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Pdéicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Haasteena uusi
nakoékulma

Loma on onnistunut, jos ensimmainen paiva menee miettiessa,
ettd mita sita pitaisi tehdakaan. Talla kertaa minulla meni viikko
siihen. Vielakin loman viimeiset aurinkoiset paivat [ammittavat
muistoissa. Tavallaan on kuitenkin mukavaa palata onnistuneen
loman jalkeen myds arkeen. Loman aikana on nimittain helppo
saada etaisyytta toihin ja miettia niita uudella tavalla. Uusia aja-
tuksia oman tydn jarjestdmiseksi on noussut esiin, nyt on vain
itsestani kiinni, kuinka otan ne kayttoon.

Tama lehti tutustuttaa teidat innovaatioihin ja toivottavasti
saa teidatkin miettim&an, miten voitte omassa tydssanne vaih-
taa nédkokulmaa. Kysykaa ja kyseenalaistakaa, teetteko oikeita
asioita. Opetelkaa uutta ja hakekaa haasteita. Eteenpéain paasee
miettimalla, mita voisi tehdé viela paremmin.

Rautateiden historian aikana on tehty lukemattomia innovaa-
tioita, joilla on viety eteenpéin esimerkiksi tekniikkaa, menettely-
tapoja tai vaikka vain helpotettu omaa tyéta. Tassa lehdessé esit-
telemme joitakin naistd innovaatioista, joista monet ovat tuttuja
alan ammattilaisille. Maailma ei ole kuitenkaan valmis, useita
keksimattomia mahdollisuuksia odottaa loytamistédan. Tulemme
jatkamaan teemaa myds RATA 2014 —seminaarissa, johon ilmoit-
tautuminen on jo kdynnissa. Toivottavasti ndemme siella.

Kesalla tydmaahan tutustuessani osuin sattumalta jutte-
lemaan erdan ratatydntekijan kanssa. Vaikutuksen teki hdnen
asenteensa tyohon. Vaikka tyo olisi vain vanhojen ratanaulo-
jen poistamista, ylpeys omasta ty6sta ja osaamisesta nakyi silti.
Poikkeuksellista kuitenkin oli asenne, etta ongelmat on tehty rat-
kaistavaksi, ei murehdittaviksi.

Avointa mielta ja onnistumisen elamyksia kaikille!
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Innovaatioita

Innovaatioita Rautatietekniikka-lehden
ilmestymisen ajalta

Siirrettédva asetinlaite

VR- Rata Ab, sédhkbéasennuskeskus (nykyinen VR Track Qy) kehitti
&hinna Kouvola- Luuméki ratalinjan perusparannustyon aikaista
litkenteen turvaamista varten helposti siirrettavan ja etupaéssa
tilapaiseen kayttdon tarkoitetun asetinlaitteen.

Siirrettavan tilapaisen asetinlaitteen perusajatuksena on
parantaa nykyisen turvalaitejarjestelman turvallisuustasoa mit-
tavan muutostydn perusparannusty®ajan asetinlaitteilla, jotka
ovat helposti ja nopeasti siirrettavia asetinlaitekokonaisuuksia ja
jotka on mahdollista liittaa kauko-ohjaukseen erillisen kayttoliit-
tyman ohjaamina.

Asetinlaitteiden ulkolaitteet koostuvat akselinlaskijoista (rai-
teen vapaa/varattu tieto) seka ohjattavista valo-opastimista seka
kauko-ohjauksen edellyttamistd logiikkalaitteista.

Laitteiden suunnitteluperusteena on ollut turvallisuustaso
SIL3/SIL4

Sisalaitteet, joiden padkomponentit ovat virransyottolaitteet,
ohjelmoitavat logiikat seka akselinlaskijatietokoneet sijoitetaan
kontteihin. Tilapaiset asetinlaitteet varustetaan myds junanku-
lunvalvonnan ratalaitteilla. Valmistunut jarjestelma mahdollistaa
sujuvan junaliikenteen ja junatiheyden perusparannuksen rata-
téiden aikana.

Tama turvalaitejarjestelma on alkuperaisen tydnaikaisen kay-
ton lisaksi kayttokelpoinen esimerkiksi teollisuusraiteiden ja
teollisuuden ratapihojen turvalaitoksina perinteista asetinlaite-
ratkaisua alhaisempien kustannustensa takia.

Erkki Helkio

Sillan siirto

Vuonna 1992 rakennettiin Hadmeenlinnaan Vuorimiehen alikul-
kusilta. Tama silta oli alun perin suunniteltu tehtavéaksi siihen
aikaan melko tavallisesti vaistoraiteella. Sillan kustannusarvio
oli sen verran kallis talla tavalla tehtyng, ettd VR:n siltamiehet
Esko Matela ja Jorma Pesonen, apunaan Aaro Holopainen, ideoi-
vat rakentamistavaksi siltakannen valmistamisen radan vieressa
ja sen siirron raiteiden alle lyhyessa lilkennekatkossa.

Matela oli laatinut rakentamistapasuunnitelman lyijykynaver-
siona alkutalvella 1992, minka perusteella Sito Oy laati lopulliset
suunnitelmat. Urakoitsijana kesalla 1992 oli Kuljetus ja Kaivin Qy,
joka oli hankkinut hieman aikaisemmin liu” utukseen perustuvan
tunkkauskaluston Pakkarakenne Oy konepajalta. Tama kalusto oli
tehty alunperin raskaiden muuntajien sivusiirtoihin.

Tasta sillasta tuli ensimmaisesta paaradalla sillansiirtoteknii-
kalla tehty siltakohde. Sittemmin kohteita on ollut arviolta 250
— 300, eli siirtotekniikalla on toteutettu yli puolet liikenndityjen
raiteiden alle rakennetuista silloista. Nopeimmillaan sillan siirto
on toteutunut alle neljan tunnin litkennekatkossa, kun Parkanoon
rakennettiin Niemenmaan alikulkusilta vuonna 1994. Siirtotek-
niikka ei aseta rajoitteita sillan pituudelle, yksi isoimmista siirto-
tekniikalla tehdyista silloista on vuonna 1999 Leppékosken rata-
silta. Sillan kokonaispituus oli [3hes 110 metria ja se siirrettiin
vanhan terassillan paikalle valitukineen.

Rakentamistavassa on siirron liséksi monta muutakin inno-
vatiivista ratkaisua. Maailmalla siirretédan hyvin isojakin siltoja,
mutta Suomessa silloissa tyypillisesti rakennetaan myos alus-
rakenteet, yleensa paaluille. Kannen kiinnitys paaluihin on yksi
merkittavista innovaatioista, silléd kannen siirron jélkeen kansi on
saatava kiinnitettya paaluihin nopeasti ennen ensimmaista sillan
ylittavaa junaa.

Siirtotekniikka on taysin Suomessa kehitetty ja jalostettu.
Yleensé muissa maissa on mahdollista rakentaa silta osissa

k
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Niemenmaan alikulkusilta Parkanossa on nopeimmin siirretty
silta.
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Innovaatioita

Vuorimiehen alikulkusilta Himeenlinnassa on Suomen ensim-
mainen siirrettava silta.

moniraiteisuuden tai kiertomahdollisuuksien takia kun taas Suo-
messa suurin osa rataverkkoa on yksiraiteista. My®s suomalai-
set pohjaolosuhteet sopivat naiden siltojen rakentamiseen, kun
kallionpinta on esim. Keski-Eurooppaan verrattuna melko l&hella
maan pintaa. Siirtotekniikka soveltuu myds sahkéradan alla
rakentamiseen, toisin kuin esim. nostot.

Sillan siirtotekniikka on tuonut radan omistajille valtavia
saastoja vuodesta 1992 lahtien. Jos kaytetdan laskelmissa, etta
sillan urakkahinnassa sillan siirron kustannussaastd on keski-
maarin 100 000 — 200 000 € verrattuna vaihtoehtoisiin raken-
tamistapoihin, voidaan varovasti arvioida, etta reilussa 20 vuo-
dessa saastda on saatu ainakin 40 Milj.€. Tassa kustannussaas-
t6ssa ei viela ole mukana valilliset kustannukset, kuten poik-
keusjarjestelyt ja myohastymiset junaliikenteelle. Voidaan myds
todeta, ettd moni kohde olisi jadnyt kokonaan toteutumatta
ilman siirtomenetelman tuomaa mahdollisuutta.

Janne Wuorenjuuri

reverrn AN

Leppdkosken ratasilta Janakkalassa on suurin siirretty silta.
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Kuukdvelija

Kuukavelija on suomalainen innovaatio, jota on téh&n mennessa
myyty ympari maailmaa 17 eri maahan.

VR:lle valmistui ensimmainen moderni vaihteenkuljetusvaunu
1991. Talléin syntyi tarve mahdollisimman katevaan vaihteen
nostoon vaunusta ja asennukseen raiteeseen. Parkanolainen Par-
kano Qy oli jo pitkaan valmistanut rautatienostureita. Sen rin-
nalla toimiva insindoritoimisto Desec kehitti aivan uudentyyppi-
sen vaihteenasennuskoneen. VR l&hti mukaan kehitystyéhon. VR
hankki samalla kaksi konetta, jotka molemmat valmistuivat Par-
kano Oy:n konepajassa toukokuussa 1993. Ensimmainen vaih-
teenasennus oli Ratikyldssa Parkanon radalla 15.5.1993. Kone
sai saman tien lempinimen "Kuukavelija”. Nama ensimmaiset
koneet kykenevat nostamaan ja asentamaan 27 tonnin painoisen
telalla kaikkiin suuntiin. Kone poistaa vanhan vaihteen radasta ja
nostaa uuden vaihteen tilalle joko vaihteenkuljetusvaunusta tai
radan sivusta, siirtda sen asennuspaikkaan ja asentaa mittatar-
kasti paikalleen. Nostojen ja siirron aikana kone pitaa vaihteen
suorassa runkoaan vasten estaen vaihteen taipumisen. Kone siir-
retaan tydmaalta toiselle omalla kuljetusvaunullaan, misté se
nousee pois itse omin voimin.

Desec alkoi pian markkinoida koneita ympari maailmaa ja
tama tuottikin hyvin tulosta. Erityisen hyvin koneita myytiin
Kaakkois-Eurooppaan, missa oli paljon ratojen kunnostustar-
peita. Talla hetkella niitd on kaytdssa 17 eri maassa. Koneiden
oheiskauppana VR:n Piekséméen konepaja rakensi vaihteenkul-
jetusvaunuja myos vientiin.

VR hankki 2009 uusinta kehitysta edustavan Desec Track-
layer TL 70 —koneen. Sen nostokyky on 36 tonnia.

Vuonna 2010 Desec -kuukavelijat siirtyivat saksalaisen Kiro-
win tuotteiksi. Kirow on hyvin tunnettu rautatienosturien valmis-
taja. Nykyaan Desec toimii Saksassa ja koneet myds valmiste-
taan siella. Siten merkittédva suomalainen innovaatio valloittaa
edelleen maailmaa, mutta nyt ulkomaalaisessa omistuksessa.

Markku Nummelin



Innovaatioita

Siltojen uudet raiderakenteet

Useisiin siltoihin on viime vuosina kiinnitetty kiskot ilman rata-
polkkyja. Aiemminkin on ollut pélkyttomia ratasilta (esim. Sai-
maan kanavan ratasilta), mutta liikenteen vaatimusten kasvaessa
on uutta kiintoraidetekniikkaa voitu kayttaa hyvaksi muuten vaa-
tivissa siltakohteissa aivan uudella tavalla. Vanhoja terassiltoja
on pystytty parantamaan hyvin nykyaikaisiksi seka ajettavuudel-
taan etta kunnossapito nakékohdin arvioituna.

Vanajaveden ratasillat olivat vuosina 1998-1999 ensimmai-
set valtakunnan rataverkossa talla tekniikalla tehtyna. Tassa
kohteessa siltaan jai vield polkyt, mutta sillan raiderakenteiden
kiinnitys siltaan tehtiin uudella tavalla. Korjaus toteutettiin vala-
malla joustomassa siltapdlkyn ja pituuskannattajan valiin. Kis-
kon korkeus oli 1 mm:n toleranssilla oikeassa korkeudessa. Sil-
lalla melutaso laski huomattavasti ja valetulla joustomassalla
saatiin pienennettya sysayksia terassillalla. Perinteiset koukku-
pultit korvattiin henkselirakenteilla. Samalla siltaan asennettiin
SKL-U12 jousi, jonka l&pivetovastus n. 3,5 kN ja tdma mahdollisti
liilkuntalaitteen poiston sillalta. Tamakin oli ensimmainen kerta
kun nain tehtiin. Sillan kunnossapitotarpeet ovat korjauksen jal-
keen vahentyneet merkittavasti.

Paimion ratasillan korjaus.

Paimionjoen ratasillalla jouduttiin vuonna 2009 vaurioiden
takia uusimaan kaikki muut osat sillan terasrakenteista paitsi
paaristikot. Kiskonkiinnitys tehtiin suoraan sillan uusiin pituus-
kannattajiin ja perinteisista puupolkyista voitiin luopua. Alus-
levyn ja kannen valissa on valmis kumilevy. Junan ylittdessa sil-
lan, junankulku on tasainen, silta ei "ravista” ja melutaso on
alhainen. Sillassa on hyodynnetty molempia kiskonkiinnitysta-
poja, normaalia ja liukuvaa. Kaksi keskimmaista kantta on liu-
kuvalla kiinnitykselld laakereiden sijainnin vuoksi. Tassakin koh-
teessa kunnossapitotarve vaheni oleellisesti. Joustomassalevyt
on suunniteltu niin, ettd ne voidaan vaihtaa irrottamalla kiinni-
tykset.

Osolankosken ratasillan kansi vaihdettiin elo-syyskuun vaih-
teessa tana vuonna Kouvola — Kotka rataosalle. Uusi terassilta
on tukikerrokseton. Tassa hyddynnettiin joustomassan valutek-
niikkaa. Kun sillalla ei ole p6lkkyja, tehtiin suojakiskolle omat
kiinnitykset, tdssé suojakiskona on terasprofiilia. Rakenne on
hyvin samanlainen kuin Paimionjoella ja vuonna 2012 valmistu-
neessa Tikkalansaaren ratasillassa. Asennusvaiheessa rata voi-
tiin asemoida ja kiilata paikoilleen, jonka jalkeen muottien avulla
kiinnitykset valettiin oikeaan asentoon. Sillassa on valmis kis-
konkiinnitysjarjestelma Vossloh 336. Kunnossapitoa varten
rakenteessa on valmiina korkeus- ja sivuttaissaatdmahdollisuus.

Tulevissa terassiltakohteissa joudutaan harkitsemaan myos
kantavuuden parantamista suurten terassiltojen tultua kaytto-
ikdnsa padhan. Kiintoraideratkaisu yhdistettyna terassiltaa vah-
vistavalla arinarakenteella voisi olla tahan hyva ratkaisu. Tallai-
sia ratkaisuja on tutkittu mm. Sein&joki — Oulu ja Oulu — Kontio-
maki rataosien terassilloilla.

My®s betonisilloissa on kaytetty viime vuosina kiintoraide-
ratkaisuja ja tésta on néhtavisséd monia hyotyja. Sillankannen
rakennepaksuutta saadaan pienennettya. Raide pysyy sillan
matkalla hyvin mittatarkkana ja sillalla raiteen kunnossapitotar-
peet ovat vahaisia. Toisaalta kiintoraiderakenne sopii paremmin
pitkille silloille, koska sillan padadyissa rata jatkuu sepeléityna.
Taman takia ne ovat mm. radan tukemisen kannalta epéajatku-
vuuskohta ja vaativat nain erityishuolenpitoa.

Ilman uutta kiintoraidetekniikkaa toimenpiteet edelld mai-
nituilla kohteilla olisivat olleet merkittavasti kalliimpia ja pitem-
pia lilkennekatkoja vaativia. Osaa silloista ei olisi voinut perin-
teisilla tavoilla edes korjata. Korjauksen mittatarkkuus on aivan
eri kertaluokkaa ja hinta/laatusuhde seka silta- etta ratatekniikan
osalta on varmasti ollut edullinen. Saastoa tulee varmasti myos
sillan kunnossapidossa.

Raimo Hdmdldinen
Janne Wuorenjuuri
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Kiskontyontdlaite

Kiskontyontolaite on kehitetty helpottamaan kiskojen asen-
tamista ratatoissa. Laitteella voidaan tyontaa rakennettavalle
radalle kiskovaunusta UIC54 ja UIC60-kiskoja. Kiskontydntélait-
teen etuna on, etta kiskot voidaan kuljettaa paikalle rataa pit-
kin, jolloin niiden kasittely helpottuu ja kiskoterakselle haitalli-
sia vaantymisia pistemaisesti nostettaessa paikoilleen voidaan
valttaa. Kiskontyontolaite on kdytannossa valttamattomyys kis-
kojen asentamiseen vaativissa paikoissa kuten tunneleissa. .
Ensimmainen kiskontydntélaite on kehitetty Jamsénkoski-Jyvas-
kyla-rataosuuden kiskotukseen 1970-luvun puolessa valissa. Oy
VR-Rata Ab on kehittanyt menetelmaa edelleen ja sille on saatu
patentti vuonna 2003

Asennettavan kiskon pituus saa olla enintédan 150 metria.
Kiskojen alastydnnén aikana kiskovaunut, tyévaunu, rullasto-
vaunu ja nostokone ovat paikoillaan radalla. Ainoastaan alaslas-
kettavat kiskot ja kiskojen paita ohjaava pankovaunu litkkuvat.
Kiskojen laskunopeus on alle 0,5 km/h. Kun kiskot on laskettu
alas vaunusta, nostokoneella poistetaan kannatinrullat ja laske-
taan kiskot polkkyjen (aluslevyjen) paalle. Kiskot liitetadn edel-
lisiin kiskoihin ja kiskokiinnitykset laittaan kiinni, minka jalkeen
tybvaunujono siirtyy kiskonmitan eteenpain ja seuraavien kisko-
jen asentaminen voidaan aloittaa.

Laura Jérvinen

Kuva Rauli Saarinen
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LED-opastimet

LED-valoyksikot ovat tulleet enenevéssa maarin kayttéon myos
rautateille. Niitd kaytetaan usein uusien turvalaitejarjestelmien
opastimissa, mutta myds joihinkin vanhoihin asetinlaitteisiin lii-
tettdvia sovellutuksia on kehitetty. LED-opastimien etuna on nii-
den pitkaikaisyys ja vahainen huollon tarve. LED-valoyksikdt ovat
pitkaikaisempia kuin hehkulamput — valmistajien mukaan 10-25
vuotta. Hehkulamppuja vaihdetaan vikaantumisen tai varmuu-
den vuoksi vahintaan kerran vuodessa. LED-valoyksikkdjen avulla
voidaan saastaa kunnossapitokustannuksissa.

LED-valoyksikko tuottaa aallonpituudeltaan kapeakaistaista
valoa, jolloin valoteho keskittyy tietyille taajuuksille. Hehkulam-
pun tuottama valo puolestaan sisaltaa laajan spektrin eri taa-
juuksia. Kun LED-valoyksikot sdadetédan maaritetyille valotehon
tasoille, ne saattavat nayttaa kirkkaammilta kuin vastaavat heh-
kulampuilla varustetut opastimet.

LED-valoyksikké vaatii myds vahemman energiaa kuin vas-
taavan valotehon tuottava hehkulamppu. Rautateilla taté on kui-
tenkin hankala hyddyntaa, koska lamppujen valvonnan ja JKV-
kytkennan varmistamiseksi lamppuvirtapiiriin on talldin kyt-
kettéva lisdvastus, jotta tehonkulutus olisi tarpeeksi suuri kay-
tettéessa tehoa mittaavaa JKV-koodainta. LED-valoyksikdiden
vikaantuminen voi tapahtua eri tavoilla, joten niiden valvontaan
on kehitetty erilaisia menetelmia, esimerkiksi valotehoa voidaan
mitata optisesti. LED-valoyksikkd ei mydskaan [@Bmmité lamp-
pua samalla tavalla kuten perinteinen hehkulamppu, joten tar-
peesta varustaa linssi lAmmitysvastuksella lumen sulattamiseksi
on myos keskusteltu.

Erilaisten LED-valoyksikdiden teknisesta rakenteesta johtuen
asetinlaitteen liityntéd opastimeen voi olla toteutettu kaksilankai-
sena hehkulangan korvauskytkentana, jolloin LED-valoyksikkd
ottaa samansuuruisen tehon kuin vastaavaan tarkoitukseen kay-
tettava hehkulamppu, tai monilankaisena LED-valoyksikén virta-
piirikytkentand, jossa opasteen ohjaukseen ja valvontaan liittyvat
turvakriittiset toiminnot valvotaan ja ohjataan osana asetinlait-
teen toimintoja. Asetinlaitteessa opastimen hehkulampun kor-
vaajana kaytetyn LED-valoyksikon tulee olla varustettu turvakriit-
tiselld ja luotettavalla sisaiselld diagnostiikalla, joka kytkee valo-
yksikdn suuri-impedanssiseen tilaan vikatilanteessa. Tallaisen
valoyksikdn virtapiiriin voidaan myos kytkea JKV-jarjestelman
tehoa mittaava koodain vastaavasti kuin hehkulangan tapauk-
sessa.

Laura Jéirvinen
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Eurooppa

Unkari ja Espanja eivat tayta EU:n lain mukaisia
velvollisuuksia

Unkari ja Espanja ovat epdonnistuneet tayttamaan velvollisuu-
tensa, jotka EU-lainsdadantd asettaa rautatieliikenteen toimi-
alalle. Toisaalta taas Itavalta ja Saksa tayttavat EU-lainsaddan-
non vaatimukset.

EU:n rautatiesektorin vapauttamisen vuoksi jasenvaltioita
velvoitetaan varmistamaan, etté rautatieyritysten kohtelu on
tasapuolista ja kaikkien on mahdollista paasta liilkenndimaan
ilman toimijakohtaisia rajoituksia. Jasenvaltioiden olennaisia
rautatiekuljetuksia ei voi enda antaa jasenvaltioiden omille perin-
teisille rautatieyrityksille. Avointen markkinoiden varmistami-
seksi on jasenvaltioiden varmistettava, etta lilkenngintilupia on
mahdollista saada.

Unkarissa liikenteenohjaus on kahden rautatieyrityksen hal-
linnassa. Euroopan oikeuden paatoksen mukaan liikenteenoh-
jausta ei kuitenkaan voida katsoa rautatiejarjestelman olennai-
seksi toiminnoksi. Oikeus kritisoi kuitenkin, ettd Unkarissa ei ole
asetettu ehtoja rautatieyrityksille, pyritty vahentdmaan rataver-
kolle tulemisen maksuja tai varmistettu, etta rataverkon kaytto-
maksut vastaavat todellisia kdytdn kustannuksia.

Espanjassa on epaonnistuttu rataverkon kayttémaksu-
jen paatantavallan sailyttamisessa infranhaltijoilla. Liséksi
Espanjassa olisi pitényt luoda suunnitelma rataverkon hairigi-
den vahentamiseksi ja kdytettavyyden lisdamiseksi, mutta lain-
saadannodssa huomioon otetut parannustekijat eivat ole riitta-
via. Espanjan lainsdadanto oikeuttaa viranomaiset paattamaan
junien priorisoinnista, mutta oikeuden mukaan tdéma on direk-
tiivin 2001/14 vastaista. Direktiivin mukaan jasenvaltiot saavat

asettaa erityiset sadnnot kapasiteetinjaon perusteiksi ja infran-
haltija voi ainoastaan tietyisséa tapauksissa priorisoida tiettyja
palveluita. Espanjassa on lisaksi todettu, etta direktiivin mukaista
sopimusta rataverkolle varatun kapasiteettitarpeen pidenta-
misesta ei ole tehty rautatieyrityksen ja infranhaltijan kesken.
Direktiivissa oletetaan, etta varattu ratakapasiteetti voi pisimmil-
[dan olla yhden aikataulujakson verran, ellei erillistd sopimusta
asiasta ole tehty.

[tavallassa ja Saksassa infranhaltija omistaa maassa litken-
ndivan rautatieyrityksen. Komissio esitti, etta tama on direktii-
vien vastaista, silla infranhaltijan ja rautatieyrityksen on oltava
riippumattomia toisistaan. Oikeus totesi kuitenkin paatdkses-
saan, etta riippumattomuus on riittavalla tasolla, koska molem-
milla yrityksillda on oma henkildstd, organisaatio ja resurssit.
Lisaksi oikeuden mukaan direktiiveissa ei ole vaatimuksia lisa-
sopimuksille, joten Komissio ei jasenmailta voi tallaista vaatia.
Oikeus hylkasi myos Komission véitteen siitd, ettd Saksa olisi
epaonnistunut tayttémaan vaatimuksen rataverkon kayttomak-
sujen kohtuullistamisesta tai vahentaméaan rataverkolle paasyn
maksuja.

Vendja

Allegrolla miljoona matkustajaa

Venajan rautatieyhtio RZD ilmoitti, etta he ovat myyneet miljoo-
nannen lipun Allegrolle, joka litkennéi Pietarin ja Helsingin valilla.
Miljoonas matka on tehty syyskuussa 2013.

Allegro aloitti toimintansa 12.12.2010 ja sen matkanopeus on
220 km/h. Matka Helsingin ja Pietarin valilla kest&a n. 3,5 h, kun se
aikaisemmin kesti 5,5 h. Allegro on ollut menestys jo alusta lahtien.

(Alstom)
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Baltia

Rail Baltic —yhteisyrityssopimus
Baltian maiden, Puolan ja Suomen litkenneministerit ovat paas-
seet sopimukseen yhteisyrityksen perustamisesta, jolla Rail Bal-
tic-hanketta (Bhdetdan ajamaan. Yritys on paaasiassa Baltian
maiden hanke, mutta myds Suomella ja Puolalla on mahdollisuus
paastaa myohemmin osakkaiksi. Viron valtiovarainministerin
Juhan Partsin mukaan yhteisyritys tulee olemaan vahva osaamis-
keskus, jossa on maailman parhaat asiantuntijat. Yhteisyrityk-
sen pyrkimyksena on saada hankkeen rahoitus 85-prosenttisesti
Euroopan unionilta. Kansalliset rautatiet jaavat jokaisen maan
omaan omistukseen.

(Yle)

Suomi

Padkaupunkiseuden lahijunaliikenteen kilpailutus
2018 mennessa

Padkaupunkiseudun @hijunalitkenne pyritaan kilpailuttamaan
vuoteen 2018 mennessa

Paikallisjunaliikenteen kilpailutuksen uskotaan kasvatta-
van joukkoliikenteen suosiota ja tuovan parempaa palvelua.
Helsingin seudulla tavoite kilpailutuksen aikataulusta on sel-
villa. "Meilla on nyt VR:n kanssa sopimus vuoden 2017 loppuun.
Tavoite on, etta sithen mennessa paakaupunkiseudun lahijunalii-
kenne on kilpailutettu”, kertoo Helsingin seudun litkenteen toimi-
tusjohtaja Suvi Rihtniemi.

Lappeenrannan teknillisen yliopiston tutkija Milla Laisin
mukaan kilpailuttamisen merkittavimpia ongelmia ovat juna-
kalusto ja varikot. "Sopimuskaudet eivat ole kovin pitkig, joten
kaluston hankinta ei ehka kannata”, Laisi sanoo.

(Turun Sanomat)

Kehdradan liityntapysakointipaikat kysyttyja
Valtio ja Vantaan kaupungin vetaméan Keharata-hankkeen ensim-
maisen vaiheen kustannukset ovat noin 740 miljoonaa euroa.
Radan litkennéinnin uskotaan nostavan raidematkailun kustan-
nuksia noin 7,4 miljoonalla eurolla vuodessa, mutta samalla bus-
silitkenteessa saastetaan 4,5 miljoonaa euroa vuosittain.

"Keharadassa on ensivaiheessa kyseessa bussilikenteen kor-
vaaminen junilla ja bussien liityntalinjoilla. Ajoneuvojen koko-
naismaarissa muutos on pieni, silla rakennettavat asunnot ja ty6-
paikat lisdavat liikennetta”, kertoo Vantaan litkennesuunnittelu-
paallikko Leena Viilo.

