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Tahdotko varmistaa, ettd matkustaminenffaiteilla on mukavaa ja turvallista
vaativissakin olosuhteissa? Jatkuvan tugtekehityksemme tuloksena syntyvat
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tasoristeykset. Yhteistydssa sisaryhtibmme Parman kanssa tarjoamme
ratarakentamisen betoniratkaisut myos laajempana kokonaisuutena.

Meiltd saat monipuoliset ratkaisut juna-, raitiovaunu- ja metroliikenteeseen
sekd teollisuuden tarpeisiin. Ota yhteyttd, niin kerromme lisaa.

Markku Jarveldinen, puh. 020577 5456 « Petri Tampio, puh. 020 577 5453

parma.fi
consolis.com

Kuulumme kansainvéliseen Consolis-konserniin yhdessa betonisen
valmisosarakentamisen markkinajohtaja Parma Oy:n kanssa.
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jos tehon tarve kasvaa. Xtra VFI -ominaisuus saastda energiakustannuksia saatamalla aktiivisten moduulien
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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Uusi normaali

Tata paakirjoitusta kirjoittaessa tuntuu silta, etta eléamé on vahi-
tellen palannut normaaliin verrattuna edellisen lehden ilmesty-

misen aikaan. Missaan nimessa ei olla samassa tilanteessa kuin
ennen koronaa, mutta ehka kyseessa onkin uusi normaali. Maa-

ilma, jossa etatydskentely on tavallisempaa kuin toimistolla tyos-

kentely ja ihmisten valinen kanssakdyminen on yha enemman
virtuaalista. Koronan aiheuttama poikkeustilanne kuten myés
etatyot tulevat varmasti jatkumaan vielé jonkin aikaa. Rokotuk-
sen kehittamisen jalkeen naemme, kuinka paljon tasta ajasta
on osattu ottaa opiksi. Kuinka tehokkaasti pystymme hyodyn-
tamaan uusia toimintamenettelyita ja ottamaan niista parhaat
puolet irti?

Vaikka etatyo6t ja tydn tehostuminen ovatkin positiivinen asia
oikein kaytettyna, on vaikutukset kaikin tavoin merkittavia. Tyo-
matkojen vaheneminen ja etatydt mahdollistavat entisté parem-
min tyontekijdiden kannalta joustavat menettelyt perheen ja
muun eldman yhteensovittamiseksi. Toisaalta tydpaikan ihmisiin
tutustuminen ja satunnaiset kohtaamiset vahenevat, kuten myoés
nuoremmilla ihmisilla tilaisuus kysya kokeneemmilta tyon ohja-
usta. Etatyon yleistyminen vaatiikin kaikilta uudenlaisia verkos-
toitumistaitoja.

Muutos saattaa kadntda kaupungistumisen suuntaa toi-
seen suuntaan tai ainakin heikentaa sita, kun tyd ei ole niin
sidottua sijaintipaikkaansa. Tama vahentaa myods kaupunkien
joukkoliikenteen kysyntéa. Jo nyt korona-ajan vaikutukset ovat
olleet joukkolitkennetoimijoille merkittavat. Matkustajia on pal-
jon vahemman, mutta turvavalien vuoksi lilkennetta ei kuiten-
kaan ole voinut merkittavasti harventaa. Toimijoiden rahoitus-
taso putoaa ja vaikutukset tulevat ndkymaan lippujen hinnoissa
ja todennakdisesti myds joukkoliikenteen tarjonnassa viela pit-
kan aikaa. Ymparistdasioiden kannalta on tietysti positiivista,
etta elvytysrahojen painopiste on rautatieliikenteessa ja séhko-
autoissa. Tama tarkoittaa liséa toita meille kaikille rautatiealalla
toimiville. Toivottavasti tamé& kannustaa myos siihen, etta rekry-
tointi alalle helpottuu ja osaamisen kehittdmista mietitaén alalla
tilaajien taholta kokonaisuutena, jotta pitkajanteinen kehitta-
minen on mahdollista. Muutos kannattaa kaantaa mahdollisuu-
deksi.
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Huomasitte varmaankin my6s kansilehden uuden normaa-
lin. Hetki tuntui sopivalta lehden ulkoasun uudistamiseen, kun
eldmme muutenkin jatkuvassa muutoksessa. Vihrea vari vali-
koitui luonnollisesti kuvastamaan rautateita ymparistoystavalli-
sena kulkumuotona. Kiitos uudesta ulkoasusta kuuluu toimitus-
kunnalle seka erityisesti Miia Karille! Toivottavasti mielenkiintoi-
set hetket lehden parissa jatkuvat edelleen, vaikka sitten maskin
kanssa junassa kulkiessa.



RAUTATIET NOUSEVAT

KULKUTAUDISTA

Kulunut vuosi on ollut niin koko maailmalle
kuin rautateillekin aivan poikkeuksellinen. Ko-
ronan eli virallisesti COVID-19-taudin vaiku-
tukset rautateiden henkildliikenteeseen ovat
olleet valtavat, mutta tavaraliikenteessakin
tilanne on nakynyt. Radanpidossa vaikutuk-
set ovat olleet maltilliset. Liikenteen ennal-
leen palaamisen aikataulun ennustaminen

on haasteellista. Aika myos nayttaa mika on
”uuden normaalin” eli lisddntyneen etatyon
ja turvaetdisyysajattelun vaikutus toisaalta
raideliikenteen kdyttoon ja toisaalta alamme
tyontekoon. Samalla kulkutauti on antanut
lisaa impulsseja niin liikkuvan kaluston kuin
radankin etavalvonnan kehittamiseen, tarkoi-
tuksena vahentaa fyysista lasnaoloa.

6

il l
" i 1\

™=

Maaliskuun mullistus

Suomen rautateiden matkustajaliikenteessa alkuvuosi 2020

oli erityisen hyva. Kasvu oli erinomaista. Poikkeuksellisen lam-
min talvi nosti ilmastoajattelua ja sita kautta rautateiden asema
ymparistdystavallisena kulkumuotona nousi. Tilanne muuttui
parissa-kolmessa viikossa paalaelleen niin Suomessa, Euroo-
passa kuin koko maailmassakin. Hallitukset kehottivat valtta-
maan litkkumista ja jotkut maat erityisesti joukkolitkenteen kayt-
toa. Raideliikenteen kaytto putosi perati 90 %.

Suomessa valtioneuvosto teki 16.3.2020 paatdksen, etta
maassa vallitsevat poikkeusolot. Valmiuslaki tuli voimaan seu-
raavana paivana. Sen tarkoituksena oli suojata vaestda poikkeus-
oloissa. Kansalaisten odotettiin heti valttelevan sosiaalista kans-
sakaymista ja koko maassa siirryttiin laajasti etatdihin. Huhti-
kuun 2020 alussa VR:n kaukolitkenteen matkustajamaarat olivat
enaa vain 10 9% normaalista.

Toisin kuin matkustajaliikenne, pysyivat rautateiden tavara-
kuljetukset kevaan lahes normaalitasolla. Koko rautatiejarjestel-
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massa perusteollisuuden tavaralitkenne priorisoitiin ykkdseksi.
Jos vaikkapa liikenteenohjauksessa olisi tullut henkiléstovajetta,
olisi erityisesti turvattu tavaraliikenteen kuljetukset. Tama teolli-
suus on pitkalti automatisoitu eika vaadi henkildiden (ahekkain
oloa ja saattoi jatkua likipitden normaalisti.

Liikenteen supistukset

Siina missa HSL:n bussilitkennettd supistettiin 20 9, 20.4.2020,
jatkettiin HSL:n tilaamaa junaliikennetta vakiotiheydell&. Esilla
oli vaihtoehtona myos HSL-junaliikenteen puolittaminen eli vain
joka toisen junan ajaminen kullakin linjalla, mutta tahan ei paa-
dytty, koska toisaalta VR:n henkildékuntaa oli terveena riittévasti
ja toisaalta junissa voitiin taata riittava valjyys.

Lentoaseman rautatieasema suljettiin saapuvien matkusta-
jien karanteenitoimenpiteiden vuoksi 27.3.2020 klo 16.30 ja junat
alkoivat ajaa pysahtymattd aseman ohi. Asema avattiin uudel-
leen 14.5.2020 klo 01.30.

Venéajan litkenteessa viimeiset Allegrot ja Tolstoi ajet-
tiin 18.3.2020 illalla. Allegrojen piti alkaa pysahtya Pasilassa
20.3.2020 alkaen, mutta tdma ei siis kerinyt toteutumaan. Jalka-
pallon EM-kisojen siirto vuodella eteenpain merkitsee suunnitel-
lun Allegron lisalitkenteenkin siirtymista tahan ajankohtaan 2021.
Allegron ja Tolstoin litkenne voi alkaa uudelleen aikaisintaan kah-
den viikon paasta siita, kun aloittamisesta tehdaan paatos.

Kun Uudenmaan rajat suljettiin 28.3.2020, aloitti poliisi val-
vonnan rajan kummallakin puolella asemalaitureilla ja monissa
junissa tarkastettiin matkustusoikeus. Monilla asemilla, joilta
lahti junia rajan yli, kuulutettiin, etta poliisi pyytaa esittamaan
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henkildtodistuksen ja matkustusoikeus on esitettava. Junissa oli
kuitenkin vain kourallinen matkustajia. Uudenmaan sulku lope-
tettiin 15.4.2020, mutta muut matkustusrajoitukset ja -suosituk-
set jaivat voimaan.

Junien ravintolapalvelut suljettiin niin, etta ravintolavaunut
ja karrymyynti palvelivat viimeista paivaa 27.3.2020. Noin viikon
sisalla ravintolavaunut oli saatu poistettua junarungoista. Pen-
dolinoissa ne toki kulkivat edelleen, mutta myynti suljettuna.

Kolarin matkustajajunalitkenne lopetettiin 29.3.2020 alkaen.
Viimeinen ydjuna P 269 Helsingista Kolariin [ahti 28.3.2020 ja
Kolarista etelaan P 272 seuraavana iltana. Rovaniemen ja Kemi-
jarven yojunat lopetettiin niin, etté viimeiset junat l&htivat niin
etelasta kuin pohjoisesta 5.4.2020 illalla. Talldin paatettiin, etta
nama junat ovat tauolla ainakin 24.5.2020 saakka, kaytanndssa
totaalinen katko jatkuu 15.6.2020 asti.

Savonlinnan junat muutettiin busseiksi 13.4.2020 alkaen,
mutta muilla reiteilld matkustajajunaliikenne jatkui, kunnes
4.5.2020 alkaen myds Hangon litkenne siirrettiin linja-autoille.
Savonlinnan ja Hangon liikenne palautetaan junille 15.6.2020
alkaen.

Muuta kaukoliikennetta supistettiin paasigisen jalkeen
14.4.2020 alkaen noin 15 %,. VR sulki my6s kaikki asemien lipun-
myyntipisteet, mikd poisti mahdollisuuden saada esimerkiksi
matkojen peruutuksia hoidettua asemilla. Moni sulkemisista jaa
pysyviksi.

Viela suurempi litkenteen vahennys toteutettiin 4.5.2020
alkaen. Litkennettd ajettiin enaa 60 9, normaalitasosta. Vaylavi-
rasto, VR ja Venajan RZD paattivat yhdessa 27.3.2020, etta Pieta-

Investointitybmaa."c ovat edenneet suunnitellusti koronatilan-
teesta huolimatta._lMansikkakos_ken uuden rautatiesillan tyot
kdynnissa Imatralla 14.7.2020.




rin radan jo pitkalle suunnitellut 150-vuotisjuhlat perutaan syys-
kuulta 2020.

Takaisin kiskoille

Valmiuslaki oli voimassa 17.3.—16.6.2020. Hallitus arvioi
15.6.2020, etta koronavirusepidemia on hallittavissa viranomais-
ten sdanndnmukaisin toimivaltuuksin, eika valmiuslakia enaa
tarvita. Poikkeusolot paattyivat 16.6.2020.

VR palautti merkittavan osan litkenteestaan 15.6.2020 alkaen.
HSL-litkenteen ulkopuolella alettiin ajaa jalleen noin 85 % nor-
maalista tarjonnasta. Ravintopalvelut avattiin jalleen junissa,
mutta toisaalta matkalippujen myynti junissa lopetettiin toistai-
seksi. My®s osa yojunista tuli takaisin litkenteeseen. Paivittain
kulki aluksi kuitenkin vain yksi yéjunapari, normaalisti Kemi-
jarven junapari, mutta joinakin paivina ratatéista johtuen sen
sijasta Rovaniemen pari. Kolariin alettiin ajaa kahdesti viikossa.
Hangon ja Savonlinnan henkilélitkenne aloitettiin uudelleen.
Venéajan junien tauko jatkui kuitenkin edelleen; niiden aikatau-
lut julkaistiin, mutta aloitus jaa odottamaan rajan avautumista.
Juhannuksesta alkaen matkustajamaarat alkoivat kasvaa selvasti
junissa. G-junat Rithimaen ja Lahden valilla siirtyivat normaaliin
tunnin vuorovaliin 10.8.2020 alkaen.

Toukokuun lopussa lahiliikenteen junien matkustajamaa-
rat olivat 30 9 normaalista. Kaukoliikenne oli kasvanut silloin
vasta 20 prosenttiin normaalitasosta, lisdantyen kuitenkin hiljal-
leen. Vaikka Suomessa ei ole edellytetty hengitysmaskien kayt-
164 joukkoliitkenteessd, alkoi VR myyda niité junissa kesakuussa.
Kysynta oli kuitenkin vahaista. Juhannuksesta alkaen matkus-
tajamaarat alkoivat kasvaa selvasti junissa. Kesakuun lopussa
paastiin matkustajamaarissa noin puoleen normaalitasosta. Hei-
nakuussa kotimaan matkailu oli ilahduttavan vilkasta, mika nakyi
my®s junamatkustajien maarissa. Heindkuun puolivalissa &hilii-
kenteessé oli jo 2/3 normaalista asiakasmaarasta, loppupuolella
ylikin.

Tavaraliikenne kuli poikkeustilan aikana kiskoilla likipitden
normaalisti. Ennen p&asisaista tavaralitkenne vahentyi 6 9%
tavanomaisesta. Paasidisen jalkeen tavaraa kulki 10 9 normaalia
vahemman. Pudotus johtui Kostamuksen pelletin vahenemisesta
seka Tahkoluodon hiilikuljetusten hiipumisesta. Myds terasteolli-
suuden kuljetukset vahenivat hieman. Huhtikuun lopulla tavara-
litkenne alkoi taas nousta, varsinkin Venajan liikenne kasvoi suo-
rastaan viikoittaiseen ennatysmaaraan. Toukokuun lopulla tava-
raliikenne oli jopa normaalitasoa vilkkaampaa.

Nyt syksyllad rautateiden tavaralitkenteessa lienee edessa
laskua. Suomen teollisuuden saamat uudet tilaukset vahenivat
esimerkiksi toukokuussa perati 28 9/, viime vuoden vastaavaan
aikaan verrattuna. Tama aiheuttanee toimitusten ja kuljetusten
vahenemisia &hitulevaisuudessa.

Radanpito ja liikenteenohjaus

Rautatieliikenteen hoidossa riskit kohdistuivat mm. litkenteen-
ohjaushenkildston riittavyyteen mahdollisten sairastumisten
lisdantyessa. Henkildreservit ovat tassa hyvin pienet. Ratatekni-
sessa oppimiskeskuksessa jarjestettiin kriittista paallysrakenne-
ja lilkenteenohjauskoulutusta henkiléstépulan valttamiseksi.
Liséksi ulkomaalaisen tyévoiman maahanpadsyongelmat olivat
yksi riski. Vaylavirasto paatti koronatilanteen takia siirtda Radan-
pidon turvallisuusohjeet TURON voimaantuloa. Ohje tulee voi-
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maan kesakuun alun sijasta 1.1.2021. Uusia ohjeita ei olisi valtta-
matta pystytty kouluttamaan kaikille tarvitsijoille.

Riskiarvioinneissa esiin noussut radanpidon materiaalien
saatavuusongelmat ulkomailta eivat onneksi toteutuneet. Kom-
ponentteja on saatu kohtuullisen hyvin.

Radantarkastuksessa kaytettiin kevaan ajan erityisjarjeste-
lyja, koska radan kunnossapitajat eivat saaneet tehda ratojen
sdannéllisia tarkastuksia vetureista eivatka olla mukana radan-
tarkastusvaunuissakaan tartuntavaaran takia. Tarkastuksia teh-
tiin erityisohjein maastokaynneilla. Toki tarkastusvaunujen mit-
taustulokset saatiin kayttdéon. Tarkastukset vetureista ovat voi-
neet jélleen jatkua 1.6.2020 alkaen.

Pohjoismaat

Ruotsin Malmon ja Kédpenhaminan Kastrupin valilla alettiin ajaa
14.3.2020 alkaen vain yksi juna tunnissa. Maaliskuun lopussa lii-
kennetta lisattiin ruuhka-ajoiksi kahdeksi junaksi tunnissa. Kau-
emmaksi Tanskaan jatkavien tuli kdyda rajatarkastuksessa Kast-
rupin asemalaiturilla ennen kuin saattoivat jatkaa matkaa. Nor-
maalisti junat kulkevat jopa vartin valein.

Ruotsin sisaistakin liikennetta vahennettiin merkittavasti,
mutta Pohjois-Ruotsin yojunat jatkoivat kulkuaan. Esimerkiksi
Tukholman ja Goteborgin valilld kulkevista SJ:n X 2000 -junista
kulussa oli 18 parin sijasta vain nelja paria. Kilpailijan MTRX:n
kahdeksasta junaparista ajettiin talla reitilla paivasta riippuen
vain kolme tai nelja paria. Useisiin paikallisjuniin lisattiin kuiten-
kin pituutta, jotta matkustajat saivat riittavasti valjyytta. Kau-
kojunissa viereinen paikka oli monissa junissa maksutta varattu
automaattisesti tyhjaksi. Ruotsin Inlandsbanan eli Sisamaanrata
perui koko matkustajalitkenteenséa kesaksi 2020.

Tanskassa otettiin kauko- ja taajamajunissa kayttéon pakolli-
nen paikanvaraus. Paikkalippu oli ilmainen. Taajajunissa niissa ei
ollut lainkaan paikkatietoja; se oli tavallaan vain matkustuslupa.
Junaa kohden niita oli saatavissa vain puoleen kapasiteetista.
N&in voitiin varmistaa, etta junien tayttoaste ei ylittanyt 50 %.
Jos lipuntarkastuksessa selvisi, etté paikkalippua ei ollut, sako-
tettiin.

Tukholman ja Oslon nopeat lentokenttdjunat litkenndivat
kevaalla padsaantdisesti vain tunnin valein, kun normaali litken-
netiheys on 10-15 minuutin valein.

