-
mus (TTY) ja taysimittakaavainen
koeohjelma (TTY) kyseiselle sillalle.
Analyyseissa ja kokeissa tarkasteltiin
padasiassa jarrukuormaa, joskin usei-
ta erilaisia kokeellisia tarkasteluja tehtiin. Erityistd huomiota
kohdistettiin sillan paadyn toimintaan junakuormituksen alai-
sena. Tama numeerinen analyysi esittda Oikoradan sillan
S70 osalta tehdyn tarkastelun tulokset.

Siltasysteemi koostuu kiskopolkkyrakenteesta, tukikerrok-
sesta, kannesta, taustataytosta, siirtymalaatoista ja siltapi-
lareista. Tutkimuksessa tarkasteltiin sillan pitkittaista jayk-
kyyttd, maanpaineita taustataytoissa ja eri osien vaikutuk-
sia yhteistoiminnassa. Herkkyysanalyysin avulla pyrittiin
selvittémaan eri moduulien vaihtelun vaikutusta systeemin
kayttaytymiseen.

Sovellettu numeerinen malli oli kooltaan DOF = 46000
koostuen paaasiassa vakiomuotoisista kuutiollisista elemen-
teista. Riittavalla tihennyksella oli mahdollista mallintaa
systeemissa esiintyvia kompleksisia ilmi6ita. Symmetria-
ehdoista johtuen analysoitiin vain puolikas todellisesta
mallista.

Tutkimuksessa havaittiin siltasysteemin pitkittaisen jayk-
kyyden olevan hyvin suuri. Tutkimuksen eras tavoite oli
selvittdd mahdollisuutta vahentdd mm. liikkuntalaitteiden
maaraa ratasilloissa. Suurin kiskoissa vaikuttava jannitys
jarrukuormista talla sillalla oli noin 5 MPa. Tata suuremmilla
jarrutustehoilla pyoréat liukuisivat kiskon paalla. Junan jar-
rukuormista suurin osa havaittiin siirtyvan taustataytton,
taman jalkeen kiskoihin, taman jalkeen siirtymalaattoihin ja
edelleen pilarien kautta ympardivaan maaperaan. Siirtyma-
laatat toimivat lisdksi molempiin suuntiin. Siltasysteemia
rasitettiin koeluontoisesti myos ns. sisaiselld kuormitusko-
keella, jossa siirtymalaattojen ja kannen véliin kytketyilla hyd-
raulisylintereilld tuotettiin kontrolloitu voima niiden va-
liin. Myds tdman kokeen vasteet olivat paaosin ana-
lyysien tulosten mukaisia.

Ratasiltojen ja niiden osiin tukeutuvien maamas-
sojen yhteistoiminnan osalta laadittiin tutkimuk-
sen perusteella suunnitteluohje. Myos nor-
mit pyritdén saattamaan ajantasalle Euro-
codien edellyttamalla tavalla.
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Tuomo Viitala, ylitarkastaja, RHK

Tasoristeyskansi-
rakenteet

atahallintokeskus (RHK) kdynnisti vuonna 1999 taso-

R risteyskansirakenteiden kehitysprojektin, jonka tavoit-

teina ovat olleet tasoristeyskansirakenteiden kehitta-

minen vaativuustasoltaan erityyppisiin kohteisiin seka kan-

sirakenteiden elinkaarikustannusten selvittaminen. Hanke

on toteutettu yhteistydssa Oy VR-Rata Ab:n ja materiaali-
toimittajien kanssa.

Puinen tasoristeyskansirakenne

Puiset tasoristeyskansirakenteet on perinteisesti valmis-
tettu naulaamalla kasatuista pienelementeistd, jotka on lii-
tetty toisiinsa kierretangoilla ja teraspannoilla ja puupdlk-
kyraiteilla kiinnitetty ratap6lkkyihin ruuveilla tai naulaamalla.
Varsinkin vilkkaissa tasoristeyksissa nain valmistetut taso-
risteyskansirakenteet ovat olleet lyhytikaisia. Pantojen kat-
keaminen tai irtoaminen seka elementtien [6ystyminen
ratapdlkyisté on ollut myds turvallisuus- ja kunnossapidol-
linen ongelma.

Ensimmainen yhtamittainen liimapuinen kansirakenne
asennettiin vuonna 1999, jonka jalkeen niitd on asennettu
noin 200 kohteeseen. Vanhimmat edelleen kayt6ssa olevat
liimapuiset tasoristeyskansirakenteet on asennettu vuon-
na 2000. Liimapuinen tasoristeyskansirakenne koostuu
toisiinsa ankkuroiduista taysmittaisista keski- ja reunaele-
menteistd. Tavanomaisesti elementtien pituus on 8-12
metrid, mutta tata pidempienkin elementtien valmistami-
nen on mahdollista. Elementteja on valmistettu seka kyl-
lastettyind ettd kyllastamattomina.

Liimapuinen tasoristeyskansirakenne soveltuu tasoristeyk-
siin, joissa liilkenne ei ole erityisen vilkasta ja joissa ei ole
saanndllista raskasta liilkennetta. Kaarresade ei rajoita liima-
puisten tasoristeyskansirakenteiden kayttdd, mutta ne ei-
vat sovellu siirtymékaarissa oleviin tasoristeyksiin. Liima-
puinen tasoristeyskansirakenne soveltuu kiskoprofiileille K30,
K43, 54E1 ja 60EL.

Kayttokokemukset limapuisista tasoristeyskansirakenteista
ovat olleet paasaantoisesti hyvia, joskin yksittaisissa koh-
teissa kansien turpoaminen, vaantyily ja halkeaminen ovat
aiheuttaneet ongelmia.

Liimapuisen tasoristeyskansirakenteen kehittamisen yh-
teydessaé laippaurakumin mallia on muutettu, jolla laippau-
rakumin painuminen kansirakenteen keskielementin ja kiskon
valiin on saatu paasaantdisesti eliminoitua.

Hankintakustannuksiltaan liimapuinen tasoristeyskansi-
rakenne on halvin hankkeen aikana tutkituista ja kehitetyista

kansirakenteista.

Kuminen tasoristeyskansirakenne

Kumisia tasoristeyskansirakenteita on ollut kaytossa ra-
taverkolla noin 20 vuotta. Suomessa on talla hetkella kay-
tossa kahden eri valmistajan tasoristeyskansirakenteita.

Hankkeen aikana kotimainen kumisten tasoristeyskansi-
rakenteiden valmistaja on kehittanyt ns. pystyponttisista
elementeistéd koostuvan tasoristeyskansirakenteen, jonka
RHK on tyyppihyvaksynyt vuonna 2005. Pystyponttisista
elementeista koostuva rakenne mahdollistaa kansirakenteen
osittaisen purkamisen myds kansirakenteen keskelta. Sa-
malla kansirakenteen tiiveys on parantunut.

Kuminen tasoristeyskansirakenne soveltuu kohteisiin,
joissa likkenne on vilkasta tai joissa on sdannollisté raskas-
ta likkennettd. Kuminen tasoristeyskansirakenne soveltuu
kiskoprofiileille K43, 54E1 ja 60E1. Kumista tasoristeyskansi-
rakennetta voidaan kayttaa tasoristeyksissa, joissa raiteen
kaarresade on noin 300 metria tai suurempi. Tasoristeyk-
sessa voidaan tarvittaessa kayttaa kartiomaisia elementteja,
jolloin kaarreséade ei kdytdnnosséa aseta rajoituksia.

Kuminen tasoristeyskansirakenne kestada kohtuullisen
hyvin nastarenkaiden aiheuttamaa kulumista. Yksittaisissa
kohteissa kannen alle muodostunut jaa ja sen aiheuttama
kansielementtien nouseminen on aiheuttanut kunnossapi-
dollisia ongelmia. Toinen talvikauteen liittyvéa ongelma on
tien kunnossapitajan aurauskaluston aiheuttamat vauriot
kansirakenteen elementeissa.

Kokemusten perusteella kumiselle tasoristeyskansiraken-
teelle saadaan parhaat ominaisuudet, kun kansirakenteen
reunaelementtien kanssa kaytetaan reunaelementin ja as-
faltin valissa siirtymépalkkia. Siirtymapalkki estaa tai vahentaa
merkittavasti asfaltin painumista kansirakenteen ja asfaltin
rajapinnassa ja siten vahentaa tasoristeyksen kunnossapi-
tokustannuksia. Suosituksena on, ettd kumisissa tasoriste-
yskansirakenteissa kaytetaan siirtymapalkkia ainakin asfal-
toiduilla teill&.

Asfalttinen tasoristeyskansirakenne

Rataverkolla on kdytdssa eri tavoin toteutettuja asfaltti-
sia tasoristeyskansirakenteita. Urakiskoprofiilin lisdksi kan-
sirakenteissa junan kulun vaatima laippaura on tehty esi-
merkiksi kulkukiskon vartta vasten kyljelleen asennetusta
kiskosta, latta- ja kulmaprofiileista tai muotoilemalla laip-
paura asfalttiin valun yhteydessa. Asfalttisille tasoristeys-
kansirakenteille ei ole tehty tyyppikuvaa.

Hankkeessa on kehitetty asfalttinen tasoristeyskansiraken-
ne, jossa tasoristeyksessa kaytetaan kulkukiskon varteen
ruuveilla kiinnitettavaa laippauraelementtia. Kansirakentees-
sa kaytetddn normaalia asfalttibetonia, jonka paélle valetaan
noin 30-50 mm valuasfalttikerros noin 5 mm kiskon selan
ylapuolelle raiteen keskelld ja noin 0-5 mm kiskon selan
alapuolelle raiteen ulkopuolella.

Laippauraelementillinen asfalttinen tasoristeyskansiraken-
ne soveltuu kiskoprofiileille K43, 54E1 ja 60E1. Kansiraken-
netta voidaan kayttaa kaarteissa, joiden kaarreséade on noin
150-180 metria tai suurempi. Asfalttinen tasoristeyskansi-
rakenne soveltuu tasoristeyksiin, joissa lilkkenne on vilkas-
ta tai joissa on saanndllisesti raskasta liikennetta. Laippau-
raelementillinen asfalttinen tasoristeyskansirakenne on osoit-
tautunut toimivaksi rakenteeksi erittdin vaativissakin koh-
teissa. Koska asfalttinen tasoristeyskansirakenne ei ole
purettavissa, kuten elementeista valmistetut tasoristeyskan-
sirakenteet, on sen kaytto teknillistaloudellisesti perustel-
tua raiteilla, joiden tukemistarve on vahainen. Tasta syys-
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té asfalttista tasoristeyskansirakennetta ei suositella paérai-
teille, vaan se soveltuu lahinna sivu- ja teollisuusraiteille.

Betoninen tasoristeyskansirakenne

Rataverkolla on edelleen kaytdssa noin 200 kappaletta noin
60x60 cm elementeista koottua betonista tasoristeyskan-
sirakennetta. Rakenne on ollut kdaytannossa kohtuullisen
hyvin toimiva, mutta sen purkaminen ja uudelleen asenta-
minen kunnossapidon yhteydessa on kaytanndssa osoit-
tautunut ty6laaksi.

Téassa hankkeessa on kehitetty taysimittaisista elementeista
koostuva betoninen tasoristeyskansirakenne, joka koostuu
keski- ja reunaelementeista seka siirtymapalkeista. Hank-
keessa kehitetysséa betonisessa tasoristeyskansirakenteessa
kaytetddn samaa laippaurakumia kuin liimapuisessa taso-
risteyskansirakenteessa. Ensimmaiset hankkeessa kokeil-
lut betoniset kansirakenteet asennettiin vuonna 1998 ja ne
ovat edelleen kaytdssa. Kahdessa ensimmaisessa koekoh-
teessa rakenne oli kaksiosainen siten, etté elementtien sau-
makohta oli kaistojen valissa. Hankkeen edetessa elementtien
pituutta on kasvatettu siten, ettd esijannitettyja keski- ja
reunaelementteja kayttden kansirakenteen yhtamittainen
pituus voi olla 11-12 metrid. Pisimpien asennettujen ele-
menttien pituus on ollut 11 metria.

Betoninen tasoristeyskansirakenne soveltuu kiskoprofii-
leille 54E1 ja 60E1. Kansirakenne vaatii betonipolkyt (PB89,
P97 tai PB99). Raiteen kaarreséde tasoristeyksen kohdalla
rajoittaa betonisen kansirakenteen kayttod. Kaytannossa
kaarresateen on oltava vahintadédn noin 1000-1300 metria
kansirakenteen pituudesta riippuen

Betoninen tasoristeyskansirakenne soveltuu tasoristeyk-
siin, joissa lilkenne on vilkasta ja joissa on sdanndllista ras-
kasta liikennetté. Viiden vuoden aikana saatujen kokemusten
perusteella nastarenkaiden aiheuttama kansirakenteen ele-
menttien kuluminen on ollut vahaista. Kokemusten perus-
teella maantienopeus saattaa rajoittaa betonisten kansira-
kenteiden kayttda, kun tielle asetettu nopeusrajoitus on 70—
80 km/h tai suurempi.

Betonisen tasoristeyskansirakenteen kayttoiaksi on arvi-
oitu 25-30 vuotta.

Loppuraportti

Hankkeesta laaditaan loppuraportti vuoden 2006
aikana. Loppuraportti sisaltaa tiedot ja kokemuk-
set koekohteista, suositukset kansirakentei-
den valintaan sekéa kansirakenteiden elin-
kaarikustannusvertailun.

llkka Sinisalo, Siltaryhman péaallikko, Oy VR-Rata Ab

Siltojen ja
paalulaattojen uudet
rakentamismenetelmat

nfrahankkeiden urakoiden kova kilpailu ja tiukat toteutus-
I aikataulut eivat tue kehitystoimintaa. Uusien ideoiden I&-

pivienti on hidasta ja riskialtista, niit ei kannata yrittda
toteuttaa kaynnistyvissa rakennushankkeissa. Uusien ide-
oiden kypsyttaminen toimiviksi ratkaisuiksi vaatii aikaa. Pi-
lottirakentamiskohteiden avulla uusista toteuttamiskelpoi-
sista ideoista voidaan poistaa lastentaudit.

Suuren hankkeen suunnitteluvaiheen rinnalla on mahdol-
lista kehittdd rakentamismenetelmia ja tyyppiratkaisuja.
Tahan tyohon kaytetty raha saadaan moninkertaisena ta-
kaisin sadastyneina rakentamiskustannuksina ja rakentamis-
aikana. RHK muodosti Sk-Ol -palvelutason parantamishank-
keen alustavan yleissuunnittelun ja yleissuunnittelun rinnalle
toteutustapatydryhman. Tyoryhman tarkoituksena on pyr-
kia I6ytaméaan hankkeelle edulliset toteutustavat.

Seuraavassa kasitellaédn Sk-Ol -hankkeen alustavassa yleis-
suunnitteluvaiheessa ja yleissuunnitteluvaiheessa esille
nousseita siltoja ja paalulaattoja koskevia rakentamistapo-
ja. Kaikki nama rakentamisideat eivat suinkaan ole uusia,
ne ovat saattaneet lojua suunnittelijoiden poytalaatikoissa
tai paéssa vuosiakin. Toteutustapatydryhma on RHK:n ke-
hittdma tapa kerata hiljainen tieto ja jalostaa sita kaytetta-
vaksi Sk-Ol -rakennushankkeessa. Kerailyn priimus moot-
torina on toiminut Jorma Pesonen, jonka tehokas tapa kayttaa
laajaa verkostoaan ideoiden esille kaivamiseen ja jalosta-
miseen on vailla vertaa.

Seingjoki-Oulu-rataosa on erittéin vilkas. Ennen projek-
tin alkua uskottiin saatavien katkojen pituuksien vaihtele-
van kahdesta kuuteen tuntiin. Nama ajat ovat huomattavasti
lyhyempia kuin nykyisin kaytossa olevat rakennusmenetel-
mat edellyttavat. Mydhemmissa selvityksissa on todettu,
ettd jarjestelemalld lilkkennekatkot voivat olla mahdollisesti
kuudesta kahdeksaan tuntiin, useana viikonloppuna vuo-
dessa saattaa olla mahdollisuus saada noin 12 tunnin kat-
koja ja kerran vuodessa saattaa olla mahdollista saada jopa
20 tunnin katko. Pitkat katkot edellyttavat tietenkin, etta
saavutetaan huomattavia liikenteellisid kokonaishy®étyja.