Hanen mukaansa liityntapysakointipaikat Tikkurilassa ja Van-
taankoskella ovat jo nyt kysyttyja. Paikkoja on tulossa liséa, mut-
tei kaikille uusille asemille. Paikkojen rakentamiseen vaikuttavat
hinta, tilan saatavuus sekd aseman kayttétarkoitus.

Rautatietekniikka 3 -2013

Pysékoinnin hinnat tai valvonta ovat viela auki, mutta Kan-
sosen mukaan yksi mahdollisuus on yhdistaa pysakaintioikeus
julkisen litkenteen matkakorttiin. Asemien litkekeskuksiin tulee
myos parkkipaikkoja markettien asiakkaille, jotka hinnoittelevat
nama paikat itse.

Liityntapysakoityja autoja on arvioitu olevan vuonna 2025
paivittain noin 1 800, keskittyen Hameenlinnanvaylan varrella
oleviin Kivistton ja Vehkalaan seka Tuusulanvaylan alla sijaitse-
valle Ruskeasannan asemalle.

Kivistén asemalle tulee aluksi 220 pysyvaa ja 200 tilapaista
pysakdintipaikkaa ja kun Kivistdssa toimivan Neste Oil -aseman
vuokrasopimus paattyy vuonna 2017, saadaan aseman kupee-
seen lisaa pysyvia paikkoja.

"Hameenlinnanvaylalle rakennetaan telematiikka, joka ker-
too autolle, mille Keharadan pysakointialueelle kannattaa ajaa.
Se ilmoittaa vapaat paikat Kivistossa, Vehkalassa ja Vantaan-
koskella”, paljastaa Vantaan Keharadan projektipaallikké Harri
Johansson.

Vehkalan asemalle aiotaan avata nopeutetulla aikataululla
uusi 500 paikan pysakointialue. Tuusulanvaylaa lahimmalle ase-
malle, Leinelan asuntoalueella tulee vain 110 l&hialueen asuk-
kaille tarkoitettua liityntapaikkaa.

(Taloussanomat)

HSL haluaa jattaa Kapylan, Ilmalan ja Tapanilan
pois Keharadan junilta

Helsingin seudun litkenne selvittaa parhaillaan, milla asemilla
uuden keharadan junat pysahtyisivat. Helsingin kaupunki halu-
aisi junien pysahtyvan kaikilla asemilla, mutta HSL suunnittelee
karsivansa kolme asemaa. HSL:n mukaan parin aseman ohitta-
minen nopeuttaisi koko kehan ajoaikaa 10 minuuttia ja saastaisi
400 000 euroa vuodessa. "Kymmenen minuutin véhennyksella
tarvitaan yksi juna vahemman. Yhdestékin junasta tulevat paa-
omakustannukset ja kulut ovat valtavat”, kertoo HSL:n ryhma-
paallikkd Arttu Kuukankorpi.

Esimerkiksi Kapylan asukkaiden tulisi vaihtaa junaa Tikkuri-
lassa paastakseen lentoasemalle. "Vaihdot ovat merkittava rasite
matkustajille ja tavallaan my6s kynnys, joka vaikuttaa kulkumuo-
don valintaan. Siind mielessa suorat yhteydet ovat tarkeita”, Leh-
muskoski huomauttaa.

Keravalla ollaan huolestuneita siita, miten asia vaikuttaisi
sinne kulkeviin N- ja K-juniin. Uusi rata tulisi viemaan myos
uusimmat Flirt-junamallit, joten Tikkurilasta pohjoiseen kulkisi
yha useammin vanhempi kalusto. "Haluaisimme olla tasavertai-
sessa asemassa muiden kulkijoiden kanssa niin aikatauluissa
kuin kalustossakin”, toteaa Keravan tekninen johtaja Seija Van-
hanen.

(Helsingin Sanomat)
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Jaameren rata

Junayhteyttd Rovaniemelta Jadmerelle pidetdan valttamatto-
mana nyt myds Norjassa. Kysymys on noin kolmen miljardin
euron rakennusurakasta. Pohjois-Norjassa valmistaudutaan
Barentsin alueen energiarikkauksien hyddyntamiseen. Taman
uskotaan johtavan myés rautatien rakentamiseen Suomesta Jaa-
meren rantaan.

Radan toteutumiseen vaikuttaa suuresti Lapin uusien kai-
vosten rakentaminen, etenkin Sodankyldn pohjoispuolella tut-
kittava Sakatti, joka on kooltaan huippuluokan nikkeli- ja kupa-
riesiintyma. "Jos Sakatin kaivos avataan, rata tulee Sodankylaan
jo talla vuosikymmenelld”, arvioi Rovaniemen kaupunginjohtaja
Esko Lotvonen.

Arktista rataa lobataan parhaillaan suomalaisella Arctic Cor-
ridor -nimiselld EU-hankkeella, jonka tehtédvana on tutkia miten
Lapin kaivosten logistiikkaongelmat saisivat uuden reitin Jaame-
relle ja yha edelleen Koillisvaylalle.

Arktinen rautatie kulkisi Rovaniemelta Sodankylén kautta
Ivaloon ja siita kahta eri reittivaihtoehtoa Inarinjarven ympari
Kirkkoniemeen. Radan kokonaispituus tulisi olemaan noin 500
kilometria. Radan kustannusarvioiden mukaan rakentaminen
Sodankyldan maksaisi 350 miljoonaa ja Kirkkoniemeen korkein-
taan kolme miljardia euroa.

"Tavoitteena on etta vuonna 2020 rata olisi kadytdssa Sodan-
kylaan ja 2030 sitten Kirkkoniemeen asti”, projektipaallikkd
Jorma Pietilainen arvioi.

Yli 100 vuotta
nuori yksityinen
rautatieliikennditsija
Kotkasta

Karhulan-Sunilan
Rautatie Oy

12

"Rakentaminen kestaisi idisyyden. Jdameren radan rahoituk-
seen on etsittava elinkaarimalleja, joista meilla on jo hyvia koke-
muksia”.

Jadmeren rata tulisi muuttamaan liikennetta niin Pohjois-
Suomessa kuin koko Barentsin alueella. Litkenne saattaisi muut-
tua radalla kaksisuuntaiseksi, jolloin malmijunat kulkisivat poh-
joiseen ja kaasujunat etelaan.

(MTV3)

Rahoitus uusille ohjausvaunuille
VR varmisti hiljattain allekirjoitetulla lainajarjestelylla rahoituk-
sen 51:n kaksikerroksisen ohjausvaunun seka kaksikerroksisen
ravintolavaunun hankintaan. Pohjoismaiden Investointipankki
(NIB) seka SEB Leasing Oy solmivat 70 miljoonan euron lainaso-
pimuksen uusien junavaunujen hankinnan rahoittamiseksi. Vau-
nut vuokrataan VR-Yhtyma Oy:lle. Vaunut valmistaa suomalainen
Transtech Oy vuosien 2013-2015 aikana. Uudet ohjausvaunut
toimivat niin vetureina kuin myds matkustajavaunuina, silla nii-
den avulla junaa on mahdollista ohjata molemmista paista ilman
veturinvaihtoa.

(Verkko-uutiset)

Seindjoen
Kiintorakenne Oy

= sillat ja siltojen korjaukset
« betonirakentaminen ja -saneeraukset
= erikoisrakenteet

Tarjpamme luotettavuutta ja vankkaa ammat-
titaitoa kaikessa maa- ja vesirakentamisessa
yli 20 vuoden kokemuksella.

Seindjoen Kiintorakenne Oy

Tuoltajantie 28 = 60100 SEINAJOKI

puh. {06) 420 G800 fax (06) 420 6830

GSM Veli-Matti Poikela 0400- 854 235

email: veli-matti poikela@kiintorakenne fi @ www kiintarakenne.fi
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Uudet tukemiskoneet helpottavat

kayttdjansa tyota

Suomeen on toimitettu reilun vuoden sisalla
kolme tuliteraa ratatyokonetta raiteiden ja
vaihteiden tukemista varten. Kaikki ovat totut-
tuun tapaan itavaltalaisen Plasser & Theurerin
valmistamia. Kolme uutta Plasseria vuodessa
ei ole ennen nakematon asia Suomessa, mut-
ta tilanne, jossa kolme konetta on toimitettu

Tuentaty6t ovat radanpidon arkista puurtamista niin kunnos-
sapito- kuin rakentamistdissa. Topparoikat aikanaan korvanneet
tukemiskoneet tarttuvat raiteeseen ja nostavat seka siirtavat sita
haluttuun asemaan. Taman jalkeen kone upottaa sepeliin tuke-
mishakut, joilla se puristaa sepelid pdlkkyjen alle. Nyt Suomeen
hankituilla tukemiskoneilla tydt tehdaan paapiirteittain samalla
tavalla kuin 1990-luvun koneilla ja koneisiin perehtymattdoman
silmaan ne nayttavat varmasti vuosikymmenesta toiseen melkoi-
silta hirvigilta. Keltaisen pinnan alla tapahtuu silti jatkuvaa kehi-
tysta, josta hydtyvat ennen kaikkea koneiden kayttajat ja viime
kadessa rautateiden asiakkaat.

Plasser & Theurer:ia Suomessa edustavan Oy Condux Ab:n
toimitusjohtaja Anders Moring luonnehtii Plasserin "toppakonei-
den” viimevuosien innovaatioita maltillisiksi, mutta tydntekoa
helpottaviksi.

-Sahkolaitteet kehittyvat ja niiden maara koneissa lisaantyy
jatkuvasti. Joka hytista 8ytyvien prosessorien ja vaylaohjauk-
sen avulla korvataan perinteisempia sadtdkomponentteja, kuten
potentiometrej&, Moring kertoo. Viime vuosikymmenina tapahtu-
neesta kehityksesta Moring nostaa esille myds koneiden koon ja
suorituskyvyn kasvun.
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kolmelle eri urakoitsijalle, on uusi ja antaa
viitetta toimiviksi kehittyvista markkinoista
ratainfra-alalla Suomessa. Erityisen huomi-
on arvoista on, etta konetrion suurimman ja
kalleimman yksilon hankki valtion konser-
niyrityksen sijaan pieni pohjoissavolainen
perheyritys.

Toista suurta tukemiskonevalmistajaa, sveitsilaista MATISA:a
Suomessa edustavan RATEK Oy:n toimitusjohtaja Teijo Saalasti
puolestaan kertoo, ettd MATISA on satsannut paljon koneen ja
sepelin valisen yhteyden parantamiseksi.

-Tukeminen itsessaan ei tee hyvaa sepelille, joten tukemis-
kertojen maara raiteen tukirakenteen elinkaaren aikana kannat-
taisi pitdd mahdollisimman pienena, han selventas, ja luettelee
pitkan listan MATISA:n viime vuosina tekemia uudistuksia taméan
paamaaran saavuttamiseksi. Niistd merkittavimpia ovat ellipti-
nen tukemisliike, pidemmat tukemishakut seka niiden tekeméan
litkkeen taajuuden nosto ja vahitellen lisdantyva digitaalinen mit-
taus, joka on tarkempi kuin perinteinen optinen mittaustapa.

-Uusimpana parannuksena tukemiskoneisiin on kehitetty pél-
kynvalin tiivistin. Jotta tukemisjalki on hyvaa, tarvitaan tukemi-
sen jalkeen raiteen stabilointia (tiivistysta). Perinteisesti tama on
tehty erillisella stabilisaattorikoneella, joka ei kuitenkaan mittaa
raidetta ja nain paasee syntymaan geometriavirheita. Kun tiivis-
tin on tukemiskoneessa ja kiinni sen mittakannassa, muutetaan
raiteen geometriaa mahdollisimman vahéan, Saalasti kertoo.

Héan peraankuuluttaakin rataverkon haltijoita huomioimaan
kilpailutettavien urakoiden kriteereissa tukemisnopeuden sijaan
ajan, jonka raidegeometria pysyy samana yhden tukemiskerran
jalkeen.

VR Trackin uunituore 3S
tydskenteli 18.7.2012 Hel-
singin metroradalla.
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Raiteen- ja vaihteentukemiskone Plasser &
Theurer Unimat Compact 08-16/3S, VR Track Oy
VR Trackille kevaalla 2012 toimitettu "vaihdetoppa” on ainut-
laatuinen ja konekolmikon innovatiivisin yksilo, silla se on mit-
tatilaustytna muunnettu versio Plasserin normaalista 3S-mal-
lista. Koneen suunniteltua kayttdaluetta on valtion rataverkon
lisdksi Helsingin metro, koska Helsingin kaupungin litkennelai-
tos on sitoutunut ostamaan tietyn osuuden koneen vuosittai-
sista tyovuoroista. Metroradan suurin sallittu akselipaino on vain
13 tonnia ja liikkuvan kaluston ulottumaa rajoittaa merkittévasti
alhaalla raiteen vieressé kulkeva virtakisko. Valmistaja joutuikin
laihduttamaan tavallista 35-malliaan melkoisesti. Koneen raken-
netta kevennettiin mm. materiaaleja vaihtamalla ja supistamalla
tukemislaitteistoa hieman yksinkertaisemmaksi.

Metron ratamestari Jouko Halonen on tyytyvainen uuden
koneen ominaisuuksiin.

-Akselipainorajan ja virtakiskon liséksi aiemmin meill& tyds-
kennelleilld tukemiskoneilla on ollut haasteita jyrkkien kaarresa-
teiden kanssa, mittajérjestelmat eivat aina ole tahtoneet taipua
niihin, Halonen selvittaa.

-Uusi kone soveltuu metroradalle paremmin ja teho-paino-
suhde on kohdillaan, han kehuu, mutta toteaa samalla, etta viela
on innovaatiolle tarvetta.

-Tukemiskoneen sepeliharja pitaisi saada sopimaan metro-
radalle. Nyt se joudutaan irroittamaan ennen meille tuloa virta-
kiskon takia. Tukemistdita joudutaan tekemé&an lumen tuloon
saakka ja jos lunta [Bhdetdan linkoamaan juuri tuetun harjaa-
mattoman raiteen paaltd meidan uudella 500 hevosvoimaisella
lumilingolla, aiheuttavat lentavat sepelinmurikat suuren vaaran
kaupunkiymparistossa ja metrovarikolla.

Rautatietekniikka 3 -2013

Lempinimen "Pate” saanut Komsorin 4S testeissa Laajakankaan
koeajokeskuksessa 11.6.2013

Raiteen- ja vaihteentukemiskone Plasser &
Theurer Unimat 08-475/4S, Komsor Oy

Kesakuussa 2013 Kotkan satamaan rantautui historiallinen top-
pakone. Sonkajarveldinen Komsor Oy on ensimmé&inen suoma-
lainen yksityisomisteinen ratatydurakoitsija, joka on ostanut teh-
dasuuden tukemiskoneen. Alku ei ole vaatimaton, sillé 115 tonnin
painollaan ja 36 metrin pituudellaan 4S edustaa jareinta Suo-
messa kaytettavaa vaihteentukemiskonemallia.

Kookkaasta koneesta on etua kireissa tydraoissa, koska suu-
rimmatkin betonipélkkyvaihteet saadaan tuettua ripeasti. Kone
pystyy yhdella ajokerralla tukemaan vaihteen alueella myds
erkanevaa raidetta ilman puolen metrin siirtelyita eteen ja
taakse. Varustukseen kuuluu lisaksi sepeliharja varastosiiloineen,
joten ylimaarainen sepeli saadaan saman tien pois raiteelta ja
toisaalta sepelin vajaukset taytettya.

4S on ollut jo vuosien ajan tuttu naky Suomessa, silla VR
Trackilla samanlaisia koneita on viisi, joista yksi tydskentelee
talla hetkella Ruotsissa.
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Raiteentukemiskone Plasser & Theurer 08-32 C,
Destia Rail Oy

Niin ikaan kesékuussa 2013 Kotkaan saapui Destia Rail Oy:n
08-32 C, joka edustaa tdman kolmikon yksinkertaisinta mallia.
Kone on tarkoitettu linja- ja ratapiharaiteiden tukemiseen ja ker-
rallaan sen 32 tukemishakkua puristavat sepelid kahden pélkyn
alle. Kuten edella esitellyt koneet, myds 08-32 C tukee perintei-
sellad pysahtyvalla menetelmalld, jossa koko tydkone pysahtyy
jokaisen tukemistapahtuman ajaksi. Verrattuna jatkuvatoimisesti

tukeviin "satelliittikoneisiin”, pysahtyvan koneen eduiksi voidaan
lukea edullisempi hankintahinta ja vahaisempi rasittuminen suu-
rissa tyoraiteen geometriavirheissa, esimerkiksi perusparannus-
tyémailla.

08-32 C on ollut [@hivuosien myydyin malli Suomessa, silla
VR Track hankki taannoin kaksi samanlaista konetta, joista toi-
nen tydskentelee talla hetkelld Ruotsissa.

Teksti ja kuvat Eero Heinonen

A

PRODUCT

Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa |a

MEEIINENE

ROADSCANNERS
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08-32 C oli 1.7.2013 koeajomatkalla Lapinlahdella vield ilman
Destian liiketunnuksia.
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JANHUNEN
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BEYOND
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SURFACE
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RATA 2014 Turun Logomossa 21.-22.1.2014

Ilmoittaudu nyt!

Liikennevirasto jarjestaa RATA -tapahtuman jo kahdeksatta kertaa. Ohjelmassa on tarjolla
monipuolista ja ajankohtaista asiaa rautatiealalta. Avajaisseminaarin juontaa Baba Lybeck.

Kaksipégivaisessa tapahtumassa on nayttely, kaikille yhteinen
avajaisseminaari, teemaseminaareja seka iltatilaisuus ensim-
maisen paivan paatteeksi. Teemaseminaarien aiheita ovat
litkenteen hallinta seka rautatieliikenne ja yhteiskunta, rauta-
tietekniikka, turvallisuus ja riskien hallinta rautateilld seka rau-
tatieosaamisen varmistaminen.

Lisatiedot, ohjelma ja ilmoittautuminen:
www.litkennevirasto.fi/rata2014

Tule naytteilleasettajaksi!

Logomon padsalin aulassa paraatipaikalla sijaitsevat osastot
toimitetaan avaimet kateen -periaatteella. Valmiin 6 mn osas-
ton hinta on 1200 € + alv. 24 %, ja niita voi varata yhden tai use-
amman. Osastoja myds raataldidaan toiveiden mukaan. Varaa
paikkasi pian osoitteesta www.liikennevirasto.fi/rata2014.

Lisatiedot: Tapahtumantekijat Oy, Arttu Kallio,
arttu.kallio@tapahtumantekijat.fi, p. 044 777 8262.

Seminaarin osallistumismaksut sis. tarjoilut
2 paivaa 395 € + alv. 24 Y%

ti21.1. 275 € + alv. 24 Y

ke 22.1. 200 € + alv. 24 9%,

2 paivaa, opiskelija 50 € sis. alv. 24 Y%

Rautateiden s&hko- ja turvalaitteet | Turvalaiteasennukset | Vahvavirta-asennukset | Kokonaistoimitukset | Prosessiautomaatio | Suunnittelu

CELER

Sdhkoisid ratkaisuja mittatilaustyénd

CELER 0Y - Pomonkatu 2, 50150 Mikkeli - www.celerfi

Rautatietekniikka 3 -2013
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VR:n tilaamat Edo-ohjausvaunut jo
kaupallisessa koeajossa

VR tilasi 12 ohjausvaunua Transtech Oy:lta _
kevailld 2011. Lisdksi kauppaan sisiltyy optio Faktatiedot

13 ohjausvaunusta. Kaupallisessa koeajossa Paikiamaara 101 paikiaa
t jo 6 ohjausvaunua. Edo - ohjausvau- oEEyE 22
onnyt) i ] . o J . Paikkavarustus Tarjoilualusta
nussa yhdistyvat veturi ja matkustajavaunu. Lukuvalo
Ohjausvaunu on kaksikerroksinen ja siina on Saadettava selkanoja
noin sata istumapaikkaa. Sen valmistuksen Matkatavara 2 isoa ja 6 pienta panttilukittavaa
. . . . matkatavaralokeroa
kotimaisuusaste on noin 80 prosenttia. . e
Polkupyoran/ 2 polkupyorapaikkaa alatasolla

suksien kuljetus

Ohjausvaunu kytketaan junan toiseen padhan ja toisessa paassa Matkapuhelintila Ylatasolla

on Sr2 veturi. Gsm-kuuluvuus Koko vaunun alueella
Ohjausvaunullisessa IC2-junassa on asiakaspalautteen poh- VR-junaverkko (WLAN) Koko vaunun alueella

jalta uusittuja tydskentelyhytteja seka erilliset allergiahytit. IC2- Iimastointi On

junien palveluihin kuuluvat my6s matkatavaroiden kuljetus ja WC-tilat 2 alipaine-wc:ta

sailytys. Uuden ohjausvaunun myéta esimerkiksi pyorapaikkojen
maara lisaantyy kahdella, joten niitad on IC2-junissa jatkossa viisi.

18 Rautatietekniikka 3 -2013



Ohjausvaunussa on myds uudentyyppinen led-valaistus seka
ilmastointijarjestelma.

Ohjausvaunut parantavat tasmallisyytta ja nopeuttavat juna-
matkaa

Ohjausvaunun avulla junaa voidaan ohjata molemmista
paista ilman veturinvaihtoa, mika helpottaa junaliikennetta eri-
tyisesti Helsingin ja Tampereen ruuhkaisilla ratapihoilla. Ohjaus-
vaunun kayttdéonotto parantaa junalitkenteen tasmallisyytta kaik-
kialla Suomessa.

Ohjausvaunuja kaytetaan ensivaiheessa nykyisissa IC2-
junissa, jotka litkenndivat padsaantoisesti Helsingista Turkuun,

Rautatietekniikka 3 -2013

Tampereelle ja Kouvolaan seka Poriin, Jyvaskylaan, Seinajoelle ja
Vaasaan.

Ohjausvaunuja on kaytetty Keski - Euroopan junaliikenteessa
jo vuosikymmenia. Suomessa uudentyyppisten vaunujen han-
kinta on ollut myos tuotekehitysprosessi, johon ovat osallistu-
neet seka asiakkaat ettad VR:n henkildstd. VR on edellyttanyt, etta
vaununvalmistajalla on kokemusta ja nayttéa suomalaisissa olo-
suhteissa kaytettédvan junakaluston valmistamisesta.

Teksti ja kuvat Markku Toukola

Ohjausvaunussa on ohjaamo, johon
haettu mallia mm. Sr2 veturista, kovasti-
han ohjaamo silta nayttaakin.

Sisatiloiltaan Edo-vaunut ovat toisen
paadyn valitasoa lukuun ottamatta l&hes
identtisia kaytossa olevien Ed-vaunujen
kanssa.

It T & &
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Uutta ja uusittua vaunukalustoa
asiakkaiden tarpeisiin

Tavaravaunukalustoa uusi-
taan Pieksamaen konepajan
toimesta - talla hetkella
paaosin metsateollisuuden
kuljetuksiin — kahdella taval-
la, valmistamalla kokonaan
uusia vaunuja seka sanee-
raamalla jo olemassa olevaa
vaunustoa.

20

Merkittavin kdynnisséa oleva uusvalmistus-
hanke on Snps-raakapuuvaunujen uuden
sarjan valmistus. Vaunuja on ennestaan jo
150 kpl ja nyt niita tehdaén kaikkiaan 220
kpl liséda uuden sarjan ollessa kokonai-
suudessaan valmis vuoden 2014 lopussa.
Uusien vaunujen avulla paastaan raaka-

puukuljetuksissa eroon niissa viela nyt
kaytettavien ikadntyneiden ja tehottomien
2-akselisten Hkb-vaunujen kaytosta.

Uusien vaunujen runkorakenne on
suunniteltu mahdollisimman yksinker-
taiseksi ja siten mahdollisimman vahan
puun roskia ja talvisin lunta ja jaata

Rautatietekniikka 3 -2013



keradvaksi rakenteeksi, jonka ansiosta
valtetadn ylimaaraisen painon kerdan-
tymista vaunuun ja siten edelleen voi-
daan pienentada vaunun ylikuormariskia.
Rungon rakenteen seka myods pankkojen
aiempaa pydreamman muotoilun ansiosta
my®s kuormien purkaminen isoilla haa-
rukka- tai kahmarityyppisilla trukeilla kay
aiempaa nopeammin ja varmemmin seka
my06s pienentad riskia vaunujen rakentei-
den vaurioitumisista purkauksen yhtey-
dessa.

Litkenneturvallisuuden parantamiseksi
uudet vaunut on varustettu korkeilla ritila-
rakenteisilla paatyrakenteilla, jotka esta-
vat yksittaisten puiden putoamiset vaunu-
jen valiin tai radalle. N&in voidaan tarvit-
taessa luopua myds paatynippujen sito-
mistarpeista hihnoilla, joka toimenpide
usein koetaan hankalaksi ja aikaa vievaksi
eika se kuitenkaan taysin varmasti poista
puiden putoamisriskia.

Samanaikaisesti jatketaan edelleen
olemassa olevien Sp-vaunujen saneera-
uksia Sps-vaunuiksi noin 200 kpl:en vuo-
sivauhdilla. Saneerauksen merkittavin
tavoite on jatkaa vaunujen nykyista arvioi-
tua kayttdikaa n. 10-15 vuodella vaunuille
tehdyn kuntokartoituksen tulosten perus-
teella vahvistamalla vaunujen runkora-
kenteita tietyilta osin seka korjaamalla
sieltd havaitut, kulunaikaisten vasymisien
aiheuttamat viat. Vuoden 2014 loppuun
mennessa tulee kaikki n. 2 000 kaytdssa
olevaa Sp-vaunua kayneeksi l[api nama
saneeraustoimenpiteet.

My6s paaosin paperin kuljetuksiin
kaytettavia Gbln-t-vaunuja on saneerattu
n. 200 kpl:een vuosivauhtia Gbls-vau-
nuiksi. Kaikki loputkin 800 kayttoon jaa-
vaa Gbls-vaunua tullaan saneeraamaan
vielad taman vuoden kuluessa. Kayttdian
pidentamisen lisaksi ndiden vaunujen

Rautatietekniikka 3 -2013

saneerauksessa on pyritty myos vaunu-
jen kaytettavyyden parantamiseen, mm.
parantamalla ovien tiivistyksig, lisaamalla
sidontahihnojen kiinnityskohtia seka kar-
hentamalla lattiat aiempaa véhemman
liukkaiksi.

Paperituotteiden kuljetuksiin on kehi-
tetty myds uusi, aiempaa kayttokelpoi-
sempi siirtoseinilla varustettu katerat-
kaisu, jonka toimivuudesta on keratty jo
kokemuksia asentamalla se olemassa ole-
van Sim-vaunun alustalle. Nain pyritaan
varmistamaan mahdollisimman varmasti
uuden katteen toimivuus etenkin talviolo-
suhteissa jo ennen varsinaisen, kokonaan
uuden vaunutyypin valmistumista ja kayt-
t66n ottoa. Uusi, katettu vaunutyyppikin
on jo suunnitteilla ja ensi vuoden aikana
on tarkoitus saada se kyseisella katteella
varustettuna aina sarjavalmistusvalmiiksi
asti.

Myds metalliteollisuuden kuljetustar-
peisiin on teraskelojen kuljetuksia varten
valmistettu uutta vaunutyyppia jo useam-
man vuoden aikana ja tavoitteena on vielad
t&man vuoden aikana saada koko 160
kpl:en Shmmns-tw-vaunusarja kayttéon.

Vaunutyypin erikoisuutena on, etta
siihen voidaan kuormata teraskeloja kuu-
mina [&hes suoraan valssaamon tuotan-
tolinjalta ja siten oleellisesti lyhent&a las-
tausaikaa seka vahentaa kelojen varas-
tointitarpeita. Lastausvaiheessa voi kelan
[@Bmpédtila olla maksimissaan +600°C.

Vaunuilla voi myds paluukuormissa
kuljettaa teraskelojen kehtojen paalla
kierratysmetallilla kuormattuja erikoisra-
kenteisia kuormatiloja.