Norjan tavaralitkenne lisdantyi nopeasti 20 9%, kun henkild-
litkennetta vahennettiin kriisin vuoksi. Kuorma-autokuljettajien
saanti on Norjassa vaikeutunut ja laivalitkenteen rakenne muut-
tunut, mikd on tuonut lisaa tavaraliikennetta raiteille. Bane Nor
eli Norjan rataverkon haltija on kdynnistaméasséa uusia suuria inf-
rahankkeita tukeakseen koronan aiheuttamasta taantumasta sel-
viamista.

Ruotsin Trelleborgin ja Saksan Sassnitzin valinen junalaut-
taliikenne lopetettiin maaliskuun puolivalissa, kun reitin ainoa
junalautta ms Sassnitz poistettiin koronan takia ajosta. Reittia
on kayttanyt mm. Malmon ja Berliinin valinen y&juna. Mydhem-
min huhtikuussa Stena Line ilmoitti, ettd reitti on paatetty lopet-
taa pysyvasti. Jatkossa Berliinin yojuna ajetaan siltayhteyksia
hyodyntamalla Tanskan kautta.

Muu Eurooppa
Euroopassa keskeytettiin maaliskuussa suuri osa kansainvali-
sestd rajat ylittavasta rautatiematkustajaliikenteesta. Esimer-
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Koronan vaikutukset lentoliikenteeseen ovat pitkaaikaisia. Maadoitettuja koneita Helsinki-Vantaalla:

kiksi Kanaalin tunnelin kautta kulkevat Eurostar-junat Lontoon

ja Pariisin valilla vahensivat jatkuvasti junamaaridan. Huhtikuun
alusta alkaen Lontoon ja Pariisin ja Lontoon ja Brysselin valilla
kulki enaa yksi paivittadinen junapari. Toisaalta kriisin alussa ajet-
tiin Euroopassa ylimaaraisiakin matkustajajunia jumiin jaanei-
den ihmisten palauttamiseksi kotimaihinsa.

Esimerkiksi Sveitsissa koko liikennejarjestelman tarjontaa
laskettiin 50 9, 19.3.2020 alkaen. Joka toinen juna- tai bussiyh-
teys jatettiin ajamatta. Liséksi kaikki turistijunat, kuten Glacier
Express ja Bernina Express lopetettiin, samoin kaikki ylimaaraiset
junat. Esimerkiksi suuri turistimagneetti Jungfraubahn suljettiin
21.3.2020 alkaen kokonaan. Ryhmamatkat kiellettiin ja ravintola-
tarjonta lopetettiin junissa. Kansainvaliset junat paattyivat Sveit-
sin puolella raja-asemille tai oli peruttu kokonaan. Sveitsin rauta-
tielitkenne palautettiin kesékuussa l&hes normaaliksi; esimerkiksi
Glacier Express aloitti liikenteen jalleen 20.6.2020 kolmen kuu-
kauden tauon jalkeen. Vain y6junat ja osa muustakin kansainvali-
sestd litkenteesta jai viela tauolle.

Puolestaan Itavallassa maan hallitus paatti, etta rautatiet
tulevat muodostamaan henkiléliikenteen rungon poikkeusolois-
sakin. Esimerkiksi Wienin ja Salzburgin valilla paatettiin taata
tunnin valein kumpaankin suuntaan kulkeva tarjonta siten, etta
seka valtiollinen OBB ett3 yksityinen Westbahn ajavat kahden
tunnin valein. Lisaksi ensimmaisen kerran kilpailijoiden liput kel-
pasivat ristiin toisten junissa. Tama jarjestely oli voimassa aina-
kin kolme kuukautta toukokuusta alkaen.

Poikkeustilanne iski kovimmin liikennoitsijoihin, jotka aja-
vat omaehtoisesti ostoliikenteen ulkopuolella. Saksan DB:n kil-
pailija FlixTrain lopetti jo 20.3.2020 oman liikenteensé ja yhtion
liput alkoivat kelvata DB:n junissa. Poikkeusoloissa yhtiot sopi-
vat yhteistydsta. Toisaalta FlixBus ja Saksan kaikki muutkin kau-
kobussilitkennditsijat lopettivat maaliskuun aikana toistaiseksi
kokonaan liikenteensa ja niiden jaljelle jaaneet asiakkaat alkoivat
siirtya DB:lle. FlixTrain aloitti uudelleen liikenteensé 23.7.2020
Berliinin ja Kolnin seka Kolnin ja Hampurin valisilla reiteilla.

Ranskassa yksi kaksikerroksinen TGV Duplex -juna muutet-
tiin maaliskuussa sairaalajunaksi kuljettamaan potilaita maan
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eri osien valilla. Juna kuljetti kerrallaan noin 20 koronaviruspoti-
lasta seka laakintahenkilokunnan. Juna teki kymmenen kierrosta,
kunnes potilaiden siirtotarve vaheni. Suunnitelmat sairasjunien
kaytolle tehtiin vuoden 2015 Pariisiin kohdistuneiden terroristi-
iskujen jalkeen. Puolestaan Espanjassa kolme Talgo 250 -suurno-
peusjunaa varustettiin sairasjunaksi. Juuri tama tyyppi valittiin,
koska se on matalarakenteinen ja siten paarien kuljetus on varsin
helppoa. Liséksi juna voi vaihtaa raideleveyttd Espanjan leveé- ja
normaaliraiteisten ratojen valilla, mita junatyypilla tehdaan nor-
maalilitkenteessakin.

Poikkeusoloissa tavaraliikenne on kulkenut varsin hyvin ja
sita on jopa lisatty, pois lukien kuitenkin erityisesti autoteollisuu-
den kuljetukset, jotka ovat véhentyneet. Esimerkiksi Saksan DB
aloitti maaliskuussa lisatavarajunien ajot elintarvikekuljetuksiin.
Maaliskuun lopussa ajettiin historian ensimmainen lohijuna Hol-
lannista Saksan, Puolan, Valko-Venajan, Venajan ja Kazakstanin
lapi Kiinaan. Lohet olivat pakastekonteissa. Kiinan rautatielii-
kenne on kasvanut muutoinkin kevaasta alkaen huikeasti Keski-
Eurooppaan. Esimerkiksi pelkastédan Saksan Duisburgin ja Kiinan
eri kohteiden valillé on kulkenut jopa 50 junaa viikossa.

Tavaraliikenne on kiskoilla lisdantynyt varsinkin reiteillg, joilla
rekankuljettajien on tarvinnut ylittaa lukuisia rahoja tarkastuksi-
neen tai kuljettajien ylitys on olut jopa mahdotonta. Joillakin itai-
simman Euroopan reiteille on kerrottu jopa rautatietavaraliiken-
teen kolminkertaistumisesta.

Useissa maissa alettiin jo toukokuussa hieman hellittda mat-
kustusrajoituksia, mutta vastapainona joukkoliikenteen kaytta-
jien oli pakko kayttda suu- ja nenamaskia. Tama oli pakollista
junamatkustajille mm. Saksassa, Belgiassa ja Ranskassa. Euroo-
pan unionin rautatievirasto (ERA) suositteli heindkuussa kas-
vomaskien kayttda junissa, jos ei matkustajien valilla pystyta
pitdmaan vahintaan 1,5 metrin etaisyytta. Esimerkiksi Saksan
ja Ranskan valinen kaukojunaliikenne aloitettiin 11.5.2020 kah-
della paivittaisella ICE-junaparilla; liilkennetta lisattiin kesakuun
alusta.

Kaiken kaikkiaan Euroopassa litkenngitiin kesdkausi vahen-
netylld tarjonnalla, koska varsinkin ulkomaalaiset matkailijat



puuttuivat suurelta osin. Rautatiet kuitenkin varmistivat perus-
tarjonnan kansalaisille. Massaturismi on vahentynyt pitkéksi
aikaa, mika kuitenkin puree suhteessa eniten lentoliikenteeseen.
Pidemmalla téhtaimella kriisi voi nostaa raideliikenteen mark-
kinaosuutta. Tata tukee erityisesti asiakkaiden huoli ilmastosta.
Monet operaattorit kuitenkin arvioivat, ettd entisen henkilélitken-
teen kysynnan saavuttaminen vie pari vuotta.

Liséksi on todettava, etta nyt "toteutetulla kokeella, jota ei
olisi normaalisti koskaan tehty” todettiin, etta rautateiden tas-
mallisyys oli poikkeusaikana erityisen hyva. Harvennettu liikenne
ja pienet matkustajamaarat saivat junien tasmallisyyden todella
hyvalle tasolle, niin Suomessa kuin ulkomaillakin. Esimerkiksi
Iso-Britanniassa tdsmallisyys oli ennatyshyva. Tama ei tarkoita,
ettd junien maaraa pitaisi jatkossa erityisesti vahentad, mutta
huomioida esim. riittédva aika matkustajavaihtoon asemilla ja
vaihtolitkennepaikoilla.

Kiina

Koronaepidemia tunnetusti alkoi Kiinasta. Siella rajoitettiin voi-
makkaasti matkustajaliikennetta jo helmikuun alussa. Jo helmi-
kuun toisella viikolla matkustajamaarat putosivat joinakin péi-
vina 85 9%,. Kansainvélinen rautatiematkustajaliikenne lopetet-
tiin. Paikkaliput tulivat pakollisiksi ja paikoilla varmistettiin mat-
kustajien levittyminen tasaisesti juniin, mutta kuitenkin niin, etta
vain 50 9, paikoista taytettiin. Asemilla otettiin kayttéon kasvon-
tunnistuslaitteet ja asiakkaiden [@mpd mitattiin ennen junaan
nousua. Ilmastoitujen junien ilman kiertoa kasvatettiin merkit-
tavasti. Huhtikuun alussa Kiinan tiukkoja rajoituksia paastiin jo
hieman keventamaan.

Tavaraliikenteessa on ollut silmaanpistévaa rautatietavaralii-
kenteen kasvu Kiinasta lanteen, esimerkiksi huhtikuussa liikenne
kasvoi 58 9, edellisen vuoden huhtikuuhun verrattuna. Kiinan
kotimaan rautatietavaraliikenne lisaantyi 3 %.

Toipuminen kriisista

Rautateiden henkiléliikenne on palautettu suurelta osin takai-
sin niin meilld kuin muualla. Isojen tapahtuminen peruminen,
yleinen varovaisuus ja etatyéhon tottuminen vaikuttavat kuiten-
kin viela pitkaan. Toisaalta raideliikenteelld on nyt mahdollisuus
nousta takaisin jopa osittain lentoliikenteen korvaajaksi.

Saksalainen arvostettu tutkimuslaitos SCI Verkehr on arvi-
oinut, etta joukkoliikenteen taso palaa kansainvaliselld tasolla
ennalleen optimistisella arviolla jo 2021 lopussa, realistisella
arviolla 2024 aikana ja pessimistisella skenaariolla vasta 2025
aikana. Toisaalta ympéaristtajattelu kasvattaa joukkoliikennettd,
mutta toisaalta lisddntynyt ja nyt opittu etatyd vahentaa sita.

On myds oletettavaa — ja tietysti positiivista — etta polkupydrien
kayttd on lisaantynyt pysyvasti lyhyilld matkoilla.

Tavaraliikenteessa nyt on todettu, etté rautateitse tavara kul-
kee hyvin ilman, etté prosessissa tarvitsee olla mukana iso maara
henkilostoa eika l&heisia kontakteja tarvita. Yhdistettyjen kulje-
tusten palauttaminen takaisin Suomen raiteille on noussut myds
takaisin keskusteluun. Keski-Euroopassa koronakriisi on jo lisan-
nyt mm. elintarvikkeiden kuljetusta kiskoilla.

Useat maat ovat jo ilmoittaneet elvytystoimenpiteina inves-
tointeja rataverkkoon, niin my6s Suomi. Tiistai 2.6.2020 oli suur-
ten rautatieuutisten paiva. Aikaisemmin paatettyjen hankkei-
den (mm. Hangon radan, Laurila—Haaparanta-valin ja Iisalmi-

Myds raitiotietydmaat Helsingissa, Espoossa ja Tampereella ovat edenneet aikataulun mukaan. Vaihdeasennukset kdynnissa Tam-

pereella Hatanpaan valtatielld 19.7.2020.

10

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020



Ylivieska-radan sahkoistysten seka Kontiomaki-Vuokatti-valin
peruskorjauksen) lisaksi hallituksen lisabudjettiesitys ja samana
paivana hyvaksytyt isojen kaupunkien MAL-sopimukset esittavat
rahoitukset monille uusille raidelitkennehankkeille, yhteensé noin
miljardin. Kontiomaki-Pesidkyl&-rataosa peruskorjataan raskain
kiskoin ja betoniratapélkyin. Ilomantsin ja Loviisan ratoja paran-
netaan tdsmakorjauksin. Vaihteita vaihdetaan ympari rataverk-
koa monilla litkennepaikoilla ja padradan korjaukset Helsingista
Tampereelle aloitetaan. Kotkan radalle rakennetaan ETCS-koe-
rata. Leppavaara—Kauklahti-kaupunkirata toteutetaan, kunhan
Espoon kaupunki osallistuu omalla osuudellaan hankkeeseen.
Oulu—Kontioméaki-valille tehdaan uusia junakohtauspaikkoja.
Ouluun rakennetaan Oritkarin kolmioraide. Kuopion ja Kemin
ratapihoja parannetaan. Vihdintien, Viikin—-Malmin ja Vantaan
pikaraitioteiden suunnitteluun ehdotettiin valtion rahoitus. Tam-
pereen seudulla rakennetaan Tesoman seisake, toteutetaan Lem-
paalan laiturimuutokset, Nokian asema-alueen muutoshanke ja
edistetaan Oriveden asema-alueen kehittamista. Valtio osallis-
tuu Tampereen keskustasta Hiedanrannan kautta Lentavannie-
meen kulkevan raitiotien kehitysvaiheeseen ja toteutukseen. Val-
tio mydntaa avustusta myods Pirkkalan suunnan seuturaitiotien
laajentamista koskevaan yleissuunnitteluun. Turussa valtion
avustusta saavat Turun ratapihan muutostyét, Kupittaa—Turku-
kaksoisraiteen rakentaminen ja raitioteiden suunnittelu.

KRAO
? A g

furvalll ; “.é .
patevyysktnldtu‘(sét»
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Seuraava merkittava paatdspaiva oli 16.7.2020, jolloin Suomen
ratahankkeille myénnettiin CEF- eli Verkkojen Eurooppa- rahoitusta
yhteensa 58,3 miljoonaa euroa. Espoo-Lohja—Salo-oikorata (Esa)-
rata) ja samalla Salo-Turku-valin parantaminen sai 37,5 miljoonaa
euroa suunnittelurahaa. Rahoitusta saivat myos edelliseen liittyva
Espoon kaupunkiradan rakennussuunnittelu seka Pasila—Riihimaki-
radan parantaminen, Kouvolan, Kotkan ja Haminan vélisen raideyh-
teyden parantaminen ja raidelitkenteen kehittaminen valilla Oulu—
Laurila—Tornio—Haaparanta.

Korona on siis viela edelleen Suomessa ja mm. etatyét jatkuvat
viela jossain maarin. Tydskentelymenetelmat ovat muuttuneet var-
masti pysyvasti; osa kasvokkain pidetyista tapaamisista on siirty-
nyt pysyvasti verkkoihin. Kuten yleensakin kriisit, poikkeusolot ovat
myos kehitténeet alaa. Varaudumme nyt varmasti entista parem-
min varmuusvarastoin, tietojarjestelmien kahdennuksin ja entista
hygieenisemmin tydskentelytiloin. Rautatiet ovat etsineet varsinkin
kansainvalisessa tavaraliikenteessa uusia kuljetusvirtoja ja tama
innovatiivisuus toivottavasti jatkuu. Lisaksi erilainen diagnostiikka
ja etévalvonta on saanut lisaa kehityspontta.

Teksti ja valokuvat: Markku Nummelin

Taito tuo
turvallisuutta
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DR19 - VR:N UUDEN
DIESELVETURIN HANKE
ETENEE




2019 allekirjoitettiin VR Groupin ja Stadlerin valilla sopimus 60
dieselveturin hankinnasta. Vetureilla on tarkoitus korvata ikaan-
tynytté kalustoa, joiden elinkaari alkaa olla loppusuoralla. Sopi-
mukseen kuuluu optio viela enintdan 100:sta lisaveturista.

Veturien hankinnan lahtdkohtana ovat olleet VR Groupin toi-
minnalliset tarpeet. Toiminnalle tunnusomaista on samojen vetu-
rien kayttd matkustaja- ja tavaralitkenteessa seka vaihtotdissa.
Vetureiden kayttd tulee painottumaan suurelta osin vaihtotdihin.

Uuden veturin my6téa rautatiekuljetusten ympéaristoystavalli-
syys paranee, silld veturi paihittaa kaytossa olevat vanhat diesel-
veturit paastbominaisuuksiltaan ja energiatehokkuudeltaan sel-
vasti. Linjalitkenteessa uuden veturin vetokyky on l@hes kaksin-
kertainen vanhoihin vetureihin verrattuna.

Moottorin ohjaus on parantunut, ja erilaiset suodattimet ovat
kehittyneet. Lisaksi paastonormit saavutetaan ilman AdBlue-li-
sdysta. Osittain paastoja vahentas sekin, etta veturissa on kaksi
950 kilowatin moottoria. Moottorit tayttavat paastoiltaan EU
Stage V paastonormin. Kahdella pienemmalld moottorilla saavu-
tetaan pienemmat paastot kuin yhdellad suurella. Veturia voi tar-
vittaessa ajaa vain yhdelld moottorilla tilanteissa, joissa ei tarvita
kaikkea tehoa.

Vaihtotoissa tarkein ominaisuus on vetokyvyn ohella kehitty-
nyt radio-ohjaus, joka mahdollistaa entistd nopeamman ja tar-
kemman tyoskentelyn.

Suomen vaativat sédaolosuhteet on otettu huomioon jo suun-
nittelutydn alkumetreilld, etta saadaan Suomen olosuhteisiin
sopiva veturi. Veturin rakenteissa otetaan huomioon lumen ja
jaan vaikutukset ja sen tulee toimia —40°C pakkasessa. Stad-
lerilla on kokemusta talviolosuhteiden vaatimuksista ja se on
aikaisemminkin toimittanut kalustoa pohjoismaihin. Esimerkiksi
HSL:n kaytossa olevat Flirt-junat ovat saman konsernin valmis-
tamia.

SUNDSTROM (&

www.sundstroms.fi
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Projekti etenee aikataulussa ja ensimmainen veturi on tar-
koitus saada syksylla 2021 tyyppihyvaksyntéa ja koeajoja varten.
Ensimmaisen vuoden aikana veturin kaikkien jarjestelmien toi-
mivuus todennetaan ja hyvaksytetaan. Vasta tyyppihyvaksynnan
jalkeen veturia voidaan kayttaa kaupallisessa litkenteessa. Liiken-
nointi veturilla on tarkoitus aloittaa vuoden 2022 syksylla. Vetu-
reilla ajetaan ainakin yhden talven yli ennen kuin varsinainen
sarjatoimitus alkaa. Sen jalkeen meilla on edesséa aika napakka
projekti. Koko eré on toimitettu vuoden 2026 alkupuolella.