Nykyinen siltojen rakennusmenetelma, sillan sivusiirto,
edellyttdd noin 12 tunnin lilkkennekatkoa. Seindjoki—-Oulu-
hankkeeseen oli kehitettdvd menetelmé, jolla rakentamis-
aika voitaisiin lyhentaa oleellisesti. Menetelmaa varten ke-
hitettiin uusi pienapusilta (UPAS). Apusiltajonon asentaminen
voidaan tehda alle kuuden tunnin liikennekatkoissa. Pien-
apusiltajonon alla silta voidaan siirtda sivusuunnassa yksi-
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raiteisella liikenndidylla radalla jopa siten, etta siirtoty®
keskeytetddn vain liikkenteen ylittdessa sillan. Sillan taustan
edellyttamat kaivuty6t, taustan tiivistystyot ja siirtyma-laatan
asennusty6t voidaan tehda pienapusiltajonon alla liikennetta
hairitseméatta. Kehitetty menetelméa on noin 10-20 % nykyista
siirtomenetelmaa kalliimpi.

Pienet terasbetoniset laattasillat, jotka ovat huonokuntoisia,
kapeita ja joiden laskennallinen vasytyskestavyys on ylitetty,
on mahdollista korvata joko betonisella tai teréksisella rum-
mulla, uudella betonisella laatalla joko sivusiirtamalla tai
nostamalla seka silta-aukkoon valettavalla kehasillalla ilman
ettd vanha kansilaatta poistetaan

Vanhat terassillat, joita ei korvata uusilla, tulee huoltaa.
Huolto edellyttaa siltojen suojaamista saaté ja ympariston
pilaamista vastaan. Liikenteen jaloissa tehty huolto sédasuojan
alla on erittain kallista. Edullisempaa saattaa olla siirtaa sil-
ta sivusuunnassa radan viereen ja korvaamalla silta valiai-
kaisesti apusiltajonolla.

Vanhojen terassiltojen vasytyskestavyys rataosalla on
ylittymassa. Arimpia rakenneosia ovat siltojen poikkipalkit,
erityisesti paatypoikkipalkit. Terassiltojen kaytt6ikaa voidaan
pidentaa valamalla puisten pélkkyjen alle joustomassakerros.
Joustomassalla voidaan liikennekuorman aiheuttamaa
sysayslisda vahentaa vastaamaan tukikerroksellisen sillan
sysayslisda. Joustomassa pienentda myos likkenteen aihe-
uttamaa melua oleellisesti. Menetelmaéa on kokeiltu aiem-
min mm. Vanajaveden sillassa.

Nykyisilla teraksisilla ristikkosilloilla ei ole tukikerrosta vaan
puiset polkyt ovat suoraan kantavan terasrakenteen paal-
[a. Tallaisen sillan rakennekorkeus on todella matala. Néi-
den terassiltojen korvaaminen uusilla silloilla on vaikeaa,
jos radan korkeusviivaa ei saa nostaa ja sillan alikulkukor-
keutta ei saa laskea. Silta voidaan korvata joko teréaksisella
liittovaikutteisella ristikkosillalla, jossa on betoninen kansi-
laatta tai jannitetylla betonisella palkkisillalla. Molemmilla
silloilla tukikerros jatetédan pois ja kiskot kiinnitetédan siltaan
kannen uriin joustomassalla, kiintoratojen tapaan.

Seindjoki-Oulu-hankkeessa tehtiin selvitys tasoristeyksen
poistomahdollisuuksista rataosalla, jolle rakennetaan kak-
soisraide. Selvityksessa osoittautui yllattavasti, ettéa edulli-
sin tapa poistaa tasoristeys on rakentaa nykyisen raiteen
alle silta nykyisin kaytdssa olevalla siirtomenetelmalla ja
siirtéa tieyhteys sillan alle. Vasta tdman jalkeen kannattaa
rakentaa uuden raiteen silta tien yli tavanomaisesti telineilla
jauusi kaksoisraide. Nykyista siirtomenetelmaa tulisi kehittaa
nopeammaksi. Taéhan uskon silla olevan potentiaalia.

Kehitettyd UPAS-menetelméaa on mahdollista kayttda myos
paalulaattojen rakentamiseen. Apusiltajonon alla paalulaat-
toja on mahdollista rakentaa paikalla valuna liikkennetta
hairitsematta.

Paalulaattojen rakentaminen liikennoidylle radalle on
kallista, silla paalulaatan vieminen roudattomaan syvyyteen
vaatii suuria kaivu- ja tayttotoita. Varsinkin tayttotyot ovat
hitaita. Hankkeessa kehitettiin menetelma, jossa radan
poikkisuuntaiset paalulaattaelementit tukeutuvat radan
suuntaisiin, aukean tilan ulottuman ulkopuoleisiin palkkei-
hin. Tatd menetelmé&a on jo sovellettu Ermanninsuon paa-
lulaattakentalla Toijala—Turku-rataosalla.

Hankkeessa kehiteltiin neljan paalun paalulaattaelementtia.
Nelja paalua on ongelmallinen, koska paalulaatta tukeutuu
kuormittamattomana vain kolmeen paaluun. Ongelma rat-
kaistiin kdantamalla rakentamisjarjestys. Asennetaan ensin
paalulaatat elementteina ja lyodaan taman jalkeen paalut
laatoissa olevien reikien lapi. Talla tavalla paalulaatta toi-
mii mallineena paalujen katkaisulle. Paalut kiinnitetaan ta-
man jalkeen erityisen kengéan avulla.

Uudet ratkaisut tulee suunnitella myds ulkonéaollisesti
siisteiksi ja aikaa kestaviksi. Ideointivaiheessa vauhtisoke-

us saattaa aiheuttaa ulkonéaéllisesti huonoja ratkaisuja. Pi-
téa olla malttia suunnitella ratkaisut loppuun saakka. Tar-
kedéd on myos, ettei kaikkia rataosan vanhoja siltoja havi-
tet& uusien tielté vaan tuleville polville sailytetdan vanhoja
muistumia.

Koerakentaminen on tarkead. Silld saadaan selville ide-
an toimivuus ja jatkokehittdmistarve. Usein idea ei ole en-
simmaisella rakennuskerralla taloudellinen ja vasta uusien
evoluutiomuutosten seurauksena ratkaisusta tulee kil-
pailukykyinen vanhojen ratkaisujen kanssa.

Ratakapasiteettia kaytettaessa tulisi vapaa rata-
kapasiteetti hinnoitella. Tama loisi mahdollisuu-
den ja paineen kehittaé liikkenteen kannalta
edullisia toteutustapamuotoja ja siten te-
hostaa ratakapasiteetin kayttoa.

Marko Tuominen, ylitarkastaja, RHK

Rautatieinfrastruktuuri-
tiedon kehittaminen

Toimintaympariston muutos

autatiehen liittyvien tietojen hallinta on Ratahallinto-
R keskuksen perustehtavia infrastruktuurin haltijana. Voi-

dakseen toimia tehokkaana rataverkon yllapitajana
RHK tarvitsee laadukasta tietoa rataverkon ominaisuuksista
ja kunnosta. Liséksi tiedon puolueeton jakaminen rautatie-
alalla toimiville yrityksille on edellytys avoimelle kilpailul-
le.

Rataverkolla liikenteen, suunnittelun, rakentamisen ja
kunnossapidon parissa toimivien yritysten maara on viime
vuosina kasvanut ja tulee kasvamaan jatkossakin. Vuoden
2007 alussa tapahtuva tavaraliikenteen avautuminen kilpai-
lulle tuonee rataverkolle uusia liikennoitsijoita. Voidakseen
toimia tehokkaasti heidan kaytettéavissaan tulee olla tiedot
rataverkosta ja sen kaytettavyydesta. Nain ollen tiedon tar-
vitsijoiden ja tietojen tuottajien maara kasvaa voimakkaasti.
Samalla tietojen kayttdalueet laajenevat ja tietotarpeet kas-
vavat.

Tiedon kayttajat

Rautatieinfrastruktuuritietojen kayttajat voidaan karkeasti
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jakaa seuraaviin ryhmiin:

- kunnossapitajat

- suunnittelijat

- liikennditsijat

- urakoitsijat

- ulkoiset tiedotustarpeet
- RHK:n siséiset tarpeet.

Ratahallintokeskuksen siséisina kayttokohteina voidaan
tunnistaa mm. rataverkon kunnon analysointi, perustiedot
ratakapasiteetin jakamiselle ja strateginen toiminta- ja ta-
loussuunnittelu.

Tiedon laadun korostuminen

Tietoon kohdistuvat vaatimukset ovat viime vuosina kas-
vaneet huomattavasti. Tarvitaan aiempaa monipuolisem-
paa ja tarkempaa tietoa. Tama korostuu niin Ratahallinto-
keskuksen siséalla kuin muidenkin rautatiealalla toimivien
parissa. Muun muassa radantarkastustoiminta vaatii tark-
kaa tietoa voidakseen antaa luotettavia raportteja. Suunnit-
telutoiminnan kannalta oikeat I&ahtotiedot ovat oleellisen
tarkeita. Tietovaraston kayttbarvo on nolla, jos sen sisaltéon
ei voida luottaa.

RHK on kehittAmé&ssa rautatieinfrastruktuuritiedon laatuun
liittyvaa ohjeistusta. Alkuvuodesta valmistuu rekisterien
paivitysohje, jossa tullaan kuvaamaan rekistereissa oleva
tietosisalto ja niiden paivittdmisohjeet ja paivitysvelvollisuu-
det eri toimijoiden kannalta. Ohjeen tarkoituksena on pa-
rantaa tietojen oikeellisuutta, selkeyttda toimijoiden roole-
ja rekisteriasioissa ja saada eri osapuolet ymmartamaan
tiedon tarkkuusvaatimusten perusteet. Yhdelle tiedon kayt-
tajalle tietyn rekisteritiedon tarkkuusvaatimus voi olla sel-
keéasti kovempi kuin toiselle.

Paivitysohjeen rinnalla tietojen ajan tasalla pysymista
edistdd mm. kayttdonotto-ohje, jossa kasitelldan ratatyon
kayttdonottoa edeltévien testien toteuttamista ja dokument-
tien laatimista. Kaytt6dnotto-ohje otetaan virallisesti kayt-
toon ensi tydkauden alussa. Koekaytdssa ohje on ollut
vuoden 2004 helmikuusta.

Varsinaisten rekisteritietojen laadun ja ajantasaisuuden
lisdksi tulevaisuudessa tullaan kiinnittAmaan huomiota pii-
rustusten arkistointiin. Rakentamisprojektien velvollisuut-
ta nain tehty -dokumenttien tekemisessa tullaan tarkenta-
maan.

Tulevaisuuden infrastruktuuritietojen kaytto

Ratahallintokeskuksen visiossa rautateihin liittyva tieto-
varastojen kehittdminen tullaan ottamaan nykyista selkeam-
min RHK:n vastuulle. Talla mahdollistetaan tietojen nykyista
laajempi ja sujuvampi kaytettavyys kaikille rautatiealalla
toimiville tahoille. Tietojen hallinnan tueksi Ratahallintokeskus
tarvitsee erityyppisia asiantuntijapalveluita, joiden avulla
varmistetaan tietojen oikeellisuus ja tarkkuusvaatimusten
tayttyminen.

RHK tulee perustamaan ratatiedolle yhtendisen tietova-
raston, johon kaikilla alalla toimivilla tahoilla on mahdolli-
suus kytkeytya RHK:n tietopalveluarkkitehtuurin kautta.
Tietovarasto tulee olemaan osa RHK:n uutta kokonaisrat-
kaisua. Tiedon tuottajina toimivat mm. kunnossapitgjat, jotka
valittavat tietovarastoon kuntotietoa tarkastustensa perus-
teella. Valtaosa tietojen muutoksista toteutuu rakentamis-
projektien yhteydessa, jolloin projekteilla on tarkea velvol-
lisuus olla mukana tietojen yllapitdjind. Ratkaisun avulla myos
tietojen kayttajien on helppo katsella ja noutaa tarvitsemi-
aan tietoja eri kayttotarkoituksiin. Tietovarastoratkaisu ra-
kentuukin siis kolmen paaasiallisen prosessin ymparille. Naita

prosesseja ovat tiedon tuottamisprosessi, tietoon liittyva
asiantuntijapalveluprosessi ja tiedon kayttoprosessi. Kaik-
ki nAma sisaltavat runsaasti omia prosessejaan.
Tietovaraston maarittelyty6 tehdaan vuoden 2006 aika-
na. Maarittelyssa tunnistetaan nykyiset tietovarastot, tiedon
tuottajat seké tiedon kayttajat. Samalla tarkastellaan uusia,
vield tunnistamattomia kayttajaryhmia seka tarvetta ny-
kyisten tietovarastojen laajentamiseen ja uusien kehit-
tamiseen. Tietovarastoon ja sen yhteyksiin liittyvia
tietoteknisia maarittelyja tehdaan samaan aikaan
muiden RHK:n tietoteknisten ratkaisujen maa-
rittelyjen kanssa. Kayttdoon tietovarasto tul-
laan ottamaan vaiheittain alkaen vuodes-
ta 2007.

Lea Vettenranta, projektipaallikkd, Rakennustieto Oy

InfraRYL
Infrarakenteiden ja
-toiden yleiset
laatuvaatimukset

TEKESIn Infra-teknologiaohjelmaa. Hanke on Raken-

nustietosaation ja infra-alan toimijoiden yhteinen pon-
nistus, jossa yhdistetaan eri toimialojen yleiset tekniset vaa-
timukset ja luodaan uudentyyppiset rakenteiden toimivuus-
vaatimukset. Uudella tavalla aseteltujen toimivuusvaatimus-
ten tarkoituksena on péasta tilaamaan kokonaisuuksia, joi-
den puitteissa on tilaa ideointiin ja tuotekehitykseen. Infra-
RYL linkkeineen muodostaa nykyaikaisen tietojarjestelman,
joka on sen valmistuessa vaiheittain vuosina 2006 ja 2007
yhteinen tyokalu kaikille infra-alan toimijoille: rakennutta-
jille, suunnittelijoille urakoitsijoille ja materiaalivalmistajil-
le.

Vaatimusjarjestelma jakautuu kahteen osaan, toimivuus-
vaatimuksiin ja teknisiin vaatimuksiin. Toimivuusvaatimuk-
sissa kasitellaan tie-, katu-, rata-, vesi- jne. rakenteet erilli-
sind. Teknisissa vaatimuksissa eli materiaalien ja tyon vaa-
timuksissa nykyiset TYLT, KT02, RMYTL jne. yhtendistetaan
niiltd osin kun naissa rakenteissa toistuu samoja rakentei-
ta tai rakenneosia.

Toimivuusvaatimusten ja teknisten vaatimusten rajaus

Kaynnissa oleva InfraRYL-laadunohjaushanke on osa
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pyritddn tekemaan selkeéksi, jotta toimivuusvaatimuksilla
on mahdollista kuvata rakenteita ja rakenneosia nimeamatta
yksiloidysti materiaaleja ja tydmenetelmia.

INFRA-nimikkeistojarjestelma

INFRA -nimikkeistdjarjestelma siséltaa useita toisistaan
riippumattomia osia, kuten esimerkiksi:

- Lopputuotenimikkeistd, joka jAsentad infrarakentamisen
hankkeet niiden kayttbtarpeen perusteella (rata, tie, katu,
satama jne.).

- Toimenpidenimikkeisto, joka jasentda hankkeet inves-
toinnin luonteen mukaan.

- Hankeosanimikkeistd (yleinen hankeosanimikkeisto ja
ohjeet hankeositteluun esimerkkeineen), joka jasentaa
hankeohjelman. Hankeohjelmassa mallinnetaan tilaajan
hankkeelle asettamat odotukset, minka perusteella ase-
tetaan hankkeen suunnittelua ohjaava kustannustavoi-
te.

- Rakennusosanimikkeistd, joka mallintaa hankkeen suun-
nitteluratkaisun. InfraRYLin tekniset vaatimukset jasen-
netddn rakennusosanimikkeiston mukaan eli rakennus-
osanimikkeisto on siséllysluettelona teknisille vaatimuk-
sille.