Vaunukaluston tulevaisuuden
kehitysndakymia

Koska yh& vahvemmin nayttaa silta, etta
tulevaisuudessa muutoksia kuljetusmark-

kinoilla tapahtuu entistd nopeammin ja
odottamattomammin vaunujen teknisen
kayttoidn ollessa kuitenkin melko pitka,
tulee vaunukaluston kehityksessa jat-
kossa panostaa vaunujen nykyista parem-
paan monikayttoisyyteen seka helppoon
muunneltavuuteen kuljetustarpeista toi-
siin. Tahan voidaan paasta mm. pyrki-
malld mahdollisimman vakiomuotoisiin
vaunun rakenteisiin seka pituuksiin. Tal-
l6in voidaan myds tarvittaessa nykyista
paremmin varautua kokonaan irrallisten
kuormatilojen kuljetuksiin, joita voidaan
helpohkosti vaihtaa toisiin kuljetustarpei-
den muuttuessa. Irrallisten kuormatilojen
kayttéon on jo osin siirryttykin mm. rikas-
teiden ja muun vastaavan irtotavaran kul-
jetuksissa.

My6s VR Transpointin kokonaisvau-
numaaraa tultanee edelleenkin vahenta-
maan nykyisesta n. 9 400 vaunusta. Kei-
noja tdhan on mm. vaunukaluston kaytén
tehostaminen edelleen, poistamalla van-
hoja ja nykyiselle kuljetusjarjestelmalle
jo hieman tehottomiksi osoittautuneita
2-akselisia vaunuja kaytosta ja keskitty-
malla uusvalmistuksessa 4-akseliseen
kalustoon. Lisaksi [@hes kaikki uudet vau-
nutyypit on myds jo valmistettu 25 tonnin
akselipainon mukaisiksi, josta saatavan
lisdkapasiteetin hyddyntaminen on tosin
ollut toistaiseksi valitettavan vahaista joh-
tuen rataverkon hitaahkosta uusiutumi-
sesta kyseiselle akselipainolle.

Teksti ja kuvat Juha Mdlkic
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Japanin rautatiet

Japanin rautatiejarjestelmassa on erityista se,
etta ylivoimainen osuus maan rataverkosta on
yksityista. Vuoden 2012 heindkuussa Japanissa
oli rautateita yhteensa 27 758,8 km, josta JR-kon-

Rautatieyhtididen jako ja hallinnointi
Nykyisenmuotoinen JR-konserni syntyi vuonna 1987, kun Japa-
nese National Railways (JNR) pilkottiin seitseméksi itsenaiseksi
yhtiodksi (JR Hokkaido, JR East, JR Central, JR West, JR Shikoku,
JR Kyushu ja IR Freight). Kuusi ensimmaista matkustajaliiken-
netta hoitavaa yhtiéta omistavat kdytannossé kokonaan valti-
ollisen rataverkon, jolla JR Freight harjoittaa tavaraliikennetta
ja maksaa rataverkon haltijoille ratamaksua. My6s Shinkansen-
radat kuuluvat matkustajalitkenneyhtiille. Vaikka pilkkomisesta
kaytetaan nimitysta yksityistaminen, vain JR Eastin, JR Cent-
ralin ja JR Westin osakkeet on myyty yksityisille. Muut yhtiét
ovat kokonaan valtio-omisteisia ja niita hallinnoi Japan Railway
Construction, Transport and Technology Agency (JRTT).
Tilastollisesti Japanin "yksityiset” rautatiet on jaettu kolmeen
ryhmaan: suuret, joita on talla hetkelld 16, keskikokoiset ja pienet

22

sernille kuului 20 135,3 km. Lukuihin sisaltyvat
raitioteiden lisaksi esim. funikulaarit, monorailit
seka erilaiset epatavanomaiset jarjestelmat.
Rautatieyhtidita oli yhteensa 235 kappaletta.

seka kunnalliset rautatiet. Kukin rautatieyhti¢ omistaa ratansa,
mutta joidenkin yhtididen valilld on raideyhteyksia niin, etta &pi-
kulkevat junavuorot toisen yhtidn rataverkolle ovat mahdollisia.
Yksityisten rautatieyhtididen maara johtuu padosin siita, etta
yksityiset yhtidt ovat jatkaneet litkennettd rataosilla, joilla JR on
lilkenteen jo lopettanut. Yksityisen rataverkon suuri pituus johtuu
puolestaan siitd, etta toisen maailmansodan jalkeen maan hal-
linto tuki uusien rautateiden rakentamista nopeamman jalleen-
rakentamisen toivossa. Uusia rautatielinjoja tarvittiin jo siitakin
syysta, etta vaesto alkoi siirtya yha enemman maalta kaupunkiin.
Viime aikoina lupia uusille yksityisrautateille ei ole enaa myon-
netty, vaan yksityisten operaattorien maara on kasvanut lyhyiden
rataosien litkenteen siirtyessa JR:(ta yksityiselle.

Valtion tuki on keskittynyt [@hinna kunnallisten metrolinjojen
rakentamiseen, ja jarjestelmaa onkin kritisoitu siita, etta kaupun-
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Shinkansen-radat on useimmiten rakennettu erilleen muusta lii-
kenneverkosta joko sillalle tai penkereelle. Taustalla Kioton paa-
rautatieasema.

kien véliseen litkenteeseen tai nopeaan lahilitkenteeseen ei tukea
kaytanndssa saa. Nyttemmin jarjestelmaa on kehitetty vastaa-
maan paremmin tarvetta ja tukea saavat nykyaan myos erilaiset
kunnallisten ja yksityisten yritysten valiset yhteenliittymat.

Yksityisrautatiet Japanissa ovat yleensd melko lyhyita rata-
osia ja ne toimivat paadosin kaupunkialueella, kun taas JR hoi-
taa ahilitkenteen lisdksi myds kaupunkien valista litkennetta. JR
on karsinut voimakkaasti tappiollisia maaseutulinjoja ja siirtéanyt
matkustajat junista linja-autoihin.

Japanin rautateiden hallinnoinnista vastaa Japanin maa-, inf-
rastruktuuri-, liitkenne- ja turismiministerié (MLIT), joka saataa
rautateita koskevat lait sekd mm. laatii kaikkia rautateitd koske-
vat tekniset standardit ja maaraykset. Se myos julkaisee rauta-
tiealan tilastoja. JR-yhtitita hallinnoi JRTT, joka myds huolehtii
uusien Shinkansen-ratojen ja lahilitkenneratojen rakentamisesta
ja rautatieyhtididen seka rakentamisaikaisesta etta kehittamis-
tuista. Lisaksi sillda on omaa tutkimus- ja kehitystoimintaa.

Matkalippujarjestelma

Lippujarjestelma Japanissa perustuu matkan ja junatyypin yhdis-
telmaan. Matkustajan kannalta on katevaa, kun sama matka
maksaa samantyyppisellad junalla kuljettuna aina saman verran.
Mita nopeampi juna, yleensa sita kalliimpi lippu. Kullakin yhtiolla
on oma hinnoittelunsa, jota kuitenkin valvoo MLIT. Kaikille taksa-
muutoksille tulee hakea lupa ministeridltda ennen muutoksen voi-
maantuloa.

Koska Japanissa on suljettu rahastusjarjestelma, tulee mat-
kalippu hankkia ennen laiturille siirtymista. Tata varten on ase-
milla yleensa automaatteja ja tarvittaessa apua saa myds ase-
man henkilokunnalta. Mikali matka onkin pidempi kuin on alun
perin ajateltu, l6ytyy asemilta vield ennen poistumisportteja hin-
nankorjausautomaatteja. Junalippu leimataan asemalla ennen
&hto4 ja vield poistumisasemalla uudestaan. Kertalippu jaa pois-
tumisportille eika sita yleensa saa enda mukaansa.

Joka rautatieyhtion oma hinnoittelujarjestelma aiheuttaa
matkustajalle hankaluuksia. Mikali matkan aikana joutuu kaytta-
maan useita eri rautatieyhtioita, pitaa joka vaihdon yhteydessa
hankkia uusi matkalippu. Mink&anlaisia Suomesta tuttuja seu-
tulippuja vaihtoaikoineen ei ole olemassa. Tilanteen paranta-
miseksi on otettu kayttédn erilaisia etaluettavia matkakortteja,
jotka toimivat kateisen korvikkeina ja joiden avulla voi valttaa
automaatilla asioinnin. Matkakortit kelpaavat yleensé ainakin
yksityisyhtioillg, joillakin alueilla my6s JR:n junissa.

Liikenne

Rautatieliikenne on Japanissa hyvin pitkalti henkil6liikennetta.
Henkilolitkennettd hoidetaan paasaantoisesti moottorijunilla,
séhkoistetyilla radoilla tietysti sahkomoottorijunilla. Veturivetoi-
sia henkildéjunia on vahan. Esimerkking mainittakoon Osakan ja
Sapporon valinen makuuvaunujuna Twilight Express. Kalusto on
l&hes poikkeuksetta kotimaista, valmistajista mainittakoon sel-

Neliraiteista JR:n Tokaido Main Linea Kioton ja Osakan valilla.
Keskimmaiset raiteet on tarkoitettu tihedsti pysahtyville pai-
kallisjunille, kun taas nopeat Express- ja Limited Express -junat
sekad tavarajunat kayttavat reunimmaisia raiteita.

Rautatietekniikka 3 -2013

h; li’:illri A.r‘ T

AT TA N2 D




Modernia kiintoraidetta vaihteineen Kei-
han-yksityisrautatielld Kioton ja Osakan
valilla.

laiset pienyritykset kuin Toshiba, Hitachi ja Kawasaki. Suurimmat
nopeudet ovat JR Eastin Shinkansen-junilla 320 km/h, JR Cent-
ralin Shinkanseneilla 270 km/h ja JR Westilla 300 km/h. Yleinen
huippunopeus perinteisilla radoilla on 130 km/h.

Tavaraliikennettd hoitavista yrityksista selvasti suurin on JR
Freight, joka kuljetti vuonna 2009 31 miljoonaa tonnia rahtia
n. 20 miljardilla tonnikilometrilla. Karkeasti kaksi kolmasosaa
yhtidn kuljettamasta rahdista on kontteja ja neljasosa 6ljya. Ton-
neissa mitattuna JR Freight vastaa n. kahta kolmasosaa tavaralii-
kenteesta raiteilla. Tonnikilometrit huomioituna JR:n kuljetukset
ovat n. 99 9, Japanin rautateitse hoidetusta tavaraliikenteesta.
Muiden tavaraliikennettd hoitavien yritysten toiminta onkin luon-
teeltaan varsin paikallista.

JR Freight ei omista kaytanndssa lainkaan rataa, vaan kayt-
taa muiden JR-yhtididen rataverkkoa kuljetuksiinsa. Vuonna 2011

Kiskonliikuntalaite linjaraiteessa Kioton
padrautatieaseman tienoilla.

N700-Shinkansenin yksihiilinen virroitin.

yhtion kaytdssa oli 8292,7 km rataa. Tavarajunat kulkevat paa-
osin kahta valtavaylaa: yhtaalta Tokiosta rannikon Tokaido- ja
Sanyo-padratoja pitkin Kansain alueen kautta itaan ja toisaalta
Tokion alueelta pohjoiseen Sapporoon asti Tohoku- ja Hokuriku-
ratoja pitkin.

Tavaralitkenteen maara on laskenut koko 2000-luvun. Yksi
merkittava syy on kuljetusten hitaus, vaikka JR Freight on pyrki-
nyt nopeuttamaan kuljetuksia. Hankaluuksia aiheuttaa se, etta
omaa rataverkkoa ei ole — tavaraliikenne kilpailee samasta kapa-
siteetista henkilélitkenteen kanssa ja prioriteetti on alhainen.
My6s Shinkansen-ratojen rakentaminen on vaikuttanut tavaralii-
kenteeseen, kun nopean litkenteen linjojen vierekkaisia ratoja on
poistettu JR:(ta.

Japania pidetaan yleisesti junaliikenteen tasmallisyyden mal-
limaana. Esimerkiksi JR Central mainostaa Shinkansen-juniensa
vuotuiseksi keskimaaraiseksi myodhastymiseksi 0,6 minuuttia
per juna. Paivittain ajetaan 323 junavuoroa Tokaido-Shinkansen-
radalla Tokion ja Shin-Osakan valilla. Yleisia tdsmallisyyslukuja
on kuitenkin vaikea 6yt&a. Junien aikataulut laaditaan kaupunki-
alueilla kymmenen sekunnin tarkkuudella.

Jo minuutinkin aikataulustaan mydhassa ollut juna laske-
taan myodhastyneeksi. Myds matkustajat vaativat junaliikenteelta
suurta tasmallisyytta, jotta monivaiheisten matkaketjujen vaih-
toyhteydet toimivat moitteetta. Mydhassa kulkevan junan kon-
dukttori saattaa esittaa matkustajille anteeksipyynnén tai jopa
antaa virallisen todistuksen junan myodhassakulusta.

Japanilaisia ATS-baliiseja. N&illa valvotaan nopeutta juuri
ennen paatepuskinta. Junan paadyssa oleva antenni on vain
toisessa reunassa. Ndin varmistetaan, ettd luetaan ainoastaan
oikean suunnan baliiseja.
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Ratatekniikka

Japanin rautatieverkoston paaasialliset raideleveydet ovat 1067
mm ja 1435 mm. Naiden lisaksi on kaytossa yksittaisia ratoja, joi-
den raideleveys on 760 mm tai 1372 mm. JR:n normaalin litken-
teen verkostolla on kaytdssa 1067 mm:n raideleveys, Shinkansen-
radoilla kaytetaan tuttua 1435 mm:n raideleveyttd. Yksityisilla
rautateilld nakee molempia.

Ratapolkkyina kaytetadn yha enemman betonipdlkkyja muun
maailman tapaan. Ensimmaiset betonipdlkyt otettiin kayttéon
jo 1950-luvulla. Kaytossa olevat puupdlkyt ovat kyllastamatonta
kovapuuta. Vahaliikenteisilla radoilla, kuten myds sivuraiteilla,
nakee betoni- ja puupolkkyja sekaisin. Terassilloilla ja vaihteissa
kaytetaan yleisesti polyuretaani-lasikuitu-komposiittipdlkkyja.
Hitsaamattomien kiskonjatkosten kohdalla kéytetédan jareampaa
puu- tai betoniratapdélkkya, ensin mainittua myds muuten beto-
nipolkytetylla radalla.

Shinkansen-radoilla on pelkéstaan joko kiintoraidetta tai
betonipdlkkyrataa. Mielenkiintoinen ratkaisu on kiskojen kiinnit-
taminen pitkittaisiin 12 m pitkiin terasbetonilaattoihin, jotka on
muutamasta kohdasta yhdistetty toisiinsa poikittaisilla terasput-
killa. Ratkaisu tasaa junakuormat tasaisemmin ja véhentaa nain
tukikerroksen huoltoa. Kiintoraidetta kaytetdan yleisesti mm. sil-
loilla ja tunneleissa seka erityisesti Shinkansen-radoilla, joskin
Tokaido Shinkansen Tokion ja Osakan valilléd on rakennettu koko-
naan perinteiselle sepelitukikerrokselle.

Kiskoprofiilit ovat itse kehitettyja. Padradat on kiskotettu joko
50- tai 60-kiloisilla kiskoilla, Shinkansen-junat ajavat 60-kiloi-
sella kiskolla. Shinkansen-radat ja paédradat ovat jatkuvaksihit-
sattuja; kaytettavat padmenetelmat ovat termiittihitsaus, kaasu-
hitsaus ja leimuhitsaus. Kiskonlitkuntalaitteita kaytetdan paljon
tasaamaan kiskojen l@mpdlaajenemista. Suojakiskoja on kay-
t6ssa siltojen liséksi pienempisateisissa kaarteissa. Japanilaisen
rautatielainsaddannén mukaan se on jopa pakollista.

Japanissa on kaytdssa padasiassa kolmea eri sahkoistysjar-
jestelmaa: 1500 V tasavirta, 20 kV vaihtovirta ja 25 kV vaihtovirta.
Vaihtovirtaverkoissa kaytetaan taas kahta eri taajuutta (50 ja 60
Hz) johtuen Japanin voimansiirtoinfrastruktuurista. 25 kV:n jar-
jestelma on kaytossa Shinkansen-radoilla, 1500 V:n jarjestelmaa

kaytetdaan Honshun paasaarella, kun taas 20 kV:n jarjestelma on
levinnyt pienemmille saarille (Hokkaido ja Kyushu) ja Honshun
pohjoisosiin. Yksityisrautateilla kaytetadn useimmiten 1500 V:n
jannitetta.

Sahkdratajarjestelman rakenne on hyvin perinteinen: ajo-
lanka on ripustettu ripustimin kannatinlankaan ja saannéllisin
valein pylvaisiin kaantdorsin. Kaksoisajolankaa ei nae tasavirta-
verkoilla. Ajolanka on kuparia ja sen poikkileikkaus on saman-
tyyppinen kuin esim. Suomessa. Kannatinlangoissa kaytetaan
erilaisia materiaaleja kulloisestakin tarpeesta riippuen. Yleensa
se on galvanoitua teraskoytta, joskin kuparia kaytetaan pai-
koissa, joissa tarvitaan suurta séhkoénjohtokykya ja alumiinia
taas tarvittaessa kevytta rakennetta. Ripustimet ovat galvanoitua
terasta, eristimet posliinia. Viime aikoina on alettu kayttda myos
polymeerieristimia suuren eristyskykynsa vuoksi.

Shinkansen-verkolla sahkoratarakenteessa on ylimaarainen
kannatinlanka. Tama vahentaa virroittimen pystysuuntaista lii-
ketta ja parantaa sahkonsiirtokykya. Haittapuolena on rakenteen
monimutkaisuus verrattuna Euroopassa kaytettyyn rakenteeseen.

Kiintoajojohdin on yleisesti kdytdssa metroissa sen pienem-
man tilantarpeensa vuoksi. Rakenne on Japanissa suunniteltu
ainoastaan 90 km/h nopeuksille lyhyiden asemavalien vuoksi.
Suunnittelujannite on 1500 V.

Virroittimen "hiili” on Japanissa ollut perinteisesti kupari-
pohjaista metalliseosta. Hiilta on karsastettu sen huonon sah-
kdnjohtokykynsa ja heikon mekaanisen kestavyytensa vuoksi.
1990-luvulta l&htien on kuitenkin hiilen kaytto kasvanut, koska
havaittiin kuparisen virroittimen lisadvan ajolangan kunnossapi-
tokustannuksia.

Shinkansen-ratojen kunnossapito tapahtuu paaasiassa yoai-
kaan, kun litkennettd ei ole lainkaan puoleny®n ja aamukuuden
valilla. Talloin mm. huolletaan ajojohtoa ja tehdaan muita tarvit-
tavia toimenpiteitd. Suurempien asemien lahistélle ja linjan var-

N700-Shinkansen ohittaa taustalla sijaitsevaa Fuji-vuorta, joka
valitettavasti talla kertaa sattui olemaan pilven sisélla. Radan
vieressa viljelldan riisia.
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relle muutenkin on hajasijoitettu kunnossapitoajoneuvoja, jotka
yéllisen totaalikatkon aikana saadaan nopeasti tarvittavaan koh-
taan rataa.

My0s tavallisella rataverkolla voidaan helposti hyddyntéaa yol-
lisen litkenteen vahyytta. Kaytanndssa Japanissa lakkaa rauta-
teiden henkil6litkenne puoliltadin ja alkaa taas aamukuuden tie-
noilla. Koska tavaraliikennettad on melko vahéan, on rataa helppo
tarvittaessa huoltaa. Naidenkin ratojen varsille on hajasijoitettu
materiaalia ja tydkoneita, jolloin kayttdédnotto on nopeaa.

Shinkansenia varten on kehitetty erillisia suurnopeusradan-
tarkastusjunia, jotka padosin perustuvat tavalliseen Shinkansen-
kalustoon. Nama on helppo erottaa tavallisista junista keltaisen
varinsa vuoksi, mista johtuu niiden saama lempinimi Dr. Yellow.
JR Centralilla ja JR Westilla on yhteensa kaksi 700-sarjan juniin
perustuvaa radantarkastusjunaa, jotka mittaavat rataverkon kes-
kimaarin kymmenen paivan véalein nopeudella 270 km/h. Raide-
geometrian liséksi junilla tarkastetaan samanaikaisesti ajojohto
seka opastin- ja kommunikaatiojarjestelmat.

Turvalaitteet, opastimet

Perusturvalaitejarjestelma Japanissa on suojastus. Usein raiteet
on useampiraiteisilla rataosilla suojastettu vain toiseen suuntaan
eika raiteita lilkenndida vaaraan suuntaan. Liikenne on vasem-
manpuoleista. Opasteista on maaratty ministeriétason lailla ja
ne ovat kaikilla rautateilld samat. Suojastusopastimet kertovat
joissakin tapauksissa radan vapaanaolon liséksi my®s nopeusra-
joituksia. Esiopastimia Japanissa ei kayteta.

Opastimien ohituksia valvotaan ATS-jarjestelmall, joka val-
voo pistemaisesti nopeutta ennen seis-opastetta nayttavaa
opastinta. Mikali nopeus on jaljelld olevaan jarrutusmatkaan ver-
rattuna liian suuri, suoritetaan jarrutus. Muuten nopeusrajoituk-
sia ei paasaantoisesti valvota. Ratalaitteista nékyvimpia ovat rai-
teen keskilinjasta sivussa olevat baliisit, joita on sijoitettu ennen
opastinta useita eri matkojen paahéan. Jarjestelmasta on myo-
hemmin kehitetty uudempia versioita, perustoimintaperiaate on
kuitenkin sama.

Shinkansen-litkenteessé kaytetaan jatkuvaa ATC-jarjestel-
maa, jossa raidevirtapiirien kautta valitetadn radioteitse tietoa
vapaana olevista raideosuuksista ja tulevista nopeusrajoituk-

sista. Jarjestelmaa on sittemmin jatkokehitetty ja uusi digitaali-
nen versio tukee myds litkkuvia suojastusosuuksia.

Tasoristeyksia on Japanissa suuri maara. Raiteen suurin
nopeus tasoristeyksen kohdalla saa olla yleensa enintdan 160
km/h, mutta joissakin erityistapauksissa jopa 200 km/h. Erityi-
sesti taajama-alueella tasoristeyksia saattaa olla jopa parinsa-
dan metrin vélein. Valtaosa tasoristeyksista on varustettu puo-
mein ja varoitusvaloin. Kuljettajalle tasoristeyksen varoituslait-
teiden toiminnasta kerrotaan erityisin tasoristeysopastimin. Lii-
kenteellisesti vilkkaimpien tasoristeysten vapaanaoloa valvotaan
lisdksi valokennoin. Shinkansen-radoilla ei tasoristeyksia ole
lainkaan.

Tutkimus ja kehitys, JRTT, JR East lahteina
Rautateihin liittyva tutkimustoiminta on Japanissa hyvin aktii-
vista. Englanninkielisid teemajulkaisuja julkaisevat ainakin JR
East ja JR:n Railway Technical Research Institute (RTRI), kum-
matkin neljannesvuosittain. Teemat vaihtelevat rata- ja kalusto-
tekniikasta liikennesuunnitteluun ja matkustajavirtojen analy-
sointiin.

RTRI on JR-yhtididen omistama tutkimusinstituutti, joka saa
rahoituksensa paaosin nailta yhtioilta ja lisdksi valtiolta seka
yksityisilta rautatieyrityksiltd ostopalvelun kautta. Tutkimuksen
lisdksi se valmistelee japanilaisia raideliikennestandardeja ja
osallistuu kansainvéliseen standardointitydéhon. Sillé on kaytds-
saan erilaisia testikeskuksia, mm. tuulitunneli, lumitestikeskus ja
keskus ratainfran tutkimukseen. Lisaksi se tutkii Maglev-tekniik-
kaa yhdessa JR Centralin kanssa Yamanashin testiradalla.

Eras mielenkiintoisimmista kehitysprojekteista on RTRI:n ja
JR Centralin Maglev-tekniikan testirata Yamanashissa. Tutkimus
tdman tekniikan parissa alkoi jo 1962, ja nykyisella testiradalla
koelitkenne aloitettiin 1999. Alkuperdinen 18 km:n testiradan laa-
jennus 42,3 km:n mittaiseksi valmistui kesakuussa 2013. Uusin
prototyyppijuna koeajaa rataa nopeudella 500 km/h. JR Central
ilmoitti elokuun lopussa, etta Tokion ja Nagoyan vélisen 286 km
pitkan radan rakentaminen alkaa 2014. Rata kulkee 90-prosent-
tisesti tunnelissa ja kustantanee n. 40 miljardia euroa. Rata val-
mistunee 2027 ja jatkon Nagoyasta Osakaan on tarkoitus valmis-
tua 2045. Ensimmaisen osuuden valmistuttua Tokion ja Nagoyan
valinen matka-aika putoaa 40 minuuttiin (nyt n. tunti) ja Osa-
kaan asti olisi tarkoitus paasta tunnissa ja seitseméssa minuu-
tissa (nyt n. puolitoista tuntia).

Tulevaisuus
Japanin rautatielitkenteen tulevaisuus nayttaa siind mielessa
valoisalta, etta kaikkien suurten kaupunkien joukkoliikenne

Turvavaihde JR:n Naran-linjalla. Vaihteessa on vain yksi nor-
maali kielisovitus, ja taaemman kielen ylapinta nousee tuki-
kiskon paalle vaihdetta sivulle (turvaraiteen suuntaan) kaan-
nettdessd. Suoralla raiteella kiskot jatkuvat yhtendisend koko
vaihteen l@pi. Turvaraiteen suuntaan ajettaessa pydrat nouse-
vat tukikiskon paalle niin, etta laippa kulkee ongelmitta tukikis-
kon yli. Myds risteyksesséa poikkeavan raiteen suuntaan ajaessa
pyoran laippa ylittda suoran raiteen kiskon. Ratkaisun ansiosta
vaihteessa ei ole kuluvia kielisovituksia ja risteyksessa ei tule
mahdollisesti hairitsevia kolahduksia.
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tukeutuu pitkalti raskaaseen raideliikenteeseen, jonka korvaa-
minen on hankalaa. Haasteina ovat kasvavat matkustajamaarat
ja mahdollisesti tarvittavien uusien rautatielinjojen sovittami-
nen olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen. Shinkansen-lin-
jojen kilpaillessa maan sisdisen lentolitkenteen kanssa tarvitaan
nopeita yhteyksia kaupunkien valilla. Nayttaa silta, ettéd nopeim-
mat yhteydet Japanin sisalla tulevat perustumaan Maglev-tek-
niikkaan, joskin varsinaisen litkenteen aloittamiseen kuluu viela
pitkd aika. My®s tavaraliikenteessa tulisi yhteyksia nopeuttaa,

jotta kuljetuksia saataisiin enemman raiteille.

Teksti ja kuvat Simo Toikkanen

Tasoristeys Kiotossa Eizan-yksityisrautatiella.

Lisdlukemistoa:

Railway Operators in Japan, East Japan Railway Culture
Foundation 2009, Japanin rautatieliikenteesta ja rautatie-
yhtidista alueittain
http://www.mlit.go.jp/english/2006/h_railway_bureau/Laws_
concerning/14.pdf

japanilainen tekninen rautatielainsaddanto

Railway Technology Today, http://www.jrtr.net/technology/index_
technology.html, ratatekniikkaa

Perustietoja Japanin rautateista
km, 2012 matkustajat, naista

tuhatta, 2010 kuukausilipulla  kertalipulla
JR 20 135,3 8 818 311 5493510 3324801
josta Shinkansen 2901,8 339941
Yksityisyhtiot 7 623,5 13 850 688 7653079 6197609
josta tarkeimmat
yksityisyhtiot, 16 kpl 2 859,7 9432 867 5524581 3908 286
Yhteensa 27758,8 22 668 999 13146589 9522410
Lahde: Japanin rautatietilasto, julkaisija MLIT

Keihan-rautatien normaaliraiteinen Plasser&Theurerin
08-16-tukemiskone.
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Tokaido-Shinkansenin tyokoneita Kioton paarautatieaseman
laiturin paadyssa. Ajoneuvot saadaan 6isen liikennekatkon
alkaessa helposti ja nopeasti nostettua kiskoille.
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Kutsukilpailu Vauhtitien alueesta
kdynnisti Pisararadan suunnittelutyén

Maisemasuunnittelu tarkea osa hanketta Liikennevirasto hyvaksyi Pisararadan yleissuunnitelman helmi-

kuussa 2012. Vaikka Pisararadassa on kyse p&aasiassa tunne-

Helsingin keskustan alla lenkin kiertéva, kau- lihankkeesta, tarked osa sita on myds Vauhtitien ylittava silta.
punkijunille tarkoitettu Pisararata on edennyt  Kyseessa on kaikille Helsinkiin suuntaaville junamatkustajille
tarkan ratasuunnittelun vaiheeseen. Lahto- hyvin nakyva paikka.