Talla hetkelld hankkeessa ollaan suunnitteluvaiheessa. Kat-
selmuksissa kaydaan lapi veturin rakennetta seka toiminnal-
lisuuksia - ty6turvallisuutta ja tydergonomiaa unohtamatta.
Mukana projektissa on varsinaisen projektijohdon, henkildstdjar-
jestéjen ja asiantuntijoiden lisaksi myos varsinaisia vetureiden
kayttajia, eli vaihtotydnjohtajia ja veturinkuljettajia.

On erittain tarkeag, etté kuljettajat ja vaihtotydnjohtajat osal-
listuvat jo veturin suunnitteluun ja rakennusvaiheeseen, jotta
veturissa huomioidaan kayttajien tarpeet ja muutokset veturiin
jaavat toimituksen jalkeen mahdollisimman vahaisiksi. Raken-
teelliset muutokset olisivat aika haasteellisia toteuttaa jalkeen-
pain ja tietyissé tapauksissa jopa mahdottomia. Vetureiden toi-
mittaja on ollut myds tyytyvainen kayttajien osallistumiseen jo
projektin alkuvaiheessa.

Teksti: Risto Kontiokoski
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RISTIRIITAISIA
LAATUVAATIMUKSIA

RADAN
ENT

ALUSRAK

Luumaki-Imatra-ratahankkeessa tormattiin
ajoittain esiin nousevaan ongelmaan, jossa
radan alusrakenteessa kdytettavan luonnon-
materiaalin laatuvaatimuksia ei saavuteta.
Keskeisin materiaalin ominaisuuksia kuvaava
suure rakeisuus on ohjealueella, mutta mate-
riaalin riittavan tiiviyden ja etenkin kantavuu-
den osoittaminen voi silti olla hankalaa.

Radassa kaytettavan luonnon lajittaman materiaalin — tuttavalli-
semmin hiekan tai soran — rakeisuus on maaritetty InfraRYL:ssa.
Ohjealue on suhteellisen laaja ja se mahdollistaa hyvin erilais-
ten hiekkojen ja sorien kayttdmisen radan alusrakenteessa. Ohje-
alueen tarkoituksena on rajata pois kelpaamattomat, routivat ja
heikosti kuormaa kantavat materiaalit. Ohjealueen rajakayrat on
muodostettu siten, ettd niiden suuntaiset materiaalit ovat omi-
naisuuksiltaan riittavan hyvia ratarakenteeseen. Jos materiaa-
lin rakeisuus kuitenkin vaihtelee voimakkaasti ohjealueen sisalla
(kuva 1), materiaalin tiivistdminen voi olla hankalaa eika mate-
riaalin kantavuuskaan ole valttamatta kovin hyva. Nykyiselldan

-

el IF

ohje ei kuitenkaan ota kantaa siihen, miten rakeisuus saa vaih-
della ohjealueen sisalla.

Juuri tdhan haasteeseen térmattiin tydmaalla. Rakeisuudel-
taan ohjealueella oleva materiaali tuotti rakenteessa varsin hei-
kon kantavuuden, mitattiinpa kantavuus sitten levykuormitusko-
keella tai pudotuspainolaitteella. Haaste oli todellinen, silla vas-
taava kayttaytyminen havaittiin kolmessa eri urakassa, vaikka
materiaali toimitettiin eri esiintymista (kuva 2). Lappeenrannan
ja Imatran alueen soraesiintymille on ilmeisesti tyypillista, etta
melko sekarakeisessa sorassa on hiekkalajitetta korostetun pal-
jon. Tama ns. hiekkapatti aiheuttaa heikon tiivistyvyyden, jonka
seurauksena vahintaankin rakennekerroksen yléosa jaa (oyhaksi
(kuva 3) ja sen seurauksena myo6s mitatut kantavuusarvot ovat
heikkoja.

Helpoin ratkaisu olisi vaihtaa materiaalia, mutta parempi-
laatuista soraa ei ole saatavilla [Bhialueelta. Keskustelua kay-
tiin myds soran korvaamisella kalliomurskeella, mutta lahialueen
kalliomurskeet ovat kuormituskestavyydeltaan heikkoja. Radan
rakennekerrosten kuljettaminen kymmenien tai satojen kilomet-
rien paasta ei tuntunut perustellulta, koska olemassa oleva rata
on pystytty aikanaan rakentamaan paikallisista materiaaleista
hyvin toimivaksi.

Kuva 1. Rakeisuudeltaan ohjealueella

0063 D125 025 o5 1 s 4 -] 16

14

oleva materiaali, joka siséltaa "hiekka-
patin”. Kyseinen rakeisuus tekee materi-
aalista hankalan tiivistaa. Rakeisuus on
sininen kayra ja rakeisuuden ohjealuetta
rajaavat vihreat kayrat.
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Kuva 2. Eristyskerroksen materiaalin valmistusta seulomalla. Luonnon lajittamassa esiintymdssa rakeisuus vaihtelee merkittavasti

sijainnin ja syvyyden mukaan.

Kuva 3. Heikosti tiivistyvdstd materiaalista rakennetun kerroksen pinta jaa 6yhéaksi ja tydkoneiden tai ajoneuvojen jaljet nakyvat
pinnalla selkedsti (vasen kuva). Hyvin tiivistyvasta materiaalista rakennetun kerroksen pinta on kova ja kiinteéa (oikea kuva).

Epaselvyytta ohjeiden tulkinnassa

Eristys- ja valikerroksen laatuvaatimukset on esitetty InfraRYL:n
osissa 21220 Eristyskerrokset ratarakenteissa ja 21230 Valiker-
rokset ratarakenteissa. Yksiselitteista on rakeisuus, mutta muut
laadunvalvontamenetelmat jattavat mahdollisuuden tulkinnoille.
Valmiin rakennekerroksen laatu pitda osoittaa jollakin laadunval-
vontamenetelmalla. Kaytettavissa on periaatteessa kolme mah-
dollista tapaa: 1. tiheyden maaritys sateilymittauslaitteella, 2.
kantavuuden ja tiiviyssuhteen maéaritys levykuormituskokeella tai
pudotuspainolaitteella ja 3. tiheyden maaritys vesivolymetrilla.
Teksti puhuu ristiin tiiveydesta ja kantavuudesta ja on siksi tul-
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kinnanvarainen sen suhteen, riittdakd esimerkiksi tapa 1. laadun
osoittamiseen vai edellytetaankd myds tapaa 2.

Radan teknisen toimivuuden kannalta on jokseenkin selvag,
etta ainakin valikerroksen paalté saavutettu kantavuus tulee olla
riittdva ja sitéd on syyta tarkkailla kantavuusmittauksin. Eristys-
kerroksen osalta riitténee pelkka tiheyden tarkkailu tiivistystyén
toteutumisen varmistamiseksi. Ongelman varsinainen ydin onkin
siina, miksi ohjeiden mukaisella materiaalilla ei saavuteta vaadit-
tua kantavuutta? Toinen tarkea kysymys kuuluu, mika on riittava
kantavuus?




Ohjeisiin paatyneet lukuarvot ovat kompromisseja eri hank-
keista ja tutkimuksista saaduista havainnoista. Kantavuus ei ole
valttamatta kovin hyva tiivistystyén onnistumisen indikaattori.
Jollakin materiaalilla vaadittu kantavuus saatetaan saavuttaa,
vaikka materiaali olisi tiivistetty puutteellisesti. Jollakin toisella
materiaalilla — kuten Lulma:lla — ei paasta aina edes lahelle vaa-
dittua kantavuutta, vaikka tiivistysty® on tehty huolellisesti ja
parhaalla mahdollisella tavalla. Kantavuutta on perinteisesti kay-
tetty mitoittavana suureena tierakenteen suunnittelussa, koska
kantavuus on helppoa mitata tien pinnalta. Kantavuuden mittaus
valmiin ratarakenteen pinnalta on paallysrakenteen rakentami-
sen jalkeen hankalaa ja siksi kokemusperaista tietoa riittavasta
kantavuudesta on heikosti saatavilla.

Paivitysta ohjeisiin

Akuutti laadunvalvontaongelma ratahankkeella ratkaistiin siten,
ettd eristyskerroksen laatua paadyttiin valvomaan tiheysmittauk-
sin sateilymittauslaitteella ja kantavuutta tarkkailtiin ainoastaan
informatiivisesti. Tulevien urakoiden ja ratahankkeiden nakokul-
masta on tarkeaa tdsmentaa ohjeita ja laatuvaatimuksia siten,
etta tulkinnanvaraa tai ristiriitaisuuksia ei ole. Ohjetekstien sel-
kiyttdminen on naista ehka se helpompi osuus, mutta luonnon-
materiaalin rakeisuuden ja saavutettavan kantavuuden vélinen
yhteys on hankalampi ratkaista. Yhteyden ymmartaminen vaatii
toteutumatietoa eri hankkeista ja my6s koerakenteiden rakenta-
mista.
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Rakeisuuden ohjealueen muuttaminen on herkka aihe, silla
liian tarkkaan rajattu rakeisuusvaatimus johtaa materiaalin saa-
tavuusongelmaan ja merkittavaan kustannusten kasvuun. Selvaa
on, ettd ainakin rakeisuuskayran muotoa pitaé ohjeistaa nykyista
tarkemmin, jotta rakenteelta vaadittu kantavuus on mahdollista
saavuttaa ohjealueen mukaisen rakeisuuden omaavalla materi-
aalilla.

Vaylavirasto ja Tampereen yliopisto ovat kdynnistamassa tut-
kimushanketta, jonka tavoitteena on tehda tarvittava taustaty®
InfraRYL:n paivittamiseksi eristys- ja valikerroksessa kaytettavien
luonnonmateriaalien laatuvaatimusten osalta. Tutkimushankkee-
seen kuuluu aihepiirista saatavilla olevan aineiston kerdaminen,
koerakenteiden rakentamisesta erilaisilla luonnonmateriaaleilla,
toteutuvan tiiveyden ja kantavuuden tarkkailua seka ohjetekstin
ja vaatimusten paivittaminen saatujen tulosten perusteella.

Teksti ja kuvat: Heikki Luomala

Kuva 4. Eristyskerroksen rakentaminen kdynnissa Lulma-hankkeella.
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Saasta energiaa ja yllapito
kustannuksia

Suojaa ratavaihteesi
Osbornin vaihdeharjalla

Robin Wahlstedt A | INDGREN

robin.wahlstedt@celindgren.fi
Puh. +358 40 0717 114

NEIWERS U ulhle
ratkaisuja ymparistén
seka raideliikenteen
turvallisuuden hallintaan.
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www.celindgren.fi

www.mipro.fi
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Ylivieska-Tisalmi

Ylivieska-Tisalmi-rataosan sahkgoistyshanke on paasemassa
vauhtiin laajemmin vuonna 2021, hankkeelle mydnnetysta 55 mil-
joonan euron rahoituksesta vuonna 2020 kaytossa on 5 miljoo-
naa euroa. Hanke jakautuu kolmeen kokonaisuuteen; Ylivieska—
lisalmi-sahkaistys, lisalmen kolmioraide ja Siilinjarvi-Ruokosuo-
sahkoistys. Talla hetkelld toteutuksessa on Siilinjarvi-Ruokosuo-
rataosan sahkdistdminen, Ylivieska-Iisalmi-radan geometrian
laadinta ja radan alennuskohteiden suunnittelu seka Iisalmen
kolmioraiteen maalunastukseen liittyvat toimenpiteet. Siilinjarvi-
Ruokosuo-sahkdistys valmistuu vuoden 2020 loppuun men-
nessa. Vuonna 2021 kaynnistyy Iisalmen kolmioraiteen rakenta-
minen, joka on erillinen raideyhteys Ylivieska-Iisalmi-rataosan ja
lisalmi-Kontiomaki-rataosien valilla. Kolmioraide parantaa huo-
mattavasti raidelitkenteen sujuvuutta ja rataosan valityskykya
seka ristedvan liikenteen turvallisuutta ja liikennditévyytta. Hank-
keen laajin kokonaisuus, eli lisalmi-Ylivieska-valin sahkoistys on
tarkoitus tehdé vuodesta 2021 [ahtien. Kyseesséa on 155 kilomet-
rin rataosuus, jonka sahkdnsyo6tto toteutetaan 2x25 kV saasto-
muuntajajarjestelmalla. Rataosalle rakennetaan erillisend urak-
kana kaksi 2x25 kV sydttdasemaa. Kokonaisuudessaan hanke val-
mistuu vuoden 2023 loppuun mennessa.

Hyvink&d—Hanko

Hyvinkaa—Hanko-rataosan sahkdistyksesta tehtiin toteutuspaa-
t6s tammikuussa 2020. Hankkeelle myénnetty rahoitus on 62
miljoonaa euroa, josta tasoristeysten turvallisuuden parantami-
seen on budjetoitu 16 miljoonaa euroa. Vuonna 2020 saatavan
rahoituksen osuus on 3 miljoonaa euroa. Hankkeen ratasuunni-
telma on jaettu pienempiin osuuksiin: koko rataosan sahkdis-
tys, tasoristeykset Hyvinkaan ja Vihdin, Nurmijarven, Lohjan ja
Hangon seka Raaseporin osuuksilla. Ratasuunnitelma on kay-
nyt lausuntakierroksella ja paatoksia odotetaan loppuvuoden
aikana. Hyvinkad—Hanko-rataosan sahkdistyksen rakennuttaja-
ja valvontapalveluista vastaa Welado Qy. Parhaillaan toteutuk-

_ Méntylub_dq'n syéftbasehah k;és'ken'eréisia koje
- -asennuksta. Kuva-Harri Sakki- - i
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Pylvasperustuksen asennusta Siilinjarvi-Ruokosuo rataosalla.
Kuva Pekka Pulli

sessa on radan geometrian laadinta ja radan alennuskohteiden
suunnittelu seka sahkodistyksen paakaavion laadinta. Ratajoh-
don rakentaminen 165 kilometrin rataosalle tullaan tdméan het-
kisen nakemyksen mukaan kilpailuttamaan kahtena erillisena
urakkana, Hanko—Karjaa ja Karjaa—Hyvinkaa. Hanko—Karjaa-rata-
osan ratajohtourakka saadaan todennakdisesti kyselyyn vuoden
2021 alussa ja Karjaa—Hyvink&a-vali hieman myéhemmin samana
vuonna. Rataosan sahkdnsyottod toteutetaan 25 kV:n imumuun-
tajajarjestelmalld. Viiden syottdaseman rakentaminen kilpailute-
taan erillisend urakkana. Tasoristeyksien turvallisuuden paranta-
misen suunnittelu on kdynnistynyt ja etenee talla hetkelld niissa
kohteissa, joissa se on mahdollista ilman lainvoimaista ratasuun-
nitelmaa. Alustavan aikataulun mukaan hanke valmistuu kaik-
kien toiden osalta vuoden 2024 loppuun mennessa.

Turku-Uusikaupunki

Turku—Uusikaupunki-sahkaistyksen perustusasennukset ovat
[&hes valmiit, Hangonsaarta lukuun ottamatta. Pylvaiden pysty-
tys, kdantoorsien ja johtimien veto on kdynnissa koko rataosalla.
Uudenkaupungin keskustan alueelle tilataan kaupungin toimesta
alueelle paremmin sopivat erikoisvalmisteiset pylvaat. Hangon-
saaren uuden kohtausraiteen maanrakennusurakka on valmistu-
nut. Lisaksi rataosalla on kaynnissa maadoitusurakka, turvalait-
teiden muutosurakka, Hirvijoen ja Livun siltojen rakennusty6t ja
syodttdasemaurakka. Koko hanke valmistuu vuoden 2021 loppuun
mennessa. Hankkeen kustannusarvio on 21 miljoonaa euroa.

Pori-Mantyluoto-Tahkoluoto
Pori-Mantyluoto-sahkoistys otettiin kayttéon 2020 vuoden
alussa. Méantyluoto-Tahkoluoto-ratajohtourakka on vastaan-
otettu. Rataosalla on edelleen kaynnissa turvalaitteiden muu-
tosurakka seka keskus- ja maadoitusasennukset. Mantyluodon
syottdasemalla on kdynnissa kojeistoasennukset. Laitetila on
toimitettu ja aidat pystyssa. Tahkoluodossa on kdynnissé sata-
man yksityisraiteen sahkdistysurakka. Taman ja syottdasema-
urakan valmistuttua syksylla 2020 valin Mantyluoto-Tahkoluoto-
sahkoistys voidaan ottaa kayttéon ennen vuodenvaihdetta. Porin
kaupunki osallistui Pori-Mantyluoto-sahkoistykseen 1,4 miljoo-
nalla eurolla. Porin Satama vastaa oman yksityisraiteistonsa sah-
koistyskustannuksista. Vaylavirasto avustaa satamaa rakennutta-
misessa ja kayttdonottomenettelyissa. Vaylaviraston osuus hank-
keesta on 10,1 miljoonaa euroa.

Teksti: Harri Sakki
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TAMPEREEN RATIKAN
KUNNOSSAPIDON

Tampereen raitiovaunujen koeajot ovat alka-
neet. Yksi osa kaupungin ratikkaliikennetta on
raitiovaunukaluston kunnossapito. Rautatie-
tekniikka-lehti paasi esittamaan kysymyksia
Ali Huttuselle, joka vastaa Tampereen raitio-
vaunukalustosta.

Milld tavoin tyési Tampereen Raitiotie Oy:ssa eroaa aikaisem-
mista tyétehtdvistcisi?

Olet toiminut Tampereen Raitiotie Oy:n (TRO) kalustopddllikkénd
Jjo muutaman vuoden, mitd kaikkea tydsi on pitéinyt sisclléicin?

Aloitin tehtavassa samaan aikaan, kun raitiovaunujen toimittaja
Skoda Transtech aloitti Tampereelle tilatun vaunun suunnitte-
lun. Ty6 on pitéanyt tahan saakka sisallaan toimitusprojektin val-
vontaa ja useita satoja suunnittelu- ja valmistuskatselmuksia.
Ensimmainen vaunu on jo Tampereella ja tydn painopiste on siir-
tymassa vaunujen vastaanottoprosessin lapivientiin. Vaunujen
toimittaja vastaa myds niiden kunnossapidosta, mita toimin-
taa ajetaan ylés osana vaunujen vastaanottoa. Olen liséksi ollut
mukana ratainfran rakentamisesta vastaavan RaitiotieAllianssin
toiminnassa kaikessa, mika liittyy vaunun ja infran rajapinnassa

Huttusella on vankka kokemus raideliikennekaluston hankin-
nasta ja kunnossapidosta. Han on toiminut mm. Comatec Oy:ssa
raideliikennekaluston ja -jarjestelmien asiantuntijatehtavissa.
Aikaisemmin Huttunen on tydskennellyt esimerkiksi VR-Yhtyma
Oy:n veturi- ja vaunukalustohankintoihin seka kaluston kun-
nossapitoon liittyvissa johtotehtavissa seka toimitusjohtajana
Allegro-junat omistavassa Oy Karelian Trains Ltd:ssa.
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oleviin kysymyksiin. Olemme taman lisaksi valmistautuneet jo

pitkdan hankkeen eri toimijoiden kanssa Tampereen uuden rai-
tiotiejarjestelman vaiheittaiseen kayttodnottoon matkustajalii-
kenteesséa elokuuhun 2021 mennessa.