INFRA-rakennusosanimikkeistda on tdydennetty maara-
mittausohjeella. Maaramittausohjeen laadinnan yhteydessa
on rakennusosanimikkeistda tarkistettu. Tasta johtuu, etta
lausunnolla olevien teknisten lukujen ja maaramittausoh-
jeen numerointi ei vield vastaa toisiaan kaikilta osin.

InfraRYL toimivuusvaatimukset

Rakenteiden ja niiden osien toimivuusvaatimukset esite-
téan “toimialakohtaisesti” eli vaatimukset annetaan erikseen
rata-, tie-, katu- jne. rakenteille. Toimivuusvaatimus kohdis-
tetaan siihen osaan tai rakennekokonaisuuteen, joka méaa-
raa kyseisen ominaisuuden toimivuuden.

Toimivuusvaatimuksissa kuvataan rakenteiden ja niiden
osien kayton aikaisia vaatimuksia. Toimivuusvaatimuksia
kaytetaan rakenteiden suunnitteluperusteena seka uusien
rakenteiden toteutuksessa etté esimerkiksi toimenpidera-
joina kunnostustarvetta tai korjaustarpeita arvioitaessa.
Toimivuusvaatimuksista on ratkaistu tédssa vaiheessa peri-
aatteet, monia toimivuusvaatimuksia ei ole mahdollista viela
esittdd, vaan se vaatii lisda tutkimusta seké tasmallisten
numeroina esitettdvien vaatimusten asettamisessa etta

Vayla Rakenne Osarakenne Rakennaosa Tuote/Materiaali/Tyd
v |carinizmas N 1_taa oobia- ia kaliomientest
| iy | | | e /I e 11 Olevat ja polstettavat rakentest
12 Pllaantunest maat
lH | Tukikarros 13 Perustusrl kot
14
P I
162 Lujpstetut rakentest
Routasriste 163 Ruiskubstonirakertest
164 Eristys- ja kulvatusrakeneet
16 Maslsikkaukset ja -kaivannot
Enstyskerros 17 Kalliolelkkaukset, -kakbrannot ja tunnelit
Pangerrabkenns 18 Penkerset ja tihAot
: Pasilve- b
Man- [a kaito- 1 Padllysrakenteen alaosat
o 112 Sakmte, val  arutyskarroset
Pahjarakenne g F:Iv!uk-nlun yihount
Lutskatayte ; ;apn pasiiys rakentest
261 Tukikerros
252 Raide
Kulvatusrakenne |
(Fmparistor \
TOIMIVUUSVAATIMUS TEKNINEN VAATIMUS
SUUNNITTELUPERUSTEET RAKENTAMINEN
Kayttd

Kuva 1. Kaavio InfraRYL:n toimivuusvaatimusten ja teknisten
vaatimusten suhteesta. Lahde: J. Tornqvist, VTT ja H. Mékela,
Innogeo.

kelpoisuuden osoittamisessa. Radan osalta toimivuusvaa-
timukset perustuvat nykyisiin RAMOnN vaatimuksiin.

Tekniset vaatimukset eli ty6lajit

Teknisissa vaatimuksissa kuvataan rakenteiden tekemises-
sa eli rakentamisessa kaytettavien materiaalien, tyon ja
valmiin rakenteen vaatimukset todentamismenettelyineen.
InfraRYL:n teknisissa vaatimuksissa keskitytdan tydmaalla
tehtaviin téihin ja materiaalien valmistamisen osalta paa-
osin pyritéan kayttdmaan viittauksia ao. tuote-standardeihin
ja normeihin. Radan paallysrakennetdiden osalta on poh-
jamateriaalina Paallysrakennetdiden yleinen tydselitys, joka
on jarjestetty Infra-nimikkeistén mukaiseen jarjestykseen ja
lisatty tarvittavat viitteet..

Toimivuusvaatimusten ja teknisten vaatimusten
suhde

Toimivuusvaatimusten ja tekemisen vaatimusten keski-
naista suhdetta kuvataan kuvassa 1. Toimivuusvaatimukset
maadritelladn paaosin kayttajan nakdkulmasta, mutta myos
omistajan ja ymparistdn tarpeet otetaan huomioon. Kayt-
tajalle ovat tarkeité turvallisuuteen, kaytettavyyteen ja viih-
tyisyyteen vaikuttavat ominaisuudet. Omistaja edellyttéda
my0s kayttdian, kestdvyyden ja yllapidettavyyden ominai-
suuksia eli taloudellisuuteen vaikuttavia ominaisuuksia.
Ymparistdn ja yhteiskunnan vaikutukset nakyvat ymparis-
téhaittoja kuvaavissa ominaisuuksissa.

Julkaisu

InfraRYL julkaistaan tietojarjestelmand, jota voi kayttaa
esimerkiksi internetin kautta ja lisaksi kirjallisina julkaisui-
na. Tietojarjestelman avulla toimivuusvaatimusten ja tek-
nisten vaatimusten linkitys saadaan kayttajaystavalliseksi
ja jarjestelma toimii kokonaisuutena.

Kaytannon tyd on organisoitu Rakennustietosaation,
konsulttien ja tutkimuslaitosten valmisteluty6hon, jonka
perusteella alakohtaiset toimikunnat tekevat tarvittavat
muutokset ja korjaukset luonnoksiin. Luonnokset hyvaksyy
valvova toimikunta vaatimusten osalta ja nimikkeiston osalta
nimikkeistotoimikunta.

Toimikuntatyon jalkeen ehdotukset tulevat lausunnolle ja
edelleen viimeisteltéavéksi toimikuntiin seké vaatimusjarjes-
telman osalta valvovaan toimikuntaan lopullisesti hyvaksyt-
tavaksi.

Infra-alalla on kdynnissd monia hankkeita, joiden yhtei-
sena tavoitteena on yhdenmukaistaa toimintatapoja, jotta
ty6 on sujuvampaa ja sédastytaan turhilta paallekkaisyyksilta
tyoketjussa. Kun suoritteiden maéarat mitataan yhdenmu-
kaisesti ja laatuvaatimukset tunnetaan, saastytaan turhilta
virheilta. Viela kun kustannusrakenne on yhtendainen ja
kattava seka ohjelmien valilla tieto aikanaan siirtyy vaivat-
tomasti, on pohja uudelle toiminnalle luotu.

InfraRYL osa |, joka koskee vaylien vaatimuksia, jul-
kaistaan vuoden 2006 alkupuolella. Toinen osa,
jossa esitetddn mm. jarjestelmien vaatimukset,
julkaistaan vuoden 2007 aikana.

Hanketta on esitelty tarkemmin osoittees-
sa www.rts.fi/infraryl/
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Matti Nissinen, ylitarkastaja, RHK

Infrakustannusten
hallinta

nusten hallinnassa useita tekij6ité, joiden kehittaminen

on nahty erittdin tarkeana. Yhtena suurena tekijana on
suunnittelun alkuvaiheen kustannusarvioiden kehittaminen.
Puutteita on ollut esimerkiksi kustannusarvioiden sisallos-
s4, laatutekijoiden huomioimisessa seka itse kustannusar-
vion laadinnassa, joka on usein ollut hidasta ja vaikeaa. Lisaksi
kustannusten hallinnassa puutteita on ollut koko elinkaa-
ren kustannusten huomioimisessa paatdksenteossa seka
varsinkin suunnittelijoiden ja urakoitsijoiden nakdkulmas-
ta erilaisissa toimintatavoissa tilaajaorganisaatioiden valil-
1a.

Alan suuret tilaajat aloittivat yhteisty6ssa vuonna 2003
projektin, jonka tarkoituksena on systematisoida kustannus-
ten hallintaa. Tassa infrakustannusten hallinnan projektis-
sa (IK-projektissa) ovat yhteisty6ssa mukana Ratahallinto-
keskuksen lisdksi Tiehallinto, 8 suurta kaupunkia seké Ra-
pal Oy. Projektin tavoitteena on kehittda aineistoa ja mene-
telmié kustannusten hallintaan. Osana aineistoa kehitetédan
eri rakennus-, tuotanto- ja hankeosien kustannusten arvi-
ointiin malleja, jotka perustuvat asiantuntijoiden analyyseihin,
teoriaan seka projektien toteumatietoon. Naiden mallien
avulla kustannusarvion laadintaa nopeutetaan ja helpote-
taan seka jokaiselle kustannusarviolle maarittyy sisalto.
Aineiston avulla voidaan ottaa kantaa myos koko elinkaa-
ren aikaisiin kustannuksiin uudisrakentamisesta hoitoon ja
kayttoon seka edelleen korvaus- ja yllapitoinvestointeihin.
Menetelmien puolella kehitetdan infra-alalla uutta ajattelu-
tapaa kustannusten hallintaan. Esimerkkind on hankeosit-
telu, jossa hanke pilkotaan helpommin hallittaviin osiin.
Hankeosa muodostaa oman kokonaisuuden, jolle voidaan
maarittdd mm. haluttu laatutaso ja taméan pohjalta “hinta-
lappu”. Hankeosia ovat esimerkiksi tietty vali ratalinjalla,
puolenvaihtopaikka, ratapiha, silta, tunneli jne. Hankeosit-
telulla pyritddn myds ottamaan kustannusarvion alkuvaihees-
ta lahtien kaikki tekijat huomioon, jolloin kustannusarvios-
ta tulee kattava.

Projektin tuotoksina ovat mm. rakennus- ja hankeosahin-
nasto sekd hankeosalaskentaohjelmisto. Edella mainitut
rakennus- ja hankeosahinnastot pilkotaan panostasolle,
jolloin hinnastojen péivittdminen tapahtuu panoshintoja
paivittamalla (kuva 1). Hinnastojen rakennetta ja panoshintoja
ei tulla nayttamaan loppukayttajalle, vaan tima nakee vain
hinnastotason. Hankeosalaskenta on oma ohjelmisto, joka
nojautuu hankeosahinnastoon. Etenkin hankesuunnittelun
alkuvaiheessa hy6dynnetdan ohjelmiston avulla laadittuja
kustannusarvioita, jotka tarkentuvat suunnittelun edetessa

I nfra-alalla on vuosituhannen vaihteessa havaittu kustan-

ja tietojen tarkentuessa.

PROJEKTI/ HANKE

Hankeosa(t)

................

Tuotanto-osa(t)

Rakennus-osa(t)

Rakennusosa-hinnasto

Panos-
hinnasto

Kuva 1. Hankkeen jakautuminen hanke-, tuotanto- ja rakennus-
osiin.

Hinnastot ovat olleet kdytdssa vuoden 2005 alusta ja nii-
té kehitetdan jatkuvasti. Hankeosalaskentaohjelmiston en-
simmainen versio valmistuu vuoden 2006 puolessa va-
liss&, jonka jalkeen Ratahallintokeskus tulee ottamaan sen
kayttoon. RHK on suurimmissa suunnitteluprojekteissa jo
vuoden 2005 aikana vaatinut konsulteilta IK-projektin aineis-
tojen ja menetelmien soveltamista. Vuonna 2006 RHK tu-
lee edellyttamaén naiden kayttoa laajemmin myos pienem-
pien hankkeiden suunnittelussa.

Projektissa kehitettavilla aineistolla ja menetelmilla tulee
olemaan keskeinen sija kustannusten hallinnassa, koska niilla
on projektissa mukana olevien suurien tilaajien tuki ja ko.
organisaatiot ovat panostaneet niihin. Kuten edelléd jo mai-
nittiin, projektin tuotokset eivat vield ole taysin valmiit, vaan
niiden kehittdminen jatkuu. Haasteena projektin onnis-
tumiselle on tuotosten hyvéaksyminen alan toimijoi-
den parissa ja tata kautta niiden kayttéonotto.
Tahan haasteeseen pitaa vastata tuotosten laa-
dulla eli toisin sanoen tuotosten pitaa olla
kattavuudeltaan ja hinnastotasoltaan vaa-
timukset tayttavat.
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Kari Ruohonen, investointijohtaja, RHK

Infra 2010 -ohjelma

teollisuus RT ry:n koordinoimana. RT vastasi myds vuonna

2004 tehdysté pohjustavasta selvitystyosta, jossa koko
Infra-alan suurimmiksi haasteiksi todettiin:

Tuotemallit ja tiedonsiirto

Toimintamallit ja hankeprosessit

Ekotehokkuus ja elinkaariosaaminen

Osaaminen ja innovaatiotoiminta

Ohjelma on léahtenyt hitaasti kayntiin, koska ohjelmalla ei
ole omaa rahoitusta koordinointia lukuun ottamatta, vaan
kehityshankkeille on I6ydyttava alan toimijoiden rahoitus.

Tavoitteena on samalla, ettéa kehitysty® painottuu kehitys-

projekteihin, joista kukin rahoittaja nakee hyotyvansa.

Infra 2010 -ohjelma pyrkii koordinoimaan Infra-alan ke-
hitystyoté vaiheessa, jossa alan toiminta on jo muuttunut.

Tilaajat suuntaavat myds kehityspanoksiaan oman toimin-

tansa tehostamiseen ja kdytdanndssa T&K-rahoitus on pie-

nentynyt.

- Ratahallintokeskus on toiminut tilaajavirastona jo 10
vuotta ja samalla viranomaisena. Kun Rautatievirasto aloit-
taa syyskuussa 2006, RHK:n rooli rautatieverkon omis-
tajana ja kehittdjand mutta samalla myos rautatiealan
kehittajand korostuu.

- Tiehallinto on omassa toiminnassaan korostanut rooli-
aan omistajana ja palveluiden ostajana.

- Merenkulkulaitoksessa tilaaja ja tuottajatoiminnot on
eriytetty. Kéytdnnossa vaylahankkeiden volyymi on pieni,
mutta niiden vaikuttavuus logistiikan tehokkuuteen on
suuri.

- Kunnissa on kehitetty tilaaja/tuottajamallia ja perinteisesti
osa infrasta toimii liikelaitoksina esimerkiksi vesilaitok-
set. Kuntapuolen ongelmana on, etté kuntien tarpeet ovat
hyvin erilaiset ja Kuntaliitolla ei ole mahdollista panos-
taa kuntien yhteisiin T&K-hankkeisiin.

Muutospaineessa urakoitsijoilla ja suunnittelijoilla on suuret

mahdollisuudet kehittdd toimintaansa myo6s uusiin palve-
lutuotteisiin, mutta samalla voi yhteinen kehitys vaarantua.
Riski estaa palveluntuottajien panostukset ilman alan tai
tilagjien yhteisté tahtoa ja panostusta. Mutta kun alalla on
yhteiset tavoitteet ja visiot, saamme kehitysta aikaiseksi. Tasta
on hyvana esimerkkina InfraRYL ja IK-laskenta, joissa Tie-
hallinnon, Ratahallintokeskuksen, suurimpien kaupunkien
ja alan toimijoiden yhteisena projektina on kehitetty alan
yhteinen nimikkeistd laatuvaatimuksineen seka yhteinen
pohja kustannuslaskennalle hankkeen eri vaiheissa.

I nfra 2010 -ohjelma on aloitettu vuonna 2005 Rakennus-

RAKLI - Infraomistaja 2010 selvitys

Infraomistajat ovat RAKLIn vetdmana tehneet selvityksen,
jossa on selvitetty, mitd INFRA 2010 sisalt6on kuuluvia T&K-
hankkeita eri tilagjilla on kdynnissa ja 10ytyykd uusia me-
nettelyja T&K-hankkeiden paremmasta hyddyntamisesta tai
Infraomistajien yhteista priorisointia aloitettavista hankkeista.