- Talla on erityinen merkitys, kun matkustaja muodostavat
junanikkunasta mielikuvia alueesta. Mys kevyen liikenteen ja
autoilijoiden kannalta on kurjaa, jos ratasilta on kolho tai pelot-

laukauksena sille toimi Vauhtitien alikulkusil-
lan suunnittelukilpailu, johon osallistui nelja

S.uon:'.alalSt.a t01m1.s't°a: Mukaan haett".ll osal- tava, kuvailee Pisararadan projektipaallikkod Jussi Lindberg Lii-
listujia avoimella ilmoituksella, jonka jalkeen | onnevirastosta.
lahetettiin kutsut ilmoittautuneille.
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Suunnittelukilpailun voittajatydn nimi Chicaner pohjautuu sii-
hen, ettd Vauhtitien linjaaminen mutkalle "shikaaniksi” uo
silta-alueelle vahvan luonteen ja alentaa ajonopeuksia.
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- Toisaalta Pisararata vaikuttaa positiivisesti koko maan juna-
litkenteen sujuvuuteen, joten sopii hyvin, etta sen sukeltaminen
kallion sisaan myds nakyy mukavalla tavalla.

Edellisesta Liikenneviraston jarjestamasta siltakilpailusta on
aikaa: Mantyharjulla sijaitseva Vihantasalmen puurakenteinen
silta otettiin ké&yttdon jo vuonna 1999.

Nayttava, toimiva ja perinteikas

Kilpailun osanottajilta vaadittiin paljon: tarvittiin asiantunte-
musta siltasuunnittelusta, arkkitehtuurista, ymparisto-, katu- ja
geoteknisesta suunnittelusta seka erityisosaamista ratasilloista.

Kilpailutehtavaan kuului Vauhtitien ylittavan sillan ja ([&hella
sijaitsevan ratatunnelin suuaukon suunnitteleminen seké katu- ja
pysakdintialueiden, urheilukentan litkenneyhteyksien, ulkoilutei-
den ja viherymparistén suunnitteleminen.

Yhdeksanhenkisessa tuomaristossa oli edustajia Litkennevi-
rastosta, Helsingin kaupungin rakennusvirastosta ja kaupunki-
suunnitteluvirastosta, Aalto-yliopistosta seka H-L-P Arkkitehti-
toimistosta. Ulkopuolisia asiantuntijoita kuultiin VR Trackilta ja
Sweco PM:lta.

Sillasta haluttiin nayttava ja toimiva rakennelma, joka tekee
vaikutuksen myds ulkoisen ilmeensa puolesta. Lisaksi sillan
ymparistdineen tulee sopia hyvin Elaintarhan alueen perinteik-
kaisiin maisemiin. Kustannustehokkuus on toki tarkea kriteeri
sekin.

Kilpailu jarjestettiin Suomen Rakennusinsinodrien eli RIL
ry:n maarittelemia insinooritaitokilpailujen séantéja noudattaen.
Lopputulokseen paasi osaltaan vaikuttamaan myos suuri yleiso.
Tyot esiteltiin maalis-huhtikuussa Helsingin kaupungin Laituri-
nayttelytilassa seka verkossa. Suosikkinsa sai merkita Pisarara-
dan néayttelyssa Laiturilla ja kaikkia kommentoida seka naytte-
lyssa ettd hankkeen Facebook-sivuilla. Yleisdpalaute toimitettiin
tuomariston tiedoksi.

Yleison suosikki Chicaner voitti

Kilpailuun osallistuneet suunnittelutoimistot olivat WSP, Ram-
boll, Sito ja Poyry. Kaikissa kilpailutdissa tuomaristo naki selkeita
vahvuuksia ja onnistuneita ratkaisuita. Voittajaksi valikoitui eni-
ten yleisdaaniakin kerannyt Pdyry Finland Oy:n tyéryhman Chi-
caner.
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Pisararata lyhyesti:

- kaupunkirata, jolle ohjataan ahilitkenteen junia

- kaksi erillista tunneliraidetta, junat kiertavat kahteen
suuntaan

- kolme uutta asemaa ovat T66l6, Helsinki keskusta ja
Hakaniemi

- tunneliaukot Vauhtitiella ja Tivolitien eteldpuolella

- asemakaavaluonnos valmistuu tana syksyna ja tarkka
ratasuunnitelma ensi vuonna

- kustannusarvio on 740 miljoonaa euroa, josta Vauhtien
sillan osuus on noin 8,7 miljoonaa euroa.

- lisatietoa www.litkennevirasto.fi/pisararata ja
www.facebook.com/pisararata

- Ehdotus koostuu voimakkaista ideoista: sillan muotoilusta
ja ymparistorakenteista seka aluetta elavoittavista alueratkai-
suista. Nama kaikki taydentavat hienolla tavalla toisiaan ja lop-
putuloksena suunnitelmassa esitetty arkkitehtoninen ratkaisu
on komea ymparistéon sopiva kaupunkisilta, tuomaristo kiit-
teli.

Chicanerin ratkaisu perustui selkedé@n toiminnalliseen ja
esteettiseen kokonaisajatukseen. Sita kiiteltiin veistoksel-
lisuudesta ja siita, ettd muotoa ei ole rikottu sillalle sijoite-
tuilla ratajohtopylvailld, vaan ne on sijoitettu sillan molempiin
paihin.

Ehdotus esittaa, etta Vauhtitie linjataan sillan kohdalta
uudestaan. Shikaani eli hidastusmutka alentaa ajonopeuksia.
Alueen paikoitus on ratkaistu sijoittamalla paikoitusalueet seka
radan varteen etta sillan etelapuolelle, jolloin Eldintarhan urhei-
lukentan edusta on saatu autottomaksi.

[tse Pisararata on viela suunnitteluvaiheessa ja eduskunta
tekee paatoksen rakentamisesta aikaisintaan 2014. Jos hank-
keelle annetaan vihreds valoa, itse rakentaminen kestaa noin
viisi vuotta.

Sillan maavallin kupeeseen muodostuu
paikka uudelle toiminnalle, puistotasku,
jonne ehdotetaan BMX-pyérarataa.
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Pisararata on valtakunnallinen hanke

Pisararata on Liikenneviraston ja Helsingin kaupungin yhdesséa
suunnittelema kaupunkiratahanke. Tavoitteena on tuoda kipeasti
kaivattua tilaa junaliikenteen pullonkaulaan eli Helsinki-Pasila
-valille. Tama jouhevoittaa koko maan junaliikennett, kun pienet
ongelmat eivat niin helposti levia seurauksiltaan valtakunnalli-
siksi.

Hankkeen perusteluna on tieto siitd, ettd Helsingin seudun
asukasmaara kasvaa jatkuvasti hyvin voimakkaasti. Nyt asukkaita
on lahes 1,4 miljoonaa. Maaran ennustetaan lisaantyvan 40 000
hengella viela taman vuosikymmenen aikana ja yli 400 000:lla
[&hivuosikymmenien aikana.

Pisararadalla on kolme asemaa: Hakaniemi, Helsingin kes-
kusta ja T66l6. Rata on suunniteltu muodostamaan tehokas jouk-
kolitkennekokonaisuus yhdessa metron, bussien ja raitiovaunu-
jen kanssa. Lisaksi se tulee helpottamaan eri tapahtumiin kul-
kemista. Pisararata kasvavine matkustajavirtoineen luo myos
kysyntaa erilaisille palveluille ja asemarakennelmiin tulee uusia
litketiloja.

Teksti Maija Hakala ja Jukka-Pekka Hares Vauhtitien alueen nykykaytdssa painottuvat parkkipaikat.
Kuvat Pisararata

Vauhtitien suunnittelukilpailun alue on junamatkustajille tuttu
nakyma.
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ELEKTRO-TUKKU OY @ Promeco
Laaduntuojat
Vaihdelammittimet — RAIDELIKENNE-

i i crcutor  Ckvoritsu mﬂ!ﬂuﬂ'!
itest . TEOLLISUUDEN
Halytyslaitteet Heey
RATKAISUTOIMITTAJA

- useita valmistajia )
Ohjaus ja saatélaitteet CTE _——
- useita valmistajia T
Puh. (09) 350 5500, Fax. (09) 351 3271
www.elektrotukku.fi, e-mail: myynti@elekirotukku.fi

© © © 9

Meiltd saat palvelut suunnittelusta
valmistukseen ja elinkaari-

palveluihin.

Suunnittelu- ja valmistus-

ohjelmaamme kuuluvat

mm. junien, vaunujen ja

vetureiden

¢ sahkokeskukset

¢ ohjauspoydat

« kotelorakenteet

¢ paakayton taajuus-
muuntajat sahkovetureihin

¢ junien sisatilaratkaisut

Ymparistosi tekija.
Sito oninfran, lilkkenteenja ymparistin
moniosaajista koostuva yritys, joka tarjoaa
maan parasta palvelua seka korkealaatuista
luovaa suunnittelua. Palvelumme kattaa
asiakasprosessin kaikki vaiheet konsultoinnista
projektin kunnossapitoon. Meidan kanssamme
suuretkin hankkeet onnistuvat.

5SITO

> www.sito.fi

PROMECO.FI

Maanrakennus M. Anttila Maanrakennus

Soukkiontie 203 04740 Salinkaa
0400 942 259

www.maanrakennusmanttila.fi

Ari Koivunen

Siurontie 2, 37200 Siuro p. 0400 733 398
maanrakennus.ari.koivunen@pp.inet.£i

Akkreditoitu tarkastuslaitos 1033. FINAS

| ﬁautatiejéirjestéin‘ién ohjauksen ja_":
toiminnallisen turvallisuuden
ammattilainen

Riippumattomasta turvallisuusarvioinnista vastaava laitos. TRAFI|

Standardin SFS-EN 50129 mukainen lupa toimia turvallisuustason hyvaksyjana. TRAFI

Safety Advisor Oy - www.safetyadvisor.fi - Tel, +358 44 5301230 - matti.katajala@safetyadvisor fi
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Rautatierakenteiden tutkimusryhma
luo innovoinnin pohjaa TTY:ll&

Tampereen teknillisen yliopiston rautatie-
rakenteiden tutkimus edustaa alan kansain-
valista karked. Vuosituhannen vaihteessa
ratageotekniikan parissa alkanut tutkimus-
yhteistyo Ratahallintokeskuksen kanssa on
laajentunut kattamaan koko ratarakenteen
toiminnan. Merkittava tutkimusryhman kasvun
vaihe koettiin vuonna 2009 Liikenneviraston
kanssa kdynnistetyssa Elinkaaritehokas rata
-tutkimusohjelmassa (TERA). Sen toinen ne-
livuotiskausi vuosille 2013-2016 tarjoaa yha
innovointihaasteita laajalle tutkimusryhmalle.
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Rautatierakenteiden tutkimusryhma sijoittuu Rakennusteknii-
kan laitokselle (kuva). Kymmenesta tutkimusalueesta muodostuu
nelja osakokonaisuutta, jotka ovat raide, ratapenger, pohjamaa
ja sillat. Nailla kullakin toimii 3-5 tyypillisesti samalla vaitoskir-
jaa tydstavaa tutkijaa tiiviissa keskindisessa vuorovaikutuksessa.
Tutkimusryhmaa téydentaa laajempien hankkeiden osakokonai-
suuksien parissa tyoskentelevat diplomityéntekijat.

TERA II-vaiheen (2013-2016) tutkimusalueet:

1. Kalusto-raide-vuorovaikutus: rataan kohdistuva rasitus
Ratakiskot: vaurioitumismekanismit ja kayttoian hallinta
Rautatievaihteet: turvallisuus ja vaurioitumismekanismit
Ratapdlkyt ja raide: raide-penger-vuorovaikutus ja raiteen
stabiliteetti

Tukikerros: vaurioituminen ja raiteen tasaisuuden hallinta
Routa: routimismekanismi ja routasuojausratkaisut
Ratapenger: kuormituskestavyys ja tasaisuuden hallinta
Pohjamaa: stabiliteetin hallinta ja pohjarakentamis-
ratkaisut

9. Sillat: kantavuuslaskenta ja kunnon arviointi

10. Kokonaistaloudellisuus: elinkaarikustannusten arviointi

> N

© N ow;
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TTY:n rautatietutkimusryhmaa selvittdméassa vaihdealueen
ongelmien syy-seuraussuhteita. Kuva: Riku Varis

Rautatierakenteiden tutkimusryhmén toiminnan ydin raken-
tuu Liikennevirastoa palvelevaan kaytannonlaheiseen tutkimuk-
seen, jossa keskidssa ovat ongelman maéarittely ja sen riittavan
laaja-alainen [Bhestyminen. Keskeisena tavoitteena on tuottaa
tarkasteltavilla tutkimusalueilla ratainfrastruktuuria koskevien
valintojen elinkaaritaloudellisuutta kasvattavaa lisatietoa. Toi-
minnan lahtokohtana on, ettd tutkimukset ovat tarkoin suunni-
teltuja ja kaikella tutkimuksella on sovellutus. Litkennevirastoyh-
teistydn liséksi ryhma toimii laajoissa kansainvalisissa yhteistyo-
verkostoissa ja tarjoaa tutkimuspalveluja alan yrityksille.
Innovaation synty on tyypillisesti pitka prosessi, jonka alku-
vaiheissa tarvitaan syvallista tietoa, laaja-alaista osaamista
ja kykya yhdistella asioita uudella tavalla. Perusteista lahteva
pitkdjanteinen tutkimus luo nditd innovaatioiden synnyttami-
sen keskeisia edellytyksia.

TTY:n ratatutkimusryhma on tarkastellut tutkimusalueitaan
varsin monipuolisesti ja ryhman osaaminen niilla on korkeata-
soista. Kaytantoja ja uskomuksia mullistavia seka uusia innovaa-
tiomahdollisuuksia luovia tutkimustuloksia on saavutettu muun
muassa betoniratapdlkkyjen, tukikerroksen ja routimisongelmien
tutkimuksissa, radan kunnon monitoroinnissa seka ratapenke-
reen stabiliteetin ja siltojen kantavuuden laskennassa. Taman
liséksi ryhma on kustannustehokkaasti maahantuonut osaamista

Teknisen suunnittelun laitos

laajoista kansainvalista tutkimuksista erityisesti ratakiskoja ja
kalusto-raide-vuorovaikutusta koskien.

Suomessa ryhman tutkimukset on julkaistu Liikenneviras-
ton tutkimuksia ja selvityksia -sarjassa ja aiemmin Ratahallin-
tokeskuksen A-julkaisusarjassa. Laajempien tutkimushankkei-
den osina vuosina 2009-2012 TTY:ll& valmistui 12 ratarakenteita
koskevaa diplomityota. Vaitdskirjoja on tutkimusryhmassa tydn
alla toistakymmenta, ja myos ryhman kansainvalinen julkaisu-
toiminta on vilkasta. TTY:lla toteutetussa tutkimuksen ulkopuo-
lisessa arvioinnissa korkeatasoinen kansainvalinen asiantunti-
japaneeli arvioi rautatierakenteiden edustavan koko yliopiston
karkialueena selke&da kansainvalisen erinomaisuuden aluetta.
Tieteellisen laatunsa suhteen rautatierakenteet nostettiin eri-
tyismaininnalla luokan 5 korkeimmalle kansainvaliselle tasolle.
Kaiken kaikkiaan huikean arvion saanut Rakennustekniikan lai-
tos kokonaisuudessaan sai koko skaalan korkeimman arvosanan
my0s tulevaisuuden potentiaalistaan ja yhteiskunnallisesta vai-
kuttavuudestaan. Siis oivallista maaperaa innovointiin.

Lisatietoja TTY:n ratarakenteiden tutkimuksesta on saatavilla
tutkimusryhman verkkosivuilta osoitteesta www.tut.fi/rautatiera-
kenteet

Antti Nurmikolu

Ratarakenteiden tutkimusalue TTY:n Rakennustekniikan laitok-
sen organisaatiossa.

Materiaaliopin laitos (terds)

:

TTY:n Rakennustekniikan laitos, maa- ja pohjarakenteiden yksikko

Pohjarakenteet

Rakenne- * Paaluperustukset
ratkaisut * Perustusjarjestelmat

* Perustusten korjaus-
Mitoitus- ratkaisut
menetelmat * Maan- ja rakenteiden

yhteistoiminta, 55! * R

Korjaus- » Pohjarakenteiden R
menetelmat mitoitusohjelmistot LA

s GeoFEM ‘:‘k}
Materiaali- Vg ?Sjﬁa-
tekniikka . ;«irh-
Kentté-
mittaukset
Laboratorio-
tutkimukset
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Mittauspalvelut
Instrumentointi, vastemittaukset ja tilan monitorointi

Laboratoriopalvelut
Kuormituskokeet ja maa- ja kiviainesten laboratoriotutkimukset

i S—
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Liikennevirasto ja Hameen ammattikorkeakoulu
jGrjestdvat yhteistydssé Ratateknisten ohjeiden
Radan merkit (RATO 17) koulutuksen.

Tavoite

Koulutuksen tavoite on antaa rautatiejdriestelmén
kattava tuntemus radan merkkien suunnittelemista
varten. Tavoite on antaa my&s valmiuksia merkkien
asentamiseen sekd merkkisuunnitelmien ja
-asennusten tarkastamiseen.

Kohderyhma

Kohderyhménd ovat ensisijaisesti radan merkkien
suunnittelijat. Koulutus sopii my&s erinomaisesti
rataisédnnaitsijéille, valvojille ja radan merkkien
asennustydstd vastaaville.

Koulutuksen antama kelpoisuus

Koulutukseen liittyvén kokeen hyvéksytty suorittami-
nen antaa henkilélle kelpoisuuden radan merkkien
suunnitteluun Liikenneviraston hankkeissa. Jatkossa
Liikennevirasto edellyttéd radan merkkien suunnitte-
lijalta t&@mén koulutuksen hyvéksyttyé suorittamista.
Sama vaatimus koskee myds alihankintatystd.

Kouluttaja
Kouluttajina toimivat VR Track Oy:n asiantuntijat.

Koulutuspaikka

Hameen ammattikorkeakoulu
Kaartokatu 2, 11100 Riihiméki

www.hamk.fi/taydennyskoulutus

Koulutusohjelma

e 26.11.2013 klo 8.30 - 16.00
e 27.11.2013 klo 9.00 - 16.00
e 28.11.2013 klo 9.00 - 14.00
o Koepaiva 12.12.2013 klo 9.00 - 14.00

e Uusintakoemahdollisuus jdrjestetédn
tarvittaessa 18.12.2013.

Osallistumismaksu

2 760 € (alv 0 %) sis. koulutuksen, tausta- ja luento-
materiaalin, lounaat ja kahvit, kokeen, yhden uusin-
takokeen sekd todistuksen.

Koulutukseen voi osallistua ottamatta osaa kokee-
seen, mutta sillé ei ole vaikutusta osallistumismak-
suun.

lImoittautumiset

Sitovat ilmoittautumiset viimeistadan 8.11.2013.
lImoittaudu osoitteessa:

www.hamk fi/ilmoittaudu -> ks. Liikenneala
Koulutuksen otetaan 25 hléd ilmoittautumisjariestyk-
sessti. Koulutus pidetddn, jos ilmoittautuneita on
vahintéan 20 hloa.

LisGtietoja
Liikennevirasto / Tuomo Viitala

puh. 040 048 0014
tuomo.viitala@liikennevirasto.fi

HAMK / Marja Savolainen
ouh. 040 749 3818 Lk

marja.savolainen@hamk.fi en ne
Vira
Sto

Mahdollisista muutoksista pyyddmme ilmoittamaan vélittémésti. llmoittautumisajan padttymisen jélkeen tapahtuvista peruutuksis-

ta laskutamme 40 % koulutuksen hinnasta. Mikéli peruutusta ei tehdé ollenkaan, laskutetaan koko koulutuksen hinta. I IA M K

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES
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VR:ll3 laitetaan ideat ja innovaatiot kehiin

VR:lla nahdaan, etta par-
haimmillaan hyvista ideoista
syntyy innovaatioita, joilla on
suuri taloudellinen merkitys.
VR Groupissa onkin luotu
kanava koko henkildstolle
saada danensa kuuluviin.
”Ideat kehiin!”- toiminta on
korvannut aikaisemmin kay-
tossa olleen aloitetoiminnan,
jonka ongelmana oli se, etta
aloitteiden kasittely vei usein
turhan pitkan ajan. Nykyisin
kaikilla on paasy katselemaan
ja edelleen kehittamaan tois-
ten tekemia ideoita.

-"Ideat kehiin” on webbipohjainen sivusto
jarjestaa ja arkistoida ideat, kertoo Paula
Kuusipalo-Maatta VR Groupista. Han on
tyytyvainen sithen maaraan, mita sivus-
tolle kirjautuneet aktiiviset kayttajat ovat
tehneet ideoita.

"Ideat kehiin!” otettiin yhtidssa taysi-
maaraisesti kayttdon viime vuoden tou-
kokuussa ja tulokset ovat olleet rohkaise-
via, silla parhaimmillaan ideoita on tullut
yhdesséa kuukaudessa yli kolme sataa.

-Kaikkiaan sivustolla on 4276 ideaa.
Tana vuonna, elokuun alkuun mennessa,
on sivustolle kirjattu jo 1141 ideaa, joita
on kommentoitu 4202 kertaa, sanoo Kuu-
sipalo-Maatta. Han sanoo, ettd monet
ideat ovat pienia ja helposti toteutetta-
vissa, mutta joukossa on kauaskantoisem-
pia ideoita. Myds tydsuhdekeksinnét kirja-
taan jarjestelmaéan. Usein niiden kasittely
vie vain pitemman ajan ja niiden naky-
vyytta on rajoitettu.

- Ideoiden sisélto vaihtelee toimin-
tayksikoittain. Niitd voidaan hakea sivus-
tolta toimintayksikdittain, henkildittéin tai
vaikka hakusanoittain. Kuusipalo-Maatta
kertoo, etta tdna vuonna eniten ideoita
tehnyt henkil® on laatinut 27 ideaa ja
yhdeksan henkiléa on laatinut yli kymme-
nen ideaa.

-Esimerkiksi sanaparille "kiskon kiin-
nitys” on kaiken kaikkiaan tullut toista
sataa ideaa, joista 72 reilun vuoden
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Paula Kuusipalo-Maatan mukaan VR:n
Ideat kehiin! -sivustolle tulee kuukausit-
tain noin 150 - 160 ideaa.

aikana. Kuusipalo-Maatta korostaa, etta
esimiesten vastuulla on se, ettd ideoiden
kasittely etenee. "Ideat kehiin”-sivustolta
seurataan, miten nopeasti esimies on asi-
aan ottanut kantaa ja pyytanyt komment-
teja asiantuntijoilta. Esimiehia kannuste-
taan siihen, ettad he kehottavat alaisiaan
ideoiden tekoon.

My@6s ideaijille annetaan kannustusta.
Jokaisesta l&hetetysta ideasta saa pie-
nen palkinnon. Parhaat ideat ja aktiivisim-
mat osallistujat palkitaan pistetilin perus-
teella ja vuoden idea palkitaan tuhannella
eurolla.

-Koko henkildstd paasee kirjautumaan
"Ideat kehiin” —sivustolle, jossa voi ottaa
kantaa tehtyihin ideoihin.

- My6s ne, joilla ei ole VR:n tietoko-
netta, voivat kirjata ideoita omalta koneel-
taan. Jokaiselle on lahetetty henkilokoh-
tainen salasana, jonka avulla voi kirjautua
kotikoneelta sivustolle.

Esimerkkeja tehdyista ideoista
Kuusipalo-Maatta ottaa esille pari esi-
merkkia siitd, minkalaisia teknisia ideoita
jarjestelmaan on tullut.

Uuden Flirt-kaluston my6ta kuljetta-
jat kiinnittivat huomiota ajettavan junan
energian kulutukseen. Aikaisemmin oli
erityiselld kampanjalla keratty kulutus-
tietoja Sr2-vetoisista junista. Flirt-junissa
energian mittaus on tehty helpoksi,
kun ennen (&htoa tarvitsee vain nollata
lukema. Kayttd on yhta yksinkertaista kuin
auton trippimittarin nollaus. Sr2:ssa puo-
lestaan taytyy kirjata lukemia l&htopai-
kalla ja suorittaa laskutoimituksia maara-

paikalla, minka takia jatkuvaa seurantaa
ei laajemmalti harrastettane.

"Ideat kehiin” -sivustolle olikin tullut
idea mahdollisuudesta vaikuttaa tulevien
sahkovetureiden diagnostiikkaan hankin-
tavaiheessa ja saada energian mittaus
yhta vaivattomaksi kuin Flirtissa. Samaa
ideaa voisi soveltaa myéhemmin mahdol-
lisesti tilattaviin dieseleihinkin polttoai-
neen kulutuksen osalta.

Idea vietiin toteutukseen idean teki-
jan ehdotuksen perusteella ja huomioi-
tiin sahkoveturin hankintadokumenteissa
seka sita tullaan hyddyntamaan myos die-
selveturihankinnassa. Idea on hyva, eika
kaytannossa aiheuta lisakustannusta, kun
se toteutetaan veturihankinnan yhtey-
dessa. Ideaa pyritdan hyddyntamaan
my0os liikenteen energian saastéprojek-
teissa olemassa olevan kaluston osalta,
mahdollisuuksien mukaan.

Toisena esimerkkina ideoiden moni-
naisuudesta Kuusipalo-Maatta kertoo
ehdotuksesta joka koskee IC-junien WC-
ohjauksen toteutusta vapaasti saatavissa
olevalla ohjelmoitavalla logiikalla. Idea
on korvausvaihtoehto WC:n alkuperaiselle
ohjauskeskukselle, joka on vikaherkka ja
jonka saatavuus on jo heikko.

Laitteen prototyyppi on talld hetkella
rakennettu valmiiksi ja alustavasti tes-
tattu Hyvinkaan konepajalla. Seuraavaksi
on suunnitelmissa lopullinen toimin-
nan testaaminen kalustossa pidemmalla
koejaksolla.

Teksti ja kuva Hannu Saarinen

Toimi nain:

1. Kirjaudu netista Ideat kehiin!-sivus-
tolle (ideatkehiin.fi) henkil6kohtai-
sella tunnuksellasi. VR Groupin ver-
kosta kirjautuessa kayttajatunnuk-
sia ei tarvita.

2. Kerro ideasi tai vinkkisi Ideat
kehiin! -sivustolla, sahko-
postilla (ideatkehiin@vr.fi)
tai tekstiviestilld numeroon
12537 (idea+valilydonti+oma
ideasi+yhteystietosi) tai puhelinnu-
merolla 030720399.

3. Seuraa Ideat kehiin! —sivustolla
ideasi kehittymista ja kehita mui-
den ideoita.
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" Liikenneviraston ”Opastinjarjestelma 2010” -projektissa on kehitetty
kotimaisen innovoinnin tuloksena rautatieliikenteen ohjaamiseen tar-
koitettu uusi opastinmalli, yhdistelmaopastin. Uuteen opastinmalliin
voidaan yhdistaa kolmen nykyisen opastimen: padopastimen, esiopas-
timen ja raideopastimen toiminnot. Yhdistelmaopastimessa on vain
seitseman valoyksikkoa, jotka on toteutettu LED (Light Emitting Diode)
=tekniikalla, kun taas e.m. kolme aiempaa opastinta sisaltavat yhteensa
11 valoyksikkoa: >

Yhdistelm&opastin Naarajérven aamusumussa. Kuva Jari Viitanen
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Yhdistelmaopastimen opasteissa on pie-
nia uudistuksia nykyisiin opasteisiin nah-
den. Ennakkotietoa antavat opasteet
"Odota aja” ja "Odota seis” esitetaan
nyt vain yhdella valolla aiemman kahden
sijaan. Uutena seikkana valot ovat lisdksi
vilkkuvat, joten ne erottuvat padopasti-
men valoyksikoista. Samoin raideopas-
timen "Aja varovasti” -opaste esitetdan
jatkossa vain yhdella valkoisella valolla.
Uutta on myds "Ei opasteita” -opasteen
esittaminen sinisella valolla.
Yhdistelmaopastin on rakenteeltaan
kapea (15 cm) ja sopii ahtaisiin raidevalei-
hin. Opastimen kapeudesta koituva hyoty
voidaan ulosmitata etenkin radan tunne-
liosuuksilla, jossa louhintakuluissa voi-
daan saastaa huomattavasti. Valoyksikoi-
den maaran vaheneminen tuo puolestaan
saastoa kaapelointikuluissa. LED-valoyk-
sikot ovat pitkaikaisia ja huoltovapaita,
joten myds kunnossapitokustannuksissa
odotetaan yhdistelméopastimia kaytta-
mallé saatavan aikaan saastoja. Hankin-
tahinnaltaan yhdistelmaopastin on vain
marginaalisesti nykyisia opastinmalleja
kalliimpi. Samalla kohdalla sijaitsevan
paa- ja esiopastinyhdistelman seka rai-
deopastimen hinta on arviolta n. 9700 €.
Jos raideopastin varustetaan LED-valo-
yksikailld, hinta on n. 10800 €. Vastaavan
yhdistelm&opastimen hinta on arviolta
n. 10250 €. Kayttéonottoa on edeltanyt
vuodesta 2009 alkaen pilotointi Naara-
jarvella, Vuosaaren radan Savion ratatun-
nelissa, Kirkniemessa ja viimeksi touko-
kuusta 2013 alkaen Pasilassa. Pilotoin-
neista saatu palaute on otettu huomioon
kehitystydn monissa yksityiskohdissa.