Hervantaan on rakennettu uusi huoltovarikko, miten kuvaisit
varikkoa ja sen toimintaa. (Kuinka paljon asentajia ja toimihenki-
(6itdi, onko uusia erityiskoneita / laitteita jne.?)

Varikko on rakennettu huomioiden vaunujen kunnossapidosta ja
korjauksesta vastaavan Skoda Transtechin toimintaprosessit ja
se on raataloity tilatun vaunun kunnossapidolle asettamien vaa-
timusten mukaiseksi. Varikon tilat ja kone- ja laitekanta mahdol-
listavat kaikki toimenpiteet paivittéishuollosta peruskorjaukseen.
Kaluston kunnossapidossa tulee suunnitelmien mukaan toimi-
maan hieman alle 20 asentajaa ja toimihenkil®a.

Sinulla on vankka kokemus rautatiekalustosta, miten raitiovau-
nun kunnossapito eroaa junakaluston yllépidosta?

Kun verrataan raitiovaunun kunnos-
sapitoa &hilitkenteessa kaytettavan
junakaluston kunnossapitoon, ovat
erot varsin pienet. Raitiovaunuista
puuttuu useita junakalustossa olevia
jarjestelmia, minka vuoksi sen kun-
nossapitotarve on junakalustoa vahai-
sempaa. Merkittavin ero yllapidossa
tulee liikenndinnissa olevasta erosta.
Raitiovaunut ovat muun kaupunkilii-
kenteen seassa liikenndiving alttiim-
pia eriasteisille tormayksille ja niista
aiheutuville korjauksille.

Kun kyseessd on uusi kalusto, miten
asentajien ja asiantuntijoiden saanti
on onnistunut?

Skoda Transtech on onnistunut rek-
rytoinneissaan hyvin. Tampere ja tay-
sin uusi raitiotiejarjestelma uusine

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020

raitiovaunuineen on varsin houkutteleva
vaihtoehto naista toista kiinnostuneille.

Valitussa henkildstossa on hyva sekoitus
aiempaa ratikkakokemusta ja kokemusta
muiden toimialojen kunnossapidosta.

Kunnossapitotoimintaan liittyy oleellisen
osana myos tyoturvallisuus, miten se on
kaluston kunnossapidossa huomioitu?
Rautatievaunut valmistetaan Otanmd-
essd, miten yhteistyé valmistajan ja kun-
nossapitdijén kanssa on ndin alkuun toi-
minut?

Téllainen uusi raitiovaunukalusto vaa-

tii varmaan erilaista ylldpitoa ja kehittd-
mistd, millé tavalla se on Tampereen Rati-
kassa huomioitu?

Varaudumme yllépidossa samanlaiseen
vanhenevaan teknologiaan liittyvaan
problematiikkaan, kuin on havaittu muussakin raideliikenneka-
lustossa. Tama tuo automaattisesti osan kalustoon ja sen kun-
nossapitoon liittyvasta kehittamisesta. Merkittavin kehitys tulee
kuitenkin tapahtumaan erilaisissa digitaalisissa palveluissa ja
toiminnallisuuksissa. TRO on ollut kalustohankkeen alkumet-
reiltd saakka mukana Skoda Transtechin johdolla toimivassa
Smart Rail ekosysteemissa, joka yhdistad suomalaisia yksityisen
ja julkisen sektorin toimijoita kehittdmaan kaupallisia tuotteita
raidelitkennettd runkonaan hyodyntaville liitkenne- ja litkkumis-
palveluille seka niihin kytkeytyville digitaalisille palveluille. Smart
Rail ekosysteemissa on jo kehitetty raitiovaunuihin asennettava,
hahmontunnistukseen pohjautuva, matkustajalaskentajarjes-
telma ja Hervannan huoltovarikolle sijoitettu kuljettajien koulu-
tuksessa kaytettava ajosimulaattori. Seuraavia askeleita otetaan
vaunun ja ratainfran kunnonvalvontaan liittyvissa sovelluksissa.

Kuva: Paivi Stenroos
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Kunnossapitotoiminnassa puhutaan usein myG6s ennakoivasta
kunnossapidosta ja huollosta. Miten se Tampereen ratikassa tul-
laan huomioimaan?

Koska vaunuista ei ole viela kayttékokemuksia, toteuttaa Skoda
Transtech vaunujen huolto- ja kunnossapitotoimenpiteet aluksi
ajokilometreihin pohjautuvan ohjelman mukaisesti. Toiminta
alkaa kehittya kohti toimintakuntoon perustuvaa kunnossapitoa,
kun vaunuissa jo olevan ja jatkossa edelleen kehittyvan kunnon-
valvonnan kautta saadaan analysoitua tietoa vaunun ja sen jar-
jestelmien toiminnasta.

Ratikoilla on tehty jo koeajoa, onko ilmaantunut kaluston tai kun-
nossapidon osalta mitddn yllétyksic?

Ensimmaisen vaunun kayttddnotto on sujunut ongelmitta. Vau-
nulla on sen jalkeen tehty varikon raiteiston ja ratajarjestelmien
ja vaunun kunnossapitolaitteiston todentamisajot. Ajoissa tuli
esiin vahaisia muutos- ja saatétarpeita, mutta ei varsinaisia ylla-
tyksia.

Ndin viimeisend kysymyksend, miten kuvaisit raitiotieliikenteen
tulevaisuutta ja kunnossapidon haasteita?

Tampereen Ratikan ensimmainen vaihe, johon kuuluu noin 16km
kaksoisraidetta, varikko ja 19 raitiovaunua on valmistumassa —
tekninen koelitkenne alkaa ennen vuodenvaihdetta. Ennen vuo-
denvaihdetta on my6s saatu paatos Ratikan toisen vaiheen
rakentamisesta. Odotamme, ettéd paatds on mydnteinen ja sen
myo6ta Tampereelle rakennetaan noin 7km kaksoisraidetta lisaa ja
hankitaan 5-6 lisdvaunua. Uskon, etté ratikan rakentaminen jat-
kuu sen jalkeen [ahikuntiin. Tama toisi myds tarpeen uusille vari-
koille, jotka sijoittuisivat kasvavan rataverkon paatepisteisiin.

Haastattelu: Hannu Saarinen
Kuvat: Pasi Tiitola/Tampereen Raitiotie, jos ei toisin mainita

Tampereen Raitiotie

Tampereen keskusta l[@anteen suuntautuvan ratikan kakkosvaiheesta on Tampereen kaupungin valtuus-
ton tarkoitus paattaa lokakuun 19. paivan kokouksessa. Kakkosvaiheen pituus on yhteensa 6 kilometria ja
633 metria. Mahdollisena optiona rakentamiselle siséltyy Engvistinkadun osuus. Raitiotien kakkosvaiheen
osuudelle tulisi yndeksan pysakkia Amuri, Tikkutehdas, Hiedanrannan tehdas, Sellupuisto, Niemenranta,
Mannisto ja Lentavanniemi. Edelld mainittujen lisaksi suunnitelmassa on varaus kolmelle muulle pysakille
osuuden varrelle. Raitiotie osuudelle tulee yhteensé seitseman siltaa joiden yhteenlaskettu pituus on 454
metrid. Matka-aika Lentdvanniemesta Hervantaan olisi arviolta 45,5 minuuttia.

Raitiotien kakkosvaiheen osuuden rakentaminen Santalahteen voisi alkaa jo tdna vuonna mikali valtuus-
ton paatos kakkosvaiheen toteuttamisesta syntyy taméan syksyn aikana. Santalahti Lentdvanniemi osuuden
rakentaminen voisi alkaa sen jalkeen kun Nasisaaren tayttélupa tulee lainvoimaiseksi. Mikali rakennutta-
mispaatos syntyy lokakuussa ja tyot kdynnistyy vuonna 2020 niin ratikalla paasisi Pyynikintorilta Santalah-
teen vuonna 2023 ja Lentavanniemeen ratikalla pdasisi vuonna 2024.

Break Sokos Hotel Vuokatin

LOMA-ASUNNOT

Loma-asunnot sijaitsevat n. 600-700 m
padssi hotellilta Sdrkisen rannalla, Vuoka-
tin ulkoilureittien ja palveluiden &darella.
Break Sokos Hotel Vuokatin monipuoliset
ravintolat tarjoavat makuelamyksid koko
perheelle aamiaisesta illalliseen.

AMARILLO KPP

& Vuokalti

BREAK BY SOKOS HOTELS

SOKOSHOTELS.FI >
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Tiedatko mists
ratarakenteen
ongelmat johtuvat?
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Ratarakenteen kunnon heikkeminen johtuu

monista tekijoista. Tunnistamme rataraken-

teiden ongelmat ja ehdotamme parhaat
kunnossapitotoimet niiden hoitamiseksi.

Loram Finland Oy on johtava ratarakenteiden kunnon diagnostiikan ja integroi-
dun analyysin asiantuntija seka kunnossapitoratkaisujen osaaja Suomessa ja
maailmalla. Mittaus- ja diagnostiikkapalveluidemme avulla saat ennakoivat,
tasmalliset ja optimoidut kunnossapitoratkaisut ratarakenteiden ongelmiin.
Lisatietoja: Mika.A.Silvast@Loram.com / P.050-5430 008 / www.loram.com
Loram Finland Oy Akerlundinkatu 2 A 33100 Tampere

LORAMII

RATARAKENTEIDEN DIAGNOSTIIKAN PALVELUT

©2020 Loram Maintenance of Way, Inc.

Tarjoamme luotettavuutta ja ﬂll'[lﬂlﬂ

ammattitaitoa l"ll 30 vuoden kokemuksella
» sillat ja siltojen korjaukset, siltojen tunkkaukset
= betonirakentaminen ja -saneerauksel, erikoisrakentest

Meilta saat Saftin
nikkeli-kadmium-

pohjaiset paikallisakut
aina 1700 Ah kokoon
asti. Useat levytekniikaot
mahdollistavat tarpeen
mukaisen akkuvalinnan.

Kllniorakenne O
Y e Celltech

Tekijdntie 8, 80100 Seingjoki
Puh. {(06) 420 6800 1 Gsm Veli-Matti Poikela 0400 854 235
veli-matti. poikela@kintorakenne.fi | www.kiintorakenne.fi
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MASORISHTIVISSTIN
WAV LA

~Tasoristeysvalon opastimessa on punainen ja val-
komen valo. Led-valoykSIkot ovat erlttam k1rkkaat Ja

Tasoristeyksiin on tahan asti asennettu tien-

. kayttajien varoittamiseksi paaosin puolipuo-
milaitoksia tai valo- ja aanivaroituslaitoksia.
Lahti-Heinola-rataosalle otetaan pian kayt-
toon 21 tasoristeysvaloa. Tasoristeysvalolla
pyritdan parantamaan tasoristeysturvalli-
suutta kustannustehokkaasti.

Lahti-Heinola-rataosalla on loppusuoralla hanke, jossa rata-
osan tasoristeysturvallisuus saatetaan kerralla ajan tasalle.
Rataosan tasoristeykset, joissa ei ennestaan ole turvalaitteita,

asennetaan 21 tasoristeykseen. Tasoristeysvalo on perinteista
varoituslaitosta kevyempi, ja siten edullisempi, ratkaisu tien-
kayttajan varoittamiseen kiskoilla litkkuvasta kalustosta. Taso-

risteysvaloa voidaan kayttaa vahaliikenteisissa tasoristeyksissa.

|Lahti-Heinola-rataosa onkin rauhallisuudessaan oiva kohde
tuoda uusi tekniikka Suomen tasoristeyksiin.

Tasoristeysvalo

Tasoristeysvalo on tasoristeyslaite, joka esiteltiin 3.6.2019
voimaan tullessa RATO 9:n julkaisussa. Raton mukaan
"Varoitusvalo[a] voidaan kayttaa vahaliikenteisissa tasoriste-
yksissa. Siina on punainen ja valkoinen valo. Ohjaus tapahtuu
joko veturissa olevalla ohjausyksikolla tai ratalaitteilla.” Muita

varustetaan tasoristeysvaloilla. Kaikkiaan tasoristeysvaloja
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vaatimuksia tasoristeysvalolle ei olekaan ase-
tettu Vaylaviraston vaatimuksissa.

Valmiiden vaatimusten puute johti siihen,
ettd projektissa on pitéanyt maarittaa, mita toi-
mitettavilta laitteilta vaaditaan. Kéytannossa
on pitkalti sovellettu varoituslaitosten vaati-
muksia. Lahti-Heinola-rataosan tasoristeys-
laitteilta on edellytetty turvatoiminnoilta SIL3

Lahti-Heinola-rataosa

- pituus 38 km

- nopeusrajoitus 60 km/h

- 33 tasoristeysta

- 7 puolipuomilaitosta

- 4 valo- ja danivaroituslaitosta

taamaan osan 2019-2020 talvea. Kokemuk-
set olivat lupaavat, energiansaanti riitti ilman
uhkaa akkujen tyhjentymisesta. Seuraavana
talvena saadaan kokemuksia laajemminkin.
Kokemukset ovat arvokkaita, koska niiden
perusteella voidaan arvioida mahdollisuuk-
sia hy6dyntaa uusiutuvaa energiaa tasoriste-

turvallisuuden eheyden tasoa. Vaatimusten tydstaminen osana
projektia on paikoin ollut haastavaa, eika sovellu yleiseksi tyds-
kentelytavaksi jarjestelmahankinnoissa. Onkin tunnistettu tarve
laatia kaikille tasoristeysten laitteille vaatimukset.

Vamos!

Lahti-Heinola tasoristeyksiin tuleva tasoristeysvalo on Schwei-
zer Electronicin Vamos-jarjestelma. Jarjestelma koostuu kaappiin
kalustetusta keskusyksikosta, tieopastimista valoineen ja soit-
tokelloineen seka junan tunnistimista. Jarjestelmaé on kehitetty
projektin aikana vastaamaan Suomen vaatimuksiin.

Junan tunnistuksessa kaytetéan akselin tunnistusta. Perintei-
sistd akselinlaskentaan perustuvista laitoksista poiketen Vamok-
sessa ei kiskokaluston akseleita lasketa, vaan etaalla tasoriste-
yksesta oleva akselin tunnistin laukaisee laitoksen halyttamaan
ensimmaisen akselin saapuessa tunnistimelle. Vastaavasti tien
(&helld oleva tunnistin lopettaa halytyksen.

Tieopastimen kyljessé on autoilijoille naytettavien opasteiden
lisdksi valo, joka ilmaisee junalle varoituslaitoksen halyttavan.

Tasoristeyslaitteiden sahkonsyotto

Uusien tasoristeysvalojen lisaksi hankkeessa testataan laitosten

itsendista sahkonsyottéa. Osaan laitoksista on asennettu aurin-

kopaneelit, jotka tuottavat laitosten tarvitseman kéyttéenergian.

Kesalla aurinkoa riittaa saatujen kokemusten perusteella akkujen
lataamiseen ylimaarin. My0s talvikdytdsta on jo saatu kokemuk-

sia, kun ensimmaista, koekdytdssa ollutta laitosta paastiin tes-

yksissa laajemminkin. Kdynnissa on muita-
kin vastaavia kokeiluja. Téhan asti saatujen kokemusten valossa
vaikuttaa siltd, ettd suuressa osassa Suomea sahkoliittyman saa
varsin edullisesti verrattuna sédhkdverkosta irti olevan séhkon-
tuotannon kustannuksiin. Tama péatee edelleen, vaikka energia-
kustannuskin otetaan huomioon jarjestelman elinkaaren aikana.
Kustannuksiltaan merkittavaa osaa uusiutuvan energian lai-
toksissa nayttelee suuri, maaravalein vaihdon tarpeessa oleva
akusto, joka tarvitaan takaamaan varma toiminta pitkienkin

Tasoristeyslaitteiden vaatimukset uudistuvat
Vaylavirastossa on aloitettu tyd tasoristeysten varoituslait-
teiden vaatimusten uudistamiseksi. Valmista on maara tulla
vuoden 2021 aikana.

Tasoristeysten varoituslaitteiden vaatimukset ovat nykyi-
selldan hajallaan ja keskittyvat varoituslaitoksiin. Vaatimuk-
sia on mm. RATOG6:ssa, FIR:ssa ja Varoituslaitosten tekniset
toimitusehdot -dokumentissa. Tydssa paivitetaan vaatimuk-
set siten, etta osin tekniikkasidonnaisesta esitystavasta siir-
rytadn vaadittujen toiminnallisuuksien maarittamiseen. Tydn
pohjana tulee olemaan CENELEC-standardien mukainen
turvallisuuden elinkaarimalli.

Tybssa huomioidaan myds RATOQ:ssé edelld mainittujen
julkaisujen laatimisen jalkeen esitellyt tasoristeyksen huo-
miolaite ja tasoristeysvalo. Naille ei talla hetkelld ole toimin-
nallisia tai teknisia vaatimuksia. Uudet vaatimukset tullaan
koostamaan rakenteelliseen tietomuotoon.

Korvenrannan laitos toimii aurinkoenergialla. Kokeilussa on myds uusi laitetila, jonka katto aukeaa kokonaan ja mahdollistaa paina-
vien akkupakettien vaihdon autonosturilla. Kuva: Miro Pakarinen
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pimeiden ja tuulettomien jaksojen yli. Akkutekniikka seka ener-
gian pientuotanto on kuitenkin viime aikoina ottanut suuria edis-
tysaskeleita, ja voi tulevaisuudessa olla hyvinkin kilpailukykyinen
tekniikka ainakin etelaisessa Suomessa.

Tasoristeyslaitteet tulevaisuudessa

Suomessa on noin 2000 tasoristeystd, joissa ei ole laitteita
junasta varoittamiseen. Taman tilanteen korjaaminen vaatii mer-
kittavia investointeja. Viime aikoina on ollut ilo huomata, etta
markkinoilla on ollut huomattavaa kiinnostusta (6ytaa kustan-
nustehokkaita ratkaisuja tilanteeseen. Erilaisia ratkaisuja on
myos kokeiltu - ja ensimmaisia kokeiluja jo lopetettu. On téarkeaa
kerata kokemukset, tunnistaa tarpeet ja sovittaa tarpeet yhteen
tarjonnan kanssa. Riittava turvallisuus pitaa taata, ja se varmis-
tetaan valitsemalla oikeaan paikkaan oikeanlaiset laitteet.