Infra 2010 teema 1: Tuotemallit ja tiedonsiirto
Tuotemalliteknologian feasibility study 1 (tekninen sovel-

tuvuusselvitys)

a) kaynnistetaan talvella 2005-6

b) tavoitteena selvittdd norjalaisen Quadri-tuotemallitekno-
logian soveltuvuus Suomeen

c) pilotoidaan Quadri-mallia suomalaisessa tiehankkees-
sa

d) toteuttajana VTT ja yrityskumppanit

Infra 2010 teema 2: Toimintamallit ja hankeprosessit
Tuotemalliteknologian feasibility study 2 (liiketoiminnal-

linen soveltuvuusselvitys)

e) kaynnistetdan talvella 2005-6

f) tavoitteena selvittéd tuotemalliteknologian kayttédnoton
vaikutukset infra-alan hankeprosesseihin, liiketoiminta-
suhteisiin ja palvelutarpeisiin

g) toteuttajana RAKLI ja yrityskumppanit

Feasibility study -raporttien valmistumisen jéalkeen paa-
tetdan, miten tuotemalliteknologian kehittamisessa ja kayt-
tdonotossa infra-alalla edetééan

Infra 2010 teema 3: Ekotehokkuus ja elinkaariosaaminen

Elinkaarilaskennan kehittdminen palvelutuotteeksi

h) kdynnistetdan kevaalla 2006

i) tavoitteena tuottaa elinkaarilaskelmien mallit ja ohjeis-
tus seka

j) tuotteistaa elinkaarilaskennan menetelmat, tietopohja ja
palvelu

k) toteuttajat valitaan talvella 2006

Kayttbomaisuuden hallinta ja palvelut

1) kehittdmistarve on olemassa, kehitysprojektin tavoitteet
vaativat tdsmentamistg;

m) voi olla Norjan mallin mukaisesti osa tuotemallia

Infraomistajien osallistuminen Infra 2010 -ohjelmaan voisi
koostua seuraavista panostuksista:
Osallistuminen johtoryhman tydskentelyyn useiden
omistajatahojen ja RAKLIn edustajien toimesta.
Osallistuminen teemakohtaisten ohjausryhmien tydsken-
telyyn useiden omistajatahojen ja RAKLIn edustajien toimes-
ta
Tulosten maastouttamisryhman koordinointitehtava, jo-
hon kuuluisi mm.:
n) tilaaja/omistajatahoja, palveluyrityksia ja urakoitsijoita
edustavan yhteyshenkiléverkoston kokoaminen
0) maastouttavan kehitystyon kohteiksi sopivien kehitys-
projektien ja pilotointikohteiksi sopivien infraprojektien
etsiminen ja osallistuminen tavoitteiden maarittelyyn
p) yhteistydsuhteiden kaynnistamisen ja sopimusten kon-
sultointi kehitys- ja pilotprojektien vélille
q) kehitystydn tulosten maastouttamisen seuranta ja tulok-
sista raportointi ohjaus- ja johtoryhmille
r) infraomistajien rahoituspanosta tarvitaan em. koordinoin-
titehtavien ja varsinaisten kehitysprojektien rahoittami-
seksi.

INFRA 2010 rahoitustarpeeksi on arvioitu 8-10 M€:a vuo-
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sien 2005-2008 aikana. Rahoitus voisi tapahtua huomatta-
valta osin kdytannon infraprojektien kautta maastouttavan
kehittdmisen periaatteiden mukaisesti.

Ratahallintokeskuksen osallistuminen INFRA 2010
-ohjelmaan

Ratahallintokeskuksen T&K-strategia on valmistunut. Siina
samoin kuin INFRA 2010-ohjelmassa korostuu omistajan
rooli INFRAN kehittdjana ja tuottavuuden kehittdminen osaa-
vien palveluntuottajien kanssa. Tama antaa hyvéan pohjan
ja Ratahallintokeskukselle mahdollisuuden osallistua yhteisiin
Infra-alan kehitysprojekteihin.

Kehitysprojektien osalta on tarkeaa, ettd panostamme
riittdvan suuriin projekteihin, jotka muuttavat ja tehostavat
alan toimintaa kokonaisuutena, jotta saamme aikaan tavoit-
telemaamme tuottavuuden kehitysté. Laaja-alaisella koko
alan yhteisilla toimintamalleilla esimerkiksi yhtenevaisella
tuotemallilla, jota kdytdmme seka rekistering, vaylien hoi-
dossa ja kaytossa seka uusien keittdmishankkeiden suun-
nittelussa ja toteutuksessa, voimme saada aikaan enemman,
kuin jos jokainen infranomistaja kehittdd omaansa juuri
omalle alalle kehitettya toimintamallia. Myds palvelujen tuot-
tajien tulee panostaa naihin yhteisiin projekteihin, vaikka
infran omistaja varmaan hydtyy eniten. Aktiivisille, osaaville
toimijoille 16ytyy uutta tuotantoa, jolla voi menestya myos
kansainvélisessa kilpailussa.

Kehitysprojektien tulokset on otettava nopeasti myos
kayttoon, jolloin toiminta kehittyy edelleen. Siksi ra-
tahankkeissa on kaytettava InfraRYL-nimikkeis-
téa ja IK-laskennan mukaista laskentaa lahti-
en hankesuunnittelun hankeosalaskennasta
vuoden 2006 alusta.

Matti Levomaki, yksikon paallikkd, RHK

EMMA ja ELLI

turvallisuus ja kayttdvarmuus rataverkolla. Radantar-

kastuksen avulla ohjataan kunnossapitoa, tdiden vas-
taanottoa ja valvontaa. Radantarkastuksen tuloksia kayte-
taan radanpidon lahtétietoina ja samalla voidaan tarkistaa
eri rekisterien tietosisallon oikeellisuutta. Hankittua tietoa
tarvitsevat mm. kunnossapitéjat, urakoitsijat, alueisdnnoit-
sijat, suunnittelijat, Rautatievirasto (aloittaa 1.9.2006) ja Ra-
tahallintokeskus (RHK). Radantarkastuksesta RHK antaa
ohjeita erityisesti Ratateknillisten maaraysten ja ohjeiden
(RAMO) osassa 13 Radantarkastus.

Tietoa rataverkosta hankitaan monilla sekad koneellisilla
ettd manuaalisilla tavoilla. Tassa esityksessa perehdytaan
tarkemmin koneelliseen radantarkastukseen ja erityisesti
EMMA- ja ELLI -radantarkastusvaunuihin.

EMMA-hanke on esitelty jo edellisilla RATA 2004 paivil-
la. EMMA-radantarkastusvaunu on otettu perusteellisen
kayttbonotto- ja testausvaiheen jalkeen tuotantokayttoon
vuonna 2003. EMMA tarkastaa raiteesta sen asennon ja
ajojohtimesta sen aseman suhteessa raiteeseen. EMMAnN
tekniikka mahdollistaa tarkastustietojen reaaliaikaisen seu-
raamisen tarkastusten aikana, mikd mahdollistaa valittéman
puuttumisen mahdolliseen turvallisuutta vaarantavaan,
raiteesta tai ajojohtimesta havaittuun virheeseen. Kunnos-
sapitajan edustaja osallistuu tarkastuksiin. Mittaukset toteu-

Radantarkastusprosessin lahtokohtana on varmistaa

Kuva 1. EMMA Pasilassa.
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Kuva 2. Esimerkki ratageometriamittauksen kayratulosteesta.

tetaan tietokantaan perustuen. N&ain eri mittauskertojen tie-
tojen vertaaminen on tehokasta. EMMAN paikannus perustuu
ajojohdon kéantoorsitunnistuksen ja pituusmittauksen yh-
distamiseen seka tietokannan kayttdon erittéin innovatiivi-
sella tavalla.

Talla hetkella kayntiin lahteneessa ELLI-hankkeessa uu-
sitaan vanha sahkdtekninen A16-mittavaunu, jotta ajolan-
gan dynaaminen mittaus voidaan mydos tulevaisuudessa
taata. Vaunun nopeustasoa nostetaan (200 km/h) ja kaikki
mittajarjestelmat uusitaan. ELLI sisaltad valmistuttuaan myos
inertiamenetelmalla toteutetun raiteen asennon mittauksen,
kiskoprofiilin mittauksen, josta voidaan laskea tehollinen
kartiokkuus, ja muun muassa kiskon aallonmittauksen.
Kaytannossa isoin ero EMMAan on mittausten toteuttami-
nen ajolankaa lukuun ottamatta koskettamattomalla teknii-
kalla ja liséksi vaunun liikkkumiseen kaytettavan voimanlah-
teen puuttuminen. My6s ELLIn toiminta perustuu tietokan-
taan ja EMMAa varten kehitettyyn paikannustekniikkaan.
Molemmissa vaunuissa kdytetaan samaa ohjelmistoa, mika
mahdollistaa tiedon analysoinnin toimiston lisdksi kummassa
tahansa vaunussa.

Tuotettavia raportteja kaytetadn seka RHK:ssa etta kun-
nossapitajien toimesta esimerkiksi havainnollistamaan
kunnossapitotoimenpiteiden kohdentumisen onnistumis-
ta. Raportit kertovat myos radan kunnon kehittymises-
té ja paallysrakenteen ikdantymisen vaikutuksesta kun-
non kehittymiseen. Raportointia kehitetdan edelleen
ottamalla keskihajontatiedot kaytt6on myos ar-
vostelukriteereina nopeilla radoilla, aluksi Ke-
rava-Lahti-radalla. Ohessa on esimerkkei-
na kuva EMMAsta ja kdyratulosteesta (ku-
vat 1 ja 2).

llkka Saari, Kunnossapitoyksikon paallikkd, RHK

Ajankohtaista
rataveron
kunnossapidosta

viime vuoden aikana. Kiskon katkeaminen Saakos-

kella maaliskuussa ja rataséhkdvauriot ovat luoneet
julkisuuteen mielikuvan, etta rataverkko on rapakunnossa.
On myo6s tehty kysymys, onko kunnossapitoon panostet-
tu riittavasti ja onko tehty oikeita kunnossapitotoimia oikea-
aikaisesti ja ammattitaidolla.

Ratahallintokeskus on vuosina 1995-2005 ostanut Suo-
men rataverkon kunnossapidon toiminnallisen kokonaisvas-
tuun mallilla Oy VR-Rata Ab:Itd. Kunnossapitovastuu on kat-
tanut kaikki radan rakenteet, laitteet ja jarjestelmat. Vuosien
varrella on sopimuksesta irrotettu ensin laiturialueiden hoito
ja vuoden 2005 heindkuusta alkaen Pohjois-Suomen rata-
verkon kunnossapito.

Osaksi dramaattistenkin vaiheiden jalkeen Pohjois-Suo-
men rataverkon kunnossapidosta ovat 1.7.2005 alkaen
vastanneet Lapin alueella Tieliikelaitos, Kainuussa Eltel
Networks Oy ja Haapajarveltd kolmeen ilmansuuntaan lah-
tevilla radoilla Maansiirto Veli Hyyryldinen Oy (MVH). Tie-
liikelaitos toimii alueellaan ns. projektinjohtourakoitsijamallin
mukaisesti, jolloin péallysrakenteen kunnossapidon tuot-
taa MVH ja turva- ja sahkolaitteiden kunnossapidon Eltel.
Kainuussa Eltel toimii projektinjohtajana hoitaen itse turva-
ja sahkolaitteiden kunnossapidon; paallysrakenteen kun-
nossapidosta taallakin vastaa MVH. Vastaavasti Haapajér-
velta lahtevilla rataosilla Eltel hoitaa sahko- ja turvalaittei-
den kunnossapidon, kun taas paakunnossapitaja MVH hoitaa
paallysrakenteen. Kunnossapito Pohjois-Suomessa on lah-
tenyt pienten kdynnistysvaikeuksien jalkeen hyvin kayntiin.
Kunnossapitajan kokemuksia kuulemme taman esityksen
jalkeen.

Kunnossapidon merkitys korostui Ratahallintokeskuksen
uudessa organisaatiossa, joka astui voimaan 1.4.2005.
Rataverkko-osastolle perustettiin erillisen kunnossapitoyk-
sikon lisaksi ratatietoyksikkd kehittamaan radanpitajan re-
kistereitda seka analysoimaan rataverkon kuntoa. Vuoden
2006 alusta aloittivat operatiivisen toimintansa uudet rata-
isdnnoitsijatoimistot Eteld-, Ita- ja Lansi-Suomessa. Pohjois-
Suomessa alueisénndinti oli aloitettu pilottina jo aiemmin.
Ratahallintokeskukseen on lisdksi perustettu aluetiimit, jotka
yhdessa isanndgitsijatoimistojen ja liikenteenohjauksen kans-
sa hoitavat kukin omalla maantieteelliselld alueellaan, etta
rataverkko on sovitulla tavalla liikennoitavassa kunnossa joka

Rataverkon kunnosta on puhuttu julkisuudessa laajasti
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paiva.

Mita jatkossa? Nyt voimassa oleva kunnossapidon koko-
naisvastuusopimus Oy VR-Rata Ab:n kanssa péaattyy
31.12.2007. Ratahallintokeskus on edell& kuvatulla tavalla
vahvistettuna aloittanut kunnossapidon hankinta-asiakirjojen
valmistelun. Se, milla tavalla kunnossapidon kilpailutusta
jatketaan, ratkaistaan ennen vuoden 2006 kesalomia.

Tavoitteemme on, ettd 1.1.2008:

Hankintalain edellyttamalla tavalla kilpailutettu rataverkon
rakenteiden ja jarjestelmien kunnossapito toimii taloudel-
lisesti ja osaavasti niin, etta rataverkko on sovitulla tavalla
turvallisesti liikennditavissa joka paiva.

Tilaajan ndkokulmasta rataverkon kunnossapitopalvelut
voidaan jakaa operatiivisiin, taktisiin ja strategisiin palve-
luihin.

Operatiivisien palvelujen tuottamisessa ei tarvita erityis-
koneita eika syvéllista rautatiejarjestelman tuntemusta. Tal-
laisia ovat mm. edelld mainitut laiturialueiden hoitotehta-
Vat.

Strategisia palveluja ovat tilaajan edunvalvontapalvelut,
kuten rataisannointi sisaltdéen mm. kunnossapidon valvon-
nan. Kunnossapito, joka edellyttdd kunnossapitajalta samoja
tietoja ja taitoja kuin itse jarjestelmatoimittajalla, on tilaa-
jan kannalta my®os strateginen palvelu. Kun palvelun tuot-
taminen edellyttéa kalliin erikoiskoneen hankkimista, on
téallainen palvelu myds strateginen palvelu. Strategiset pal-
velut tullaan hankkimaan jatkossakin pitk&aikaisin kumppa-
nuussopimuksin. Strategisen palvelun tuottaminen edel-
lyttéa tilaajan ja tuottajan valista ehdotonta keskinaista
luottamusta. Liiketoimintaan sovelletaan ns. open
book -periaatetta.

Rataverkon rautatiespesifiset palvelut ovat ti-
laajan nékokulmasta taktisia. Kuten sanottua
naiden palveluiden hankintastrategia rat-
kaistaan tAméan vuoden kesédn mennessa.

Trailer-Metalli Oy

Raskaan kuljetuskaluston valmis-

tus, huolto ja varaosamyynti.
Tuotteet ja palvelut:

[ | epuutavaraperavaunut
erahtivaunut
evaihtolavaperavaunut
ejauhekuljetusperavaunut
=betoniautot taydellisine varusteineen
=telitykset

ejarrujen huolto ja laskelmat
eerikoisvarusteiden asennus
emuutostyot

=téydellinen varaosapalvelu ja huolto
ekatsastukset

Otayhteytta:
Trailer-Metalli Oy
Raimo Poutiainen

Asemantie 14, 03100 NUMMELA
Puh. 0208 839 187

Maarakentajat
palveluksessanne

Suomen Maarakentajien Keskusliiton jaseni-
nd on noin 1 600 maarakennusalan yritysta ja
yrittdjaa. Koneita jasenilla on noin 7 500.
Liiton piiriyhdistykset julkaisevat vuosittain
urakoitsijaluetteloita, joista ilmenevat jasen-
yritysten yhteystiedot ja konekalusto.
Luetteloa voi tilata ao. piiriyhdistysten toi-
minnanjohtajilta. Rakennuttajille ja tilaajille lu-
etteloa postitetaan maksutta.