Rakenteilla olevat kohteet
Ensimmaisten asennuskohteiden paatok-
set on tehty ja ty6t ovat kdynnissa. Aluksi
kayttoon tulee Kokkola - Ylivieska kak-
soisraideosuus, jonka jalkeen on vuorossa
Keharata. Naihin tullaan asentamaan
uusia yhdistelmaopastimia kaikkiaan n.
215 kpl.

Kokkola - Ylivieska -valin kaksoisraide
on parhaillaan rakenteilla. Kyseinen osuus
on noin 79 km mittainen. Hankkeessa
rakennetaan kokonaan uusi toinen raide
nykyisen raiteen rinnalle ja kunnostetaan
nykyinen raide. Molemmat raiteet varus-
tetaan yhdistelméaopastimilla. Kayttéon-
otto tapahtuu vaiheittain elokuusta 2014
alkaen. Viimeinen osuus otetaan kayttoon
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kesalla 2017. Kokkola - Ylivieska -osuu-
delle turvalaitejarjestelman toimittaa
Mipro Qy, joka kayttaa yhdistelméopasti-
missa itavaltalaisen Zeliskon LED-valoyk-
sikdita. Yhdistelméopastimia asennetaan
osuudelle n. 163 kpl.

Keharadan rakentaminen Vantaankos-
ken ja Hiekkaharjun valille ja siihen liit-
tyva turvalaitetoimitus ovat meneillaan.
Rataosuuden kayttéonotto tapahtuu hei-
nakuun 2015 alussa. Rataosa on kaksirai-
teinen ja se varustetaan yhdistelmé&opas-
timilla. Rataosan pituus on 18 km, josta
tunneliosuuden pituus on 8 km. Turvalai-
tejarjestelman toimittaa Thales, joka kayt-
taa opastimissa kotimaisen Sabik Oy:n
LED-valoyksikaita. Yhdistelm&opastimia
on rataosalla kaikkiaan 52 kpl, joista 20
sijaitsee tunneliosuudella.

Suunniteltavat kohteet

Talla hetkella on mainittavissa joukko

eri suunnitteluvaiheissa olevia kohteita
ja rataosia, jotka voidaan uudisrakenta-
misen tai perusparannusten yhteydessa
varustaa yhdistelmé&opastimilla. Naiden
kohteiden yhteinen opastinmaara on 825
kpl luokkaa. Jos rataosien varrella olevat
suuremmatkin lilkennepaikat varustetaan
yhdistelmaopastimilla, nousee lukumaara
viela reilulla sadalla opastimella. Naissa
luvuissa ovat mukana Pisararadan ja Lep-
pavaara - Kauklahti -osuuden opastimet.
Sen sijaan muut Helsingin ja paakau-
punkiseudun opastimet eivat ole luvuissa
mukana. Niitdkin on useampia satoja.

Pisararadan suunnitteluperusteiden
mukaan rataosuudella tullaan kayttamaan
yhdistelmaopastimia. Kyseessa on tunne-
liin sijoitettu kaksoisraide, jonka pituus on
8 km. Siita tunneliosuuden mitta on 6 km.
Kayttddnotto on suunniteltu tapahtuvaksi
2019. Yhdistelmé&opastimia tullaan asen-
tamaan arviolta noin 60 kpl.

Ylivieska - Iisalmi - Kontiomaki
-perusparannushankkeen suunnittelupe-
rusteiden mukaan rataosuudella tullaan
kayttdamaan yhdistelmaopastimia. Muu-
tos ei koske kuitenkaan e.m. liikennepaik-
koja. Rataosuuden pituus on n. 266 km
ja yhdessa Kokkola - Ylivieska rataosuu-
den kanssa se muodostaa 345 km pitui-
sen yhdistelméaopastimilla varustetun
kokonaisuuden. Yhdistelmaopastimia tul-
laan asentamaan enemman kuin 125 kpl.
Suunnitteluty®t valmistuvat maaliskuussa
2014 ja hankkeen aloitus on ajoitettu

nykyiselle hallituskaudelle. Ylivieskan van-
han, Suomessa ainutlaatuisen asetin-
laitteen uusinnasta on myos keskusteltu.
Mikali uusi asetinlaite hankitaan, myds
opastimet vaihdettaneen yhdistelmaopas-
timiksi, joita tarvitaan noin 25 kpl.

Riihiméaen pohjoispuolelta Samma-
listosta Tampereelle ulottuvan paarata-
osuuden turvalaitteiden uusintaan liitty-
vien suunnitteluperusteiden mukaan rata-
osa varustetaan yhdistelmaopastimilla.
Kyseessa on kaksoisraide, jonka pituus on
n. 110 km. Yhdistelmé&opastimia tarvitaan
osuudelle arviolta 190 kpl. Rithimaen lii-
kennepaikan turvalaitevarustus on tarkoi-
tus suunnitelmien mukaan uusia osana
Pasila - Rithimaki osuuden valityskyvyn
parantamista, jonka ty6t alkavat 2014.
Samalla rakennetaan kolmioraide. Lii-
kennepaikka varustetaan suunnitelmien
mukaan yhdistelmaopastimilla, joita tulee
asennettavaksi arviolta noin 140 kpl.

Kouvolasta Kotkaan ja Haminaan
suuntautuvat rataosat on tarkoitus perus-
parantaa lahivuosina. Rataosan pituus on
72 km ja se on tarkoitus varustaa yhdistel-
maopastimilla. Opastimia tulee asennet-
tavaksi arviolta 60 kpl.

Luumaki - Imatra kaksoisraideosuus
kuuluu talla hallituskaudella liikennever-
kon kehittamishankkeisiin ja sen toteu-

Yhdistelmaopastin Pasilan laiturin 1 ete-
dpddssa. Kuva Simo Toikkanen
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tus alkanee seuraavalla hallituskaudella.
Osuuden pituus on noin 66 km. Joitakin
litkennepaikkoja lukuun ottamatta ase-
tinlaitteet on tarkoitus samassa yhtey-
dessa uusia. Opastimia tulee asennetta-
vaksi arviolta 170 kpl. Mikali rataosalla
olevat litkennepaikat (mm. Lappeenranta,
Lauritsala ja Joutseno) varustetaan myos
yhdistelmaopastimilla, nousee opastimien
lukumaéara noin 75:a.

Leppavaara - Kauklahti rataosuudelle
on suunnitteilla kaksi uutta raidetta kau-
punkiliikenteen kayttoon. Ratasuunni-
telmasta tehdéan hallinnolliset paatok-
set vuonna 2014. Rataosuus, joka on n. 13
km mittainen, tullee sisaltémaan noin 8o
yhdistelmaopastinta, jos myds nykyisten
raiteiden opastimet uusitaan rakentami-
sen yhteydessa.

Helsingin ratapihan kehittdmisen
osalta on paadytty siihen, etta Helsin-
gin asetinlaitetta ei uusita litkkennekapa-
siteetin parantamisen yhteydessa, vaan
uusinta toteutetaan mydhemmin. Yhdis-
telmaopastimien kayttdonotosta ei ole
viela paatosta, mutta Helsingin opasti-

Uutuutena Istobal harjapesukoneet

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun!

@ ISTOBAL
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met ovat vanhinta kaytdssa olevaa malli
ja ainoat Suomessa, joten niiden uusimi-
nen on ennen pitkada edessa. Helsingissa
opastimia on noin 230 kpl, mutta yhdis-
telmaopastimia kayttaen niiden luku-
maara putoaisi noin 170 kappaleeseen.
Keharadan, Pisararadan ja Leppévaara -
Kauklahti -osuuden kayttoéonottojen jal-
keen paakaupunkiseudun opastinkanta
on varsin epayhtenainen. Hieman pidem-
malla tahtaimella tuleekin pyrkia siihen,
ettd koko p&akaupunkiseutu: Helsinki,
Pasila, pdarata pohjoiseen esim. Riihi-
maelle saakka ja rantarata esim. Kirkko-
nummelle saakka varustetaan yhdistel-
maopastimilla. Tama merkitsee useampia
satoja opastimia.

Pitkan tahtdimen
kayttéonottosuunnitelma

Edelld mainituista kohteista on paatetty
erikseen suunnitteluperusteiden hyvak-
symisen yhteydessa. Litkenneviraston
pidemman tahtaimen suunnitelmat yhdis-
telmaopastimien kayttéonotosta ovat tata
kirjoitettaessa pohdittavina. Pyrkimyk-

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN
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send on varustaa mahdollisimman laajoja
alueita yhtenaiselld opastinjarjestelmalla.
Tama voi tapahtua esimerkiksi rataosit-
tain ja turvalaitejarjestelmien uusintojen
yhteydessa. Kayttddnotot tapahtunevat 10
- 15 vuoden ajanjaksolla.

Yhdistelmaopastimien kayttéonottoon
liittyva ohjeistus on jo varsin pitkalle val-
mis. Litkenneviraston ratateknisten ohjei-
den osat 6 "Turvalaitteet” ja 10 "Junien
kulunvalvonta JKV” on jo paivitetty ja ne
sisaltavat tarvittavat suunnitteluohjeet
yhdistelmaopastimien kayttamiseksi.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on
parhaillaan laatimassa uutta rautatie-
jarjestelman ohjaus-, hallinta- ja merki-
nantomaaraysta (OHM, engl. CCS), jossa
my&s on otettu huomioon yhdistelma-
opastimen kayttdmahdollisuus. Samassa
yhteydessa opastimien fyysisten mittojen
ja opasteiden valokuvioiden maarittami-
nen jadnee radanpitajan maariteltavaksi.
Litkennevirasto on valmis omalta osaltaan
hoitamaan tdméan tehtavan.

Jari Viitanen

IIMAAER
SI6rm

Kylmé- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

Korkeapainejdrjestelmat
Sailisiden siscipesulaitteet
Korkeapainelaitteiden tarvikkeet
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Kansalliset turvallisuussaannot

Euroopassa on tunnistettu, ettéd yksi suurimmista esteista yhte-
naisten eurooppalaisen rautatiemarkkinoiden luomiseksi on
Euroopan Unionin jasenvaltioiden suuri rautatiesadnndsten
maara. Arvioiden mukaan erilaisia turvallisuuteen liittyvia kan-
sallisia maarayksia on vielakin voimassa jopa 2000 kpl. Saman-
aikaisesti Euroopan tasolla on tehty t6itd maaraysten harmoni-
soimiseksi ja niitd on voimassa jo hyvin lukuisa maara. Eri tasolla
olevien maaraysten noudattaminen aiheuttaa monimutkaisia toi-
mintoja, ylimaaraista tyota ja joissakin tapauksissa jopa ristirii-
taisuuksia velvoittavien maaraysten kesken. Perinteinen maara-
yspohjainen l&hestymistapa on vastaan myds modernia visiota
turvallisuudenhallinnasta, jossa toiminta perustuu toimintojen
riskienarviointeihin rautatieyritysten ja infranhaltijoiden turval-
lisuusvastuiden ja turvallisuusjohtamisjarjestelmien mukaisesti.
Tasta syysta kansalliset turvallisuussaannot olisi vahitellen kor-
vattava yleisten standardien ja maaraysten mukaisilla séannok-
silla ja niidden maaraa vahennettava merkittavasti.

Tavoitteen saavuttamiseksi Euroopan Komissio on alkanut
ensimmaisessa vaiheessa keraamaan kansallisia rautatiemaa-
rayksia tietokantaan, jonka nimi on Notif-IT. Euroopan Unionin
jasenvaltiot, Norja sekd Ranskan ja Iso-Britannian valisen tunne-
lin hallinnoija ovat ladanneet jo yli 1300 maaraysta tietokantaan.
Jokaisen asiasta kiinnostuneen on mahdollista tutustua tietokan-
nassa oleviin tietoihin ilmaiseksi.

Euroopan Rautatievirasto (ERA) on Notif-IT:ss& olevien maa-
raysten sekd muiden tietoldhteiden perusteella selvittéanyt, miten
kansalliset turvallisuussadnnot on julkaistu ja jaettu kaytetta-
vaksi. Selvityksen perusteella on selvaa, etta tyota on jatket-
tava nopealla aikataululla. Tésta johtuen Euroopan Komissio on
asettanut vuonna 2011 tyéryhméan, jossa Norja ja Suomi edus-
tavat Skandinaviaa. Kahden vuoden ajan jasenvaltioiden asian-
tuntijat ovat keskustelleet maaraysten méaaritelmista seka siita,
mitkd kansalliset maaraykset liittyvat eurooppalaisiin harmoni-
soituihin saanndksiin, kuten Yhteentoimivuuden teknisiin eritel-
miin (YTE), Yhteisiin turvallisuusmenetelmiin (YTM) tai Yhteisiin
turvallisuustavoitteisiin (YTT). Euroopan Komission tyéryhma
julkaisi vuoden 2012 lopussa raportin kansallisista turvallisuus-
maarayksista. Raportti avaa tietd Euroopan rautateiden tulevai-
suuden saadoksille: Tydryhma on kehittanyt listan, joka sisaltaa
asiat, joihin jasenvaltioiden on rajoitettava maaréystoimintansa.
Tama ns. maaraystenhallintatytkalu tunnistaa samalla, mihin liit-
tyen eurooppalaisia maarayksia on jo olemassa. Toisaalta myos
parannuksia Notif-IT ~tietokantaan on paatetty. Jasenvaltioi-
den uudet maaraysluonnokset laitetaan suoraan tietokantaan,
jotta toimintaan on mahdollista saada lapinakyvyytta Euroopan
tasolla. Kaikkien kiinnostuneiden tietokannan kayttajien on mah-
dollista kommentoida ja kritisoida uusia ja olemassa olevia maa-
rayksia tietokannan kautta. Liséksi Euroopan komissiolle ilmoi-
tetaan maarayksista, jotka saattavat luoda esteita rautatieyri-
tyksille aikaisessa vaiheessa. Asiaan liittyvilla rautatieyrityksilla,
infranhaltijoilla, kauppaliitoilla tai tuottajilla on tydkalu, jolla on
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mahdollista vaikuttaa jasenvaltion paattksentekoprosessiin jo
Euroopan tasolta lahtien.

Tydryhma on myds tunnistanut, ettd monia maarayksia on
mahdollista hallita infranhaltijoiden tai rautatieyritysten siséis-
ten sdantojen kautta, esimerkiksi turvallisuusjohtamisjarjes-
telman avulla. Eri toimijoiden valiset sopimukset on mahdol-
lista my0s korvata rautatieyritysten ja infranhaltijoiden raja-
pintaa koskevien maardysten avulla. Yleisesti ottaen ei pitaisi
olla mitaan kiireellisia tai paikallisia maarayksia tai saantéia,
koska maaraykset ja muut saddokset on oltava niin yleisella
tasolla, ettd ne kattavat kaikki mahdolliset toiminnalliset tilan-
teet. Lisaksi on muistettava, ettd salattuja maarayksia, joita kaik-
kien ei ole mahdollista saada, pitaa valttaa, koska maaraysten on
oltava julkisia ja kaikkien saatavilla.

Tybéryhman tulosten perusteella nayttaa silta, etta eri sekto-
reiden maaraysten valilla on edelleen paallekkaisyyksia, esimer-
kiksi maarayksissa vaarallisten aineiden kuljetuksista tai tekni-
sista standardeista. Nama maaraykset saattavat vaikuttaa myos
rautatiemadrayksiin. Nain ei pitaisi olla, mutta maaraystenhal-
lintatyokalun ja tapauskohtaisen maarayskonfliktien selvityksen
avulla ongelma on ratkaistavissa.

ERA on aloittanut Euroopassa laajalti tydpajoja, joiden tarkoi-
tuksena on saattaa Euroopan Komission tydryhman tulokset kaik-
kien asiasta kiinnostuneiden rautateihin liittyvien toimijoiden tie-
toon. ERA suunnittelee samanaikaisesti my6s jasenvaltioiden neu-
vontaa rautateiden nykyisten maaraysten uudistamiseksi. Tama
auttaa vahentdmaan hallinnollista tyota ja kustannuksia rautatie-
yrityksilta ympari Eurooppaa. Kaikkia toimijoita suositellaan liit-
tymaan keskusteluun seka Notif-IT —tietokantaan tai tutustumaan
ERA:n nettisivuihin saadakseen asiasta tarkempia tietoja.

Lisatietoja: http://www.era.europa.eu/Core-Activities/Safety/
Pages/Task-force-on-National-Safety-Rules.aspx

Christoph Kaupat, suom. Laura Jérvinen

Kansallisten turvallisuussaantojen kanssa on viela paljon teke-
mistd. Kuvaléhde Christoph Kaupat
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Siltojen tarinoita — Merkkivuosia

Vuonna 2013 tulee kuluneeksi 90 vuotta edel-
lisista vakavista rautatiesiltojen sortumista.
Talléin sortumia oli jopa kaksi ja ne tapahtui-
vat vajaan kolmen viikon, tarkalleen 19 paivan
aikana. Ensiksi sortui valun aikana Korian
ratasillan tyémaalla ison holvisillan telineet
ja sitten Vaasan radalla Munakan ratasilta
mitoiltaan liian ison kuorman takia. Pie-
nempia sortumia on taman jalkeen sattunut
muutamia. Vuoden 1923 alussa aloitti myos
rautateilld sillanrakennustoimisto ja uudella
siltaryhmalla alkoivat haasteet ja innovointi
heti ensimmaisena toimintavuotenaan.

Korian ratasillan telinesortuma
Korialla oltiin rakentamassa vuonna 1923 Kymijoen ylittavaa
terdsbetonista holvisiltaa vanhan rautatiesillan rinnalle. Kymi-
joen vanha, vuonna 1870 rakennettu terdksinen rautatiesilta oli
ollut jo pitkdan heikkoutensa takia rautatiehallituksen huolena.
Vahaisia vahvistuksia suoritettiin aina, kun junapainot jatkoivat
kiihtyvalla tahdilla kasvuaan. Paatdsten aika tuli vuonna 1922,
vahvistukset eivat olleet enad mahdollisia ja talloin paatettiin
rakentaa uusi silta.

Uutta siltaa varten rautatiehallitus julisti siltasuunnitelmien
hankkimiseksi ja rakentamiseksi kilpailun tunnetuimpien koti-

Korian ratasilta (Kuva Janne Wuorenjuuri)
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maisten ja ulkomaisten sillanrakennusliikkeiden kesken. Kil-
pailun voitti kotimainen liike Oy Contstructor, joka oli ehdotta-
nut rakennettavaksi nykyisen kaltaista kaksiraiteista siltaa. Alun
perin sillan holvin jannemitaksi ehdotettiin 70 metria, mutta se
lyheni muutamalla metrilla ennen toteuttamista.

Silta oli erittain vaativa rakentaa mm. pohjaolosuhteiden
takia ja joen virtaaman takia. Holvin telineet perustettiin tuki-
ansassysteemien ja paalujen varaan. Paaluina kaytettiin jopa
45-65 cm:n [@pimittaisia tukkeja ja ne kiinnitettiin paaosin kivi-
pulteilla kallioon ja sidottiin toisiinsa sitein. Keskelle joen uomaa
jatettiin 18 m:n levyinen uittoaukko.

Holvin valun ollessa kdynnissé ja lahes loppumassa, pettivat
telineet 11.10.2013. Muottitelineistd siirtyi ja painui l@ntisen kan-
nen puolella suurimmillaan 30 cm, mutta ei sortunut kokonaan.
Viimeksi valettu betoni ei ollut ehtinyt kovettua ja holvin toinen
paa murtui painuen samalla alaspain niin, etta koko holvi k&an-
tyi kantanivelen ymparille. Lakinivel laskeutui kaaren lyhenemi-
sen johdosta 82 cm. Kaikeksi onneksi vastavalettu betoni kykeni
raudoituksensa avulla kestamaan holvin oman painon niin, ettei
holvi kokonaan pudonnut. Téah&n asentoon holvin betoni sitten
kovettui ja tdmé& muotovirhe on edelleenkin nékyvissa sillan hol-
vissa.

Telineiden pettédmisen syyksi arveltiin uittovaylan tukkeja,
jotka olivat saattaneet vaurioittaa perustusten siteita. Uppo-
tukkeihin varautumisesta tydn aikana oli ollut rakennuttajan
ja rakentajan kanssa eridvat nakemykset jo ennen tyéhon ryh-
tymista. Rakennuttaja oli vaatinut hyvaksyttyja suunnitelmia,
urakoitsija oli jarjestanyt uittotdille sillan ali erityisen valvojan.
Onnettomuustutkinnassa haastateltiin kymmenia silminnaki-
joita.

Korjaustavaksi harkittiin monta menetelmaa. Ennen korjauk-
seen ryhtymista valetusta betonista otettiin naytteita ja ne koes-
tettiin aineenkoestuslaitoksessa. Betoni oli tulosten mukaan
riittavan hyvaa. Vauriokorjauksia olivat mm. kantanivelen uusi-
minen ja murtuneen betonin uudelleenvalu useassa vaiheessa.
Lopuksi holvi kasiteltiin usealla erikoisaineella, jotta holvin pin-
nat eivat lapaisisi sadevetta.

Silta koekuormitettiin kayttéénottoa ennen raskailla vetu-
reilla ja silta voitiin todeta toimivan hyvin suunnitelman perus-
ajatuksen edellyttamalla tavalla. Rakennusaikaiset ongelmat
kuitenkin johtivat siihen, etta muihin sen aikaisiin merkittaviin
siltakohteisiin ruvettiin miettiméan muita rakenneratkaisuja.
Ilman onnettomuutta rautateiden suuret sillat voisivat hyvinkin
olla laajemmin suuria holvirakenteita.

Sillasta riittdd monta tarinaa valuongelmista aina sodan-
aikaisiin pommituksiin. Korian ratasillalle tehtiin vuonna 2001
laaja ja haasteellinen peruskorjaus, ja se sai korjaustyon jalkeen
vuoden siltapalkinnon. Se on valittu my6s monessa aanestyk-
sessa yhdeksi Suomen kauneimmista rautatiesilloista.
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Munakan nykyinen rautatiesilta (Kuva Janne Wuorenjuuri)

Munakan ratasiltaan kiinni jaanyt juna

Kyronjoen ylittdvan Munakan rautatiesillalla Seinajoki — Vaasa
radalla oltiin kuljettamassa yokuljetuksena Vaasan konepajalta
rautatievaunussa ylisuurta teraskattilaa, ettei se mahtunutkaan
terdsristikkosillan [&pi vaan tarttui ylasiteisiin ja kdantyi poikit-
tain ja rikkoi sillan kantavia rakenteita. Tassakaan tapauksessa
silta ei sortunut alas.

Schwedler-tyyppinen ristikkosilta, jonka jannemitta oli 45 m,
oli jo alun perin lilan ahdas rautatielitkenteelle ja vastaavissa ris-
tikkosilloissa ylasiteita oli jo korotettu. Mutta tama oli vasta tule-
vissa ohjelmissa.

Sillalle ruuhkautui onnettomuudessa kaikkiaan kymmen-
kunta tavaravaunua. Kun vaunuruuhka saatiin poistetuksi, vau-
rioiden laajuutta paastiin tutkimaan. Molemmin puolin ristikon
pysty- ja vinopaarteita oli katki ja useita oli lisaksi vaantynyt.

Silta korjattiin Pasilan konepajan toimesta ensin niin, etta
jo kuukauden paéasta voitiin sillalle sallia veturien tydntaa sil-
lan yli keveita vaunuja. Vetureita ei sillalle vield sallittu. Samaan
aikaan rakennettiin vaistoraiteelle puinen pukkisilta, jolle lii-
kenne voitiin siirtéda loppuvuodesta korjausttiden ajaksi.

Silta korjattiin alle rakennettujen telineiden paalta. Silta kor-
jattiin niittaamalla uudet paarteet talven aikana. Samalla koro-
tettiin sillan ylasiteita. Silta valmistu korjattuna liikenteelle jo
maaliskuussa 1924. Sittemmin silta on uusittu nykyiseksi teras-
ristikkorakenteeksi vuonna 1960.

Siltaryhma tayttaa 9o vuotta

Vuosi 2013 on myds juhlavuosi VR:n siltaryhmalle, kun vuoden
alusta tuli kuluneeksi tasan 90 vuotta sen perustamisesta. Pai-
vamaarasta 1.10.1877 lahtien toimineen Rautatiehallituksen
organisaatiojarjestelyissa 1.1.1923 perustettiin erillinen sillanra-
kennustoimisto osaksi Konstruktiivista rataosastoa. Ennen tata
silta-asiat olivat kuuluneet Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen
rautatierakennusosastolle.

Uuteen sillanrakennustoimistoon siirtyi [@hes kaikki rauta-
tiesiltojen suunnittelu. Kun vuoden 1933 alusta eri rataosastot
yhtyivat, siltarakennustoimiston nimi muuttui sillanrakennusja-
ostoksi. Nimi sailyi kdytdssa useista organisaatiouudistuksista
huolimatta aina 1.5.1987 asti, jolloin jaosto muuttui siltaryhmaksi
kuuluen silloin ratayksikkéon.

VR:n yhtigittamisen myota siltaryhma on kuulunut 1.7.1995 lah-
tien Oy VR-Rata Ab:n ja sittemmin VR Track Oy:n suunnitteluyk-
sikkddn. Yhtidn suunnittelutoimiala yhdistettiin 1.1.2003 yhdeksi
yksikdksi, jonka osana siltaryhmé on jatkanut toimintaansa.
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Onnettomuus vanhalla Munakan rautatiesillalla 30.10.1923
(VR Track, arkisto)

Rautatiesiltojen hallinnollisen vastuun siirryttyd Ratahallinto-
keskukselle 1.7.1995 ja sittemmin Liikennevirastolle siltaryhman
rooliksi on korostunut rautatiesiltojen suunnittelun, rakentami-
sen ja kunnossapidon asiantuntijatehtavat.

Siltaryhmallé on ollut tdman 90 vuoden aikana 10 paallikkoa.
Paallikkoina ovat olleet Toivo Vahakallio 1923 — 1925, Frans Lehti-
nen 1925 — 1937, Lauri Ilmoniemi 1937 — 1945, Heikki Santti 1945
- 1963, Unto Laitinen 1963 — 1966, Aimo O. Mikkola 1966 — 1983,
Palle Karola 1983 — 1997, Vilho Roos 1997 — 2005, Ilkka Sinisalo
2005 — 2010 ja Janne Wuorenjuuri vuodesta 2010 l&ahtien. Suun-
nittelijoiden maaréa on vaihdellut 8 ja reilun 30 valilla.