Digirata tuo tullessaan ratkaisun osaan ongelmasta, kun
junien sijainti tiedetdan jatkuvasti ja varoituslaitosten ohjaus
halyttamaan voidaan tuottaa asetinlaitetasolla. Tasoristeyslait-
teiden tehtavéaksi jaa enaa itse varoitussignaalien tuottaminen.
Tahan on kuitenkin viela vaistamatta pitkalti aikaa, ja silloinkin
tasoristeyksiinkin tarvitaan tekniikkaa. Nyt ollaan vasta alkumat-
kalla, ja onkin térkeaa suunnitella oikea reitti Digitulevaisuuteen.

Teksti: Vesa Ruohomciki

Opastin odottaa peitettyna kayttoonottoa, kulkijoita VAROite-
taan tasoristeyksesta. Kuva: Vesa Ruohomaki

Vamos-laitoksen keskusyksikko on koottu kompaktiin laitekaap-
piin, joka pysyy [@mpimana pakkasillakin. Kuva: Vesa Ruohomaki
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SUJUVIA JA
TURVALLISIA
MATKOJA.
KOKEMUKSEN
TUOMALLA
VARMUUDELLA.

Rautatiealan vahvana toimijana
hallitsemme ratojen ja raideliikenteen
kokonaisvaltaisen suunnittelun ja
kehittamisen.

FI.RAMBOLL.COM

Kevyt ratkaisu
raskaaseen
rakentamiseen

Leca®-kevytsora on todistetusti
pitkdikainen ja kevyt — painoa vain
viidennes kiviainekseen verrattuna!
Monipuolisin ja kustannustehokkain
kevennysratkaisu myos ratarakenta-
miseen.

Seca
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Mansikkakosken ratasilta
Imatralla valmistuu tana vuonna.
Kuva vuodelta.2019.

28

NRC Group panostaa infrarakentamisen
ymparistoystavallisyyteen

Ilmastonmuutoksen hillinnalla on kiire.

Kestavaa infraa voi ja pitaa myos rakentaa kestavasti.

NRC Groupilla ilmastonmuutoksen torjunta on liike-
toiminnan ytimessa: rakennamme ja kunnossapidamme
kestavaa raideinfraa, joka mahdollistaa ymparisto-
ystavallisen lilkkkumisen. Se ei kuitenkaan riita. Suomen
kasvihuonepaastoista noin 20 % on peraisin liikenteesta,
kun taas rakentamisen paastot muodostavat jopa 40 %
yhteiskunnan paastaista, kuluttavat noin 40 % yhteis-
kunnan tarvitsemista raaka-aineista ja lahes saman
verran energian kokonaiskulutuksesta.
"Infrarakentamisen paastojen osuus rakennetun
ympariston elinkaaren hiilijalanjaljesta on liki kolman-
nes, kun kayttovaiheen energiankulutuksen paastoja
ei lasketa mukaan. Nayttaakin silta, etta rakennamme

kestavaa infraa, mutta raskaalla jalanjaljella”, sanoo
NRC Groupin uusi ymparistopaallikko Jukka Viitanen.

NRC Groupin uudessa Suomen ymparistoohjelmassa
tartutaan haasteeseen asettamalla paastovahennyksille
tavoitteet kansainvalisen kasvihuonekaasuprotokollan
mukaisesti.

"Vuosi 2020 tarkoittaa NRC:lla siirtymista uuden-
laiseen rakentamiseen. Taman vuoden aikana
selvitamme ensimmaista kertaa hiilijalanjalkemme,
energiankulutuksemme ja materiaalitehokkuutemme,
jonka jalkeen voimme suunnitella toimenpiteet, joilla
keventaa jalanjalkeamme kestavalla tavalla”, sanoo
NRC Group Finlandin toimitusjohtaja Harri Lukkarinen.
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Suunnittelu ratkaisevassa asemassa

Jopa 90 % rakentamisen paastoista ratkaistaan jo
suunnitteluvaiheessa, joten nyt tapahtuvan suunnittelun
ja rakentamisen vaikutukset ulottuvat pitkalle rakennetun
ympariston elinkaareen. Paastovahennykset rakentamis-
vaiheessa pienentavat myos lyhyen aikavalin ilmasto-
vaikutuksia.

"Meidan pitaa harkita esimerkiksi mita energiaa
kaytamme ja miten paljon, seka kuinka véahennamme
energian kulutusta. Myos materiaalien uusiokaytto on
tehokas keino alentaa paastoja. NRC Groupilla tulemme
lanseeraamaan ymparistoystavallisen tyomaakonseptin,
jossa ohjeistamme, miten infrahanke toteutetaan
mahdollisimman kevyella jalanjaljelld”, Viitanen kertoo.

Ymparistoystavallisyys

on jokapaivaisia tekoja

Ymparistovaikutuksia arvioidaan infra-alalla yha
tarkemmin. Helsingin Kruunusillat on Suomessa vasta
toinen hanke, jossa on kadytdssa infrarakentamiseen
tarkoitettu kansainvalinen CEEQUAL-ymparistosertifiointi.
Kruunusillat yhdistaa Laajasalon, Korkeasaaren ja Kala-
sataman keskustaan 10 kilometrin raitiotieyhteydella,

//// NRC Group

ja CEEQUAL-jarjestelman avulla pystytaan arvioimaan
ja todentamaan kestavan kehityksen toteutumista
hankkeen kaikissa vaiheissa.

Ympariston hyvaksi tehtava tyo ei tarkoita pelkastaan
paastovahennyksia. Imatran Mansikkakoskella NRC
Group rakentaa Vuoksen yli uutta ratasiltaa, ja urakkaan
kuuluvat myos kalataloudelliset kunnostukset. Vaellus-
kalojen elinymparistoa parannetaan rakentamalla
Vuokseen kutusoraikot paikkoihin, joista ne ovat
aiemmin ihmisen toiminnan vaikutuksesta tuhoutuneet.
Lisaksi rakentamisen aikaiset ponttiseinat, palkit ja
osa puutavarasta kierratetaan seuraavalle tyomaalle.
"Ymparistoystavallisyys ei ole rakettitiedetta, vaan
jokapaivaisia tekoja. Se vaatii vain hieman uudenlaista
ajattelua seka uskallusta lahtea poikkeamaan tutuista

ja turvalliseksi todetuista toimintamalleista”, Viitanen
sanoo.

NRC Group lyhyesti

Toimimme aiemmin Suomessa nimelld VR Track.
Liityimme osaksi Norjassa listattua NRC Groupia
vuoden 2019 alusta.

NRC Group on Pohjoismaiden johtava raideinfra-alan
toimija, joka tyollistaa noin 2 000 ammattilaista
Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. Konsernin liikevaihto
on noin 600 MEUR.

Rakennamme ja kunnossapidamme rauta- ja raitioteita
seka naihin liittyvia sahkoverkkoja, turvalaitejarjestelmia
ja infrastruktuuria kuten siltoja, teita ja kunnallistekniikkaa.
Olemme myos merkittava rautatiemateriaalien toimittaja.

Tule tekemaan kanssamme parempaa huomista.

Avoimet paikat
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TURVALAITTEIDEN
TESTAUS JA
KAYTTOONOTTO

Tassa olisi kevyt katsaus rautateiden turvalaitteiden testaami-
seen ja kayttdéonottojen tuleviin haasteisiin.

Aluksi hieman yleista taustaa. Rautateiden turvalaitteet ovat
turvallisuuskriittisia jarjestelmia, joissa testaaminen on keski-
Ossa. Jarjestelmien testaamisen tarvetta voidaan arvioida jarjes-
telméan kompleksisuuden ja koon mukaan. Liséhaastetta tuovat
jarjestelmien eri ika, toimittajien maéra ja jarjestelmien perustie-
tojen saatavuus ja luotettavuus.

Rautateilld turvallisuuskriittisia jarjestelmia kehitetaan ja tes-
tataan EN standardien /1/ mukaisesti, maarittelemalla turvalli-
suustaso (SIL-taso), mista seuraa standardin mukaisesti vaati-
muksia jarjestelman maaritykselle, kehitykselle ja testaamiselle.
Yleensa turvalaitteille maaritelldaan korkein turvallisuustaso SIL 4.

Turvallisen ja vaadittua laatua vastaavan lopputuloksen saa-
miseksi jarjestelman tulee olla maaritelty, kehitetty, rakennettu
ja kayttoonotettu laadukkaasti. Tassa prosessissa on mukana
monta tekijaa ja toimittajaa, joista jokainen tuo oman panok-
sensa lopputulokseen. Taman lisaksi taytyy kokonaisuuden olla
hallinnassa. Erityisen tarkeaa on oikean tiedon siirtyminen pro-
sessin eri vaiheiden valilla ja tekijoiden kesken. Taman tarkeys
tulee usein esiin muutoksenhallinnassa. Kuvassa 1 on pelkistetty
kuvaus tasta prosessista.

Prosessivaiheen luotettavuus perustuu pitkalti siihen, etta
jokaisen vaiheen ja tekijan [@htotiedot ovat oikein ja kun jokin
muuttuu, kuten usein kay, prosessivaiheet taytyy tarkastella [&pi
uudelleen samalla pieteetilld kuin alun perin. Tahan ei usein ole
varattu tarpeeksi aikaa, eivatka kaikki tekijat valttamatta ole
enaa saatavilla. Tama tiedostaen onkin osoittautunut hyvaksi
tavaksi ottaa testaamissuunnittelu ja kayttéonotto mukaan pro-
sessiin mahdollisimman varhain, jolloin muutokset ovat helpom-
pia tai ylipaatansa vield mahdollisia. Onko sitten muita tapoja
saada prosessista laadukkaampi? Mita haasteita on nahtavissa
tulevaisuudessa?

Ohjelmistoa sisaltavia turvalaitteita on ollut kaytdssa Suo-
messa 1990-luvulta l&htien: tietokoneasetinlaitteita ja nykyinen
junien kulunvalvontajarjestelma. Naille, kuten myos releasetin-
laitteille, on kehittynyt testaus- ja kayttdonottomenetelmat, jotka
takaavat nykyisen turvallisuuden Suomen radoilla. Tosin naiden-
kin osalta uusien toimittajien tullessa markkinoille vaaditaan
enemman testaamista ja jarjestelmien sopeuttamista Suomen
vaatimuksiin.

Merkittavimpana muutoksena on kuitenkin odotettavissa jat-
kuvatoiminen kulunvalvontajarjestelma, joka on paadytty otta-
maan kayttéén monissa Euroopan maissa ja jota suosittelemaan

simulointi ja
testausmaarittely

toteutus & rakentaminen

jarjestelman kehitys / sovellus

kayttéonotto

testaustoimintojen
hydédyntdminen

jarjestelman maarittelyvaihe

ohjelmiston maarittely

ohjelmiston kehitysvaiheet

jarjestelman testaus

ohjelmiston integraatiotestaus

ohjelmiston muu testaus

Kuva 1 Testauksen mahdollistaminen turvalaiteprojektissa
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paatyi myos Digirata-projekti /2/. Jatkuvatoiminen junien kulun-
valvonta toteutetaan radioverkon avulla siten, etté junat saavat
veturilaitteeseen (OBU, On-Board Unit) kulkulupatiedot jatku-
vatoimisesti radioverkon yli radiosuojastuskeskuksesta (Radio
Block Center), joka puolestaan on yhteydessé asetinlaitteeseen
ja turvaa siten kulkutien. Yhteydet on esitetty kuvassa 2. Junien
ei siten tarvitse odottaa seuraaville opastimille ja baliisille paa-
sya ennen kuin voivat sopeuttaa nopeutensa, jos seuraava suo-
javali on vapaa. Tama lisaa rataverkon kapasiteettia. Jatkuvatoi-
minen kulunvalvonta kiinteilla suojavaleilla (ERTMS level 2) tuo
my6s mukanaan muita hydtyja. Se mahdollistaa mm. tilapaisten
nopeusrajoitusten ohjelmallisen paivityksen RBC:lt4 ja ratalait-
teiden vahentymisen myota radalla on véahemman huollettavaa
laitteistoa.

Testaamisen ja kayttédnoton kannalta tama uusi yhteys
junien ja asetinlaitteiden valilla seké yhteydet RBC:iden valilla
tuovat kuitenkin liséda haastetta. Yleensa jatkuvatoimiset kulun-
valvontajarjestelmat ja niihin liittyvat asetinlaitetoiminnallisuu-
det on toteutettu keskitetymmalla arkkitehtuurilla kuin mita Suo-
men nykyinen turvalaitejarjestelma. Testaamisen kannalta tama
tuo lisda kompleksisuutta eli lisaa toimintoja samalle laitteelle.
Testaamista voitaisiin tehostaa arkkitehtuurilla, jossa keskite-
tyt toiminnallisuudet on selkeasti eroteltu moduuleihin. Moduulit
voidaan osittain testata ja kayttdonottaa erikseen ja luultavasti
nain tullaan tekemaan. Taman lisaksi keskitetympi arkkitehtuuri
seka riippuvuus uudesta tekijasta eli radioverkosta vaativat jar-
jestelmalta entistd parempaa luotettavuutta, mika asettaa tes-
taamiselle my6s haasteita. Vaikka turvallisuus on ykkdsasia, ei
ole toivottavaa, etta kaikki junaliikenne pysahtyy - edes kerran
vuodessa.

ETCS-jarjestelmien vaatimuksia on maaritelty Euroopan
rautatieviraston ERA:n julkaisemissa spesifikaatioissa eli "sub-

Kalusto

Radloverkko

RBC Asetinlaite

BaI||5|

Kuva 2 ETCS Level 2, Radioverkkoyhteys

seteissd”, joiden eri versioista tehddan aika ajoin maaritysko-
koelma, joka versioidaan (Baseline), esim. B3R2. Naiden lisaksi
on tarkentavia vaatimuksia. Toiminnallisuuksia ja rajapintoja
tyostetadn useissa tydryhmissa ja organisaatioissa. RBC:n ja
OBU:n testirajapinnoista ja yhteensovituksesta on maaritelty
subseteissa 110, 111 ja 112, mutta naita ei ole talla hetkelld otettu
mukaan ERA:n julkaisemiin maarityskokoelmiin. Néam& maarityk-
set kuvaavat, mité testaustoiminnallisuuksia vaaditaan ja miten
ne yhteensovitetaan testitydkalulla (kuva 3).

Tulevaisuuden turvalaitejarjestelmissé on nahtavissa suun-
taus, jossa jarjestelmat ja toiminnallisuudet modularisoidaan
entistd enemman (Reference CCS Architecture /3/). Tama osit-
tain siksi, ettéd markkinoille saataisiin enemman kilpailua. Uuden
toimittajan on helpompi kehittaa tuote, joka toteuttaa pienen
tarkasti maaritellyn toiminallisuuden suuremman kokonaisratkai-
sun sijaan. Kokonaisuuden testaamisen ja kayttédnoton kannalta
tama on seka haaste ettd mahdollisuus. Aluksi tama on ennem-

RBC adapteri

testi-
tyokalu

UNISIG

Rajapinta

RBC adapteri

UNISIG PP yNISIG
Rajapinta

Rajapinta

Lahde: Subset-110 2015-12-02 -

testi-
tyokalu
TCL*

Laitevalmistajien testaus

OBU adapteri

testi-
tyokalu

UNISIG
Rajapinta

Yhteensovitustestaus

OBU adapteri

UNISIG
Rajapinta

UNISIG
Rajapinta

Testien suoritus ja lokijarjestelma. Eng. TCL = Test control and logging. Ref. Unisig Subset 110
Interoperability Test Guidelines v3.4.0

Kuva 3 RBC & OBU Yhteenssovitustestaus
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minkin haaste; miten varmistetaan, etta kaikki eri toimittajien

laitteet toimivat yhteen? Toisaalta kun laitteet ovat tarpeeksi tar-
kasti testattu erillisind osina ja yhteensopivuustestit kehittyneet
taysin luotettaviksi, tama voi olla hyva pohja kokonaisuuden tes-

taamiselle ja kayttdonotolle.
Teknologian kehitys ei vain tuo uusia haasteita, vaan myos
uusia mahdollisuuksia. Jarjestelmien ja oheislaitteiden mallin-

tamisella, simuloinnilla ja testien automatisoinnilla on mahdol-
lista tehda paljon enemman kuin aikaisemmin. Digitaalisten kak-

sosten eli tietokoneella taysin (lahes identtisesti) simuloitujen

osien kayttaminen on myds mainittu Digiradan loppuraportissa
/2/. Simulointeja kaytetaan luultavasti ensisijaisesti jarjestelman
suunnittelun tueksi, mutta se hyddyttaa myds turvallisuuskriittis-
ten jarjestelmien testaamista. Koska jatkuvatoimisen kulunval-
vontajarjestelman myota tulee useita samanaikaisia muutoksia,
olisi erittain hyddyllista testata uutta jarjestelmaé mahdollisim-

man kattavasti testiymparistossa.

SUOMALAISTA

Made in Kainuu
Skoda Transtech
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Yhteisena piirteena edelld mainituissa muutoksissa nakyy
tarve laajentaa turvalaitteiden testausta ottamalla kayttoon

uusia testitapoja ja varmistamalla entistd paremmin tiedonkulku

prosessin eri vaiheiden ja testauksen kesken.

Jaksoit siis lukea loppuun, kiitos mielenkiinnosta! Jarjestel-
mien turvallisuus ja testaaminen ovat minulle lahella sydanta
ja olenkin saanut tehda toita seka kaluston jarjestelmien etta
radanvarren turvalaitteiden testaamisen saralla. Talla hetkella
olen my6s mukana joissakin Digirata-projektin tyéryhmissa (PS.
kertokaa jos l6ysitte tasta virheitd)

Teksti: Jan Tiri

Viittaukset:

/1/ CENELEC standardit EN50126, EN50127, EN50128

/2/ Kohti digitaalista ja alykasta rautatieliikennetta - Digirata-
selvityksen loppuraportti, 2020, LVM

/3/ 18C044_1_White_Paper_Reference_CCS_Architecture.pdf,
2018, ERTMS Users Group

Biohajoavat: Eco-Melter ja NAAC

§  Perinteinen: TR JAAPOIS CC
ba |
Rakeita ja liuoksia

Heti varastosta.

MAKEEN JAANNIN EHKAISYYN TALVELLA

TR JAAPOISVAUNU
+ biohajoavat jddnsulatusliuokset

- biohajoavat ovat pitkdvaikutteisia

- kdyttélupa on kaikille aineille.

TRWays

TALVIHOIDON ASIANTUNTIJA

trways@tietapio.fi
Matkapuh. 040 505 4592
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SABIK LED-OPASTIMIA
RAUTATEILLE

TUOTEVALIKOIMASSAMME
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www.sabik.com WE SHOW THE WAY %
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VAK-RATAPIHAL,
TOIMINTA JA

KEHITYSSUUNTA
TULEVAISUUDESSA

Suomessa on talla hetkella 13 virallista VAK-
ratapihaa. VAK-ratapihalla tarkoitetaan vaa-
rallisten aineiden kuljetukseen maaritettya
ratapihaa. N&dita ovat Vainikkala, Tampere,
Joensuu, Niirala, Turku, Kouvola, Skoldvik,
Riihimaki, Kokkola, Ykspihlaja, Oulu, Kotka ja
Hamina.