MAARAKENTAJIEN PIRIYHDISTYKSET

= MAARAKENTAJIEN HAMEEN PIIRIYHDISTYS ry.
Teerentie 9, 33540 Tampere, puhelin 03-2613 147,
0400-836 205, telefax 03-2613 140, toiminnanjohtaja Seppo Nyman
seppo.nyman@sml.fi

« MAARAKENTAJIEN KAINUUN, KESKI-POHJANMAAN,
OULUN PIIRIYHDISTYS r.y.
Uusikatu 35, 90100 Oulu, puhelin 08-3113 099,
0400-382 655, telefax 08-3110 624, toiminnanjohtaja Reino Pulli
reino.pulli@sml.fi

= MAARAKENTAJIEN KESKI-SUOMEN PIIRIYHDISTYS r.y.
Tapionkatu 4 A 6,40100 Jyvéaskyld, puhelin 014-617 505,
0400-836 205, telefax 014-617 750, toiminnanjohtaja Seppo Nyman
seppo.nyman@sml.fi

« MAARAKENTAJIEN KYMEN, MIKKELIN PIIRIYHDISTYS r.y.
Ainonkatu 7,53100 Lappeenranta, puhelin 05-415 6737,
0400-251 365, telefax 05-4156 718, toiminnanjohtaja Kalevi Kaipia
kalevi.kaipia@sml.fi

« MAARAKENTAJIEN LAPIN PIIRIYHDISTYS r.y.
Lainaankatu 4, 96200 Rovaniemi, puhelin 016-344 671,
0400-392 681, telefax 016-344 672, toiminnanjohtaja Risto Ruokamo
risto.ruokamo@sml fi

= MAARAKENTAJIEN POHJOIS-KARJALAN, POHJOIS-SAVON
PIIRIYHDISTYS ry.
Snellmaninkatu 15 A 12, 70100 Kuopio, puhelin 017-2612 909,
0400-256 223, telefax 017-2612 989, toiminnanjohtaja Pekka Lyytikdinen
pekka.lyytikainen@sml.fi

« MAARAKENTAJIEN TURUN PIIRIYHDISTYS r.y.

Linnankatu 36 B 8, 20100 Turku, puhelin 02-2505 641,

040-848 4801, telefax 02-2505 643, toimistosihteeri Hanna Johansson
hanna.johansson@sml.fi, toiminnanjohtaja Jukka Annevirta,
jukka.annevirta@sml.fi

« MAARAKENTAJIEN UUDENMAAN PIIRIYHDISTYS ry.
Séaterintie 3,00720 Helsinki, puhelin 09-3508 4855,
040-5130 459, telefax 09-3508 4866, toiminnanjohtaja Satu Koivistoinen
satu.koivistoinen@sml.fi, konevalitys Sari Pietikéinen, puhelin 09-3508 4844
sari.pietikainen@sml.fi (Mikaela Aaltonen aitiyslomalla)

« MAARAKENTAJIEN VAASAN PIIRIYHDISTYS ry.
Silmukkatie 21, 65100 Vaasa, puhelin 06-3171 002,
0400-663 009, telefax 06-3171 077, toiminnanjohtaja Kai Salmi
kai.salmi@sml.fi

= ALANDS JORDSCHAKTNINGSFORENING
Kottstigen 2, 22100 Mariehamn, telefon 018-16685, ordférande
Kim Wahlsberg

SUOMEN MAARAKENTAJIEN KESKUSLIITTO RY.
Asemapaallikdnkatu 12 B, 00520 Helsinki
Puh. (09) 2290 230 Fax (09) 2290 2333
www.sml.fi
maarakentajien.keskusliitto@sml.fi
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Oy VR Rata Ab:n tietohallintopaallikko
Seppo Sjoblomilla on monta
rautaa tulessa

Di Seppo Sjoblomilla on nahnyt monta tietojarjestelmamuutos-

ta.

Diplomi-insinGori Seppo Sjoblom
tuli 70-luvun puolessa valissa
nuorena teekkarina VR:n
rataosastolle “oppipojaksi”
Toivosen Pekalle, Liimon Martille
ja Nurmen Jarmolle. Sj6blomille
on jaanyt mieleen monta asiaa
ajasta, jolloin rivikirjoitin, paksut
tulosteniput, reikakortit ja -nauhat
olivat arkipaivaa. Nykyisin hanta
tyollistaéd muun muassa laaja
Tarve-hanke.

£ £ Tulin Rautatiehallituksen

rataosaston ratateknisen

toimiston ratapihajaos-
toon keséateekkariksi. Kaytos-
sé oli talloin Valtion tietoko-
nekeskuksen Suomen silloi-
nen supertietokone Univac
1108, yksi koko paakonttorin
yhteinen Teletype-tyyppinen
paéate ja ohjelmoitavia HP-67/
97 ja Sony Sobax -laskimia”,
Sjéblom sanoo. Han kertoo,
ettd siihen aikaan tietotekniik-
kaa kaytettiin mm. raidegeo-
metrian, [&hiliikenteen juni-
en ajoaikojen, kiihtyvyyksien
ja jarrutusmatkojen lasken-
taan.

“VR:n tietokonetoimisto
hoiti isoja junaliikenteen, ta-
louden, hallinnon, palkan-
maksun ja materiaalikasitte-
lyn jarjestelmia. Seitolan
Matti, Haurun Ape, Lum-
peen Veikko osasivat rata-
puolen hommia”, Sjéblom
muistelee.

Kehitys meni kovaa kyytia
eteenpain: VR:n IBM-keskus-
tietokoneen tilalle tuli Univac
1108:njo 1980-luvun alussa,
paatetydskentelysta siirryttiin
mikrotietokoneiden pariin sa-
man vuosikymmenen lopul-
la. Talldin VR Radalla tuli kayt-
toon mm. K-MIES tietokan-
tasovellus.

Useita
muutosprojekteja

VR konsernin tietohallin-
nossa on viime kuukausien
ajan eletty kiireista aikaa.
VR:n kaikki tydasemat tullaan
asentamaan uudestaan, sil-
1& k&ynnissé on siirtyminen
NT- kayttojarjestelmasta XpP-
jarjestelmaan. Samalla ollaan
ottamassa kayttdon sahkoista
tyOpoyta -mallia.

Aikaisemmin Seppo Sj6b-
lom on ollut toteuttamassa
muun muassa vuosi-2000 -
muutosta, Tarkki - ja SULA-

KE -projekteja. Han kokee,
ettd Tarve-hanke on tydmaa-
raltdéén selvéasti suurempi
kuin Tarkki, vuosi-2000 tai
euroon siirtyminen.

“Tybasemia joudutaan uu-
simaan, silla osa tietokoneista
on ominaisuuksiltaan ja toi-
minnoiltaan XP-yhteensopi-
mattomia. Kun kaikki tybase-
mat asennetaan uudestaan,
se tietdd ennen ndkematto-
mi& organisointeja seka eri
tahojen ja tekijoiden yhteen-
sovittamisia.

XP - kayttojarjestelmaan siir-
tymisella on tarkoitus varmis-
taa, ettd yhtidlla on tulevai-
suudessakin kaytdssaan toi-
mivat tietojarjestelmat. Uusia
NT-jarjestelmalla toimivia
koneita ei ole ollut pitkdan
aikaan saatavilla ja ohjelmi-
en uudet versiot eivat enda
toimi NT:I14, koska Micorsoft
on lakannut toimittamasta
korjauksia NT:lle.”

Sjoblom korostaa, etta
XP:n tietoturva on paljon
parempi verrattuna esimer-
kiksi NT -jarjestelmaan.

Miksi XP eika Linux?

Sjoblom sanoo, ettad XP-
kayttojarjestelma on ylivoi-
maisesti yleisin jarjestelma ja
kokonaishinnassa silla ei ole
eroa, verraten vaikka Linuxiin
sillé toimivien ohjelmien kayt-
tooikeudet ja péivitykset ovat-
kin ilmaisia

Lahes kaikki nykyohjelmat
tai ainakin niiden uudemmat
versiot toimivat XP: l1&. Sen
my0ota saadaan joukko koko-
naan uusia ohjelmia, joissa
on uusia hyddyntamismah-
dollisuuksia, kuten esimerkik-
si VR:lle tuleva sahkdinen
tyOpOyta.

Liséksi voidaan hankkia uu-
denlaisia kannettavia tyoko-
neita, joiden kaytto edellyt-
taa XP-kayttojarjestelmaa.
Nykyisten, kaytdssa olevien
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jonne han suuntaa saanndllisesti lomillaan.

ohjelmien uudet versiot toi-
mivat vain XP : ll. Sen avulla
voidaan jarjestelmien hallin-
taa tehostaa.

Kayttajat perehdytetaan
uuteen jarjestelméaan

Kaikille kayttajille annetaan
mahdollisuus osallistua puo-
lenpaivan mittaisiin perehdy-
tyskoulutuksiin niin monta
kertaa kuin on tarpeen.
My®6s etdosallistuminen on
mahdollista datakonferens-
si-tekniikan avulla.

Sjoblom muistuttaa, ettei
XP:sté ja perusohjelmien kéy-
tosta jarjesteta laajempaa kai-
kille kayttajille tarkoitettua
koulutusta, mutta itseopiske-
lumateriaalin avulla on mah-
dollista saada tietoa uusi-
en ohjelmien ominaisuuksista
ja kaytosta

"VR:n sahkdisen tyo-
poydan kayttbdnotosta an-
netaan yhti6-, toimiala- ja

prosessikohtaista koulutusta
ja viime kadessa on aina
muistettava, etté Help Desk
auttaa ja opastaa.”

Tietoturvan merkitys
korostuu

"Koska tietojarjestelmissa
ja liikketoiminnassa hy6dyn-
netdédn entistd enemman
avoimia yhteyksia, emme voi
enaa ajatella toimivamme
VR:n sisélla turvassa. Mei-
dan

taytyy ottaa huomioon,
etta tieto, erityisesti digitali-
soituna on myos tuote.”

Sjoblom nakee sahkdpos-
tin riskind mm. yksityisyyden
suojan takia.

”Taman hetkisella sahko-
postin hyddyntamistavalla
kulkeutuu tarpeettomasti tie-
toja yksityisyyden suojan
piiriin. Yhtion asiat ja henki-
I6kohtaiset , yksityiset vies-
tit kulkevat rinta rinnan.”

Tulevaisuus ja
ikaantyvat tyontekijat

”Nuoria tarvitaan veteraa-
nienrinnalle, jotta he saavat
koottua ja opittua vanhojen
konkareiden tarkean koke-
musperaisen hiljaisen tie-
don. Tulevaisuudessa taytyy
my0s ottaa huomioon muut-
kin yhteistyémahdollisuudet
ja haasteet. Naita ovat esi-
merkiksi kielitaito-, vuorovai-
kutusvaatimukset. Lahitule-
vaisuudessa edessé ovat
my0s toiminnanohjauksen
uusiminen seka jarjestelmi-
en yllapito liiketoiminnan ja
tekniikan tasalla.

Visio tietohallinnon
tulevaisuuden suhteen

VR-Radan tietohallinto on
tehokkaan ja osaavan ydin-
joukon palvelua sen sisdisil-
le ja ulkoisille sidosryhmille.
Tietohallinnon ydinjoukko

muodostuu toiminnan ja tie-
totekniikan osaajista, joilla on
erinomaiset yhteistydyhtey-
det yhtion sisélla, asiakaskun-
nassa ja palveluiden toimit-
tajien keskuudessa. Hyvien
yhteyksiensa avulla VR-Rata
vahvistaa ydinjoukkoa vaih-
televien tarpeiden mukaan.

Teksti: Sirkka Wecksten

Kuvat: Sampo Sjoblom,
Sirkka Wecksten
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Uudet makuuvaunut tulivat lilkenteeseen
helmikuussa

Kaksi ensimmaista VR:n uudentyyppistd, kaksikerroksista ma-
kuuvaunua tulivat helmikuun alussa liikenteeseen Helsingin ja
Rovaniemen vadlille. Vaunuja on tilattu Talgolta yhteensa 20 kap-
paletta. Kaikki uudet makuuvaunut otetaan kayttdon asteittain
vuoden 2006 aikana. Vaunut valmistetaan Otanmaéen tehtaalla.

Hankinnan arvo on noin 58 miljoonaa euroa.

Uusien makuuvaunujen myoété ydjunien palvelutaso nousee
huomattavasti. Vaunuissa on muun muassa suihkut seké joka
hytissé pistorasiat, heréatysjarjestelma ja vahvistettu GSM-kuulu-
vuus.

Vaunuissa on pyritty huomioimaan mahdollisimman monen eri
asiakasryhman tarpeet. Asiakkaiden edustajat ovat osallistuneet
vaunun kehitykseen seka suunnittelu- etta tuotantovaiheessa.

Vaunuissa modernit varusteet

Uudessa makuuvaunussa on yhteensa 19 hyttid. Kaikissa hyteissa
on kaksi vuodetta. Vaunun ylatasolla on kahdeksan ja ala- ja va-
litasolla 11 hyttia.

Jokaisessa ylatason hytissd on oma wec ja suihku. Alatasolla on
yhteiskayttosuihku ja hyteisséa pesualtaat. Suihkutiloissa on lat-
tialammitys. Hyteissa on ilmastointi, ja kunkin hytin lampdtilaa
voi saataa erikseen.

Hytit voi varata joko kahdelle tai yhdelle hengelle. Osa alaker-
ran hyteista voidaan yhdistaa ovella neljan hengen hytiksi. Joka
vaunussa on saatavilla pienille lapsille turvaverkko, joka toimii
sangynlaitana.

Uudessa makuuvaunussa GSM-kuuluvuus on vahvistettu tois-
timella. Joka hytissa on pistorasia matkapuhelimen ja tietokoneen
latausta varten sekd monitoimipaneeli, jonka kautta asiakas voi
asettaa itselleen heratyksen ja kuunnella radiota kuulokkeilla.

Yksi alatason hyteistd on suunniteltu liikuntarajoitteisille mat-
kustajille. Alatasolla on my®6s inva-wc. Vaunussa on erilliset tilat
allergisille ja lemmikin kanssa matkustaville. Tupakointi ei ole
uusissa makuuvaunuissa sallittua. Vaunuissa on palovaroittimet.

Uudet makuuvaunut ndyttéavat ulkoa samankaltaisilta kuin Tal-
gon aikaisemmin valmistamat InterCity-vaunut. Alumiinirunkoisten
vaunujen huippunopeus on 160 kilometrid tunnissa. Niitd voidaan
kayttaa vain sahkdistetyilla rataosilla.

Suomessa 130 vuotta ydjunaliikennetta

Makuuvaunuliikenne yleistyi maailman rautateilld 1870-luvul-
la. Suomessa ensimmaiset makuuvaunut tulivat vuonna 1876 Hel-
singin ja Pietarin valille.

Ensimmaiset Suomessa liikenndineet makuuvaunut valmistettiin
Itavalta-Unkarissa. Puurakenteisissa vaunuissa oli kolme neljan
hengen osastoa. Ensimmaisen ja toisen luokan osastot sijaitsi-
vat samassa vaunussa.

VR:n makuuvaunujen tuotanto alkoi 1890-luvun lopussa. En-
simmaiset vaunut saatiin liikenteeseen vuonna 1898. Terasrun-
koisten makuuvaunujen tuotanto alkoi VR:n Pasilan konepajalla
1960-luvun lopussa. Niista ensimmaiset tulivat liikkenteeseen 1970-
luvun alkupuolella.

Uusien makuuvaunujen liséksi VR:1l& on 106 perinteistd makuu-
vaunua, jotka ovat valmistuneet 1970-ja 80-luvulla. Suurin osa niista
pysyy edelleen liikenteessa. Vanhin 33 vaunun sarja poistuu kay-
tosta vuosina 2006-2008.

VR:n verkkokauppa on laajentunut

VR:n verkkokaupan lippuvalikoima on kasvanut. My6s makuu-
paikan sisaltéavat junaliput, 30 paivan liput ilman liityntdja ja tule-
van kesan Lomapassit voi ostaa Internetista.

Verkkokauppa palvelee entistd useampia asiakkaita, koska
mukaan on saatu uusia pankkeja.

Kauko- ja vyodhykeliikenteen 30 paivan liput voi ostaa rekiste-
réitymalla uuteen Joustokausi-palveluun. Kun 30 péivan lippuja
ostaa Joustokausi-palvelun kautta vuodessa yksitoista kappalet-
ta, saa kahdennentoista lipun maksutta. Edun saa, jos lippujen
voimassaoloaikojen vélilla on yhteensa enintdan 64 paivaa.

Maksuton lippu toimitetaan asiakkaalle automaattisesti. Uusi
asiakas voi ostaa ensimmaisen 30 paivan lippunsa verkkokaupasta
ja hankkia lipun kanssa kaytettavan VR:n henkilokortin aseman
lipunmyynnista.

Yksittaisia 30 pdaivan lippuja voi ostaa verkosta myos ilman
Joustokausi-palvelua.