Innovaatioiden juhlavuosi
Rautatiesiltojen rakentamisen erityispiirre on ollut aina rakenta-
misen ja lilkenteen yhteensovittaminen. Toisin kuin tiesiltojen,
jotka lahes aina paastdan rakentamaan neitseelliseen maastoon,
rautatiesillat joudutaan rakentamiseen menetelmilld, jotka hai-
ritsevat litkennettd mahdollisimman véahan. Suomessa paljon
kaytetty sillan siirtomenetelma on tayttanyt 20 vuotta ja on viela
maailmanlaajuisestikin ainutlaatuinen rakentamismenetelma.
Rautatiehallituksen alkuajoista asti sille kuului rakennettujen
rataosien siltojen kunnossapito, vahventaminen, uusiminen seka
siltojen rakentaminen olemassa olevien ratojen yli. Kun 1.1.1923
siirtyi myds uusien ratojen suunnittelu ja rakentaminen siltoineen
Rautatiehallitukselle, silloisesta siltarakennustoimistosta muo-
toutui Suomen rautatiesiltojen sektorivastaava. 1920-luvulla jul-
kaistiin ensimmaiset siltamaaraykset ” Maaraykset valtion rauta-
teiden valvonnasta, kunnossapidosta ja tarkastuksesta” ja aloitet-
tiin mm. uraauurtavasti jarjestelmallinen kuntotarkastustoiminta.
Ensimmaiset tarkastuskirjaukset ovat vuodelta 1923, eli myds
sdannolliset rautatiesiltatarkastukset tayttavat siis 9o vuotta.
Juhlavuosien kunniaksi voidaan siis todeta, etta innovatiivi-
sia rautatiesiltaratkaisuja on aina siis tarvittu ja tarvitaan jatkos-
sakin. Osaamista pitda olla sekéa tydn arkeen etta vastaan tule-
viin erikoistapauksiin. Hyvan suunnittelun merkitys tulee tule-
vaisuudessa korostumaan, kun sillanrakennustyémaat vaativat
jatkossa yha enemman tyovaihekohtaista suunnittelua ja kehi-
tystarpeet rataverkolla monipuolistuvat.

Lahteet:
Litkenneviraston rautatiesilta-arkisto ja VR Track siltaryhman arkisto.
Siltojemme historia, Suomen Rakennusinsindérien Liitto RIL ry

Janne Wuorenjuuri

41



00 O

Ratatyokoneiden kehitysnakymia ja
uusia innovaatioita
— Ratatekniikan messut Miinsterissa
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Miinsterissa Saksassa jar-
jestettiin 28.-30.5.2013
maailmanlaajuiset ratatyo-
konemessut. Tapahtuma
toteutettiin nyt 26. kerran, nyt
neljannen kerran perakkain
nimenomaan Miinsterissa.
Edelliset nayttelyt olivat
sielld 2003, 2006 ja 2009.
Kaytannossa siis tapahtuma
jarjestetaan nykyaan 3—4 vuo-
den valein. Naytteilleasettajia
oli talla kertaa 207 ja kavijoi-
ta noin 25 000.
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Miinsterista messujen
vakiopaikka

[AF-tapahtuma (Internationale Austellung
Fahrwegtechnik, International Exhibition
for Track Technology) jarjestettiin ensim-
maisen kerran Frankfurtissa 1955. Taman
jalkeen niité on pidetty eri kaupungeissa
Saksassa, Itavallassa, Ranskassa ja Sveit-
sissa, vuodesta 2003 alkaen kuitenkin
MUnsterissa, josta on [6ydetty oiva paikka,
jossa messuhallit sijaitsevat nayttely-
kayttéon varsin helposti rajattavan laajan
ratapihan vieressa.

Esittelyraiteita on yhteensa noin
kolme kilometria kolmen sisamessuhal-
lin lisaksi. Nayttelyalue on Minster Ostin
asema ratapihoineen. Litkennepaikka
avattiin 1903 ja oli vield vuoden 2009
nayttelyssa raiteiltaan ja rakenteiltaan
hyvin vanhanaikainen, suorastaan "antiik-
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TIAV jarjestettiin nyt 26. kerran. Yleis6a oli
89 eri maasta.

kinen”. Nyt raiteita on uusittu kierratys-
materiaaleilla ja ne palvelevat hyvin tar-
koitustaan.

Uutta raideteknolgiaa
Ratatekniikassa vastaan ei tullut kdan-
teentekevid uutuuksia. Nayttagkin silta,
etta varsinaiset ratatekniset uutuudet
pyritdan esittelemaan Berliinissa kahden
vuoden vélein jarjestettavilla Innotrans-
messuilla ja Minsterissa ehdoton paa-
paino on niin raskaissa kuin keveissakin
ratatytkoneissa. Ratatekniikassa olivat
kuitenkin silmiinpistavina esilla erilai-
set parannetut tasoristeyskansirakenteet
monilta eri toimittajilta.

Rautatietekniikka 3 -2013



Alytekniikkaa
Nayttelyssa esiteltiin maailmanuutuutena
siirrettava tukemiskoneen 3D-simulaat-
tori. Ulkoisesti Plasser & Theurerin kehi-
tyttama laitteisto on kuin ammattikayt-
t66n tarkoitettu veturisimulaattori. Silla
voidaan harjoitella konkreettisesti tuke-
mistydn tekoa erikuntoisilla raiteilla. Vir-
heitakin voi tehda ilman, ettd oikea rata
vaurioituu. Jo aiemmin Plasserilla on ollut
kaksi kiintedd vanhempaa simulaattoria.
My®6s pienmittauslaitteissa korostuivat
modernin tiedonkeruun mahdollisuudet.
Laitteet ovat oleellinen osa laajempia séh-
koisia omaisuudenhallintajarjestelmia.

Uusia koneita

Tapahtuman paapaino oli siis varsinai-
sissa ratatyokoneissa. Eras korostunut
koneryhma tapahtumassa olivat kiskonhi-
ontajunat. Kalustoa oli raskaista 60-kivi-
sitd junista kevyisiin kisko-kumipydratek-
nologiaan perustuviin yksikkoihin. Alan
markkinat ovat juuri muuttumassa Keski-
Euroopassa, sillé tahan asti alueen tyot
ovat tehneet yksityiset urakoitsijat. Nyt
ensimmaisen kerran l&ntisessa Euroo-
passa valtiollinen rataverkon haltija tulee
omistamaan ja operoimaan itse raskaita
kiskohiontajunia. Saksan DB Netz on
hankkinut amerikkalaiselta Loram-yhti-
olta kaksi 60-kivisté raskasta kiskonhion-
tajunaa, joissa on hyddynnetty uusimpia
innovaatioita. Toinen junista oli jo esitte-
lyssa messuilla. Hyvaksyntaprosessin jal-
keen ensimmainen juna aloittaa varsinai-
set hiontaty6nsa 2014 alussa, toinen maa-
liskuussa 2014. Usein ratatyokoneilla on
hydraulinen voimansiirto, mutta uusilla
hiontajunilla on sahkdinen voimansiirto.
Yhteensa 83,2 metria pitka juna litkkuu
neljalla vaihtovirtamoottorilla. Junassa

on myos tydn laadun mittauslaitteet. Kis-
kon pituus- ja poikittaisprofiilien mittaus
on jo tuttua, mutta uutta oli pintavikojen
(Head Checks) aihoiden olemattomuuden
mittaus kiskojen kasittelyn jalkeen. Hion-
nan jalkeen kiskoille ei sallita minkaanlai-
sia alkavia pintavikoja. Hiontanopeus vas-
taaviin aikaisempiin koneisiin verrattuna

Kirowin tulitera KRC 1600 -nosturi vaih-
teennostopalkkeineen. Nosturi on suun-
niteltu nimenomaan vaihteiden asennuk-
seen sdhkoistetylld radalla. Nostokyky
on jopa 50 tonnia. Uudella nostopalkilla
vaihde-elementti saadaan nostettua ja
asennettua ehdottoman tasaisesti.

Rautatietekniikka 3 -2013

Kone kuin suuri tehdas; Plasser & Theurerin Ranskaan valmistamaa 109-4X-Dynami-
cia mainostetaan maailman tehokkaimmaksi raiteentukemiskoneeksi. Siihen on yhdis-
tetty tukemiskone, stabilisaattori ja sepeliharja. Koneen kokonaispituus on 56,8 metria.
Perusyksikoista voidaan yhdistelld asiakkaan tarpeen mukaan erilaisia kokoonpanoja.

Matisa B 66U -vaihteentukemiskone. Uutena innovaationa koneen tuentayksikén
yhteydessa on myos tukikerroksen tiivistyslaitteisto.
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Messujen ainoa suomalainen osasto oli Mankisella, jossa esitel-

tiin Enerco-koneita.

kaksinkertaistuu: nopeus oli ennen noin 6
km/h, nyt se tulee olemaan noin 12 km/h.
Tama lisdd moninkertaisesti tehokkuutta,
koska nyt voidaan hyddyntaa entista lyhy-
empia litkennekatkoja. Junan nopeus
muutoin on 100 km/h. Hiontayksikot voi-
vat myos kiertaa esteet, kuten akselinlas-
kijat, jolloin niita ei tarvitse irrottaa valiai-
kaisesti raiteesta.

Hiontakoneita oli esilla myds kevyina
kisko-pyora-ratkaisuina. Ne tayttavat auk-
koa raskaiden hiontajunien ja kasihionta-
koneiden valilla. Esimerkiksi Méser Machi-
nenbaun valmistamassa koneessa on kah-
deksan hiontakivea ja se sopii napparasti
mm. vaihteiden hiontaan.

My@s raiteenmittausvaunuja oli esilla
lukuisia. Vaikka valtaosa on nykyisin omia
moottorivaunujaan, osa uusista on edel-
leen veturivetoisia, tai paremminkin vetu-
ritydntoisia, silléd mittausvaunu voi toimia
my®s ohjausvaununa suurine panoraa-
maikkunoineen.
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simulaattori.

Kisko-pydra-ajoneuvojen runsaus
messuilla ei ollut en&a yllatys. Trendi
lisdantyvaan teilla ja radoilla liikkuvan
kaluston kayttddn on ollut selva jo kym-
menisen vuotta. Kevyehkéja kalustoyksik-
kdja ei enda ajeta ratoja pitkin tydmaille,
vaan maanteitse.

Sen sijaan yllattavaa oli raidenostu-
reiden uusi tuleminen. Autonosturit ovat
valilla pitkalti syrjayttaneet raidenostu-
rit, mutta nyt erikoisrakenteiset uudet rai-
teilla kulkevat nosturit ovat tulossa takai-
sin. Vaihdeasennuksia ollaan tekemassa
uusilla matalarakenteisilla nostureilla,
jotka pystyvat tydskentelemaan jannit-
teisen ajojohdon alla; autonostureillahan
tahan ei paasta. Enimmillédan yksi nosturi
voi nostopuominsa avulla asentaa jopa 50
tonnin painoisen vaihde-elementin. Esi-
merkiksi Ruotsin Liikennevirasto (Trafi-
kverket) on siirtyméssé 2014 alkaen voi-
makkaasti raidenosturien kayttéon vaih-
deasennuksissa.

Merkittava uutuus messuilla oli siirrettava 09-3D-tukemiskone-

Aika nayttaa lyévatko ns. kunnossa-
pitojunat itsensa l@pi. Robelin kolmivau-
nuisessa junassa on varastotilat vaikkapa
vaihtokiskoille, kaikki tarvittavat tydkalut
ja koneet ja erikoisimpana pohjasta avo-
nainen vaunu, jossa radan kunnossapito-
tyot voidaan tehda saalta suojassa. Nyt
esillé oli itévaltalainen kunnossapitojuna,
mutta myos Norjan Jernbaneverket on
hankkinut 2012 vastaavan yksikdn. Sen
sijoituspaikka on ollut 2013 alkaen Lil-
lestrgm, mista silla on tehty kunnossapi-
totoitda Drammen-QOslo—-Gardermoen-rei-
tilla. Kaksiraiteisella radalla tydskentely-
raiteen viereiselld raiteella voidaan litken-
noéida normaalilla nopeudella.

Windhoff on puolestaan toimittanut
Iso-Britanniaan "factory train”- yksikén
ratajohdon tehokkaaseen rakentamiseen.
Ty6junasta tehdaan ratajohdon perustuk-
set, asennetaan pylvaat seka vedetaan
johdot samalla kertaa.

Ruotsalainen Railcaren SR700-lumensu-
latusjuna. Juna keraa harja- ja linkoyk-
sikélla lumen, sulattaa sen sulatusyksi-
kossd, ja varastoi veden sailidihinsa edel-
leen poiskuljetettavaksi ja sopivaan paik-
kaan tyhjennettavaksi. Liikennevirasto
teetti alkuvuodesta 2013 laajan tutki-
muksen, jossa selvitettiin tdmdn koneen
ja muiden vaihtoehtoisten ratkaisujen
kaytettavyyttd Suomessa. Ainakaan tdssa
vaiheessa lumensulatusjuna ei osoit-
tautunut paakaupunkiseudun tarpeisiin
teknis-taloudellisesti parhaimmaksi rat-
kaisuksi, vaan kehitystydta jatkettaneen
mm. kaukoldmmén paluuvedella toteu-
tettavan lumensulatuskentan muodossa.
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Japaniin toimitettava aanieristetty 09-2X/SD-tukemiskone. Kisko-pydra-ajoneuvojen voimansiirto, jossa kumipyora ei riko

Japanissa on erityisen tiukat ymparistévaatimukset. Koneen missaan tapauksessa ratapihojen vaihteiden osia. Kun veto
kyljissa on melua absorboivat levyt. Liséksi koneissa on Japa- tapahtuu suoraan kumipyéralld, saattavat ne joissain tilanteissa
nissa vaaditut kiskoillenostolaitteet. Jos kone tydssa putoaa vaurioittaa ratalaitteita.

kiskoilta, voi se tunkeillaan nostaa itse itsensa takaisin kiskoille
junaliikenteen hairididen valttamiseksi.

Yleisesti ratatydkoneissakin alkavat
LED-valot yleistya. Energiatehokkuuteen
pyritddn myos raskaiden koneiden uusilla
dieselmoottoreilla, joilla mm. kierroslukua
on laskettu aikaisempiin verrattuna.
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Seuraavat messut

Kaiken kaikkiaan tapahtuma puolustaa
hyvin paikkaansa ratatydkoneiden laajana
esittelytilaisuutena. Seuraavan kerran IAF
jarjestetdan vajaan neljan vuoden kulut-
tua eli 30.5.-1.6.2017. Sen sijaan paal-
lysrakennetekniikan innovaatioita ja tie-
tysti kaikkea muutakin rautatietekniikkaa
paasee nakemaan hyvin jo seuraavassa
Innotransissa Berliinissa 23.-26.9.2014.

Teksti ja kuvat Markku Nummelin

Robelin Itdvallan rautateille (OBB) valmistama 69.40 —kunnossa-
pitojuna sisalta. Ratatoita tehdaan sddsuojassa ja tydkalut ovat
kdden ulottuvilla. Katossa on kaksi 2,5 tonnin nosturia, jotka voi-
vat kulkea kaarteissakin perattaisista vaunuista toisiin. Lisaksi vie-
reistd raidetta voidaan liilkenn6ida vapaasti. Tahdan mennessa Robel
on myynyt kaksi kunnossapitojunaa OBB:lle ja yhden Jernbanever-
ketille Norjaan. Kunnossapitojunissa on kolme vaunua: moottori- ja
miehistévaunu peseytymistiloineen, materiaalivaunu ja tydskente-
lyvaunu. Kaytanndssa junien tehokas kayttd edellyttaa kunnossa-
pidon painopisteen siirtymista ennaltaehkaisevadn kunnossapitoon
vikakorjausten sijaan.

Tracklayer eli kotoisasti "kuukavelija” oli esilld vain pienoismallin
muodossa. Se on nykyaan Kirowin tuote. Tracklayerin kayttoon liit-
tyvat 8heisesti kallistettavalla lavetilla varustetut vaihteenkulje-
tusvaunut. Nykydan niitd on jo tehnyt moni valmistaja, myds VR:n
Pieksamaen konepaja Suomen lisaksi myos ulkomaille. Messuilla
eras suuri keskieurooppalainen urakointiyritys kehui pieksaméke-
laisid vaunuja kokemustensa mukaan ehdottomasti parhaimmiksi.
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Tehokkaasti toteutettu putkisilta-
asennus herattaa kiinnostusta

Raaseporista saadut kokemukset monitoroidaan putkisiltojen
pitkdaikaiskdyttdytymisen selvittdmiseksi

Hyvinkda-Hanko -radan alle toukokuussa
asennetut putkisillat ovat parantaneet Torp-
parin tasoristeyksen turvallisuutta Raasepo-
rissa. Risteyksessa on ollut aiemmin huono
nakyvyys - eika kdytettavissa ole ollut puo-
meja eika erillisia varoituslaitteistoja. Radan
kaytto oli asennustdiden vuoksi keskeytyksis-
sa 25 tunnin ajan.

Torpparin tasoristeyksen olosuhteet paikanpaalla olivat pilot-
tihankkeen toteuttamiselle sopivat: penger riittdvan korkea ja
maapera karkeaa kitkamaata. Korkean penkereen vuoksi kaivu-
t6ita ei tarvinnut tehda kovinkaan massiivisesti. Se myds mah-
dollisti uusien vaylien kohtuulliset pituuskaltevuudet.

Kiinnostus putkisiltoja kohtaan on kasvanut selvasti. Raasepo-
rissa saatuja kokemuksia aiotaan hyodyntéa muillakin paikka-
kunnilla. Torpparin tasoristeyksen korvanneet putkisillat on toi-
mittanut Rumtec Oy.

- Uskon, etta lahivuosien aikana toteutetaan useita vastaa-
vanlaisia kohteita, toimitusjohtaja Sakari Mé&kiniemi arvioi.

Suunnitteluty® on alalla pitkdjanteistd, joten hankinta- ja
rakentamispaattksien tekeminen vie oman aikansa.

"Tarvetta nopeasti ja kustannustehokkaasti toteutettaville
ratasiltaratkaisuille on takuuvarmasti, kun vanhoja tasokaytavia
ryhdytaan korvamaan radan alle rakennettavilla putkisilloilla”,
Makiniemi sanoo.

Kaytossa uusi mitoitusstandardi
Raaseporissa toteutettiin ensimméainen Eurokoodien mukainen
rautatien alle rakennettu, monilevyinen putkisilta.

"Putkisilta piti mitoittaa sen mukaan - eika siis aiempien
Rakennusmaéaraysten mukaan”, Makiniemi korostaa.

/__.4.-—
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Hankkeen kokonaisbudjetti oli noin 1,5 milj. euroa. Putkien
kayttoikatavoite on noin 100 vuotta, joten kyseessé on hyvin pit-
kakestoinen investointi. Alunperin idea radan alle rakennetta-
vista putkisilloista syntyi Rumtecin yhteistyokumppanin Finn-
map Oy:n suunnittelijoiden parissa.

Yhteispelin sujuminen avainasemassa
Varsinainen asennusty® tehtiin heleimpaéan kevataikaan; aivan
toukokuun alussa.

"Radan kaytto oli asennustdiden vuoksi keskeytyksissa vain
25 tunnin ajan”, Makiniemi kertoo.

Isompi putkista on suurin Suomessa radan alle koskaan
rakennettu putkisilta. Sen leveys on 7,76 metria, korkeus 6,87
metria ja pituus 25,2 metria. Putki koottiin alusta loppuun pai-
kan paalla Raaseporissa.

Toinen hieman pienempi putki - halkaisija 4,74 metria ja
pituus 21,6 metria - koottiin Rumtecin Paraisten tehtaalla ja tuo-
tiin Raaseporiin kahdessa osassa.

"Putkien maalaus suoritettiin kohteessa, mika ei ole ongelma,

kun olosuhteet huomioidaan oikein”, Makiniemi muistuttaa.

Erityisosaamista tarvittiin jo putkisillan mitoituksesta lah-
tien. Kriittisinta vaativassa hankkeessa oli tydvaiheiden aikatau-
luttaminen ja laaditun aikataulun noudattaminen. Tarkeaa oli
my®s riittavan perusteellinen ennakkovalmistelu, sillé huolellinen
maaperan tutkiminen ja kantavuuden varmistaminen olivat tyén
onnistuneen lopputuloksen kannalta ratkaisevaa.

Tutkimustuloksia hyodynnetdan tulevissa
siltahankkeissa

Tampereen teknillinen yliopisto instrumentoi molemmat aalto-
pellista rakennetut sillat muodonmuutosten ja jannitysten mit-
taamiseksi.

"Niiden mittaamista jatkettiin koko toukokuun ajan”, TTY:n
tutkija OLli Asp kertoo.

Mittaamisen avulla on saatu uutta tietoa raideliikenteen vai-
kutuksesta terasputkisiltarakenteeseen. Tulevien kuukausien
ajan mittausta jatketaan seurantalaittein erimittaisissa jaksoissa.

"Tama tutkimus tehd&an rataverkkoa hallinnoivan Liikennevi-
raston toimeksiannosta, ja se liittyy ([&heisesti TTY:ll& kéynnissa
olevaan Elinkaaritehokas rata —tutkimusohjelmaan”, Asp toteaa.

"Tavoitteemme on kerata tietoa Raaseporissa kaytetyn raken-
teen teknisestd pitkaaikaistoimivuudesta seka sen elinkaarita-
loudellisuudesta. Kaytannon tyd on tdhan mennessa edellyttanyt
(&hinna aikataulujen yhteensovittamista putkitoimittajan seka
kohteen rakennusurakoitsijan ja suunnittelijan kanssa, jotta mit-
talaitteiden asentaminen putkisillan rakentamisen yhteydessa on
saatu sujumaan mahdollisimman vahin hairigin.”

Mittauksissa pyritaan kiinnittdmaan huomiota junakuor-
masta putkisiltaan syntyviin vaikutuksiin: rasituksiin, kiihtyvyyk-
siin, jannitysvaihteluihin ja muodonmuutoksiin.

"Tutkimuksen kohteena on myds aallotetun terasputken
yhteistoiminta ympardivaan ratapenkereen kanssa”, Asp kertoo.

Teksti ja kuva Leena Jokiranta

MIPRO - KILPAILUKYKYINEN

JA JOUSTAVA: HELPPO VALITA
YHTEISTYOKUMPPANIKSI

Mipro kehittaad ja toimittaa kokonaisvaltaisia, aidosti joustavia
ratkaisuja rautatieliikenteen turvallisuuden hallintaan.
Alykkaat, helposti integroitavat asetinlaite- ja likenteenohjaus-
jarjestelmamme ovat mukana valvomassa jo yli puolta Suomen
ratakilometreista.

Toimintaperiaatteemme mukaisesti tarjoamme kokonaisratkaisuja
asiakkaidemme tarpeisiin ja vastaamme toimitusprojektin lisaksi
myos jarjestelmien yllapidosta ja elinkaaren hallinnasta.

Olemme luotettava kumppani hankkeen jokaisessa vaiheessa.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

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

Rautatietekniikka 3 -2013

47



Kouvolan laskuméen raidejarrujen
uusiminen 2013-2014

Raidejarrut Kouvolassa ovat malliltaan kaksi-
kiskoisia palkkijarruja ja niita on kolme kap-
paletta. Nykyiset jarrut on toimittanut vuonna
1993 Thyssenkrupp AG, jonka nimi on nykyi-
sin SONA AG. Raidejarrut on asennettu van-
hojen 1980-luvulla asennettujen ranskalaisten
Saxbyn jarrujen tilalle. Vanhoista jarruista
jatettiin jaljelle hydrauliikkakeskus, joka on
sovitettu toimimaan nykyisten jarrujen kans-
sa. Raidejarrujen ohjaustekniikan valmistaja
on Siemens Oy.

Kouvolan laskumaen kaltevuus on méen paalta jarrun ylapaahan
37,5 %o, jarrun jalkeen raiteiden kaltevuus on 10 9. Laskuméen
korkeusprofiili on suunniteltu siten, ettd vaunun tulonopeus jar-
rulle on noin 5 m/s ja [ahtdnopeus jarrulta lajitteluraiteelle on
noin 1-1,5 m/s.

Raidejarrujen toiminta tapahtuu hydraulisesti ja toiminnan
vaatimaan paineellisen 6ljyn tuottamiseen on laitetilassa hydrau-
liikkakeskus. Hydrauliikkakeskus sijaitsee laskumakirakennuksen
kellarikerroksessa. Hydrauliikkapaine tuotetaan séhkémoottorien
pyorittamilla siipipumpuilla, joita on jarjestelméassé kaksi kap-
paletta. Yhden pumpun séhkémoottorin teho on 37 kwW. Pumput
ovat viikon kerrallaan vuorotellen kaytdssa. Jarjestelman paine
on 180 bar. Pumppukoneiden kaynnistymisen alarajapaine on
170 bar. Oljysailién tilavuus on 1000 litraa. Paineakkuja on nelja
kappaletta ja niiden esipaine on 115 bar.

Historiaa

Jarrujen runkopalkeissa havaittiin murtumia talvella 2005 —
2006. Tasta oltiin valmistajaan yhteydessa ja rungot korjattiin
hitsaamalla runkoihin vahvikelevyt kevaalla 2006 valmistajan
ohjeiden mukaisesti. Tarkemmassa tutkimuksessa palkkien mur-
tumien syyna havaittiin osittain olevan kovettuneet jousipaketit,
joiden oikea jousivoima olisi ollut 174kN. Mittauksissa jousipa-
kettien voimaksi saatiin jopa 250kN. Kaikkien jarrujen jousipake-
tit uusittiin kesalla 2010, mutta kolmosjarru oli jo rungoltaan niin
huonossa kunnossa, etta siihen oli ilmestynyt lisdd murtumia.
Murtumista johtuen jarrua ei enda saatu kunnolla valmistajan
antamien saatdarvojen sisalle. Jarrun runkoa vahvistettiin jal-
leen uusilla vahvikelevyilla kevaalla 2012 ja samalla kaynnistet-
tiin uusien jarrujen hankinta. Hankinta jaettiin kahdelle vuodelle
siten, etta vuonna 2013 asennetaan jarru numero 3 ja vuonna
2014 jarrut 1ja 2.

SONA AG on kehittanyt uusia jarruja siten, etta runkopalk-
kien paksuutta on kasvatettu seka palkin muoto on muutettu
I-palkista kotelopalkkiin, jarru asennetaan 400mm paksulle beto-
niperustukselle johon on tehtaalla tehty sadevesiviemarginti val-
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miiksi. Uusiin jarruihin tulee kiskopainoksi 60E1 vanhan 54E1
kiskopainon sijaan. Jarrupaloja on kehitetty myds hiljaisempaan
suuntaan. Talvella 2013 kaytiin Duisburgissa tekemassa tehdas-
tarkastus jarrulle sekd neuvottelemassa toimituksen sisallosta ja
suunnittelemassa asennusta valmistajan kanssa.

Jarruosat toimitettiin neljalla rekka-autolla perjantaina 12.4 ja
nostettiin uusittavan jarrun [@heisyyteen.

Jarrutoimitus

Vanhan jarrun purku

Vanhan jarrun purkaminen aloitettiin maanantaina 20.5 nostamalla
jarrupalkit pois jarrulta. Vanhan jarrun muutamia osia jatettiin viela
vuodeksi varaosiksi ensi vuonna vaihdettaville 1 ja 2 jarruille. Jarrun

vasyneet runkopalkit pilkottiin polttoleikkaamalla romuksi.

Jarrun purku

Vanhojen ranskalaisten Saxby- jarrujen alle aikanaan asennet-
tujen 6ljynsulkumuovien ansiosta saatiin kaikki pilaantuneet maa-
ainekset kaivettua pois jarrun alta. Pohjan kaivuun yhteydessa (oy-
tyi vanhojen Saxby- jarrujen typpipullojen sijoitukseen kaytetty
betonikaukalo, joka jouduttiin piikkaamaan uuden jarrun tielta
pois. Pohjan kaivusyvyys oli kv -140. Jarrun perustuksen alle tehtiin
kantava kerros murskeesta ja pohjan tiiveydeksi saatiin 160 MN/
neliometri. Valmistajan vaatimus pohjalle oli 1220 MN/neliémetri.
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Jarrun perustuselementin asennus

Asennusviikonloppu

Jarrun betonielementtien asennus aloitettiin lauantaina 25. tou-
kokuuta jarrun alimmaisesta elementistd, jossa sijaitsevat hyd-
raulisylinterit ja niiden ohjaukseen tarvittavat venttiilit sahkoi-
sine ohjauksineen. Iltap&ivalla betoniperustuksen asennus oli
suoritettu ja paastiin tayttamaan ja tiivistamaan perustuksen
sivuja. Samalla asennettiin jarrujen turvalaite- ja ohjauskaape-
lointi, salaojaviemardinti ja hydrauliikka keskukseen tehtiin vent-
tiileiden ja putkistojen uusimiset seka vaihdettiin vanhat hydrau-
lidljyt uusiin seka huuhdeltiin putkisto. Hydrauliikkatydt suoritti
lappeenrantalainen Tehohydro Oy.