VAK Onnettomuus Kinnissa 2018. Vuodon tukkiminen.
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Nailta VAK-ratapihoilta edellytetaan VAK-ris-
kien hallintaa seka torjuntavalmiuksien yllapi-
tamista mahdollisten vuotojen ja muiden VAK-
onnettomuuksien hallintaa varten. Velvoitteita
tulee niin kansallisesta lainsdadannodsta kuin
yleiseurooppalaisesta raideliikenteen saante-
lysta.

Maarittely VAK-ratapihoista perustuu aikanaan g9o-luvulla teh-
tyyn tarkasteluun, joka on tehty tarkasteluhetken kuljetusmaa-
rien mukaan silloisen Rautatieviraston toimesta. Kuljetusmaarat
ovat viime vuosina pysyneet melko vakiona mutta kausivaihtelui-
takin on ollut.

Vaylavirasto on viime vuosina panostanut voimakkaasti VAK-
ratapihojen toiminta- ja pelastusvalmiuksien yllépitoon ja kehit-
tamiseen. Sammutusvesijarjestelmia kehitetaan useilla ratapi-
hoilla. Nyt kdynnissa ovat Niiralan seké Joensuun hankkeet seka
Kotolahden laajennus. Suunnittelua ja tarveselvitysta kaynnis-
tetéddn myods Tampere Viinikan, Oulun tavararatapihan seka Kok-
kola Ykspihlajan osalta.

Lisaksi VAK-ratapihojen alkutorjuntavarusteita uusitaan seka
yhtenaistetadn kautta maan. Ratapihoille asennetaan syksyn
2020 aikana mm. alkutorjuntavélineitd seka naihin liittyvia varas-
tokontteja. Lisaksi pelastusteiden seka erityiskohteiden merkin-
téprojekti on kaynnissa VAK-ratapihoilla.

My6s radan uudis- ja parannushankkeiden seka erilaisten
kunnossapitotéiden osalta on syyta tunnistaa, etta VAK-ratapi-
hat ovat erityinen toimintaymparistd. Henkildstdn ja organisaa-
tioiden on tunnistettava VAK-kuljetuksista johtuvat vaaratekijat
ja niihin varautuminen ennakolta. Velvoitteet varautumisesta ja
pelastussuunnitelmien tuntemisesta koskevat kaikkia VAK-rata-
pihoilla liikkuvia ja tydskentelevia henkildita seka henkiléryh-
mia. Voimassa olevat pelastussuunnitelmat seka taustatietoa
sisaltavat turvallisuusselvitykset [6ytyvat Vaylaviraston yllapita-
masta ratatiedon extranet-palvelusta. Vaylaviraston vastuuhenki-
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L6t avustavat hankkeita tarpeen mukaan VAK-riskien tunnistami-
sessa ja niihin varautumisessa.

Vaylavirasto on jarjestanyt VAK-ratapihoihin liittyvia pelas-
tussuunnitelmakoulutuksia toimijoille ja naita jatketaan tarpeen
mukaan seka menettelyiden muuttuessa.

VAK-ratapihoilla tydskennellessa tulee myds varautua vuo-
toihin esim. henkildsuojaimin seka ennalta varautua poistumaan
alueelta, mikali vuoto tapahtuu.

Suojaimia ja alkutorjuntavalineitéd on syyta osata myos kayt-
taa ja niiden kayttoa tulee harjoitella riittéavasti. Eri osapuolten
tulee osata vuodon havaitessaan antaa rautatiehatapuhelu seka
halyttaa apua paikalle onnettomuusohjeistuksen mukaisesti
(OVRO-ohje).

VAK-ratapihoilla jarjestetaan erilaisia onnettomuusharjoi-
tuksia vahintdan 3-vuoden vélein. Sen lisaksi eri viranomaiset
jarjestavat muita harjoituksia tarpeen mukaan. Vaylavirasto ja
raideliikenteen toimijat ovat velvollisia osallistumaan harjoituk-
siin omalta osaltaan. Liséksi TraFiCom tarkastaa VAK-ratapihoja
vahintaan 3-vuoden valein ja pelastusviranomaiset jarjestavat
my6s palotarkastuksia VAK-ratapihoilla. Naihin kutsutaan tarvit-
taessa mukaan myos kunnossapidon ja rataisannéin edustajia.

ol (I il

e e sl ) WP

Pelastusharjoitus Riihimaella 2017.
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VAK-lainsdadanndn uudistaminen on myds kaynnissa. Uudis-
tuva lainsdadanto tulee asettamaan entisestaan kovenevia vaa-
timuksia VAK-ratapihoihin liittyen ja merkittava osa vaatimuk-
sista tulee kohdistumaan myos Vaylaviraston ja radanpidon toi-
mintaan yleisesti. Toki kuljetusyrityksellakin on oma vastuu mm.
kaluston kunnon ja kuorman osalta.

Teksti: Atte Kanerva
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Digirata etenee selvityksesta kohti kaytannon
tekemista. Seuraavaksi rakennetaan testirata
ja laboratorio, joilla paastaan pilotoimaan
eurooppalaisella tasolla uraauurtavaa tiedon-
siirtoa rautateilla.

Suomen nykyinen junaliikenteen kulunvalvonnan jarjestelma
&hestyy elinkaarensa loppua. Noin 10 vuoden kuluttua sill& ei
pystyta takaamaan nykyista rautatieliikenteen palvelutasoa —
kunnianhimoisista ratahankkeista puhumattakaan. Digiradan
esiselvitys suosittelee uudeksi ratkaisuksi modernia radioverkko-
pohjaista ETCS-jarjestelmaa. Tallainen rautateiden digitalisaa-
tioon valmistautuminen vaatii ETCS-testiradan ja -laboratorion.

Testirata rakennetaan Kouvola—Kotka/Hamina-rataosuudelle
ja valmistuu Kouvola—Kotka/Hamina radan parantamishankkeen
yhteydessa, jossa uusitaan rataosan turvalaitejarjestelméat. Labo-
ratorio pystytetaan myéhemmin paatettavaan kohteeseen ja sita
kaytetdan mm. teknisen sisallon maarittelyyn, kansallisen osaa-
misen tueksi, jarjestelmien esitestaukseen seka laitteiden hyvak-
syntatesteihin.

Ainutlaatuinen tilaisuus ottaa etumatkaa
Digiradan suosittelema ratkaisu eli moderni radioverkkopohjai-
nen ETCS vaatii toimiakseen radioverkon, jota rautateillamme
ei vield ole. Suomessa alkaakin eurooppalaisittain ainutlaatui-
nen kokeilu: FRMCS-jarjestelman testaaminen kaupallisessa
verkossa. Tahan saakka Euroopassa on kokemusta lahinna rau-
tatielitkenteen kayttéon varatusta GSM-R-verkosta ja iakkaan
1G-standardin mukaisesta tiedonsiirrosta.

Tavoitteena on testata "bearer independent” -ratkaisua. Talla
tarkoitetaan sita, etta junan ja ratalaitteiden valinen tietoliikenne
on riippumaton yksittaisesta radioteknologiasta, taajuusalueesta
tai verkosta. Ratkaisevaa ei ole, missa tieto liikkuu. Tarkeéd osa-
tekija on myds ETCS-toimintojen taydellinen erottaminen radio-
verkkoteknologiasta, jolloin perinteisesti pitkén elinkaaren ja
kehityspolun rautatiejarjestelmat saisivat eldad omaa elamaansa
ja annettaisiin nopeasti kehittyvan tietoliikenneteknologian
kehittya ja vieda digitalisaatiota eteenpain vapaammin.

Suomen testirata on herattanyt jo kiinnostusta Euroopassa
laajalla rintamalla, silla sen tuloksia voi hytdynt&a tulevassa EU-
séantelyssa. Testirataprojektin yhtena haasteena onkin puuttuva
5G:n hyddyntamiseen liittyva rautatiestandardisaatio ja yhteis-
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DIGIRATA-HANKKEESSA
EDETAAN KOHTI 5G:TA

Tunnethan termit?

ERTMS eli European Rail Traffic Management System on
EU:n tukema hanke, jonka paamaaréna on yhtenainen jarjes-
telma Euroopan rautatieliikenteen kulunvalvonnalle. ERTMS-
projektien tydhon tullaan kayttamaan miljardeja euroja
euroopanlaajuisesti [&hitulevaisuudessa.

ETCS eli European Train Control System on eurooppalai-
nen junien kulunvalvonnan standardi. Siina on talla hetkella
kolme tasoa, joista tasot yksi ja kaksi ovat jo kaytossa, toista
implementoidaan ja kolmas on kehitteilla. Digitalisaation
aste nousee tasojen myota ja ETCS taso 2 toimii jo pohjana
mm. automaattiselle junaliikenteelle. Suomessa tahdataan
alkuvaiheessa ETCS tason 2 -ratkaisuun ja tulevaisuudessa
tasoon 3.

FRMCS eli Future Railway Mobile Communication System
on rautateiden 5G-teknologiaan perustuva tiedonsiirron jar-
jestelma, johon kaikki Euroopan maat tulevat siirtymaan.
FRMCS on tulossa vuodesta 2022 standardiksi rautateille.

eurooppalainen spesifikaatio. Projektissa on keskeisen tarkeaa
saumaton yhteisty6 tilaajan, laitetoimittajien ja muiden sidos-
ryhmien yhdessa tekeminen ja tiedonjako. Tarkoitus on toteut-
taa taalla asioita, joita kukaan ei ole tehnyt, mutta jotka ovat
pian pakollisia. Suomen tavoitteena on olla keskeinen tekija
digitalisaation kehittamisessa ja olla vaikuttamassa kaikilla
tasoilla saantelyyn. Digiradan tiimoilta onkin mm. asiantuntijoita
mukana syvallisessa standardointitydssa ruohonjuuritasolla ja
yhdessa litkenne- ja viestintaministerion kanssa vaikutuskanavat
on avattu Euroopan komission ylimmille tahoille saakka

Suomessa on maailmanluokan 5G-osaamista. Sen tuominen
rautateille tarjoaa kansainvalista etumatkaa ja esimerkiksi tele-
laitteiden ja turvalaitejarjestelmien toimittajille ainutlaatuisen
kehittamisen paikan. Testirataan valitulla toimittajalla tuleekin
olemaan ainutlaatuinen mahdollisuus kehittaa yhdessa Suomen
kanssa teknologisia ratkaisuja, jotka tulevat varmuudella ole-
maan valtavirtaa n. viiden vuoden kuluttua.
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Digitalisaatioon ei ole oikoraidetta

Vaikka ERTMS on periaatteiltaan sama joka maassa, jarjestelmaa
ei voi tuoda muualta valmiina. Rataverkot eivat ole identtisia ja
meilléd pohjoisessa on otettava huomioon talviolosuhteet mm.
junien jarrutuksissa. Lisaksi toiminnassa ratapihoilla ja junien
liittAmisessa on kansallisia eroja kaytannoissa. Kaikkeen ei 18ydy
valmiita ohjeita ja standardeja. ERTMS ei ole pakettiratkaisu,
vaan pikemminkin tyokalupakki. Siita voi valita, mita (ahdetaan
toteuttamaan ja mité ei. Joka tapauksessa on innostavaa olla
toteuttamassa rautatiejarjestelman suurta murrosta.

ANAA KESTAVA RATHAISU

« ikenteanohfauksan opbmaint tekoshn awulla

* regipiainen iedon jalostaEminan

Ty6ta tehdaan nyt kiivaasti téhdaten koko ajan siihen, etta
Suomen valtakunnanlaajuinen ERTMS-toteutus tapahtuu 2028-
2040. Aikaa ei loppujen lopuksi ole kovinkaan paljon, mutta juuri
nyt ndyttaa erittain hyvalta, ettéd pdasemme nauttimaan digita-
lisaation hedelmista rautateilla. FRMCS-radioverkossa toimiva
ETCS on ratkaisu tahan ja Digiradan "big picture” eli Moderni
radioverkkopohjainen ETCS vastaa huutoon.

Teksti: Juha Lehtola
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Oulun ja Kemin valisella rataosuudella kulje-
taan Iijoen yli sillalla, jossa on kaksi kerrosta.
Ylemmalla tasolla kulkee junat, alaosassa
autot. Vastaavia pienempia siltoja on rata-
verkolla nelja kappaletta: Ristijarvella olevat
Kalliokosken ja Kirnukosken ratasillat, Rova-
niemelld Ounaskosken ratasilta seka Imat-
ralla Mansikkakosken ratasilta. Iijoen silta on
monella tapaa erityinen. Iijoen sillan rajaytys
vuonna 1944 on osa sotahistoriaa.

Oulu-Tornio rautatierakennukselle tuli poikkeuksellisen paljon
siltoja ja rumpuja. Rataosalle rakennettiin yli 100 umpinaista tai
avo-ojakivirumpua. Talléin rummuksi laskettiin kaikki rakenteet,
joissa aukkomitta oli alle 3,0 metrig, kun nykypaivana rummuksi
lasketaan aukot, jotka ovat alle kaksi metria. Siltarakenteita
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IIJOEN YHDISTETTY
RAUTAIIE- JA
MAANTIESILTA

Kuva 1. [ijoen vuonna 1949 valmistunut silta kaytossa.

radalle tehtiin 42 teréksista levysiltaa, jotka olivat pisimmillédan
21 metria. Erimallisia ristikkosiltoja oli 11 kpl, joissa oli yhteensa
31 jannetta. Jannemitat vaihtelivat 10 ja 125 metrin vailla.

Samassa Senaatin paatoksessa oli liikemiesten toivomuk-
sesta vaatimus, etta sillat on rakennettava jokien yli siten, etta
myos ajoneuvoliikenne voisi kayttaa niitd, jos tielinjaukset niiden
kautta halutaan mydhemmin vetéa. Iijoen siltapaikka oli ainoa
kohde, jossa maastomuodot mahdollistivat rautatien ja maan-
tien olevan eritasoilla. Muilla siltapaikoilla maantiekansi joudut-
tiin tekemaan samaan tasoon rautatien kanssa, mika tietenkin
aiheutti lilkenteenhoidollisia haasteita.

[in kunnalle rautatien tulo oli erittain merkittava, kun Iijoen
silta ja asema valmistuivat 1901. Ennen rautatieté ja kunnollisia
maanteitd, iildiset kayttivat jokea kulkemiseen, mutta sitakin jai-
den ja tulvien takia vain puolet vuodesta.

Rautatien rakentamista ei muuten pidetty merkittavasti
vaativana, silla suurempia maatoité ei tarvittu edullisen maas-
ton takia. Mutta suurempaa taitoa vaativat sillanrakennusty6t.

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020



Maassamme ei ollut aiemmin suoritettu sillanrakennusta vastaa-
viin paikkoihin, joissa jaénlahto ja niita seuraavat tulvat olisivat
yhta rajuja.

lilaiset innostuivat rautatien rakentamisesta. Rautatien vaa-
timien kivien vetoa tehtiin niin kiivaaseen tahtiin, etta osa kay-
t0ssa olleista vetohevosista kuolivat. Siltayhtiot ostivat lankkuja
siltojen rakentamiseen kylan miehilta hyvaan hintaan niin, etta
he kilvan sahasivat lankkuja tydmaiden kayttéon. Valtio avusti
my6s koululaitosta maksamalla myds Iissa rautatieta rakenta-
massa olleille perheille koulun jarjestamisesta.

Kuva 2. Maantiekansi rautatien alla.

Rautatie toi monia muitakin muutoksia. Tijoen sillalla, kuten
muillakin rataosan silloilla oli tapana, etta viikonloppuisin nuo-
riso keraantyi sillan maantiekannelle tansseihin ja muuta sopi-
matonta eldmaa viettamaan. Tama oli tietenkin vaarallista niilla
silloilla, joilla maantie ja rautatie kulkivat samassa tasossa ja
tanssien jarjestaminen jouduttiin kieltdmaéan. Kiistaa aiheutti
myos hevoskarryilta perittavat maksut sillan ylittamisesta, jolla
pyrittiin rahoittamaan teiden kunnossapitoa.

Valirauhasopimuksessa syyskuun 19. paivana 1944 Neuvos-
toliiton ja Suur-Britannian kanssa Suomi sitoutui riisumaan
aseista saksalaiset sotavoimat, jotka Suomen irrottautuessa

Kuva 3. Alkuperdinen Iijoen silta (Kuva Valtion Rautatiet 1937-1962 -kirja).
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yhteisestad sodankaynnisté eivat olleet poistuneet maasta, vaan
miehittivat Suomen pohjoisimman osan. Iijoen vanha 180 met-
ria pitka rautatiesilta tuhottiin ensimmaisten joukossa saksalais-
ten vetaytyesséa kohti pohjoista.

Tapahtumat sillalla oli sotatoimien salaista suomalaissak-
salaista sopimusta. Sen ajan silminnakijakuvauksien mukaan
saksalaiset kavivat ilmoittamassa siviileille, milloin rajaytys suo-

Kuva 4 A. Silta tukki rajaytettyna koko joen
(Kuva Valtion Rautatiet 1937-1962 -kirja).
Kuva 4 B. SA-kuva tuhotusta sillasta 28.9.1944.
Kuva Sot.virk. Uuno Laukka.

L;j SA-Kuva
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ritetaan ja evakuoivat siviilit alueelta. Lisaksi saksalaiset olivat
neuvoneet asukkaita suojaamaan ikkunat tai jopa poistamaan

ne kokonaan. Tarkoitus oli, ettd siviileille ei aiheudu haittaa rajay-
tyksesta.

Silta réjaytettiin kahdessa osassa ja ilmeisesti 'niin pienella
panostuksella kuin mahdollista’. Rajaytys oli kuitenkin sen ver-
ran voimakas, etta sillan terésosia oli [6ytynyt talojen seinista yli
800 m:n paasta. Nelikerroksisessa Akolan kartanossa, joka on
&helld nykyista nelostieta lijoen rannalla, sarkyi ikkunoita. Pai-
neaalto oli padssyt jokea pitkin esteettd kulkemaan.

Rajaytys oli tuntunut myds n. 5 km paassa sillasta. Maa
vavahteli tai aaltoili. Rajaytyksen jalkeen saksalaiset poistuivat
pohjoiseen ja rajayttivat puhelinpylvaat radan varressa.

Tassa vaiheessa sotaa kaytiin lumesotana suomalaisten ja
saksalaisten salaisen sopimuksen mukaisesti. Olhavassa oli
pieni kahakka 29.9.1944, kun varsinainen sota alkoi 1.10.1944
Tornion maihinnousulla eli rajaytys ja hienotunteisuus siviileiden
omaisuutta kohtaan on tapahtunut syyskuun lopulla ennen vihol-
lisuuksien alkamista. Aineelliset vahingot siviileille jaivat pie-
niksi eika rajaytys vaatinut ihmishenkia. Raivaustoissa kuitenkin
rajahtamatdn panos rajahti ja yksi mies kuoli.