Verkkolipun toimitustavoissa valinnanvaraa

Asiakkaalla on monta tapaa saada verkosta ostettu junalippu.
Lipun voi tulostaa itse e-lippuna VR:n www-sivulta tai sahkdpos-
tista, noutaa Junamaatista tai aseman lipunmyynnista tai tilata
postitse kotiin e-kirjeend, jolloin lipun hintaan lisataan lahetyskulut.
Jos tilaa vain yhden vaihdottoman junamatkan yhdelle henkil6l-
le, voi lipun saada myds tekstiviestind matkapuhelimeen.

Kauko- ja vy6hykeliikenteen 30 pdaivan lippujen ja kesén Loma-
passien toimitustavat ovat postitse toimitettava e-kirje tai nouta-
minen VR:n aseman lipunmyynnisté tai Junamaatista. Naita lip-
puja ei voi tulostaa itse www-sivulta tai séhkdpostista.

Makuupaikkojen valikoimaa VR:n verkkokaupassa on rajattu,
jotta palvelu sdilyisi helppokayttdisend. Erikoistoiveita siséltavia
makuupaikkoja, kuten yla- tai alavuodepaikkoja, allergia- ja inva-
paikkoja tai autojunapalveluja ei ole verkkokaupan valikoimissa.
Niita voi tilata esimerkiksi VR:n puhelinpalvelusta numerosta 0600-
41900 (1 euro/puhelu + pvm).

Joustokausi-palvelussa kayttaja kirjautuu palveluun, maksaa lipun
verkkokaupassa ja tilaa sen kotiin postitse e-kirjeend. Yksittéisen
30 paivan lipun voi e-kirjeen liséksi noutaa Junamaatista tai VR:n
aseman lipunmyynnista.

Internet junamatkustajille tarkea véline

VR:n Internet-sivuston kayttajamaara on lisddntynyt huomat-
tavasti viiden viime vuoden aikana. Kevaalla 2000 sivustolla oli
kuukausittain noin 75 000 eri kavijaa. Vuoteen 2006 mennessa luku
on yli kuusinkertaistunut noin puoleen miljoonaan.

Internet on junamatkustajille tarkein tiedonsaantikanava. Puo-
let matkustajista hakee junamatkaansa liittyvaa tietoa verkosta.
VR:n verkkopalvelua kayttavat kaikki asiakasryhmat. Kayttdjien
enemmistd on toimihenkildita. Eniten kayttajia on 15-24-vuotiai-
den ikéluokassa.

VR:n verkkopalvelu menestynyt tutkimuksissa

VR:n verkkopalvelu on saanut tuoreissa tutkimuksissa hyvaa
palautetta. TNS Gallupin mukaan VR on matkailualan suurimmista
verkkopalveluista onnistunut lisédmaan eniten asiakasmaéaraan-
sd vuodessa sekd menestynyt parhaiten asiakastyytyvaisyydes-
sa ja luotettavuudessa. Taloustutkimus puolestaan kertoo, ettd VR
sijoittuu Suomen kymmenen arvostetuimman verkkobrandin
joukkoon.

TNS Gallupin Online Travel -tutkimus selvitti suomalaisten In-
ternet-kayttajien nakemyksia matkailualan palvelujen verkko-os-
tamisesta. Tutkimus toteutettiin viime syyskuussa. Siihen osal-
listui runsaat

1 100 Internetin kayttdjaa 15-64-vuotiaiden ikdryhmasta.

Taloustutkimus selvitti verkkobréndien arvostusta ja kayttaja-
tyytyvaisyytta viime syys-lokakuussa. Tutkimukseen osallistui lahes
4 000 vastaajaa, jotka edustavat suomalaisia Internetin kayttajia.
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Lahijunaliikennettd kasiteltava
kokonaisuutena

Paakaupunkiseudun tydssakayntialueen lahijunaliikennetta tulisi
tarkastella YTV-alueen ja sen ulkopuolisten kuntien muodostamana
kokonaisuutena. Liikenteen palvelutaso olisi perusteltua suunni-
tella keskitetysti. Liséksi kunnille olisi annettava mahdollisuus
osallistua sekéa palvelutason maéarittelyyn etta lilkenteen rahoituk-
seen.

Lahijunaliikenteen julkisen rahoituksen uudistamista pohtinut
tybéryhma luovutti mietintonsa liikenne- ja viestintdministeri Su-
sanna Huoviselle 4. tammikuuta. Mietintd on tarkoitus lahettéda
pikaisesti lausuntokierrokselle.

Ty6ryhma ehdottaa henkil6liikennelakia muutettavaksi viimeis-
téan vuoden 2007 alusta siten, etté valtion ja YTV:n lisaksi myo6s
kunnat voisivat rahoittaa lahijunaliikennettad suoraan.

Nain kunnilla olisi mahdollisuus jarjestaa alueelleen peruspal-
veluja eli valtion ostamia junavuoroja paremmat lahijunapalve-
lut. Kukin kunta paattaisi itse, minka suuruisella summalla se ostaisi
lisdvuoroja. Kunta voisi my6s alentaa matkustuksen hintaa lippu-
tuella.

Junaliikenteen myodnteisten ymparist6- ja aluerakennevaikutus-
ten takia valtion on perusteltua tukea merkittavasti paakaupun-
kiseudun tydssakayntialueen lahiliikennettd, mietinndssa todetaan.
Ty6ryhma esittdd vuodesta 2007 alkaen noin kolmen miljoonan
euron lisdysta valtion joukkoliikenteen méaararahakehykseen. Sen
sijaan vuodelle 2006 lisarahoitusta ei tarvita.

Esityksen mukaan ministerion rahoittama perustarjonta kasvaisi
Keravan ja Lahden vélisen oikoradan 22 yhdensuuntaisella juna-
vuorolla arkipaivisin. Padradan palvelujen parantamiseksi pyrit-
taisiin arkisin ruuhka-ajan ulkopuolelle lisédmaan vahintaan 12
lahijunavuoroa. Liséksi turvattaisiin nykyiset lahililkkenneyhteydet
Karjaan radalla.

Joukkoliikenteen oltava todellinen vaihtoehto

Ministeri Huovinen pitaéd hyvana tyéryhman esitysté oikoradan
lahiliikenteen tukemisesta. Han painottaa, etta oikoradan l&hiju-
naliikenteeseen on saatava riittdva tarjonta jo alusta lahtien, jot-
ta joukkoliikenne olisi todellinen vaihtoehto yksityisautoilulle. Aluksi
vuorotarjonnan ldhtékohtana on ruuhka-aikoina lahijuna kerran
tunnissa ja péaivasaikaan joka toinen tunti. Viikonloppuisin vuo-
roja olisi vdhemman.

- Pitkén aikavélin tavoitteeksi on asetettava riittéva joukkoliiken-
nepalveluiden kysynta. Paljon on kiinni paakaupunkiseudun asuk-
kaista, silla heidan valintansa viime kadessa ratkaisevat lahijuna-
liikenteen palvelutason ja liikenndintitineyden. Siksi jokaisen oli-
si hyva miettia omaa liikkumistaan ja valintojaan, Huovinen muis-
tuttaa.

Tyoryhma selvitti Helsingin ja Turun valisia
nopeita rautatieyhteyksia

Helsingin ja Turun valistd nopean rautatieliikenteen kehittamisté
miettinyt lilkkenne- ja viestintdministerion tydéryhma on saanut
valmiiksi esiselvityksen. Raporttiluonnos arvioi, millaiset tarpeet
ja edellytykset kaupunkien vélilla on nopeille ja huippunopeille
rautatieyhteyksille.

Ty6ryhman kartoittamia vaihtoehtoja ovat muun muassa nykyi-
sen rantaradan nopeuttaminen tai oikoratalinjaus. Oikoradan voisi
tehd& joko uuden moottoritien linjausta mukaillen tai vuonna 1979
laaditun ELSA-yleissuunnitelman maastokaytavaan. Tyoryhma
tarkasteli my6s mahdollisuutta kaukoliikenneyhteyteen, joka kulkisi
Helsinki-Vantaan lentokentén kautta Helsingin keskustaan.

Selvitystyssa on arvioitu vaihtoehtojen kustannuksia ja mui-
ta vaikutuksia.

Jos vaihtoehtoja arvioidaan pelkéastéaan taloudellisen hyédyn
nékokulmasta, ne eivat ole kannattavia, mutta niilla on muita
myoOnteisia vaikutuksia. Tallaisia ovat esimerkiksi ihmisten turval-
lisuuden ja liikkumisen edistdminen, ympédristdon ja luontoon
kohdistuvat vaikutukset ja alueiden kehittaminen.

Tyo6ryhman raporttiluonnos lahetetaan lausuntoja varten muun
muassa maakuntaliitoille, radanvarren kunnille ja elinkeinoelamén
edustajille. Lausuntoja voi antaa helmikuun loppuun asti. Tyoryh-
man tyota valvonut seurantaryhma tekee palautteen perusteella
ehdotukset jatkotoimista liikenne- ja viestintéministeridlle touko-
kuun loppuun mennessa.

Liikenne- ja viestintaministerion ja Ratahallintokeskuksen liséksi
selvitysty6hon ovat osallistuneet ymparistoministerid, Varsinais-
Suomen ja Uudenmaan liitot, radanvarren kunnat, YTV seka Var-
sinais-Suomen ja Uudenmaan ymparistokeskukset.

VR:n henkiloliikenteen matkat kasvussa

Junamatkojen méaaré kasvoi viime vuonna seka kaukojunissa
ettd padkaupunkiseudun lahiliikenteessa. Junissa tehtiin kaikki-
aan ennatykselliset 63,5 miljoonaa matkaa. Kaukojunissa matkojen
maara lisdantyi 3,1 %. Matkat lahiliikenteessa lisdantyivat 6,2 %.

Kaukojunissa tehtiin 12,5 miljoonaa matkaa, kun edellisena
vuonna matkojen maéra oli 12,1 miljoonaa. Suomen ja Venajan
valilla matkoja oli 267 000, mik& on 6,2 % enemman kuin vuonna
2004.

Junamatkat YTV-alueella lisdantyivat 7,0 %. Alueella tehtiin
yhteensa 40,9 miljoonaa junamatkaa. YTV-alueen ulkopuolisten
lahiliikennematkojen méaara paakaupunkiseudulla kasvoi 3,2 % ja
oli 10,1 miljoonaa.

Rautateilld kuljetettiin vuonna 2005 yhteensa 40,7 miljoonaa
tonnia tavaraa, kun maara oli edellisena vuonna 42,7 miljoonaa
tonnia. Kuljetusten kokonaismaaré supistui 4,6 %.

Kotimaassa kuljetukset supistuivat 10,6 %. Lasku johtui padosin
kevadlla alkaneen ja pitkalle kesaan ulottuneen metsateollisuu-
den tydmarkkinahdiriosta. Kuljetettuja tonneja oli 23,5 miljoonaa.

Kuljetukset Suomen ja Vengjan valilla kasvoivat 6,9 %, ja nii-
den maara nousi 12,9 miljoonaan tonniin. Suomen kautta kulke-
va transitoliikenne oli 3,4 miljoonaa tonnia, miké on 5,7 % edel-
lisvuotta enemman.

Oy VR-Rata Ab teki ratojen rakentamis- ja parantamistéita yh-
teensa noin 300 kilometrin matkalta. M&&ra on noin 10 % vahem-
man kuin edellisvuonna.

VR-Radan merkittavimpia kohteita olivat paallysrakenne- ja
sahkoistystydt Keravan ja Lahden véliselld oikoradalla ja paallys-
rakennetydt Oriveden ja Jamséankosken valilla. Pélkynvaihtoa ja
kiskotustyo6ta tehtiin Pohjanmaan-radalla seka valeilla Viinijarv—
Siilinjarvi, Pieksdmaki-Kuopio ja Imatra—Parikkala. Liséksi kulun-
valvonnan asentaminen jatkui Pohjois- ja Itd&-Suomessa.
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RATA 2006-
seminaarissa

Ratahallintokeskuksen kaksipéaivainen RATA 2006-
seminaari pidettiin Lahden Sibeliustalossa, jossa
puitteet ja kdytannon jarjestelyt olivat erinomaiset.
Taman historian neljannen rataseminaarin huikea,
yli 500 henkil66n noussut osanottajamaara lienee
jo lahelld maksimia. Kun ensimmainen seminaari
jarjestettiin, vuonna 2000 oli osanottajia 220, joten
mielenkiinnon kasvu on ollut melkoinen. Osan kas-
vusta voi tietenkin laskea johtuneen seminaarin ai-
healueiden laajenemisesta yha enenevassa maa-
rin myos rautatieliikenteen hoitoon, mutta tieten-
kin my0@s alan uudet toimijat ovat tuoneet oman
lisansa, puhumattakaan alalle haluavista uusista
yrittajista. Uusi ratkaisu, pitda eri aihepiireihin liit-
tyvia luentoja samanaikaisesti kahdessa eri salis-
sa, mahdollisti kullekin osanottajalle ihan omanlai-
sensa tapahtuman, jolloin my®6s itse kunkin koke-
mukset seminaarista olivat varmaankin hyvin eri-
laiset.

Omalta kohdaltani paallimmaiseksi mieleen jai tun-
temus mielenkiintoisesta ja monipuolisesta seminaa-
rista ja positiivinen mielikuva rautatieliikenteen mah-
dollisuuksista. Junaliikenne on tulevaisuudessakin
vahvimmillaan saannollisissé ja voimakkaissa tavara-
ja ihmisvirroissa. RHK vastaa tulevaisuuden muka-
naan tuomiin pitkan aikavalin haasteisiin “Rautatie-
lilkenne 2025” suunnitelmalla, jossa maaritetaan
keskeiset keinot sille, miten radanpitaja voi tukea
rautatieliikenteen kilpailukyvyn parantamista. Keinot
lienevat kaikille tuttuja: Nopeuden nostot, valitysky-
vyn lisddminen, kantavuuden nostaminen ja ratapi-
hojen toiminnallisuuden parantaminen, seka riitta-
va korvausinvestointien taso, jotta rataverkon kun-
to saadaan nostettua liikenteen edellyttamalle tasolle.

Suurimmat kasvumahdollisuudet Suomalaisilla
rautatiekuljettajilla on jatkossa Vendjan suunnalla,

Puheenjohtaja Esko Salomaa

my06s kauempana Aasiassa. TAman tulevaisuuden
nakyméan huomioiminen olikin monelta kannalta
katsottuna esilla seminaarin luennoissa. Jo l&hitu-
levaisuudessa tultaneen ndkemdaan miten suurella
intensiteetilld tavaraliikenteen idan yhteyksien kehit-
taminen ja nopean henkildliikenteen mahdollistavat
rata-infran parannukset kaynnistyvat.

Rautatiealan teknisten henkil6jarjeston edustaja-
na olen olut huolissani siita tuleeko alalle riittavasti
uusia osaajia. Rata-seminaarin luennoitsijoiden
nuorempi polvi antoi vakuuttavan nayton osaami-
sestaan ja pyyhkaisi ainakin vaativimpien asiantun-
tijatehtavien osalta pelkoni kerralla romukoppaan.
Jaljelle jai enda kalvava epailys siita tuottaako kou-
lutusjarjestelmamme jatkossa riittavasti myos osaa-
via rakentamisprojektien toteuttajia ja rata-infran
kunnossapitdjia. Téhan vain aika tuo vastauksen.