Aggregaattien asennus

Sunnuntaina paastiin asentamaan jarrun poikittaisia runko-
palkkeja (aggregaatteja), joissa oli valmiina jousipaketit ja liuku-
tuolit jarrupalkkien litkuttamista varten, néma oli koottu jo teh-
taalla valmiiksi. Poikittaisten runkopalkkien jalkeen asennettiin
vinotuet, jotka jaykistavat jarrua ja ottavat jarrutusvoimia vas-
taan. Taman jalkeen asennettiin jarrupalkkien kaytto- ja nosto-
tangot ja niiden vivustot.

Jarrujen tilaajana Liikennevirasto Seppo Mikkonen ja Maria
Torttila

Jarruvalmistaja SONA AG

Jarrujen kokonaistoimitus ja ohjausjarjestelma Siemens Qy,
Jorma Ylikoski

Rakennuttajakonsultti Péyry CM Qy, Janne Sorsa

Urakoitsija VR Track Qy, vastaava tyonjohtaja, Aki Loikala

Rautatietekniikka 3 -2013

Kayttotankojen asennus

Jarru kiskotettiin maanantaina ja jarrun molempiin paihin
uusittiin raidetta betonipélkkyiseksi 60E1 kiskolla. Kiskon liik-
keenrajoittimen asennuksen jalkeen paastiin nostamaan jarru-
palkit paikalleen, jolloin jarru alkoi nayttaa jo jarrulta. Taman jal-
keen jarruvalmistajan miehet aloittivat karkean saadon kaytta-
malla jarrua k&siohjauksella jarrun hydrauliikan kayttdyksikosta.
Jarrun vieressa olevaa raidetta siirrettiin hieman betoniperustuk-
sen takia.

Koelasku

Koelaskut suoritettiin 1.6 lauantaina, jonka jalkeen jarru
annettiin litkenteelle. Taman jalkeen tehtiin viela loppusaatsja ja
tarkistuksia. Kouvolan jarru on jarjestyksessaan 15. betonialus-
taiseksi rakennettu jarru. Samanlaisia betonialustaisia jarruja on
asennettu mm. Saksaan Maschenin ratapihalle seka Liettuaan,
jossa on tallé hetkelld menossa véhan suurempi 30 kappaleen
betonialustaisen jarrun asennusprojekti.

Nyt valmistaudutaan henkisesti ensi vuoden koitokseen,
jossa vaihdetaan 1ja 2 jarrut.

Teksti ja kuvat Janne Sorsa
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Rautatiesiltojen suunnitteluohjeet

Rautatiesiltojen suunnittelun laajuus yllattaa
niin kokeneet kuin aloittelevatkin suunnitteli-
jat. Rautatiesiltasuunnittelu on monialaosaa-
mista. Siltojen omistajilla ja suunnitelmien
tilaajilla on tietenkin suuri kiinnostus ja myos
velvoite pitkaikaisen, kustannustehokkaan

ja toimivan siltakannan rakentamiseen. Tata
kautta tilaajilla ja omistajilla on myos suuri
intressi koota parhaita kaytantéja ja toimivim-
pia ratkaisuja yhteiseksi ohjeistukseksi.

Viime vuosina sillansuunnittelussa ja erityisesti rakennesuun-
nittelussa on paljolti keskitytty uusien eurooppalaisten raken-
teellisen suunnittelun ohjeiden, Eurokoodien, kayttodnottoon ja
koulutukseen. Eurokoodeja onkin opetettu opiskelijoille jo useita
vuosia, silld Eurokoodit tulisivat koskemaan kaikkea rakenne-
suunnittelua Suomessa. Rakenteellisen toiminnan todentaminen
ja mitoittaminen laskennallisesti sisaltéda kuitenkin vain osan sil-

lansuunnittelusta ja suunnittelua ohjaavista oppaista. Aloittele-
van suunnittelijan suunnitellessa ensimmaisia siltoja tuntematta
sillansuunnittelun kaytantoja saattaa ohjeistuksen laajuus tulla
yllatyksena. Eika valttamatta ensimmaiseen suunnitelmaan tule
kaikkia ohjeiden vaatimuksia otettua huomioon.

Suurimmat ohjeistuskokonaisuudet sillansuunnittelussa ovat
Eurokoodien lisaksi Litkenneviraston ohjeet. Tarkea kokonaisuus
on myds koko infra-alaa ja rakentamista koskeva InfraRYL, jossa
avataan eri toiden laatuvaatimuksia.

Suunnittelun ohjeistusta l6ytyy eri materiaaleista tehdyille
rakenteille, eri rakennetyypeille seké suunnittelun tuottamille
eri asiakirjoille. Keskeisimpia ja useimmiten kaytettyja ohjeita
ovat Liikenneviraston eri Eurokoodin osiin tuottamat soveltamis-
ohjeet. Rautatiesillan tapauksessa tarvitsee hyvin vahan varsi-
naista Eurokoodi-julkaisua, silld yleensa soveltamisohje tayttaa
suunnittelijan tarpeet tavanomaisissa tapauksissa.

Aiemmin yksi tarkeimmista ohjeista saattoi olla "Sillansuun-
nittelun tédydentavat ohjeet”, jossa oli ohjeita mm. eri rakenneo-
sien ja erilaisten yksityiskohtien suunnitteluun ja mitoittamiseen.
Taman ohjeen asioita on pyritty yhdistdmaéan soveltamisohjeiden

Kaukalopalkkisilta on tyypillinen rautateille tarkoitettu siltatyyppi, jonka suunnittelussa yhdistyy
silta-, geo-, ja ratatekniikka tydtapasuunnitelmineen.
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ja muiden uudempien ohjeiden kanssa. Eli soveltamisohjeet eivat
sisalla pelkastaan Eurokoodi-asiaa.

Euroopasta tulevat rautateiden yhteentoimivuuden tekniset
eritelmat tietenkin myds vaikuttavat siltoihin, mutta kaytanndssa
nama asiat ovat hyvin pitkalti viety jo olemassa oleviin suunnit-
teluohjeisiin. Eli rautatiesilta yleensa tayttad myos nama YTE-
vaatimukset, kun silta on muiden ohjeiden mukaan suunniteltu.

Rautatiesiltoja suunniteltaessa tarkeitad ohjeita ovat Rata-
tekniset ohjeet, eli RATO:t. Naista siltoja koskeva RATO:n osa 8
on oleellisin, mutta yleensa siltasuunnitelmaan tarvitaan lahes
joka kohteessa muitakin osia. Esimerkiksi ratapihan tai matkus-
tajalaiturit ylittavaa ylikulku- tai ylikdytavasiltaa suunnitelta-
essa esteettomyyden ja kulkuvaylien mitoitusta ja suunnittelua
kasitteleva RATO 16 on hyvin oleellinen ja voi nousta jopa lahes
padosaan siltarakenteita suunnitellessa. Radan geometriaa ja
ratarakennetta kasitteleva RATO 3 tarvitsee luonnollisesti myds
usein esimerkiksi kasitteita ja korkomaailmaa selvittdessa. RATO
15 koskee radan kunnossapitoa ja se on tarpeen elinkaaritehok-
kaassa suunnittelussa. Rautatiesillan suunnittelussa tarvittavia
ratamaailman ohjeita ovat liséksi lahes aina ohje rakenteiden
maadoittamisesta, seka radanpidon turvallisuusohjeet.

Toinen keskeinen ohjekokoelma siltamaailmassa ovat sil-
lankorjausohjeet, eli SILKO-ohjeet. SILKO on laaja ja kattava
yleisohjekokoelma eri vaurioiden korjaamiseen. Padosin SILKO
ohjeistaa tyon tekoa, mutta se on myos korjaussuunnittelun
tyokalu. SILKO-ohjeita on Liikenneviraston sivuille listattuna
yhteensa 109kpl. Maara on suuri, mutta toisaalta erilaisia siltoja
koskevia vaurioita ja korjauksiakin on paljon. SILKO:t ovat siin&
mielessa suunnittelijalle hyva valine, etta niita kaytetaan ohjeena
itse korjaustyolle. Talldin aloittelevakin suunnittelija saa hyvan
kuvan siitd miten ty® suoritetaan ja suunnittelija osaa siten
ottaa paremmin tydmaan vaatimukset huomioon suunnitelmas-
saan. SILKO:t ovat toki erittain hyddyllisia myds uudissuunnitte-
luun sovellettuina. Rautatiesilloille tyypillisia korjauksia ja niiden
suunnittelua on avattu erillisessa Rautatiesiltojen huoltokorja-
usohjeessa, HULKO:ssa. Ohjeesta on olemassa toistaiseksi vain
luonnosversioita.

Sillan rakenteellisen suunnittelun osana ja sen liséksi hyvin
tarkea osa siltasuunnittelua on alusrakenteiden suunnittelu ja
geotekniikka. Sillan ja maaperan yhteistoimintaa, seka perus-
tusten toimintaa on tutkittu paljon viime vuosina. Ehka eniten
muista tekniikanaloista, siltasuunnittelija tarvitsee nimenomaan
geoteknista ymmarrysta. Siltojen geotekniikan perusteet on esi-
tetty Litkenneviraston julkaisemassa geotekniikan soveltamisoh-
jeessa, mutta siltarakenteiden geotekniikasta on omat ohjeen-
sakin.

Rakenteiden yhtenaisen suunnittelun ja perustan lisaksi
ohjeilla on haluttu vaikuttaa myos itse suunnitelmien yhtenai-
syyteen. Saannellyin suunnitelma-asiakirjoista on sillan yleis-
piirustus, se on merkittava myds rakentamisen jalkeen. Suunni-
telma-asiakirjojen laadinnasta on omia ohjeitaan RIL:lla ja myds
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Litkennevirastolla. Tallaiset ohjeet voivat esimerkiksi kertoa milla
tavalla tietomalli on syyta rakentaa, miten sillan maarat ja kus-
tannukset lasketaan, tai vaikka minkalainen sillan rakennelaskel-
maraportin on oltava.

Toisaalta suunnitelmien yhtenaistdminen saattaa myds kah-
lita suunnittelua siten, ettei perinteisissa suunnitteluprojekteissa
tapahdu innovointia niin paljon tai niin suurin askelin kuin olisi
muuten mahdollista. Uusien, ohjeisiin sisaltymattémien ratkai-
sujen ideointi ja kayttd suunnitteluprojekteissa voi olla suunnit-
telijalle riskialtista. Uusia ratkaisuja suunniteltaessa tarvitaan
tilaajalta hyvaksynta erilaisiin ratkaisuihin, ja tdma voi olla haas-
tavaa tiukasti aikataulutetuissa suunnittelutoimeksiannoissa.
Innovointiin verrattuna on helpompi tehda perinteisimmilla rat-
kaisuilla. Téma johtaa helposti sithen, etta uusien ajatuksien ja
tydtapojen hiomista joudutaan tekemaéan erikseen niille maari-
tellyissa projekteissa.

Eurokoodien opettelun jalkeen eniten siltasuunnittelijan tyo-
hon vaikuttaa uusi ohjeistus liittyen tietomallipohjaiseen suun-
nitteluun. Tahan liittyva tietomalliohje onkin julkaistu. Taman
liséksi Litkennevirastossa on laadittu myos siltojen elinkaarikus-
tannusten laskentaohje, jonka kayttda nykyiseen verrattuna var-
masti lisataan erityisesti hankkeiden yleissuunnitteluvaiheessa.
Toistaiseksi kyseinen ohje on laadittu tiesiltoja silmalla pitaen,
mutta lienee ilmeistd, ettéd ohjetta on laajennettava koskemaan
myds rautatiesiltojen erityispiirteita.

Y& mainittujen ohjeiden lisaksi on hyva mainita, etta kyseis-
ten ohjeiden liséksi siltasuunnittelija tarvitsee esimerkiksi RIL:n,
Betoniyhdistyksen, Terasrakenneyhdistyksen, Puuinfon ja mui-
den vastaavien yhdistysten opasjulkaisuja. Naitakin oppaita on
yhta kattava skaala kuin on Liikenneviraston ohjeita.

Suuri ohjeiden lukumaara auttaa yhtendistamaan suunnitel-
mia ja nain suunnitelmat ovat sisalléltdan ja ulkoisestikin hyvin
samankaltaisia eri suunnittelijoiden ja suunnittelutoimistojen
kesken. Erityisesti aloitteleville suunnittelijoille tassa on haas-
teita. Ei varmaankaan voida olettaa, ettd ensimmaisia suunni-
telmiaan tekeva suunnittelija osaa kaikki ohjeiden vaatimukset
ottaa huomioon. Mahdottomalta tuntuvasta tehtavasta selviaa
laatujarjestelmien ja kokeneiden suunnittelijoiden avulla.

Kun lasketaan siltasuunnittelun ohjeita olevan yhteensa Lii-
kenneviraston sivuille noin 40, korjaussuunnitteluun liittyvia ty6-
ohjeita yli 100 ja muidenkin tekniikan alojen ohjeita tulisi osata,
riittda haasteita niiden haltuun ottamiseksi varmasti koko uran
ajaksi. Talla hetkelld, kun Liikennevirastosta on muodostunut eri
vaylamuotojen yhteinen virasto, on viraston ohjeistusta myds
yhtendistetty vastaavasti. Kehittamista riittaa siinakin, etta edel-
leen siltoja koskevissa ohjeistuksissa on suurelta osin tiesilloille
mietittyja ratkaisuja, joiden soveltamista ja soveltuvuutta rauta-
tiesilloilla joudutaan viela toisinaan keskustelemaan.

Teksti ja kuva Riku Kyto
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Perinnejuna VALTTERI sai oman tallin

Suomen Rautatiemuseolle Hyvinkaalle valmistui elokuussa uusi
halli, johon saadaan mahtumaan saiden armoilta suojaan koko-
nainen juna. Juna on perinnejuna Valtteri, joka koottiin vuoden
2012 Suomen rautateiden 150-vuotistapahtumia juhlistamaan.
Valtteriin kuuluu vuonna 1927 yksityiskayttéon valmistettu salon-
kivaunu ja matkustajavaunut 1940-, 1950- ja 1970-luvulta.

Torstaina 12.9.2013 viettettiin Valtterin uuden kotitallin
tupaantuliaisia. Kutsuvieraita oli saapunut satakunta. Orkesteri
Valma ja varsinaiset soitteli mukavia savelid veturin katveessa.
Kuohuviinilasit kilisivat ja kimaltelivat. Ihasteltiin tiloja ja van-
haa junakalustoa. Valtteri-junan liséksi halliin mahtuu vetu-
reita ja hieno rata-auto. Tavattiin tuttuja ja vaihdettiin kuulumi-
sia. Mukana oli rautatieammattilaisia, elékeldisia junaharrasta-
jia ja lukuisia rautateiden ja rautatiemuseon ystavia. Seurustel-
tiin kahvin, mehun, voileipakakun ja mansikkakakun vauhditta-
mina. Tutustuttiin Valtterin vaunuihin. Jutut kulkivat paéasiassa
eli junissa. Muisteltiin junien tulipaloja, aikatauluja ja pohdittiin
tulevaisuutta aina metroihin ja Turun ja Tampereen mahdollista
tulevaa kiskoliikennetta myéten.

Asiaankuuluvia tervehdyksia ja Rautatiemuseon tarpeelli-
suutta ylistavia puheita pitivat rautatiemuseon saatién puheen-
johtaja Visa Tammi ja uusi museonjohtaja Tiina Lehtinen. Ter-
vehdyksen toi tilaisuuteen VR:n toimitusjohtaja Mikael Aro, joka
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Suomen rautatiemuseon uuden kalustohallin tupaantuliaiset
12.9.2013.

Museonjohtaja Tiina Lehtinen ja rautatiemuseon saatién
puheenjohtaja Visa Tammi.
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Elina Holopainen vasemmalla ja Tiina Lehtinen oikealla.
Suomen rautatiemuseopaivilld 11.8. Elina Holopainen oli vii-
meista paivaa museon vt johtajana ja Tiina Lehtinen aloitti toi-
mikautensa virallisestl 12.8. museon johtajana. Tiina johti aikai-
semmin Espoossa kellomuseota.
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VR:n toimitusjohtaja Mikael Aro

vakuutti puheessaan VR:n arvostavan ja
tukevan rautatiemuseotoimintaa, koska
oman menneisyyden tunteminen ja kun-
nioittaminen on yhti6lle tarkeaa ja velvoit-
tavaa. Kaikki puhujat olivat yksimielisia
siita, ettd Rautatiemuseon tarkeé tehtava
on sailyttéa rautatiehistoriaa ja tuottaa
kavijoille miellyttavia elamyksia. Varsinkin
lapsiasiakkaiden viihtyvyyteen kannattaa
kiinnittda huomiota. Rautatiemuseossa
kdy nyt vuodessa noin 25 000 vierasta.

Teksti ja kuvat Risto Nihtild

Uusi kalustohalli
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Ratatek
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Lannen Alituspalvelu Oy

Vaakaporauksen vahva ammattitainen 20 vuoden kekemuksella |

— Wivw. lannenalifus.com

Hammaspyorit ja hammasakselit
ALITUSPORAUKSET . N
o kaikila menetedmia ym. koneistustyot

& |mikki halkcasijat € 50 — 2300 rmm

" Stevuaptugel jopa 1000 RIIHIMAEN RAUTA-METALLI OY

" LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

Ympiristdystivillisten ratapslkkyjen lisiksi valikoimaamme kuuluu my6s muita ratateknisii tuotteita kuten
tasoristeyselementit, paalut, sahkéistyspylviiden perustukset, kaapelikourut ja laiturielementit.
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Rautatiemuistot talteen

Rautatiet ovat muuttuneet viime vuosi-
kymmenina huimaavalla vauhdilla. Nyt
on viimeinen hetki muistella meille tuttua
VR:aa sellaisena kuin sen olemme koke-
neet. Tarkoituksenamme on koota muis-
telmia rautateista ja tapahtumista Llahin-
na teknisen henkilokunnan nakdkulmasta
katsottuna.

Kun Rautatiealan Tekniset ja Insinodrit (AMK) ry tayttaa
ensi vuonna 30 vuotta, tarkoitus on julkaista kirja, jossa
olisi naitd muistelmia. Toivoisinkin, etta alla olevan luettu-
asi kirjaisit muistojasi ja ottaisit yhteytta allekirjoittanee-
seen. Voisimme yhdessa miettia, miten saisimme muis-
tosi kirjan sivuille. Allekirjoittaneelta saat myds tarkem-
mat ohjeet, miten muisteloita voisi kirjoittaa, tai voimme
yhdessa muistella, miten kaikki tapahtuikaan. Voin olla
apuna kirjoittamassa niita.

On monia hyvia syita kertoa omasta tytelamasta.
Kuka toinen voisi kertoa tydelamastési niin todesti kuin
Sina itse? Kulttuurihistoriallisestikin on tarkeaa saada tal-
teen tyd- ja jarjestdeldman kuvauksia.

Tai mita jos kertoisit omasta ammatistasi kaiken, sen-
kin, mita ulkopuoliset eivat osaa aavistakaan?

Tydeldma on muuttunut parissa vuosikymmenessa
huomattavasti. Uusia ammatteja syntyy ja vanhoja kuo-
lee. Tarinoita menneista ajoista, myds [&hi- menneisyy-
destd, tarvitaan kipeasti ja nopeasti.

Kertomusta voi lahtea purkamaan myos nykyhetkesta
menneeseen, kertoa miten sinusta tuli sina.

On mahdollista my6s nauhoittaa muistojaan. Puhu-
tusta tekstista ei useinkaan synny suoraan kirjoitet-
tuna hyvaa kirjoitettua tekstia, mutta valmista tarinaa on
helppo muokata. Vain Siné olet tehnyt omaa tyotasi ja
harrastanut omia harrastuksiasi

Toisinaan taytyy tyytya kirjoittamaan muistiin vain,
mita pitaa myéhemmin muistaa. Esimerkiksi: Firman jou-
lujuhlat, joissa raiskaytin pomon vaimon péalle glogia.

Valokuvia olet varmaankin kerannyt albumeihin. Van-
hat valokuvat palauttavat mieleesi monia kirjoittami-
sen arvoisia tapahtumia. Valokuvista [6ydat myos paljon
muuta. Tuttujen ihmisten lisaksi ne valittavat ajankuvaa
lahjomattomasti.

Ala tyydy pelkastaan kirjoitettuihin (hteisiin ja valo-
kuviin. Eldmaasi on varmasti sisaltynyt monenlaisia teki-
joita, jotka auttavat sinua muistamaan asioita. Ketka oli-
vatkaan suosikkitydkoneitasi ja -vetureita? Minkalainen oli
70-luvulla tydpaikkasi? Miksi? Ketka ovat olleet hyvia esi-
miehidsi ja mitk& erinomaisia alaisia? Miksi?
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Ala anna kielen saantdjen hairita kirjoittamistasi
muistiinpano vaiheessa. Keskity muistoihin ja anna niiden
siirtya paperille sellaisina kuin ne tahtovat tulla. Sinun
elamankokemuksesi on vain Sinulla. Vain Sina voit kertoa
omilla sanoillasi, mita olet kokenut, miltd Sinusta on tun-
tunut ja mita oikein olet ajatellut eldmastasi ja maailman
menosta.

Kayta muistellessasi myds hyvaksesi kaikkia aistejasi.
Mita tunteita herattavat konepajan, varikon, veturin, vih-
dan, saunan, pullan tuoksut? Mita tuoksuja ja hajuja on
jaanyt sinun mieleesi? Miksi? Mika on kauneinta, mita olet
nahnyt? Miksi? Mita &anta et voi sietda? Mika on ihanin
tietdmasi aani?

Kerro tarina, jos haluat
m  jattaa jalkipolville nakemykseni siita, kuka ja miké sina

olit,

selvittaa itsellesi, miksi sinusta on tullut sing,

tallentaa (&hihistoriaa siita kiinnostuneille,

kertoa kokemuksistani tydelamassa ja/tai jarjesto- tai

yhdistystoiminnassa,

m kertoa yhteiskunnallisista muutoksista tydhistoriasi
aikana.

m  Miksi sinusta tuli aktiivisesti yhteiskunnalliseen toi-
mintaan osallistuva? Miksi ei tullut?

m  Mikd on ollut raskainta ty6urallasi ja eléméassasi?

Mista olet saanut voimaa vastoinkaymisissa?

Moni voi ajatella, ettd ketdan ei kiinnosta sinun taval-
linen elama. Vaarin! Nimenomaan tavallisten ihmisten
tavalliset kokemukset kiinnostavat. Se, mika itselle on
normaalia arkipaivaa, voi monelle olla hyvinkin eksoot-
tista. Toisaalta on rohkaisevaa lukea, etta joku kokee ela-
maa samalla tavoin kuin itse on kokenut.

Hannu Saarinen
hannu.saarinen@ppe.inet. fi
gsm 040 537 8080
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Lyt [kipje)ia

Junalla vuorille

Markku Nummelinin viidestoista julkaistu lilkenneaiheinen kirja
"Junalla vuorille — vuoristoradat, hammasradat ja funikulaarit”
avaa jalleen lukijalleen erilaisen kuvan kiskoliitkennemaailmaan.
Kirjan takankannessa aivan oikeutetusti todetaan: "Tama kirja
johdattaa lukijan vuoristorautateiden ja muiden erikoisratojen
kiehtovaan maailmaan”.

Emme aina tule ajatelleeksi, kuinka moninaista kiskoliikenne
itse asiassa on. Markku Nummelinin vankka ja monipuolinen
rautatiealan asiantuntemus ja
valokuvaustaito ovat onneksi
saatu monelta osin myds kir-
jojen ja kansien valiin. Myos
tama, uusin kirja on oiva esi-
merkki hanen osaamisestaan.
Ei yksistaan asioiden taustatie-
dot vaan my&s hanen laajat ja
monipuoliset seka hienot valo-
kuvat kuvateksteineen kertovat, miten vuorille on vuosien saa-
tossa kiskoja pitkin paasty. Kirjan nayttavan ulkoasun ja asia-
sisallon osalta se sopii vaikka lahjaksi niin rautatieharrastajalle
kuin aivan tavalliselle tekniikasta kiinnostuneelle henkilélle.

Kirjan alkuosa kertoo rautateiden kaltevuuksista niihin [iit-
tyvista liitkenndimisongelmista. Ratatekniikasta véhemman tie-
tavalle selvidad mm. suurimmat kaltevuudet niin Suomessa kuin
muualla Euroopassa ja vaikka se, kuinka tyontévetureita voidaan
kayttéda apuna jyrkemmissa paikoissa. Toisaalta nousuja seuraa-
vat joskus pitkatkin laskut. Naité "alamakia” voidaan myos hyo-
dyntaa. Kirjan mukaan: "On olemassa paljon tarinoita siita, etta
Hyvinkaalta rullattiin héyryvetureilla aina Helsinkiin asti”.

Nummelin on tuttuun tapaansa paneutunut hyvin aihee-
seensa ja kirjaa lukemalla selviad monta mielenkiintoista laajaa
kokonaisuutta seka pienta yksityiskohtaa. Esimerkiksi maailman
korkeimmalla sijaitseva rautatieasema on nimeltaan Tanggula
5068 metrin korkeudella Kiinassa ja Euroopan korkein asema,
joka on 2256 metrin korkeudella Ospizio Berninassa, Sveitsissa.

Euroopassa on noin 130 vuoristoradoiksi luokiteltavaa rataa.
Kirjassa kasitelladn vuoristoratoja vain noin kymmenen sivun
verran. Merkittavimmista radoista (0ytyy luettelo faktatietoineen,
mutta aiheen laajuus huomion ottaen, olisi kaivannut hiukan kat-
tavampaa kasittelya. Tosin Semmerrinbahn- maailman ensim-
mainen todellinen vuoristorata seka Gothardbahn-legendaarinen
vuoristorata seka niiden historia tulevat lukijalle tutuiksi.

Hammasratojen tekniikkaa, ratoja ja kalustoa kirjassa kasi-
tellaan reilun kolmenkymmenen sivun verran. Katsaus antaakin
oivallisen kuvan niin hammasratojen historiaan kuin myds nykyi-
syyteen. Kirjasta selvida niin hammaskiskotekniikat kuin voimak-
kaimmat veturit sekd hammasratojen kayttokohteet. "Hammasra-
tojen voimansiirto perustuu kitkan sijaan padosin veturin ja raiteen
valiseen hammaspyora / hammaskiskoyhteyteen”. Yll&ttavaa on
havaita, ettd hammasratoja on otettu viel& viime vuosina kayttoon.
Tastad esimerkkina mainitaan mm. Espanjassa Barcelonan [&hella
viime vuoden kesakuussa avattu Montserrat’in vieva hammasrata.
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Vaikka olen rautateiden parissa tydskennellyt kauan, olivat
funikulaarit minulle aikaisemmin [&hes tuntematon kasite. Kirja
painottuukin pitkalti juuri funikulaareihin. Nummelin selostaa
liki 126 sivuisessa kirjassaan laajalti ndiden funikulaarien eli kal-
tevan radan, "jossa vaunut kulkevat omilla pyorillaan kiskoilla,
mutta vaunuissa ei ole omaa vetovoimalahdettd”, toimintaa.

Kirja on my6s oivallinen "matkaopas” erilaisiin ratoihin niin
Euroopassa kuin muuallakin maailmassa. Se antaa tietoa mie-
lenkiintoisista kohteista, joihin voi aivan tavallisella turistimat-
kallakin kéyda tutustumassa. Lukija saattaa kaivata karttoja pai-
koista, joissa vuoristo-, hammasratoja tai funikulaareja on. Ilmei-
sesti paikkojen moninaisuus on johtanut siihen, ettei kirjaan
niitd ole otettu. Edelld mainitusta huolimatta, voidaan sanoa,
ettd kirjan kustantaja ja taittaja Eero Laaksonen on onnistunut
luomaan Markku Nummelinin kuvien ja tekstin pohjalta luettavan
ja katseltavan kokonaisuuden.