Ensimmaisena tavoitteena sodan jalkeen oli saada radat
mahdollisimman nopeasti lilkenteelle. Raivaustyét olivat ensim-
mainen vaihe, silla rajaytetyt sillat tukkivat joen ja estivat joen
kayttoa tukinuitossa ja muulta liikenteeltd. Eika uudelleen raken-
tamistakaan voitu aloittaa ennen raivaustdité.

Siltojen osalta tilapaiskorjaukset tehtiin miltei jarjestaen vali-
aikaisia rakenteita kayttéen, jotta ne saataisiin auttavaan litken-
ndimiskuntoon. Siltakorjaukset karsivat siita, etta teraksesta oli
pulaa ja sita riitti vain murto-osaan korjauksista. Yleista oli, etta
turvauduttiin puisiin pukkisiltoihin. Pukkisiltoja tehtiin Pohjois-
Suomessa n. 200 kpl ja yhteensé 6,5 kilometria. Puusilloilla jou-
duttiin poikkeamaan normaaleista turvallisuusmaarayksista. Sil-
lat mitoitettiin 13 tonnin akselipainoiselle veturille ja litkenndinti-
nopeus rajattiin 10-15 kilometrin tuntivauhtiin.

Pohjoisemmilla radoilla rakennettiin tuhottujen siltojen tilalle
jaarata talvikuukausiksi, silla rautatie oli tarkea metsateollisuu-
delle. Jaaradalle sallittiin enintdan 60 tonnin vetureita. Siita
huolimatta, etta jaaté oli Lapissa talvella paksusti, jaaradan pita-
minen litkennditavana vaati erittain paljon kunnossapitoty6ta.

Tijoella alkuvaiheessa sillan rajaytyksen jalkeen raunioille
rakennettiin "renkkusilta” kavelijdille ja pyorailijoille. Sillan yla-
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Kuva 5. Valiaikainen silta koekuormituksessa
(Kuva Valtion Rautatiet 1937-1962 -kirja).

virran puolelle n. kilometrin pdahan rakennettiin ponttoonisilta
hevoskarryille. Rautatieliikenteelle varasilta rakennettiin rajayte-
tyn sillan alavirran puolelle. Varasiltaa pitkin kulki junaliikenne
aina siihen saakka, kunnes uusi silta valmistui.

Valiaikaiseksi sillaksi Iijoella saatiin kasattua kahdeksasta
24 metrin ristikkoansaasta. Asennus tapahtui niin, etta vuorossa
oleva janne jo asennettujen janteiden ja niiden jatkoksi tehtyjen
kevytrakenteisten telineiden yli paikoilleen. Valiaikaisen sillan
pituus oli 320 metrid ja se kuului teknisesti vaativimpiin valiai-
kaisiin siltarakenteisiin. Valiaikainen silta varustettiin pilareiden
eteen rakennetuilla jareilld jaansarkijoilla. Yhtena kevaana jaan-
[&hto oli ollut niin voimakas, ettd jadnsarkija tuhoutui ja jadnséar-
kija jouduttiin rakentamaan uudestaan.

Uutta pysyvaa siltaa alettiin suunnittelemaan rautateiden
sillanrakennusjaoston toimesta valittémasti. Suomessa oli pulaa
terdksesta ja Suomen kaupallinen [&hetysto alkoi neuvottele-
maan terasosien hankinnasta Englannista. Tarjouksia uudelleen
rakennettaviin siltoihin pyydettiin kaikkiaan 14 eri terésalan yri-
tykseltda Englannista, ja lijoen terdsosat paatettiin syksylla 1946
tilata suurimmalta tarjoajalta, Cleveland Bridges & Engineering
Company Limited nimiselta yritykseltd. Muihin kohteisiin saatiin
teréksia muilta tarjoajilta. Samaan hankintaan kuului ruoppaus-
kalustoa ja losseja.

Terastoimittajan kanssa tehtiin tiivista yhteisty6ta suunnitel-
mien viimeistelyssd. Kuten nykyaankin terasrakenteiden suun-
nittelussa, terdsosia jouduttiin muut-
tamaan vield valmistusvaiheessa, kun
suunnitelmat olivat liian vaikeita toteut-
taa. Alun perin siltatoimituksessa piti olla
myos laakereiden lyijyosat, mutta Britan-
nian hallituksen kauppaministerié ei anta-
nut lupaa lyijyn maasta vientiin. Lyijy
hankittiin sitten Suomen rautateiden toi-
mesta toisin.

Kirjeenvaihdon mukaan myds Englan-
nissa oli vaikeuksia hankkia tarvittavaa
terasmaaraa. Iijoen ratasiltaan tulevat
terassillat olivat valmiina tarkastettavaksi

Kuva 6. Uusi silta kdyttéénoton jalkeen
(Kuva Valtion Rautatiet 1937-1962-kirja)

41



Kuva 7. Rikkinaiset liitokset raiteen alla vahvistettiin uusimilla
niitit.

ja toimitettavaksi Suomeen syksylla 1947. Ensimmainen osa
l[ijoen sillasta laivattiin Suomeen tammikuun lopulla 1948, toinen
terasosa heindkuussa 1948.

Siltojen asennus tilattiin Wartsila-yhtyma Oy, Kone ja Silta
-nimiselta yritykseltd. Asennus tehtiin tilaajan suunnitelmilla
vieresta siirtamalla. Siltaosat oli toimitettu siltapaikalle. Tilaaja
toimitti urakoitsijalle sillan viimeistelya varten asennusniitit, laa-
kerilyijyn, maalauksen korjaamiseen ja tdydentamiseen tarvitta-
van pohjavarin. Silta valmistui suunnitelmien mukaan lopulta
vuonna 1949.

Siltaan on tehty useita toimenpiteitd vuosien saatossa.
Vuonna 1957 kolari maantiekannella vaurioitti terasosia niin, etta
ne jouduttiin vaihtamaan. Silta on maalattu 1971 ja 1994. Poh-
jois-Suomen ratojen séhkdistys toi sahkoratapylvaat sillalle 2001.
Vuonna 2002 Tiehallinto halusi paallystaa puukannen, mika las-
kettiin lisdavan sillan omaa painoa 10 9%, ja hyvaksyttiin tarkas-
tuslaskelmissa mitoituskuorman ollessa 22,5 tonnin painoiset
akselit.

Vuonna 2012 tehty kantavuustarkastelun lopputulos oli, etta
sillassa on useita osia, jotka eivat kesta akselipainojen korotuk-
sia. Pahimmillaan osien jannitykset ylittavat mahdollisen terdso-
sien murtolujuuden raskaammilla junilla. Loppupé&atelma olj,
etta siltojen liitokset ovat melko kriittisia mahdollisille liikkeille
ja mikali akselipainoja halutaan ratasosalla ja sillalla korottaa 25
tonniin, on myos ristikkosilta uusittava. Nykyisillekin kuormille
olisi jarjestettava tehostettu seuranta ja pidettava huolta, etta
siltarakenteet eivat saisi raiteen mahdollisista virheista lisasysa-
yksia. Silta suositeltiin otettavan raiteenmittauksissa erityistark-
kailuun. Nopeusrajoitukseksi suositeltiin enintadn 8o km/h.

Osana Liikenneviraston terassiltaohjelmaa sillalle tehtiin eri-
koistarkastuksia vuosina 2012 ja 2013. Sillassa havaittiin rikki-
naisia niitteja jonkin verran, seka liikkeita raiteen alla olevissa
liitoksissa. Poikkeavaa muihin terassiltoihin nahden oli myds se,
etta liitosten lisaksi pituuskannattimen uuman ja laipan valisissa
niiteissé havaittiin vaurioita. Nama rikkinaisiksi epaillyt niitit ja
liittokset vahvistettiin talvella 2013.
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Kuva 8. Raiteen alla olevia laippoja vahvistettiin osin vuonna
2013.

Yksi erikoisuus siltarakenteessa oli, etta niiteissa todettiin
olevan valystéa useissa liitoksissa. Taman arveltiin johtuvan siitg,
ettd Englannista hankituissa terasrakenteissa oli tuumakokoisia
reikid ja kokoonpanotydssa oli kdytetty millimetreissa mitattuja
niittejd. Muuntotaulukoista huolimatta niitin ja reian valiin on
todennékéisesti jaanyt tyhjaa tilaa.

Sillalla on nykyaan nopeusrajoitus, mutta tdma ei pdaosin
johdu sillasta vaan sillan paassa olevasta vaihteesta. Todenna-
koisesti auttaisi, jos vaihde saataisiin pois tasta sillan siirtyma-
alueelta. Nopeusrajoitus on kylla hyddyttéanyt sillan rakenteita,
kun nopeampi litkenne myds toisi lisékuormitusta siltaan.

Sillan tulevaisuus on viela auki. Hyvalla erikoiskunnossa-
pito-osaamisella siltaa voidaan pitaa vield kunnossa nykyliiken-
teelle. Silta on osa historiaa ja kansallismaisemaa. Sillan merki-
tys paikkakuntalaisille ja muillekin on térkea. Mutta rataverkon
kehittamisen kannalta pitaisi loytaa ratkaisu, joka on enemman
nykyaikaa ja varma ratkaisu kymmeniksi vuosiksi.

Lahteet:

Vaylaviraston ja Sweco Infra & Rail Oy:n arkistot

Valtion rautatiet 1862-1912 -kirja

Valtion rautatiet 1937-1962 -kirja

Siltojemme historia, Suomen Rakennusinsindérien Liitto RIL
Ii ja Yl-Ti 1800-luvun lehdissa, Tin kotiseutuyhdistys ry., toim.
Vaino Tolonen

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri (ellei muuta mainita)
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Kuva 9. Sillan etelapaassa on ratapihan vaihde, jonka sijainti sillan maatuella aiheuttaa raiteenmittauksissa ongelmia.
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VAYLAVIRASTON VELHO

HALLINNOI RATOJEN
SUUNNITELMA- JA
TOTEUMATIETOJA
TULEVAISUUDESSA

Velho-tietojarjestelma keraa yhteen tie-, rata-
ja vesivaylien suunnitelma- ja toteumatiedot
seka toimii tiestotietojen perustietovarastona.
Jarjestelman kehitystyot aloitettiin vuonna
2018, ensimmadinen tuotantoversio otettiin
kayttoon kevaalla 2019 ja laajamittaisempaan

Tiedonhallinnan ikuinen problematiikka
Tiedonhallinta on kasitteena yleva ja ylatasolla helposti ymmar-
rettéva: tiedot kootaan yhteen paikkaan, josta ne ovat helposti ja
saumattomasti saatavilla muiden kayttddn. Periaatteessa asia on
juuri ndin — todellisuudessa tiedostojen valtava maara ja hieno-
jakoinen, vaihtelevia kaytantéja sisaltava luokittelu, aiheuttavat
harmaita hiuksia niin tiedon tuottajalle kuin hyddyntajallekin.

----- e e B |t e b bl

kayttoon jarjestelma otetaan syksyn 2020 ja
kevddn 2021 aikana. Velhoa kehitetaan Alli-
anssimallilla, jossa Tilaajaosapuolena toimi-
van Vaylaviraston lisaksi mukana ovat Ram-
boll, Sitowise seka Solita.

Suunnitelma-aineistojen hallinnan osalta ongelmakentta on
tunnistettu jo pitkalti edellisen vuosituhannen puolella, eika rat-
kaisun l@ytaminen ole ollut helppoa. Velhon myota tiedon varas-
tointiin on tulossa keskitetty tietojarjestelma, mutta selvaa on,
etta kayttoonotto koko laajuudessaan tulee olemaan laaja pro-
sessi, joka vaatii hyvaa vuorovaikutusta kayttajien, viranomaisten
seka jarjestelmaa kehittavien tahojen kanssa.

'/
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Kuva 1. Velhoon voidaan tuoda aineistoja yksittaisind dokumentteina tai zip-pakattuna kansiona.
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i VELHO

i toimeksiannoille, josta ne ovat
Sk haettavissa sekd ladattavissa.

E
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Miten tietoja tulisi varastoida?

Tietojen varastointiin l6ytyy lukuisia erilaisia toimintatapoja ja
lopulta kayttotarkoitukset ratkaisevat pitkalti sen miten tietyssa
tapauksessa on paras toimia. Yleisesti ottaen viime aikoina tie-
tojen kuvailu metatiedoin seka tallennukseen ja (Oydettavyyteen
panostaminen ovat mallista riippumatta keskiossa. Velhon tie-
donhallintaratkaisu perustuu dokumenteille annettaviin meta-
tietoihin. Kullekin dokumentille tai dokumenteista muodostu-
ville aineistoille annetaan niitd kuvaavat metatiedot ja naiden
metatietojen avulla tietoja voidaan hakea, suodattaa seka ladata
omalle koneelle yksittain tai zip-pakattuna.

Metatietomallin my6ta perinteinen kansiorakenneajattelu
mullistuu ja aineistoja haetaan sekd ryhmitelldédn metatietoihin
perustuen. Kuitenkin, kuten kansiorakenteessakin, my®s meta-
tietomallissa haasteena on tietojen eldminen ja kayttajien tottu-
mukset: pelkastaan erilaisia dokumenttityyppeja on kymmenia,

Projektien aineistot tallennetaan
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Kuva 2. Aineistot tallennetaan projektille toimeksiannoittain,
josta ne ovat haettavissa, suodatettavissa ja ladattavissa meta-
tietojen perusteella.

erilaisia kombinaatioita satoja. Ohjeistus ja hyvéa vuorovaikutus
ovat avainasemassa riippumatta siitd, minkalaisella varastointi-
mallilla edetaan.

Miten Velho vaikuttaa ratatietojen hallintaan?
Velho toimii tulevaisuudessa tie-, rata- ja vesivaylasuunnitelmien
seka toteutumatietojen keskitettyna tietovarastona seka tiesto-
tietojen perustietovarastona.

Ensimmaisessa vaiheessa tietoja vietiin Velhoon paaasiassa
Vaylaviraston ja ELY-keskusten toimesta, jonka jalkeen siirry-
taan asteittain siihen, etta projekteissa toimivat palveluntuotta-
jat padsevat viemaan ja hyddyntamaan Velhoon tuotuja tietoja.
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Kuva 3. Velho mahdollistaa tietomalliaineistojen katselun erillisen BIM-tyokalun avulla.
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Tama vaihe on kaynnistyméssa syksyn 2020 aikana. Tietovaras- suudessa aineistojen ja tietojen hyddyntéaminen tehostuu, kun
toroolin liséksi Velhon kautta voidaan katsella projekteille vietyja tiedot tallennetaan yhtenaisin metatiedoin ja integraatiot muihin

tietomalliaineistoja seka kattavasti tiestdtietoja erilaisten haku- jarjestelmiin laajenevat.

jen seka nakymien kautta. Tietojarjestelmaprojekti ei varsinaisesti koskaan tule val-
Osaa hankkeiden aineistoista on jo pilotointimielessé viety miiksi, mutta eri osapuolten valisen sujuvan ja avoimen yhteis-

Velhoon, mutta laajamittaisempi kayttdonotto ajoittuu loppuvuo-  tydn kautta se hioutuu jatkuvasti lGhemmas kayttotarpeita.

den 2020 sekd vuoden 2021 ajalle. Pitkalla aikajanteella tavoite- Yhteistyon toimivuus, muutokset mahdollistava arkkitehtuuri

tila on, etta kaikkien Vaylaviraston ja ELY-keskusten hankkeiden seka joustavat teknologiavalinnat ovatkin avainasemassa kehi-

aineistot Bytyvat tulevaisuudessa Velhosta. Tahan tavoitetilaan tystydssa.

menee kuitenkin vield aikaa, silla kdyttoonotoissa keskitytaan

ensi sijassa alkavien hankkeiden aineistojen vientiin. Teksti: Aleksi Leskinen

Yhteistyolla ja avoimella kommunikaatiolla kohti
parasta lopputulosta

Kokonaisuudessaan kayttdédnottoprosessi on laaja ja moniulot-
teinen — metatietoja on paivitetty useaan otteeseen ja varmasti
tahan on tarvetta myos laajemman kayttédnoton myota. Tulevai-

Rakentaa
infran
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VR VOITTI

LAHIJUNALIIKENTEEN
KILPAILUTUKSEN

Suomen historian ensimmainen henkildlii-
kenteen kilpailutus kaytiin kevaalla 2020, kun
HSL kilpailutti oman lahijunaliikenteensa ope-
roinnin ja kunnossapidon vuosille 2021-2031.
VR voitti kansainvalisestikin huomiota keran-
neen kilpailun parhailla hinta- ja laatupisteilla
ja jatkaa HSL-lahijunaliikenteen operointia

ja kunnossapitoa. VR ja HSL allekirjoittivat
uuden sopimuksen kesdkuussa 2020 ja uuden
sopimuksen mukainen liikenne alkaa kesa-
kuussa 2021.

Uuden HSL-sopimuskauden pituus on 10 vuotta ja sopimuk-
sen mukainen kilpailutettu litkenne alkaa kesakuussa 27.6.2021.
Sopimukseen sisaltyy HSL-litkenteen operointi ja kaluston kun-
nossapito, josta huolehtii VR Fleetcare. Sopimuksessa on myds
kolmen vuoden optio. Sopimus sisaltéa kaiken HSL-lahijunalii-
kenteen Kehéaradalla, Rantaradalla Helsingista Siuntioon ja Paa-
radalla aina Keravalle saakka. Tama tarkoittaa yli seitseméaa mil-
joonaa junakilometrid ja yli 70 miljoonaa l&hijunamatkaa vuo-
dessa.

Vaativan kilpailutuksen voitto oli merkittéva koko VR:lle ja sii-
hen valmistauduttiin huolellisesti. Voiton my&ta VR lunasti paik-
kansa kilpailukykyisena eurooppalaisena rautatieoperaattorina,
joka jatkaa kasvamista kilpailutusten kautta. HSL-lahijunaliiken-
teen kilpailutus ei ole VR:n ensimmainen raideliikenteen voitto,
vaan vuonna 2019 VR voitti Tampereen raitiotieliikenteen ope-
rointisopimuksen.

Asiakaslahtoisempaad, laadukkaampaa ja
kustannustehokkaampaa operointia

HSL kertoi uuden sopimuskauden tavoitteikseen seka kustan-
nustehokkaamman etta laadukkaamman operoinnin ja junamat-
kustamisen suosion kasvattamisen. Tarjouksia arvioitiin seka
hinnan ettd laadun kautta. Laadussa korostuivat ennen kaikkea
litkenteen luotettavuus, turvallisuus ja asiakastyytyvaisyys, ja
sopimuskaudella laatua mitataan muun muassa tasmallisyyden,
kaluston siisteyden ja asiakaskyselyiden kautta.