Seminaarin loppuhuipennuksena oli paneelikes-
kustelu “Kaatuvatko rautatiet EU-byrokratiaan”. Mie-
lenkiintoisen paneelin lopputulemana mieleeni jai,
ettd EU ei Suomen rautateitd suinkaan kaada, vaan
olemme edelleenkin itse temppelin harjalla paatta-
massé, miten yhteiskuntataloudellisesti jarkevimmal-
I tavalla omat asiamme hoidamme. Kilpailu on EU:n
avainasioita, se on markkinataloudessa kdynnissa
pitava ja kehitysta luova voima. Euroopan laajuis-
ten ja globaalien markkinoiden avautuminen pitaa
nahda mahdollisuutena eikd uhkana myos rautatie-
sektorilla. On kuitenkin vaarin kuvitella, etta uhraa-
malla kaikki muut arvot kilpailun alttarille asiat muut-
tuisivat ilman muuta parempaan pain ja ongelmat
ratkeaisivat kuin itsestaan. Pienella maalla ei ole varaa
eriseuraistua, vaan virkamiesten ja alan muiden
toimijoiden parhaat voimat on koottava pitdmaan
Suomen rautateiden puolia.
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Entisen ratapOlkkyjen kyllastamoalueen
PAH-yhdisteiden leviaminen hidasta ja
alueellisesti rajoittunutta Mikkelissa

ntisen ratapolkkyjen
Ekylléstémbalueen pi-
laantuneen maaperan
ja pohjaveden puhdistus-
menetelmien testaus on saa-
tu padosin valmiiksi Mikkelis-
séd. Kolmea eri puhdistusme-
netelméa testattiin Savon ra-
danjaVT5:nvéliselld alueella
keséa-joulukuun valilla. Kah-
den menetelmén kokeet on
saatu paatdkseen, kolman-
nen menetelman testausta
jatketaan viela kevéadseen.
Tehtyjen tutkimuksien ja
koepuhdistusten perusteel-
la raskaimmat, huonosti ve-
siliukoiset ja syopavaarallisek-
si luokitellut PAH-yhdisteet
eivéat ole levinneet kyllastamo-
alueen ulkopuolelle. Kevy-
emmat, vesiliukoiset PAH-
yhdisteet ovat kulkeutuneet
pohjaveden mukana kyllas-
tamoalueelta koilliseen Riis-
tiinan tien alle. Tasta ne ovat
kdéntyneet eteldan ja levin-
neet VT5:n paikkeille. Mitkdan
PAH-yhdisteet eivat ole levin-
neet muihin suuntiin.
Tulokset osoittavat, etta
haitta-aineiden liike alueelta
poispain on erittain hidasta.
Alueen pohjaveden tilan
seurantaa jatketaan saannol-
lisella naytteenotolla ja labo-
ratorioanalyyseilla. Maape-
rasséa ja pohjavedessa on
luonnostaan my6s mikrobe-
ja, jotka pystyvat hajotta-
maan kreosoottia haitatto-
mampaan muotoon. Teho-
kas luontainen hajotus maa-
perdsséa ja pohjavedessa
edellyttadd, ettd mikrobeille
luodaan suotuisat olosuhteet
esimerkiksi ilmastuksen jara-
vinnelisdyksen kautta.
Koepuhdistusmenetelmien
testauksen perusteella vali-
taan soveltuvat kunnostus-
menetelméat maaperéan ja
pohjaveden puhdistami-
seen. Valinnassa arvioidaan
menetelmalla saavutettavaa
lopputulosta, menetelméan
luotettavuutta, siihen kuulu-
via riskeja, vaikutuksia ympéa-
ristoon ja terveyteen, kun-

nostuksen kestoa ja kustan-
nuksia. Erityinen paino valin-
nassa on Mikkelin vedenot-
tamon raakaveden laadun
turvaamisessa.

Kunnostus tullaan toteut-
tamaan todennakoisesti yh-
distamalla eri menetelmia.

Tulevalle kunnostusratkaisul-
le haetaan aikanaan ympa-
ristdlupa Eteld-Savon ympa-
ristokeskuksesta. Alueen
kunnostus alkaisi tAméan het-
ken suunnitelmien perusteel-
la syksylla 2007.
Koepuhdistuksen ovat

Molykote P-40 voitelutahna

maksaneet Ratahallintokes-
kus ja Kapiteeli Oyj. Kapiteeli
myi vuodenvaiheessa omis-
tamansa kyllastamoalueen
toiselle valtionyhtiolle, Soli-
dium Oy:lle. Suunnittelijana
ja valvojana hankkeessa on
toiminut Ramboll Finland Oy.

Uusi avattava
etiketti on monikie-
linen, suomenkie-
linen tuoteseloste
sisasivulla.

» Metalliton, kiinnitarttuva voitelutahna.

« Kaikenlaiseen kokoonpanoon ja jatkuvaan
voiteluun korrosioituvissa olosuhteissa.

» Raskaalle kuormitukselle ja erittéin laajalle
kayttélampdotila-alueelle -40...+1200 °C.

» Esim. Deutche Bahn ja Bombardier Transportation on spesifioinut
Molykote voiteluaineita kayttdonsa, mm. Molykote P-40 voitelutahnan.

Kayttokohteet

« Kiskoliikennekaluston jarrujarjestelmat, telit, akselit,

liukulaakerit, kierreliitokset.
» Hy6tyajoneuvojen akselit, liukulaakerit, kierreliitokset.
« Laivakaluston sovellukset ja avoimet vaihteet.

Edut

» Metalliton, alhainen vedensaastumisluokitus.
» Myrkyton, ei allergisoiva.

I YTM-Industrial

INDUTRADE GROUP

Petikontie 20, 01720 Vantaa
Puh. 029 006 230, fax. 029 006 1230
E-mail ytm.info@ytm.fi, www.ytm.fi
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Kaakkois-Suomen rataverkon
kuljetusmaarien ennakoidaan kasvavan
— Vainikkala sailyy paareittina Venajalle

R atahallintokeskus-
(RHK) on tehnyt sel-
vityksen Kaakkois-
Suomen rataverkon tavaralii-
kenteen kehittamisesta. Sel-
vityksessa on laadittu suosi-
tus rataverkon kehittamisen
toi-menpideohjelmaksi. Oh-
jelma tarkoittaa Lahti—-Vainik-

kala-hankkeen lisaksi noin
400 M euron investointitar-
vetta vuoteen 2020 mennes-
sa.

Toimenpiteet jaettiin kol-
meen koriin. Ensimmaiseen
koriin siséltyvia toimenpiteita
ovat 1100 metrin junapituu-
den mahdollistavat raiteet

Rata- ja siltasuunnittelun
asiantuntijat |

Rakenne-ja siltasuunnittelu

Finnmap Consulting

Ratasuunnittelu

FINNMAP Infra

Kouvola-Vainikkala vélin ra-
tapihoille, Kouvolan ratapi-
han kehittdminen, Kotkan Ko-
tolahden ratapihan rakenta-
minen ja suurimpien sallittu-
jen akselipainojen korottami-
nen Kymenlaakson satamiin
johtavilla reiteilla. Jo aikai-
semmin omana hankkeena

Ratamestarinkatu 7 A, PL 88, 00521 Helsinki
puh. 0207 393 300, faksi 0207 393 396

www.finnmapcons.fi

Kuortaneenkatu 7 A, PL 88, 00521 Helsinki
puh. (09) 8565 3800, faksi (09) 8565 3850

www.finnmap-infra.fi

suunnitellun Luumaki-Imat-
ra-kaksoisraiteen rakentamis-
ta tulee kiirehtia.

Toisen korin toimenpiteita
ovat esimerkiksi Kotkan ja
Haminan ratapihojen kehit-
tami-nen. Toimenpideohjel-
man kolmannessa vaihees-
sa elivuosien 2016-2020 ai-
kana toteutettavaksi esitetdan
mm. liséraide Luumaki-Vai-
nikkala, Imatran alueen rata-
pihojen kehit-taminen seka
kolmioraide Imatrankoskelta
lanteen.

Kaakkois-Suomen rataver-
kon merkittavimpia tavaravir-
toja ovat metsateollisuuden
vien-tikuljetukset Kotkan ja
Haminan satamiin, raaka-ai-
neiden tuontikuljetukset
Suomen teollisuudelle seka
kemikaalien ja konttien tran-
sitokuljetukset. Suomen ja
Venajan valiset kuljetukset
hoidetaan Vainikkalan ja Imat-
rankosken raja-asemien kaut-
ta. Vainikkalan raja-asemaa
kaytetdan myos Helsingin ja
Pietarin valisessa henkil6ju-
naliikenteessa.

Selvityksen aikana Venéjal-
1& otettiin esille kehittdmis-
vaihtoehto, jonka mukaan
Losevon ja Kamennogorskin
vélille rakennetaan uusi rata
siten, etta tavaraliikenne kul-
kisi Komennogorskista Viipu-
riin ja sieltd edelleen Vena-
jan satamiin ja Suomen puo-
lelle Vainikkalaan. Yhtena
vaihtoehtona Venagjalla oli
esilla kontti- ja raakapuukul-
jetusten siirtdminen Vainikka-
lan reitilté Imatrankosken rei-
tille. Nyt valmistuneen selvi-
tyksen mukaan naiden kul-
jetusten siirtdminen on mah-
dotonta niin kauan, kuin
Luuméki-Imatra-valin kak-
soisraidetta sekd Imatran alu-
een ratapihojen kehittamis-
ta ja kolmioraidetta ei ole
toteutettu. Selvityksessa
ehdotettujen investointien
ajoitus perustuu nykyisen lii-
kenndintimallin mukaiseen
liikenteen kehitykseen.



RautatieTEKNIIKKA 1 - 2006

67

Perhematkustus kasvaa voimakkaasti
VR jatkaa yhteistyota
Tammen kanssa

R ja Kustannusosakeyh-
Vti(‘j Tammi jatkavat yh-

teistyota, jonka ansiosta
junamatkan aikana voi lukea las-
tenkirjoja. Tammen satukirjoja
on InterCity-junien leikkitilois-
sa seka pikajunien puuhavau-
nuissa.

Vaunuissa on tarjolla noin 30
erilaista Tammen lastenkirjaa,
jotka soveltuvat 2-8-vuotiaille.
Kirjavalikoimaa taydennetaan
saannollisesti.

Lisaksi konduktoorit jakavat
lapsimatkustajille matkalippuja,
joissa esiintyy Tammen satu-
hahmoja. Lippuja on kuusi eri-
laista. Uusin hahmo on Felix-
pupu ja tuttuja ovat esimerkik-
si Myyra seka Risto Réappadja.

VR on tehnyt Tammen kans-

sa yhteistydta jo vuodesta
2002, jolloin ensimmaiset Tam-
men lastenkirjat, mobilet ja ju-
listeet tulivat juniin. Tuolloin
Tammen satuhahmot ilmestyi-
vat myds lasten matkalippuihin
ja puuhavaunujen kylkiin. Vii-
dessé vuodessa perhematkus-
tajien palvelut ovat lisdanty-
neet, kun InterCity-junien rei-
tit ovat laajentuneet kattamaan
kaikki keskeiset yhteysvalit.

Perhematkustajat ovat VR:lle
voimakkaasti kasvava asiakas-
ryhma. Viime vuonna perheli-
pulla matkustaneiden maara li-
saantyi yli kahdeksan prosent-
tia edellisvuoteen verrattuna.
VR kehittad perhematkustajien
palveluja edelleen asiakaspa-
lautteen pohjalta.

Ministeri0 ja VR selvittivat
pakkasongelmia

l | seita péivia jatkunut
kova pakkanen jaadyt-
ti VR:n l&hiliikennejuni-

en jarrulaitteistoja ja ovimeka-
nismeja helmikuun alussa. On-
gelmakoski lahinné vanhimpia
junia. Niiden peruskunnostus
on vastik&an aloitettu kahdek-
san yksikon vuosivauhdilla.

Koska Helsingin varikolla II-
malassa on rajallisesti lamminta
hallitilaa junien sulattamiseen,
asiakaspalvelu karsi.

Liikenne- ja viestintaministe-
rio ja VR pitavat tarkeédnd, etta
lImalan ratapiha- ja varikkoalu-
een peruskorjaus saadaan to-
teutettua mahdollisimman no-
peasti.

Ministeritn ja VR:n edustajat
ovat tarkastelleet alkaneen
vuoden junaliikennetta. VR-
Yhtyman hallitus kasitteli asiaa
15. helmikuuta.

Keskustelujen paaaiheena
olivat pakkasongelmat, joiden
takia neljasosa lahilikennekalus-
tosta oli poissa kaytosta 6.2. Ka-
lustopulan takia noin viisi pro-
senttia normaalimaanantain
junavuoroista paaradalla jatet-
tiin ajamatta. Rantaradan ja Van-
taankosken radan lahiliikenne
hoidettiin normaalisti. Kaikkiaan

paivan 843 l&hijunavuorosta 37
j&i ajamatta.

Ministerion ja VR:n vélisissa
keskusteluissa olivat esilla
my6s muut keinot, joiden avulla
pakkasen aiheuttamia ongel-
mia on mahdollista vahentaa.
Niitd ovat muun muassa kalus-
ton tekniset parannukset, Rata-

"Kun kaikki toimii,
- mika tahansa
on mahdollista.”

Sahkon jakelun ja teleyhteyksien toimivuus
on elintarkeéda koko yhteiskunnalle. Eltel
Networks varmistaa niiden kaytettéavyyden
tehokkaasti yhteistydssé asiakkaidensa
kanssa.

Olemme ainoa eurooppalainen palvelun-
tuottaja, jonka osaaminen kattaa niin sahko-
kuin televerkot aina suunnittelusta ja
rakentamisesta elinkaaripalveluihin.

Vahva asiantuntemuksemme yhdistettyna
innovatiivisiin ratkaisuihin, tuotteisiin ja
palveluihin peilautuu suoraan
asiakkaidemme kannattavuuteen.

EL

All for infranet availability
www.eltelnetworks.com

EL

networks

hallintokeskuksen omistaman
ratalaitteiston toiminnan varmis-
taminen ja matkustajainformaa-
tion tehostaminen.

Liikkennehéirididen vahenta-

miseksi VR investoi hallijarjes-
telyihin lImalan varikkoalueel-
laja parantaa valmiuksiaan [am-
mittéé kalustoa linjojen paissé.

Veturinkuljettajia lisétddn ongel-
matilanteissa. Siséista ja ulkois-
tatiedotusta VR tehostaa siten,
etté poikkeustilanteissa tieto
léhtee kaikille osapuolille yhdes-
ta paikasta.

Lisatietoja:

JUNIEN SISAOVIJARJESTELMISTA
HYDRAULIIKAN KUNNOSSAPITOON

doorsystems@polarteknik.com
info@polarteknik.com

Polar
—teknik
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Esko Luoto
paaluottamusmies

Ajankohtaisia
tyomarkkina-asioita

Tyoryhmat

TUPO:ssa sovitut keskus-
tason tyoryhmat ovat edis-
tyneet hitaanlaisesti. Tasta
johtuen LTY:n ja rautatieléis-
jarjestojen valiset yhteiset
tyoryhmat eivét ole paasseet
oikeastaan alkua pidemmal-
le tydskentelyssaan.

Tyoryhmien selvitettavia

asioita ovat

- henkil6ston edustajien
asema

- tyollistamisen ja muutos-
turvan toimintaedellytyk-
set

- koulutusasiat

RTL:n tydehtosopimusta
koskevat tydryhmat
- yleissopimus ja tydehto-
sopimuksen tekstien kehit-
taminen
- luottamusmies- ja tyo6-
suojeluorganisaatio
- palkkausjarjestelman si-
salto ja toimivuus
ovat tyoskennelleet saan-
nollisesti ja edenneet “hyvaa
tavarajunanopeutta”.

Matkakustannusten
korvaukset 1.1.2006
lukien

Matkakustannusten korva-
uksissa noudatetaan LTY:n

sektorilla voimassa olevia
kulukorvauksia. Paivaraho-
jen tuntirajat ovat edelleen
12 tuntia / 8 tuntia.

Kotimaan korvaussummat
sailyivat ennallaan lukuun
ottamatta kilometrikorvauk-
sia, joissa tapahtui vahaisia
muutoksia.

Heko-arviointi (Il osa)

Edellisessa lehdessa (4/
2005) kirjoitin henkilokohtai-
sen palkanosuuden méaarit-
tamisen periaatteista.

Henkilokohtaisen osuu-
den arviointi kuuluu oleelli-
sena osana teknisten palkka-
usjarjestelméaan (Colum-
bus).

Henkilokohtaisen palkan-
osuuden arvioinnissa kiinni-
tetddn huomiota seuraaviin
ominaisuuksiin:

Toiminnan tuloksellisuus
ja laatu, hyddynnettavissa
olevat tiedot ja taidot ja luon-
taiset ominaisuudet.