Kirjaa myy Kustantaja Laaksonen, info@kustantajalaaksonen.fi

Teksti ja kuva Hannu Saarinen

Junatuttu - Jokakuun rautatiet

Sain kasiini Rautatietekniikka-lehden pakinoitsijan Risto Nihti-
[&n vuonna 2005 ilmestyneen liki satasivuisen kirjan ”Junatuttu-
Jokakuun rautatiet”. Kirjan uusintapainos on viime vuodelta,
joten kysyntaa kirjalle on ollut, eika ihme. Nihtilan, joka tunnus-
taa olevansa "junafriikki”, kirjoittamat lyhyet pakinat kuvaavat
monelta eri ndkokulmalta rautateitd, sen historiaa ja matkusta-
mista junissa. Kirja soveltuukin hyvin pienista tarinoista, rauta-
tiemiljodsta ja pakinoista pitaville.

Kirjoittajan tyyli on pitkalti sanoilla leikkimistg, joista hyvéna
esimerkkeina ovat vaikka kirjan ensimmainen tarina "Pillista
kiinni”, jossa otetaan leikkisasti kantaa konduktdorien vihellys-
pillien kayttéon. Toinen varsin mielenkiintoinen juttu on "Tosijut-
tuja T-junan tunnelmista”. Taméan parisivuisen tarinan jokainen
sana alkaa t-kirjaimella, silti kertomus pysyy koossa ja junamat-
kan tunnelma valittyy lukijalle.

My®s kirjan nimi kuvastaa sanaleikkia Junatuttu — junajuttu.
Jokakuun rautatiet viittaavat puolestaan
Venajan Lokakuun rautateihin. Koska tari-
noita on kirjoitettu kuukausittain, on nimi
varsin osuva. Tarinoiden aihepiirit kuvaavat
my®s eri vuodenaikoja kuten "Pagsiadisjuna”
tai "Luistavaa matkaa”. Viimeksi mainittu
pakina kertoo asemasta, jossa junat ovat
viime vuosina pysahtyneet vain parisen ker-
taa vuodessa. Mika kyseessa oleva asema
on, selviaa kirjan lukemalla.

Kirjaan on koottu Nihtilén tarinoita asemilta junista ja mat-
kustamisesta. Vaikka tarinat ovat Hyvinkaan — Riihimaen seu-
dulla ilmestyvan Aamupostin lukijoille tuttuja, silti ne ovat sai-
lyttédneet omalla tavallaan ajankohtaisuutensa. Kirjaa voi lukea
vaikka: "Uuden kuun aikana tai auringon paisteessa.”

Kirjaa myy Mediapinta Oy, mediapinta@mediapinta.fi

Teksti ja kuva Hannu Saarinen

Jonaturty
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4. | |8 teraspyora

« Vaihtotyo- ja robottiveturit
e Vaununsiirtovintturit
» Ratatyokoneet
« Vaihtotyokytkimet
 Peruskunnostukset ja huolto

sl
g

Radan pé&sllysrakenne- seké vaihteiden ja raiteiden tukemistyst

www. komsor fi

Teraspyora-Steelwheel Oy
Myllytie 10, 45910 Voikkaa

Oy Cond UuXx Ab vaihde 0400 422 900

Plasser & Theurerin edustaja Suomessa

steelwheel@steelwheel.fi
Té6I6nkatu 7A, 00100 Helsinki

. fi
Puh./fax (09) 491 660 www.teraspyora.fi

HYD'FIALI LIIKKAH UoOLTO

K. RAIHA OY

Tayden palvelun hydrauliikkatalosta kaikki
hydrauliikkaan yli 40 vuoden kokemuksella:

- Junien ja radanhoitokaluston huollot ja varaosat
- Modernisoinnit

- Uudet jarjestelmat
- Vianhaku

voussioh

COGIFER

raiha@raiha.com www.raiha.com
puh. 02 275 4100 (vaihde), faksi 02 275 4111
Hallimestarinkatu 26, 20780 Kaarina

Viinikankatu 51, 33800 Tampere : Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18,25570 TEIJO

contact@vcfi.vossloh.com

TRANSTECH
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Rautatiealan teknisilld onnistunut opinto- ja tutustumismatka

Pietari kiehtova matkakohde

Laatokasta Suomenlahteen
laskevan Nevan suistoalueel-
le rakennettu Pietari tarjoaa
matkailijalle monia mielen-
kiintoisia nahtavyyksia. Ei
yksistaan se, etta kaupungin
alueella on 42 saarta, joita
yhdistaa yli 340 siltaa, vaan
myos historiallinen keskus-
tan monet upeat rakennukset
antavat matkailijalle paljon
nahtavaa. Pietari tunnetaan
myo0s vilkkaana kiskoliikenne-
kaupunkina.

Elokuun alussa Rautatiealan tekniset ja
Insinoorit AMK:n jasenet tekivat opinto-
matkan Pietariin. Kaupunkiin on saannol-
lista raideliikennettd Suomesta Allegro- ja
Tolstoi-junilla, mutta talla kertaa tekniset
matkustivat kaupunkiin Imatralta lahte-
neelld tilausbussilla.

-Matka onnistui, pienistd kommel-
luksista huolimatta suunnitellusti, kertoi
matkanjohtajana toiminut Hannu Paavi-
lainen. Han on ollut puuhaamassa jo 17
kertaa erilaisia teknisten opintomatkoja.
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Pietari kiinnosti teknisia my6s rauta-
tielitkenteen solmukohtana. Se tavallaan
on niin matkustaja- kuin tavaraliiken-
teen portti Venajalle. Pietarissa on mm.
viisi rautateiden paateasemaa, jotka on
nimetty kohdesuuntien mukaan: Baltian
asema, Suomen asema, Laatokan asema,
Moskovan asema ja Vitebskin asema.

Suomen ja Venajan rautatiekuljetuk-
sien merkitysta korostaa se, ettd litken-
neministeri Merja Kyllonen ja Venajan
litkenneministeri Maksim Sokolov alle-
kirjoittivat kesékuun lopulla Suomen ja
Venajan valisen sopimuksen vaarallisten
aineiden rautatiekuljetuksista. Sopimus
allekirjoitettiin Naantalin Kultarannassa
presidentti Sauli Niiniston ja Venajan pre-
sidentti Vladimir Putinin vierailun yhtey-
dessa.

Nurminen Logistics:lla
Pietarissa toimipiste
Rautatietavaraliikkenne ja sen mahdol-
lisuudet Suomesta Venajalle selvisivat
hyvin, kun Rautateiden teknisten 45 hen-
kilén ryhma tutustui Nurminen Logistics
'n 2000-luvun alussa perustettuun Pieta-
rin toimipisteeseen.

-Yhtiéllamme on 864 omaa rautatie-
vaunua, naiden lisaksi operoimme yhteis-

tydkumppaneiden vaunuilla, kertoi Gla-
dilin Vyacheslav. Hanen tehtavénaan on
toimia Imatralla mm. erikoiskuljetuksien
liittyvissa tehtavissa. Hanen mukaansa
Nurmisen vaunut on suunniteltu vastaa-
maan asiakkaiden tarpeita.

Vyacheslav kertoi, ettd Nurminen
Logistics tarjoaa Suomen ja Ven&jan rau-
tatieliikenteeseen normaalien vienti- ja
tuontikuljetusten liséksi monipuolisia pro-
jekti- ja erikoiskuljetuspalveluita. Nurmi-
nen onkin panostanut rautatieliikenteen
kasvuun ja kokee yhteistydn VR:n kanssa
tarkeana.

-Nurmisen oma junanvaunukalusto
koostuu kuudesta eri vaunutyypista: 450
katetusta vaunusta, 224 hakevaunusta, 52
kontti-avovaunusta, 116 pankkovaunusta,
12 teraskelavaunusta ja kymmenesta sai-
lidvaunusta.

Omien vaunujensa lisaksi Nurmisen
kaytdssa on yhteistybkumppaniensa vau-
nukalustoa. Nurminen Logisticsin vaunuja
operoi, huoltaa ja niiden vaunuseurannan
Venéajalla hoitaa yhtidn Pietarissa sijait-
seva tytaryhtio OO0 Nurminen Logistics.

-Venajan rautateillad kulkee yli mil-
joona tavaravaunua. Kaikesta maan rah-
dista noin 50 prosenttia kuljetetaan
junalla.

Rautatiemuseossa paljon
katseltavaa
Pietarissa sijainnut Varsovan asema on
jaanyt pois kaytosta, eika sielta lahde
enaa junia. Rakennus toimii nykyisin
kauppakeskuksena ja sen yhteydessa on
my®s laaja rautatiemuseo. Museon heik-
koutena on se, etta se sijaitsee ulkosalla
ja katsoja on s&an armoilla.

Teknisten tutustumispaivana museolla
vietettiin rautatiepaivaa ja vieraat otettiin
vastaan torvisoittokunnan tahdittamana.

Toimipisteessamme tydskentelee 35
ammattitaitoista henkilda. On téarkeas,
etta heillad on kokemusta rautateista, pai-
notti Gladilin Vyacheslav.
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Ulkoalueella olikin sijoitettuna monen-
laista rautatiekalustoa sellaisiakin, joita
el kotimaassa nae. Lokakuun rautateiden
museon eras mielenkiintoisimpia kohteita
oli ohjusjuna. Moni teknisistad miettikin,
kuinka vaunun ja radan rakenteen kesta-
vat, jos ohjus junasta oikeasti laukaistaan.

-Ensi vuonna meilla on opintomat-
kalla jalleen uudet tutustumiskohteet, ker-
toi Hannu Paavilainen. Hanen mukaansa
isolle ryhmalle matkan suunnittelu vie
yllattavan paljon aikaa, joten valmistelut
on aloitettava hyvissa ajoin. Nain saadaan
kiinnostava matka jalleen.

-Esitan kiitokset yhdistyksemme halli-
tukselle, ettd se on omalta osaltaan mah-
dollistanut tdman matkan, Paavilainen
totesi matkan lopuksi.

Teksti ja kuvat Hannu Saarinen
Lokakuun rautateiden museonmielenkiintoisin “esine” on ohjusjuna.

‘Raluumatkallatteknisetinastelivatiierijoenihiekkarantaa
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Pddluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

TUPO tuli, mutta tuliko
TUPO

Lammin ja aurinkoinen kesa on nyt jalleen kerran ikava kylla lop-
pumassa.

Syksy toivottavasti omin iloineen sita vastoin on vasta alka-
massa. Sieni ja marjasadot kypsyvat, itikat ja hirvikdrpaset alka-
vat hakeutua talviteloilleen jne.

Meille rautateiden raatajille syksy sitten asettaa omat haas-
teensa. Illat ja aamut pimenevat, paivanvaloa ei tahdo riittaa
koko tybpéaivaa valaisemaan ja liukkaat kelit [&hestyvéat kovaa
kyytia.

Niihin pitaa varautua niin junalitkenteen, kuin myds henkil6i-
den turvallisen liikkumisen kannalta.

VR: n kesan ja syksynkin uutisissa nousee varmaan karkikas-
tiin monopoliaseman sailyttaminen VR: [l& kaukolitkenteen osalta
aina v2024 saakka.

Tama monista yllattavaltakin tuntunut uutinen julkistettiin
alkukesasta ja syyna lienee ollut mm. VR: n sitoutuminen varsin
voimakkaasti uuteen kalustoon kohdistuva investointiohjelmaan.

Kasittaakseni monopoliaseman sailyttamisen muita paina-
via seikkoja oli se, etta VR velvoitetaan sailyttdmaan vahintaan
nykyinen palveluiden taso, ja turvaamaan asiakkaan edun.

My@oskin VR ilmoitti kevaalld, ettd se tulee ryhtymaéan toi-
menpiteisiin kannattavuutensa kohentamiseen 40M€ suuruisella
henkilokulujen sédastamiseen vuoteen 2016 mennessa tahtaa-
valla ohjelmalla.

Tuollainen saastaminen tarkoittanee kdytannossa sita, etta
henkildston maara supistuu tuossa ajassa n 700 hengella. En
osaa, kuin toivoa, ettd taméa véheneminen tapahtuisi ilman irtisa-
nomisia, mik& ainakin kylman matematiikan perusteella tuntuisi
olevan hyvin mahdollista.

Ainakin tahan saakka kesan aikana tapahtuneissa varsin mer-
kittavissakin muutoksissa on onnistuttu valttamaan henkiléiden
irtisanomiset, joskin henkilémenojen saastoja on naiden ansi-
osta muissa merkeissa tullutkin.

Nakyvimpind muutoksina peilattuna RTL: n jasenistén suun-
taan pidan muutoksia kunnossapidon johdossa. Taman muutos-
ten mahdolliset jatkovaikutukset ovat sitten ihan oma ja todelli-
nen jannityksen aiheensa.

Hieman véahemman nakyvia, mutta ei mitenkaan vahapatoi-
sid@ muutoksia on tapahtunut mm. ostotoiminnan organisaation
paivittdmisen ja Helsingin varikolla tapahtuneiden ty6aikamuu-
tosten muodossa.
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Kaikki naméa muutokset sitten toivottavasti tulevat paranta-
maan VR: n toimintaa, ja mika tarkeinta tydpaikkojen sailymista
taalla.

Talouskatsaus

Kansainvalisessa taloudessa jo pitkdan jatkunut toiveikkuus
ei vield oikein ole ehtinyt tanne koti suomeemme.

Lahinna USA, josta nykyinen talouskriisi aikoinaan sai pit-
kassa juoksussa alkunsa v2007, on saanut talouskasvun varsin
mukavaan kasvuun.

My6s Euroopan suunnalta on ollut nakyvissa selkeaa piristy-
mista. Esimerkiksi Saksa ja Ruotsi ovat jo hyvan tovin olleet voi-
makkaan talouskasvun tiella.

Ja jopa varsinaiset kriisimaat valimeren ympéaristdssa vaikut-
taisivat olevan selviytymis uralla.

Kyll& se nousun paiva sieltéd meillekin sitten aikanaan tulee
paistamaan. Nain se on aina ennenkin kaynyt ja nain kay nytkin.

Suomen talouden toipuminen tosin tullee seuraamaan muita
jonkin verran viiveelld, johtuen tasta todennakdisesta voimaan
tulevasta tyollisyytta ja kasvua tukevasta keskitetysta palkkarat-
kaisusta.

Tassahan vaikuttaisi oleva tulollaan 20€/kk palkankorotus
kaikille palkansaajille tasapuolisesti, ja témakin vaha tulee vasta
4 kk kuluttua nykyisen tydehtosopimuksen umpeuduttua. Eital-
lainen kylla kovin vahvasti kotimaista kysyntaa tule lisadamaan
[@hitulevaisuudessa.

Varsinainen tavoite tdssé onkin kansainvalisen kilpailukyvyn
nostaminen muutaman lahivuoden kuluessa, joka sitten aika-
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naan odotetaan tuovan tuloja ja hyvinvointia myds kotimarkki-
noille.

Tuloratkaisun lisaksi ja tueksi on talouden virkistdmiseksi
tehty mittava rakenneuudistuspaketti, joka omalta osaltaan
my0s tulee erindisten tukien ja mm. teollisuudelle lankeavien
maksujen kevennysten myéta vauhdittamaan Suomen vientiteol-
lisuuden kilpailukyvyn paranemista.

Ja juuri tdman vientiteollisuuden menestyminen on myds
VR: n tavaraliikenteen menestykselle avain kysymys.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoilla alkanut syksy tulee olemaan varsin haasteel-
linen.

Onhan meilla tata kirjoittaessani edessa jo edelld mainitse-
mani keskitetty palkkaratkaisu, ja sen mukanaan tuomat alakoh-
taiset TES neuvottelut.

Tama keskitetty ratkaisu syntyi salamavauhtia 30.8.2013 ja
taman sopimuksen jalkeen on sovittu alkavaksi alakohtaiset neu-
vottelut kestoltaan 8 viikkoa.

Siis 25.10 klo 16.00 keskusjarjestdjen on tarkoitus kokoontu-
maan ja toteamaan kyseisen sopimuksen tulleen tarpeeksi katta-
vaksi, tai sitten painvastaisessa tilanteessa toteamaan sopimuk-
sen rauenneen ja liittokohtaisten neuvottelujen olevan edessa.

Tama edella mainittu keskitetty sopimus on todella maltilli-
nen palkankorotusten suhteen.

Siinahan ensimmainen 20€/kk tulisi voimaan RTL: n henki-
(6illa vasta marraskuun alussa v2014 ja seuraava, suuruudeltaan
0,4% korotus tulisi sitten voimaan 12kk ensimmaisen jalkeen, eli
1.11.2015.

Koko sopimus on sovittu paattymaan 1.11.2016- 31.1.2017
valisena aikana, mutta tuon marraskuun alun 2015 jalkeen tule-
vista korotuksista neuvoteltaisiin sitten aikanaan.

Ei tdama toki ihan niin murheellinen tarina ole, milta akki-
seltdan nayttaa, silla valtiovalta tulee sitten sopimuksen toteu-
tuessa vastaan muutamilla vero yms. helpotuksilla.

Jarjestdjen asiat

Jarjestérintamaalla meilla on myds edessa voimakas muutos-
ten syksy.

RTL valitsee itselleen uuden puheenjohtajan 12.12.2013 jar-
jestettavassa ylimaaraisessa edustajakokouksessa. Uusi puheen-
johtaja aloittaa sitten tehtavassaan 1.1.2014.

Myds, kuten olen varmaan jo aikaisemminkin kirjoitellut, on
meidan ylapuolisissa jarjestdissa myds henkildvaihdosten syksy.

Ainakin STTK: n ja PARDIA: n nykyiset puheenjohtajat ovat
ilmoittaneet, etteivat ole enda kaytettavissa, kun kyseisten yhdis-
tysten edustajainkokoukset valintojaan syksylla tekevat.
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Naiden jarjestdjen puheenjohtajavaihdokset voivat sitten
aiheuttaa jonkinmoista dominoilmiota myos alemmissa jarjes-
toissa esim. TTT ry: ssa

Naistd asioista ollaan sitten joulun tietdmissa paljon vii-
saampia.

Oikein mukavaa syksya kaikille toivottelee

Erkki Helki6.
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Puheenjohtajan palsta

Esko Salomaa
Puheenjohtaja

Poikkeuksellisia aikoja?

Tieda sitten onko nyt menossa poikkeukselliset ajat, vai onko
poikkeus muuttunut sadnnoksi? Muutos on jatkuvaa ja nopeata,
se joka ei ole valmis mukautumaan, putoaa kelkasta auttamat-
tomasti, on kyseessa sitten valtio, yritys tai yksityinen ihmi-
nen. Onko siingkaan sitten lopulta mitdan uutta? "Kaikki muut-
tuu, kaikki muuttuu, ei entiselleen mikaan jaa...” laulettiin jo
60-luvun iskelmassa. Mikaan ei ole tassa suhteessa muuttunut,
vaan kaikki muuttuu edelleen.

Kriisit kithdyttavat muutosta. Kun on vaikeaa, ja viela vai-
keampaa tulossa, ollaan valmiimpia hankaliinkin muutoksiin.
Meneillaan oleva talouskriisi ei loysan ja halvan rahan avulla toi-
mivien kotimarkkinoiden vuoksi ole meilla lahellakaan go-luvun
todellista lamaa. Kansalaisten kriisitietoisuutta on silti saatu kas-
vatettua, jolloin normaalisti ikavatkin ratkaisut ollaan valmiimpia
nielemaan. Maamme paattamattémaksi syytetyn hallituksen kes-
keiset ministerit junttasivat aikansa kriisitietoisuutta kansalais-
ten pdahan teholla, jonka seurauksena hallitus itsekin tuli niin
kriisitietoiseksi, etta teki kehysriihessaan joukon rakenteellisia
uudistuksia ja tasmatoimia, joilla téhdatédan koko Suomen 8-9
miljardin euron kestavyysvajeen umpeen kuromiseen ja julkisen
velan pitdmiseen riskirajan (60 9, bkt:std) alapuolella. Nain myds
kolmen A:n luottoluokituksen sailyminen todennakdisesti varmis-
tuisi. Yksittaiset paatokset eivat valttamatta olleet suuren suu-
ria, mutta yhdessa merkittavia, silti pidemman paalle ilmeisesti
riittamattomia. Joka tapauksessa muutoksen henki on paastetty
pullosta, ja esiin on uskallettu nostaa asioita, jotka aikaisemmin
ovat olleet tabuja. Tallaisia ovat esim. heikosti parjaavien kuntien
pakkoliitosmahdollisuus, ja subjektiivisen paivahoito-oikeuden
rajoittaminen. Elékeian nostaminen sen sijaan on joillekin edel-
leen tabu, ja voi sitd ihan rauhassa vield jonkin aikaa olla. Kaikki-
han me joka tapauksessa tieddmme lopputuloksen, eli elékeikaa
nostetaan enemmin tai mydhemmin yhteng, joskaan ei merkitta-
vimpana, osana tydurien pidentdmiseen tahtaavia ratkaisuja.

Kriisitietoisuuden ansiota lienee myds se, etta tydmarkkina-
jarjestdét onnistuivat solmimaan pitkaaikaisen tulopoliittisen rat-
kaisun, vaikka tydnantajapuoli oli sellaisen mahdollisuuden jo
monesti kieltanyt, ja tyontekijajarjestot puolestaan vakuuttaneet
ettei reaaliansioiden laskuun missaan nimessa suostuta. Hyva,
ettad sopimus syntyi. Tyémarkkinaosapuolten voidaan nyt katsoa
kantaneen oman kortensa kekoon, jolla kilpailukykyamme pikku
hiljaa parannetaan. Joku voisi kuvata asian myds niin, etta ko.
keskusjarjestot lunastivat oikeutuksen olemassaololleen.

62

Mahdollisuus parantaa maan kilpailukykya yhteiskunnan toi-
min on rajallinen. Yrityksethan ne markkinoilla kilpailevat, ja vas-
taavat paaosin itse kilpailukykynsa kehittamisesta. Se tarkoit-
taa tuotekehityksen lisdksi mm. tuottavuuden jatkuvaa paranta-
mista, mika taas yleensa merkitsee jonkinlaista muutosta tydnte-
kijoiden asemaan. Useimmiten muutos on tydntekijéiden maarén
vahentaminen, ja tyon sisalldn muuttuminen. Sen joka tyémark-
kinoilla aikoo pysya, onkin oltava valmis tydtehtavien muutok-
siin, riippumatta siita ollaanko kriisissa vai ei. Tydnantajilta tulee
edellyttad valmiutta panostaa henkiléston koulutukseen niin,
etta tehtavajarjestelyt voivat olla ensisijainen keino, eiké niin
kuin usein tapahtuu, ettd vanhat tydntekijat "vaihdetaan” uusiin.
Tydehtosopimusten turvin ja yhteistoiminnan keinoin muutosten
vaikutuksia pehmennetaan niin paljon kuin mahdollista.

Myés yritysten ja/tai niiden osien omistajavaihdokset ovat
tulleet osaksi arkipaivaa. Kun padomat liikkuvat vapaasti rajojen
yli, voi tdnaan kotimaisen yrityksen tai tuotteen omistaja huo-
menna olla mista pain maailmaa tahansa. Palkansaajan kannalta
onkin tarkedmpaa miten vastuullisesti yritys toimii, ja ennen
muuta miten yritys menestyy. Kansainvalisin sopimuksin on var-
mistettava, etta kilpailu on avointa ja reilua.

Esko Salomaa
PS. Yksi muutosjuttu meinasi unohtua, nimittain tupo-poydassa

esiinnoussut arkipyhien siirtéminen lauantaiksi. Siind menee
raja. Ei me sentaan ihan kaikkea olla valmiita muuttamaan!

Rautatietekniikka 3 -2013



Kolumni

Risto
Nihtila

Juna jyskyttaa

Juna jyskyttaa vanhaa ystavaa, sanotaan iskelmassa. Junan
44ni4 on Suomessa saatu kuunnella jo yli 150 vuotta. Aénista on
pidetty, niitd on pelatty ja ne on koettu hairitseviksi. Juniin on
liittynyt myds muilla aisteilla todettavia ilmidita ja muistikuvia.
Junat ja varsinkin veturit ovat olleet ihmisten mielenkiinnon koh-
teita. Niitd on kehuttu ja niista on puhuttu.

Olen viettanyt ensimmaisen elinvuoteni vain ratanaulan hei-
ton paassa Riithimaki-Pietari rautatiesta, joten sielta se on alka-
nut junatuttuus danien, tuoksujen, tarindiden, kipindiden ja hdy-
rypilvien my6ta. Joskus elama on vienyt radasta kauaskin, mutta
useimmiten olen pysynyt junista vahintaan ja enintaan kuulo-
matkan paassa.

Mahtava urkuharmoni on hoyryveturi. Siind on monta aani-
kertaa. On sihinda, puksutusta, puhinaa ja kolinaa. Kiihdytyksen
ja jarrutuksen danet eroavat toisistaan. Varoitus- ja merkkivihel-
lykset kommunikoivat ympéristédn. Veturin kello se pampatti,
kun illalla l&ksin mina kodistani, lauletaan laulussa. Huonouni-
set herdavat veturin aaniin. Joillekin aanet ovat kuin kehtolaulua.
Muistanette tarinan miehesta, joka herasi keskelld yota hiljaisuu-
teen, kun saannéllisesti ohi kulkenut juna ei yhtena yona kulke-
nutkaan.

Eri maiden vetureissa on erilaiset adnet. Oudolta ja pelotta-
vilta tuntuivat 1950-luvun pikkupojasta laivan sumutorvea muis-
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tuttavat adnet yon hadmarissa viela viiden kilometrin paassa
metsén takaa. Adnivaltaa kayttavat vieraat veturit vetivat vau-
nuja Porkkalan vuokra-alueen litkenteessd. Samanaaniset vetu-
rit vetivat suomalaisia junia Porkkalan lavitse. Matkustajat jou-
tuivat tekemaan matkaa vailla nakéhavaintoja aanien ja tarinan
mukaan. Kun otettiin kayttddn omat diesel- ja séhkdveturit, oli
heti toinen aani kellossa.

Muistini mukaan lausuntataiteilija Eino Hyyrynen osasi taita-
vasti matkia junan aiheuttamia &ania kuvailemalla junan kulkua
raskaassa ylamaessa ja sitten luistavassa alamaessa hokemalla
sanoja matkantekkoon, matkantkkoon ja housut puttoo, housut
puttoo. Tarkkaavainen kuulija voi hyvin mielikuvituksessaan mat-
kustaa Hyyrysen junassa tai seurata junan kulkua radan varressa.

Ennen lyhyiden kiskojen aikaan junan pyérien kolke kuu-
lui jopa hairitsevana tai nukuttavana aanena junan sisallakin.
Nykyisten yhteen hitsattujen kiskojen aikaan junan aiheuttama
kolke on vahentynyt, mutta vaihteiden kohdalla viela a&nia kuulu.
Nopeiden junien aiheuttama ilmavirta on aédnekkaampi kuin ren-
gasmelu. Omat junan aénensa kuuluivat junien vessoista kun
radalle oli suora hukkaputki. Adnten jatkuvuuden aiheuttava
dominoilmié syntyy, kun veturi alkaa vetad monen kymmenen
vaunun letkaa ja litke siirtyy kytkinten kautta vaunusta vaunuun.

Junan aani vaihtelee vuodenaikojen mukaan. Silloilla ja tun-
neleissa ajettaessa junissa on aivan erilaiset aanet. Pikkupoi-
kana oli tapana kuunnella l&hestyvan junien aania kallistamalla
korvansa kiskoon kiinni. Adnet kuuluivat kaukaa. Liian lhelts
kuuluva aani oli jo vaaran merkki ja uhka kaulan katkeamisesta.
Kaikki autoilijat eivat ota kuulemiaan junan aania vakavasti var-
sinkaan tasoristeyksissa. Juna ei vield kulje &antéd nopeammin,
mutta auto ehtii radalta pois monesti junaa hitaammin ikavin
seurauksin.

Risto Nihtild
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M - Itella Oyj

Vectron - vauhtia ja vetovoimaa

Vectron on saanut hyvaksynnan jo useissa Euroopan maissa, viimeisimpana Ruotsissa. Se on
ensimmainen veturi Euroopassa, joka on saanut TSI Highspeed -sertifikaatin. Vetovoima on
testattu 4000 tonnin junapainoon saakka. Kaytettavyys eri olosuhteissa perustuu Siemensin
130 vuoden osaamiseen ja kokemukseen sahkovetureista.

Infrastructure & Cities Sector