Toiminnan

tuloksellisuus ja laatu

(painoarvo 2)

- valittdmien ja valillisten
tavoitteiden saavuttami-

nen maarallisesti, laadul-
lisesti ja ajallisesti

Henkildauto
Henkildauto  yli

Koneet ja laitteet
Koira

Kilometrikustannuskorvaus:
alle 5 000 km
5 000 km
Kilometrikorvausten lisasentit:

2006 2005
42 snt/km 40 snt/km
37 snt/km 36 snt/km

2 snt/km 1 snt/km
2 snt/km 1 snt/km

- suunnitelmallisuus, osaa
organisoida tyonsa ja so-
peuttaa sen muiden tehté-
viin

- suhtautuminen hankaliin
tehtaviin ja / tai valmius
lisatoihin

- luotettavuus. ei tarvitse
valvoa annettua tehtavaa
muulloin kuin tulosta tar-
kasteltaessa

Hy6dynnettavissa
olevat tiedot ja taidot
(painoarvo 1,5)

- monitaitoisuus / erityis-
0saaminen, pystyy teke-

maan omien tehtéviensa
ulkopuolisia tehtavia, mi-
hin vaaditaan tietty am-
mattitaito

- yhteisty6taidot, parjaa tyo-
yhteisdssaan toisten ih-
misten kanssa ja luo hyvaa
ilmapiiria

- kokeneisuus, on saavutta-
nut hyvan tuntuman eri-
laisten tyodyhteisdjen toi-
mintaan ja niissa ilmene-
vien ongelmatekijéiden
hallintaan

- paatdksenteko / viestinta,
pystyy taloudelliseen ja
tulokselliseen paatoksen-
tekoon seka tydyhteisbn
kannalta tarkean informaa-
tion valittamiseen

Luontaiset
ominaisuudet
(painoarvo 1)

- vastuuntunto, suhtautuu
tyohonséa vakavasti ja huo-

lellisesti

- oma-aloitteellisuus, on
oma-aloitteinen ja hoitaa
tehtédvansa ilman eri keho-
tusta

- luovuus, saa aikaan uusia
ratkaisuja tyoyhteisossaan

- kehitysmyodnteisyys, kehit-
taa taitojaan seka oppii
uusia tehtavia ja menetel-
mia selviytyakseen entis-
t& paremmin tehtavéassaan
jaltai kehittymaan vaati-
vampiin tehtaviin

Jokainen edella lueteltu
ominaisuus (12 osiota) arvi-
oidaan viisiportaisen astei-
kon perusteella sité varten
laaditulla kaavakkeella. Saa-
dut pisteet muunnetaan pro-
senteiksi laskukaavan [pis-
temaara x 0,4167 - 7,5% =
heko%o] avulla ja tulos ilmoi-
tetaan kahden (2) desimaa-
lin tarkkuudella.

Tulospalkkio vai
henkildstorahasto

Taloustieteen nobelisti
Kenneth Arrow osoitti oikeu-
denmukaisen palkkausjar-
jestelman mahdottomuu-
den jo yli 40 vuotta sitten
yhteiskunnan hyvinvointi-
funktioita kasitelleissa tutki-
muksissaan. Véite tunnetaan
Arrowin paradoksina.

Paradoksin mukaan oike-
udenmukaiseksi vaitetty
palkkausjarjestelma ei ole
koskaan oikeudenmukainen
objektiivisessa mielessa.

VR Osakeyhtitssa mennyt
vuosi oli ensimmaéinen ko-
keiluvuosi tulospalkkioiden
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kehittdmisen suhteen. Jar-
jestelméaa rakennettiin kun-
nianhimoisesti. Muuttujia
(arvioitavia kohteita) oli mita
moninaisempi joukko. Ta-
voite, etta tekija tietaa arvi-
oitavat kohteet ja voi niihin
aidosti vaikuttaa, tuntui val-
taosin jo jarjestelméan raken-
tamisen alkuhuumassa vai-
kealta tavoitteelta. Lopulli-
sen niitin pilottivuoden ta-
voitteiden toteutumiselle iski
metséateollisuuden tyonan-
tajan tyosulku. Tyosulun ai-
heuttaman tuloksen notkah-
duksen vuoksi tulospalkkio-
kriteerit eivat tayttyneet ja
nain ollen tulospalkkioita ei
tullut jakoon.

Vuodelle 2006 tulospalkki-
oiden muuttujia on uudel-
leen arvioitu ja niiden luku-
maaria supistettu. Tavoittee-
na on ollut selkeyttaa jarjes-
telmé&a ja sen toimivuutta.

Neuvotteluja henkilostora-
hastosta on kayty tyonanta-
jan ja henkildstojarjestdjen
kesken. Talla hetkella tuntui-
si suuntauksena olevan voit-
topalkkiojarjestelma ja sen
myota henkilostérahaston
perustaminen VR:lle.

Henkildstdrahastoon kuu-
luu koko henkildsto. Vallan-
kin suurissa organisaatioissa
henkildstbrahasto koetaan
tasapuolisemmaksi kuin
esim. tulospalkkiojarjestel-
ma.

Talla hetkella Suomessa
on n. 50 henkilostérahastoa
ja niihin kuuluu n. 120 000
ihmista.

Elinkeinoeldméan Keskus-
liiton ( EK )tutkimusten mu-
kaan sen jasenyrityksista yli
puolella on mahdollisuus
saada tulospalkkioita. Teol-
lisuudessa tulospalkkioiden
piiriin kuuluu 69 prosenttia
henkilostosta, energia- ja
paperiteollisuudessa yli 90
prosenttia.

Tulospalkkioiden on todet-
tu eri tutkimusten mukaan
lisddvan merkittavasti yritys-
ten tuottavuutta. Sitran ja
EK:n tutkimukset osoittavat,
ettd useimmiten tulospalkki-
ot perustuvat ryhmatyon
tuloksiin ja sopivat hyvin
kannustamaan toimihenki-
16ita. Tulospalkkioita maksa-
neissa yrityksissa tulospalk-
kiot ovat olleet vuositulois-
ta keskimaarin kuusi pro-

senttia. Monet tutkimukset
osoittavat kuitenkin, etta
palkkioilla on merkittavaa
kannustavaa vaikutusta vas-
ta, kun palkkion suuruus on
yli kymmenen prosenttia
palkasta.

Jatkossa liiton tulee kiin-
nittdd huomiota teknisten
palkkarakenteen kehittami-
seen, niin etta se on toimi-
va ja kannustava seka huo-
mioi tybpanokset ja tuotta-
vuuden kasvun.

Tybssa jaksaminen

Usein kuulee puhuttavan
ikdjohtamisesta. Mita tama
merkitsee?

Lienee puhe eri-ikaisten ja
erilaisuuden johtamisesta
tydelaméassa. Nuoremmat
jadvat vanhemmanvapaille
ja varttuneet tarvitsevat ke-
vennyksia tydhon reistaile-
van terveytensa takia. 1ka-
johtamista on, etta tyontekija
Voi saavuttaa tyoyhteisdssa
omat tavoitteensa - ikaan
katsomatta.

Viime vuosina on henki-
16ston vahenema ollut jatku-
vaa. Vain harvoissa tapauk-
sissa on poistuneiden tilal-
le palkattu uusia osaajia.
Samalla on my®6s ns. koke-
mukseen perustuva, hiljai-
nen tieto mennyt talosta
poistuneiden mukana. Eri
yhteyksissa on todettu, etta
tydpaikoilla lymyaa suuria
maaria hiljaista tietoa, mika
tulisi osata siirtaa eteenpadin.

Tulostavoitteet, liséanty-
neet tydmaarat, uudet orga-
nisaatiot (projektit, proses-
sit) varustettuna vahemmilla
tekijoilla kuormittavat jase-
nistdadmme enenemissa
maarin. On erittain tarkeaa,
ettd toitd uudelleen jarjestel-
téessa henkildiden oikeasta
jatasapuolisesta kuormitta-
misesta huolehditaan. Suo-
ritetut tutkimukset osoitta-
vat, etté henkilst6johtami-
seen on panostettava aidosti
ja mitd suuremmassa maa-
rin.

Myds esimiesten teknisen
0saamisen taso on varmis-
tettava riittavalla ja asianmu-
kaisella koulutuksella.

SAK:n jasenkysely kertoo,
etta tyopaikoilla johdon luot-
tamus alaisiin, tydntekijoi-
den arvostus seké huoleh-

timinen ty6paikan viihtyvyy-
desta ja tyontekijoiden kehit-
tymismahdollisuuksista ovat
vahentyneet.

On tarkedaa, etta henkilosto
kokee voivansa vaikuttaa
tyohonsa. Nain voidaan valt-
t&d myos vastakkainasette-
lun syntymista ja kehittaa
yhteistydssa toimintaa.

Jarjestokuulumisia

Pardia

Yksityisalojen ohjausryhmé

Puheenjohtaja Tapani Kon-
tiala TTT

Varapuheenjohtaja Aarno
Hannula, TTT / Autokatsas-
tajat

Jasenet:

Esko Luoto TTT/RTL, va-
ralla Jari Aikas TTT / RTL;
VR-Yhtyma Oy

Kimmo Laaksola TTT/In-
Tek (Infra-alan toimihenkil 6-
liitto); Tieliikelaitos

Heikki Vaalgamaa HU
(Henkildstéunioni); llmailu-
laitos

Reino Mattila METO (Met-
saalan Asiantuntijat)

Jarmo Huhtala MTJL
(Maataloustoimihenkil6jar-
jestdjen Liitto)

Pardian edunvalvonta-
osastolle on ajalle 1.1. -
31.12.2006 valittu asiamie-
hentehtavaan Jarmo Lehto-
nen. Jarmo on koulutuksel-
taan rakennusmestari ja pit-
kanlinjan ay-aktivisti. Tyo-
paikkansa on ollut Suomen
Ymparistokeskuksessa ja
siella isannoitsijana.

Niko Simola on hoitova-
paalla1.1.-31.12.2006. Osan
Nikon tehtavista hoitaa Jar-
mo Lehtonen.

Sinikka Olander jai osa-
aikaelakkeelle 1.1.2006.

TTT

Toimiston osoite on Rata-
mestarinkatu 11, 00520
Helsinki; 8. kerros. TTT:lla
on yhteinen faksi Pardian
kanssa, numero 075 324
7575.

Toimistossa tyoskentelee
puheenjohtaja Tapani Kon-
tiala, puhelin 075 324 7534

tai 0400 468864 ; sahkopos-
tiosoite tapani.kontiala
@tttry.fi tai toimisto@tttry.fi.

KAV:n toimistonhoitaja
Tiina Peltoniemi toimii oman
tyodnséa ohella myoés TTT:n
toimistosihteerind. Tiinan
puhelin on 075324 7480 tai
040 7262132 ja séhkoposti-
osoite toimisto@tttry.fi tai
kav@tttry.fi.

Toimiston yhteydesséa on
n. 10 hengen neuvotteluti-
la, mita kannattaa hy6dyn-
tééa kokoustamisissa. Varauk-
set hoituvat Tiinan kautta.

RTL

RTL:n ay -koulutuspaivat
vuodelle 2006 on hyvaksytty
28.12.2005.

Kevaan koulutustarjon-
nassa on
- RTL:n luottamusmiespai-

véat 19.-20.4.

- johdatus luottamusmies-
toimintaan 26.-27.4. (Par-
dia)

- tyOsuojelun perusteet 22.-
24.3. (Pardia)

- luottamusmies palkkaus-
jarjestelmén soveltajana
19.-21.4. (Pardia)

- Pardian yksityiset alat yri-
tysryhman seminaari 27.-
28.4. (muutettu aika)

- luottamusmiesten téayden-
nyskoulutus 31.5.-1.6.

- sihteerikurssi, kokoukset
4.3. (TJS + Aktiivi-insti-
tuutti)

- kiireesta kiinni, tyokiirei-
den ehkaisy ja hallinta 13.-
14.3. (TJS + Aktiivi-insti-
tuutti)

- muutos, tyohyvinvointi ja
turvallisuus 20.-21.4. (TJS
+ Aktiivi-instituutti)

Henkilbston edustajat kou-
luttautumaan!
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EKE-Trainnet®

EKE-Elektroniikka Oy:n ohjaus-
ja diagnostiikkajarjestelmat
seka rekisterdintilaitteet
ovat kaytossa ympari
maailman.

-

www.eke.com

Pspanporti T+ 02240 Espoo
Puhabrn: =358 96130 3308
Frkei =358 0 6130 2300
plecironce ok N

DEUTZ

VARAOSAT
TEHTAAN VAIHTOMOOTTORIT
UUDET MOOTTORIT
HUOLTO

Oy Grénblom Ab, Mekaanikonkatu &
PL 81, 00811 Helsinki
puh {(09) 755 81, fax (09) 755 8282
sdhkbposti: deutz@gronblom.fi

GRONBLOMLS

HYDRAULIIKKAKORJAAMO

Huollamme ja korjaamme:

Kuorma-autopumput

Teollisuuspumput
Hydraulimoottorit
Sylinterit ja venttiilit
Hydrauliyksikot

MEKA-LAITE Oy Hydraulic

Koivukummuntie 16 - 01510 VANTAA
Puh. 7745880 - Fax. 8703073
www.mekalaite.com
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TAMTRON"

SYSTEMS Oy.......

Tamtron Systems on Pivotexin uusi nimi. Vain nimi on muuttunut, olemme edelleenkin kotimainen, yksi
Euroopan johtavista laadukkaiden ja korkeatasoisten vaaka-kontrolli- ja paikannusjarjestelmien valmistajista.

Laadumme takeena on ISO 9001- 2000 laatujarjestelma ja yli 50 vuoden kokemus.
Ainoana suomalaisena vaakavalmistajana meilld on EU-laajuiset ensivakausoikeudet.

I ¥rreairadk L0

Wy e gy ey (i [ebidwety  Bwpot Pl

Kaluston seurantajarjestelma

PivoTrack™
|

Coms | Iaﬂnm[

HEH Teporun Setfain Dotwes | Poston ingant |
v h SR

-

Lovipyorantunnistus

Scalex Wild
Scalex Wild

Sensors

# - Measurement
i: 't- —— Analysis

Measuring Electronics

* luotettava lovipyérantunnistus erittain
tehokkaan elektroniikan avulla (240.000
naytetta/sekunti)

« kontrollipunnitus- ja sivu- seka
poikittaiskuorman tunnistus ja halytys

« lateraalivoimien mittauksella myos
jaykkien telien havainnointi

« yhdistettavissa kuumalaakeri-/
jarruilmaisimiin

» automaattinen vetureiden, vaunujen ja
akseleiden tunnistus

Dynaaminen kontrollipunnitus
Silver Point+

Sensors
intergrated

Scalex  Scalex < Measuring
1800 1800 Electronic

<—— Analysing
Software

« kontrolloi kaikkea yliajavaa liilkennetta
automaattisin halytyksin

« ei yliajonopeuden rajoitusta junille
joita ei punnita

« teli- ja sivuttaiskuormituksen kontrolli
lisdamaan kuljetusten turvallisuutta

* nopea, taloudellinen ja tarkka (10 metrid) liikkuvan kaluston
seurantajarjestelma perustuen GSM-GPS teknologiaan

« automaattiset halytykset (kaasuvuoto, lampétilan nousu)
tekstiviestein valvontakeskukseen

» sijainti- ja kilometrihistoria huoltovaliseurantaan

« tarjoa asiakkaillesi parempaa palvelua

—mahdollisuus lahetysten seurantaan Internetin valityksella

» tehostettu vaunuseuranta

- optimoi kalustotarpeen

- vahemman sidottua padomaa

- parempi tuottavuus

Dynaaminen kaupallinen punnitus
Trapper™

» maailmanlaajuinen kasite luotettavaan ja
tarkkaan kaupalliseen punnitukseen

* OIML R 106 tarkkuusluokka 0,2 seka

yksittéisten vaunujen etté junien punnitukseen

« teli- ja sivuttaiskuormituksen kontrolli lisadmaan
kuljetusten turvallisuutta

Tamtron Systems Oy
Kaarmesaarentie 3 B

P.O. Box 8

FI1-02171 ESPOO, FINLAND
Tel.  +358-9-4130 0400
Fax +358-9-4523 104
sales@tamtronsystems.com
www.tamtronsystems.com




Suorituskykya kaikille keleille. Synteettinen Super HPD 10W-40
-dieselmoottoridljy on kehitetty kaikkein raskaimpaan kadyttoon
ja pitkille 6ljynvaihtovaleille. Luotettava voitelukyky ja kaytto-
varmuus takaavat erinomaisen suojan moottorin kulumista
vastaan. Anna moottorillesi ymparivuotinen suoja ja voima
— yhdella moottorioljylla.

TEBOIL

huoltaa autoja ja ihmisid