48

VR rakensi innovatiivisen ja kilpailukykyisen tarjouksensa
taysin alusta pala palalta, keskittyen asiakaskokemukseen ja
operoinnin laatuun. Tarjouksen teossa hyddynnettiin seka pit-
kaa kokemusta pohjoisen rautatieliikenteesta ettéd uusia inno-
vaatioita. Tyota ohjasi [&hijunien asiakastarpeiden tunteminen:
arjessa litkkuessa toivotaan ennen kaikkea luotettavaa, sujuvaa,
turvallista ja tasmallista lilkennettd siistissa kalustossa. Tarjous
rakennettiin keskittyen siihen, miten palvelun laatua ja asiakas-
kokemusta saadaan parannettua entisestaan, toteuttaen se kui-
tenkin kustannustehokkaasti.

Valmistautumisvaihe kdynnissa

Uuden sopimuksen mukainen litkenne alkaa kesakuussa 2021 ja

talla hetkelld kdynnissa on valmistautumisvaihe. Uudella sopi-

muskaudella toiminta uudistuu merkittavasti ja yhteensa VR
toteuttaa yli 100 kehitystoimenpidetta. Esimerkiksi:

- Asiakaspalvelumalli junissa uudistuu ja
lahilitkennekondukt6orit keskittyvat jatkossa kahdessa eri
roolissa seka lippujen katsomiseen etté asiakaspalveluun
asemilla ja laitureilla. Esimiehet ovat jatkossa osan
tydajastaan junissa tukemassa henkildkuntaa.

- Datan ja analytiikan kayttd toiminnan taustalla lisaéntyy
ja sitd hyddynnetaan niin suunnittelun ja ohjauksen
optimoinnissa kuin hairidtilanteiden hoidossa.

- VR tekee merkittavia uudistuksia eri jarjestelmiin ja
ottaa kayttodn uutta teknologiaa, joka mahdollistaa mm.
reaaliaikaisen tilannekuvan.

- Siivoustoiminta junissa uudistuu: siivouksen maara lisdantyy
ja sitd kohdennetaan jatkossa enemman muun muassa
asiakasmaarien ja sadolosuhteiden mukaan. Siivouksesta
vastaa jatkossa VR Fleetcare ja sen toteuttamisesta huolehtii
nykyinen yhteistydkumppani RTK.

- Mybs VR Fleetcaressa tehddan paljon uudistuksia.

Lisaksi VR Fleetcaressa hyddynnetdan sopimuskauden
aikana yhteisty6ta, jossa sveitsilaisen FLIRT-junien
kalustovalmistajan Stadlerin kunnossapitopalvelu
Stadler Service tarjoaa VR FleetCarelle materiaali- ja
asiantuntijapalveluita.
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Useita asiakkaille nakyvia uudistuk-
sia palvelussa ja toiminnassa pilotoidaan
kaytadnndssa junissa jo valmistautumis-
vaiheen aikana. Muutenkin asiakaskyse-
lyja ja- palautteen keraamista seka mit-
taamista hyddynnetaan uudella sopimus-
kaudella enemman.

Teksti: Janna Viisterd

Lahijunaliikenne

HSL-lahijunaliikenteen faktat

HSL-&hijunissa kulkee paivittain yli 200 000 matkustajaa, mika tarkoittaa yli
70 miljoonaa matkaa vuodessa

HSL-l&hijunavuoroja ajetaan arkisin noin 700 p&ivassa
HSL-8hijunaliikennettd operoidaan Sms-kalustolla, eli FLIRT-junilla, jotka
omistaa Pagkaupunkiseudun Junakalusto Oy

VR:n lahilitkenteessa tydskentelee yhteensa noin 600 henkilda.

Nartagstrafik / Commuter train services
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Suomessa tapahtuu

Luumdki-Imatra-ratahanke on radan
tukikerroksen ytimessa: ratasepeli

Junaradan paallysrakenne koostuu ratapdlkyista, ratakiskoista ja
sepelitukikerroksesta. Kiviainesasiantuntija Antti Kalliainen Ram-
bollilta kertoo, minkalaista sepelin tulee olla, ja miten sen laatua
tarkkaillaan.

Suomen rautateilla siirryttiin kdyttdmaan soran sijaan sepe-
lid 1950-luvulla. Tarve lilkenndida junia nopeammin ja kuljettaa
suurempia kuormia johti sepeliin siirtymiseen. Sepelin tulee kui-
tenkin tayttaa tiukat laatukriteerit, jotta se kestaa niin henkildlii-
kenteen kuin raskaiden kuljetusten aiheuttaman kulutuksen.

- Sepelin tulee olla tietynlaista, jotta se kestda kulutusta,
koska kiviaines kuluu ja hienonee aina kaytdssa. Radan tukiker-
rossepelia arvioidaan sen koon, muodon, geologisen koostumuk-
sen, lujuuden ja rapautumattomuuden mukaan, Antti luettelee.

Antin mukaan sepelin tulee kestaa useampi vuosikymmen
kayttéa. Tukikerroksen voi olettaa kestévan jopa 40 vuotta ennen
vaihtotarvetta, riippuen toki radan kayttdasteesta.

Sepelille on asetettu paljon laatuvaatimuksia

Kalliosta louhittavalle sepelille sallitaan kaksi eri kayttoko-
koa eli rakeisuutta. Pienempia kaytetaan esimerkiksi ratapihoilla.
Sepelin vaatimukset perustuvat eurooppalaisiin standardeihin.
Niissa kerrotuista vaihtoehdoista on valittu sopivat raja-arvot
kansalliseen kokemukseen perustuen.

- Kiviaineksen raemuodon tulee olla riittavan kuutiomainen.
N&in ne eivat mene kaytdssa niin helposti rikki tai hienonnu.
Sepelin seassa ei liioin saa olla litkaa litteita, puikulanmuotoisia
yksiloita, lisaksi isoja rakeita saa olla vain tietty maara, Antti ker-
too.

Sepelin pitad myos olla riittdvan rapautumatonta. Sepelin
tulee olla aina yhdesta lahteesta murskattua ja kivessa luonnos-
taan olevilta mineraaleiltaan sopivaa. Antti tosin muistuttaa, etta
kunnossapidon my6ta sepeliaines sekoittuu vaistamatta, mutta
etta (Bhtokohtaisesti jokainen tuote-era valmistetaan jaljitetta-
vyyden vuoksi yhdesta paikasta.

Rakeiden koon ja muodon seka kivilajin koostumuksen lisaksi
sepelin pitaa olla riittédvan luja, eli kestaa iskuja ja hiovaa kulu-
tusta.

- Mit& raskaammalla akselipainolla ja mitd suuremmalla
nopeudella halutaan litkkua, sita tiukemmat laatukriteerit sepe-
lille on asetettu. Luumaki-Imatra-ratahankkeen alueella kaytetta-
van sepelin pitaa kestaa arviolta 350 miljoonaa bruttotonnia kul-
jetuksia, Antti laskee.
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Laadunvalvontaa tehdaan tuotannosta alkaen

Sepelin laadusta varmistutaan jo ennen kuin ensimmaista-
kaan kivenmurikkaa on rikottu. Antti kertoo, etta geologi tekee
aluksi kiviaineksesta geologisen alkuperaselvityksen. Laadun
varmistamiseksi tehddan tuotantosuunnitelma ja jok'ikisesta
tyévuorosta tehdaan laatutestit muun muassa muodon ja rakei-
suuden varmistamiseksi.

- Valmistajan vastuulla on toimia siten, etta tuotannon laa-
dunvalvonta tulee varmistettua ja dokumentoitua. Liséksi jokai-
sen valmistajan laadunvalvontajarjestelméan auditoi kolmas osa-
puoli, Antti kertoo.

Ja kun sepeli on radalla ja kaytossa, tarkkaillaan sité silloin-
kin jatkuvasti. Vaylaviraston kunnossapidon tyontekijat tekevat
saannollisesti kavelytarkastuksia rataosuuksilla, noin 1-6 kertaa
vuodessa.

Tama juttu on julkaistu Luuméaki-Imatra-ratahankkeen uutis-
kirjeessa.

TIEDOTE VAYLAVIRASTO
Julkaistu 4.9.2020
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Suomessa tapahtuu

Kouvola-Kotka/Hamina: Turvallisesti raiteilla
Kouvola-Kotka/Hamina-ratahankkeella uusitaan koko hankealu-
een turvalaitteet ja asetinlaitteet kaapelireitteineen, kaapeloin-
teineen seka asetinlaitetiloineen. Hankkeen turvalaiterakentami-
sesta vastaava projektipaallikkd Tommi Méakel& Rejlers Finland
Oy:sté kertoo, miten ja miksi turvalaitteet paivitetaan.

Ratahankkeella uusitaan hankealueen turvalaitteet ja asetin-
laitteet.

Radan kapasiteettia saadaan uuden jarjestelman ansiosta
kasvatettua merkittavasti ja turvallisesti nykymaaraysten mukai-
sesti.

Junien litkkenn&innissa kaytetyilla turvalaitteilla on suuri mer-
kitys, silla ne mahdollistavat kaytanndssa turvallisen liikenndin-
nin rataverkolla.

- Turvalaitteiden tehtava on turvata junan kulku koko sen rei-
tin ajan. Kuljettaja toki ajaa junaa, mutta ennen junan liikkeelle
lahtoa liikenteenohjaaja asettaa junalle kulkutien esimerkiksi
asemalta seuraavalle asemalle. Asetinlaite valvoo, etta litken-
teenohjaajan asettama kulkutie on turvallinen. Jarjestelma vaan-
taa vaihteet oikeaan suuntaan, jotta toinen juna ei pdase samalle
raiteelle. Opastimilla annetaan tietoa kuljettajalle reitista, Tommi
kertoo.

Turvalaitteisiin kuuluvat myds ulkolaitteet, eli esimerkiksi
kaapelit, akselinlaskijat, muun muassa junalle tietoa radan nope-
usrajoituksista antavat baliisit sekd maanlaajuinen junankulun-
valvontajarjestelma JKV.

Turvalaitteiden uusiminen kdytannossa
Kouvola-Kotka/Hamina-ratahankkeella tehdaéan siis iso paivitys
turvalaitteisiin — ja yksinkertaisesti siita syyst4, ettd vanhat ovat
tulleet kayttoikansa paahan.

- Radan kapasiteettia saadaan uuden jarjestelméan ansiosta
kasvatettua merkittavasti ja turvallisesti nykymaardysten mukai-
sesti, Tommi sanoo.

Turvalaitehankintaprosessi on paraikaa kdynnissa, ja sopimus
on Tommin mukaan tarkoitus solmia joulukuussa 2020 ja kayn-
nistya kevaalla 2021. Erillisessa urakassa toteutettava asetin-
laitetilojen rakentaminen aloitetaan sekin ensi vuoden puolella.
Turvalaitehankintakokonaisuus on aikataulutettu siten, etta uusi
jarjestelma on kokonaan kaytdssa 2023.

Kouvola-Kotka/Hamina-ratahankkeella pilotoidaan Suomessa
uutta jarjestelmaa. Hankkeen turvalaitehankinnan tekee astetta
haastavammaksi se, ettd hankkeella tullaan ottamaan kayttéon
Suomessa uusi eurooppalainen jarjestelma, "European Train
Control System”, eli ETCS.

- Suomessa ei ole vield kokemusta ETCS:sta, mutta meidan
hankkeemme testikayton jalkeen sita on tarkoitus ottaa kayttéon
my6s muualla maassa, ja se tulee korvaamaan tulevaisuudessa
JKV-jarjestelman. Teemme hankkeella tésséa yhteistydta Suomen
tulevaisuuden rautatielitkennettd selvittdvan Digirata-projektin
kanssa, Tommi kertoo.

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020

PIENI TURVALAITESANASTO

Opastin =
"junaradan liikennevalo”, jolla valitetdan junien kuljettajille
valo-opasteiden avulla tietoa edessé olevan ratalinjan tilasta,
ja joilla junalitkennetta ohjataan

Baliisi =
keltainen tai harmaa littea laatikko pareittain kiskojen valissa,
valittaa veturin ajotietokoneelle informaatiota opasteista,
nopeusrajoituksista ja radan geometriasta

JKV-jarjestelma =
koko Suomen kattava junankulunvalvontajarjestelma,
varmistaa junakaluston turvallisen liikkumisen baliisien
avulla. Tarvittaessa pysayttaa junan.

Digirata =
selvitysprojekti, joka selvittaa edellytyksia Suomen
tulevaisuuden rautatieliikenteelle

TIEDOTE VAYLAVIRASTO
Julkaistu 28.8.2020
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Suomessa tapahtuu

Vetrea ja vilkasliikenteinen: 150-vuotias Helsinki-
Pietari-rata on merkittava ratayhteys

150 vuotta sitten, keisari Aleksanteri II:n nimipaivana, 11. syys-
kuuta 1870 avattiin ensimmaéinen rautatieyhteys Suomen ja
Venajan valille, kun Riithimé&en ja Pietarin valinen rata, ns. Pieta-
rin rata otetiin kayttdon. Rata Helsingista Riihimaelle oli valmis-
tunut jo aiemmin, joten uusi rata yhdisti myds Helsingin ja Pieta-
rin kaupungit toisiinsa.

Tana paivana Helsinki-Pietari-rata on tarkea henkil- ja tava-
ralitkenteen vayla, jolla kulkee sekd nopeaa henkilélitkennetta
ettd raskasta tavaralitkennetta. Rata kuuluu TEN-T-liikenneverk-
koon, jonka tavoitteena on turvallinen ja kestava EU:n laajuinen
litkennejarjestelma seka tavaroiden ja ihmisten saumatonta liik-
kumista edistaminen.

Valmistuessaan Pietarin rata helpotti etenkin maiden valista
tavaralitkennetta ja ulkomaankauppaa. Sadan viidenkymme-
nen vuoden aikana kasvu on ollut huima: viime vuonna tava-
ralitkenteen méaara oli Vainikkalasta noin 8,1 miljoonaa tonnia.
Myds henkiléliikenne on alusta asti ollut keskeinen osa Pieta-
rin radan litkennetta. Vuonna 2010 matka-aika kutistui Allegro-
junan myota kolmeen ja puoleen tuntiin. Henkil6litkenne Pieta-
rin radalla onkin viime vuosina ollut voimakkaassa kasvussa ja
vuonna 2019 Vainikkalassa tehtiin yli 650 000 rajanylitysta vuo-
dessa.

Pitka historia, monta tarinaa — verkkonayttely kokoaa
ratayhteyden historian
Nalkarataa rakentamassa, huvilaelamaa Terijoella, matkantekoa
Sibelius-junalla.Verkkonayttely tarjoaa useita nakdkulmia radan
historiaan. Vaylaviraston ja Rautatiemuseon verkkonayttely Hel-
sinki-Pietari-radan vaiheista tarjoaa herkullisia yksityiskohtia 150
vuotiaan yhteyden historiasta. Verkkonayttely on pysyva. Rauta-
tiemuseolla avautuu lisaksi valokuvanayttely syksyn aikana.

Linkki verkkonayttelyyn: https://helsinkipietarii5o.vayla.fi

Tama ja monta muuta nostoa Helsinki-Pietari-radasta
Vaylaviraston uutiskirjeessa: https://vayla.creamailer.fi/
email/5f58abb67caq2

Mikali haluat jatkossa uutiskirjeemme suoraan séhkdpostiisi,
voit tilata sen osoitteesta: https://vayla.fi/ajankohtaista/uutis-
kirjeet.

TIEDOTE VAYLAVIRASTO
Julkaistu 11.9.2020
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Jari
Aikés

N&illd menndan

Mennyt kesédloma taisi olla muillakin rautatieldisilla kuin minulla
erilaisten kotipuuhastelujen aikaa, kun perinteiset lomareissut
taytyi unohtaa. On rakennettu terasseja, kukkapenkkej, kasvi-
maita ja tietysti kiritty kiinni pihan rakennusten kunnossapidon
jattamaa. Se on pitanyt kotimaisen kulutuksen mukavasti kayn-
nissa ja lomalaiset lilkkeessa, ja mika tarkeinta - ei olla jaaty
tuleen makaamaan. Kodinrakentaminen seka kunnossapito ovat
viisaita investointeja mukavampaan seka viihtyiséampéaan vapaa-
ailkaan myos tulevina kesina, jotka vietetaan toivottavasti ilman
koronan uhkaa.

Koronaohjeet

VR Yhtyman tyontekijoiden ja alihankkijoiden koronaohjeita on
paivitetty elokuun lopulla. Ohjeisiin paaset Verstaan Koronavi-
rusvarautuminen -linkista. Siella on kattavat ohjeet sairastumi-
seen, kokoontumiseen, etatydhon, kasien pesuun, kasvomaskei-
hin, matkustamiseen jne. Sivusto on tehty hyvin kattavaksi ja
sithen kannattaa tutustua. Toivottavasti nama toimenpiteet ja
ohjeet auttavat meita paasemaan terveina yli tasta taudista.

Uusi tydehtosopimus

Uusi tydehtosopimus loytyy Verstaalta ja RTTL:n nettisivuilta
www.rautatietekniikka.fi. Muistutan teita viela niiden jasentieto-
jen paivittamisesta Insinooriliiton rekisteriin. On erittain tarkeas,
ettd teidan henkildkohteiset tietonne siella ovat luotettavia ja
ajantasaisia.

Terveisin Jari Aikéis

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020

NRC Group Finland Oy asiat

Paaluottamusmies Tero Hiltunen

Mennyt kesé oli suhteellisen rauhallinen luottamusmiehen nako-
vinkkelista. Pienia organisaation viilauksia kunnossapidossa seka
materiaalipuolen hitsaustoiminnossa. Néama YT-neuvottelut eivat
johtaneet ns. ikaviin toimenpiteisiin eli irtisanomisiin tai lomau-
tuksiin.

Varsinainen iso YT-pommi odottikin sitten kun palasin lomal-
tani elokuun alussa. Tama koskee Rakentamista, Kunnossapitoa
ja naiden organisaatioiden sisalla olevia Konetoimintoja. Tama 8
luvun YT voi johtaa jopa 80 henkilén irtisanomiseen. Varsinaisen
YT-neuvottelun aikana kaytiin myos ns. tydryhmapalavereita.
Tata kirjoittaessa olen juuri menossa kolmanteen YT-kokouk-
seen, joten tassa vaiheessa asiat ovat viela kesken. Oma nake-
mykseni on, ettd omistajan taholta vaaditaan huomattavasti
parempaa tuottavuutta.

Naissa tunnelmissa talla kertaa VAIN MUUTOS ON PYSYVAA.

TV: Tero Hiltunen
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Jasenten asialla

Edellisessé lehdessa kirjoittelin, ettd olemme koronan ikeessa,
mutta kai sitéd voisi nyt todeta, ettd olemme koronan pydrteessa
ja toivomme, ettd saamme pikaisesti helpotusta tilanteeseen ja
paasisimme vihdoin palaamaan normaaliarkeen. Ei voi kun toi-
v0a, etta tilanne saataisiin haltuun ja enempaé vahinkoa ei syn-
tyisi yhteiskunnalle, yrityksille ja eika ihmisille.

Taman kertaisessa jutussani keskityn pelkastaan tarkeisiin
jasenyyteen liittyviin asioihin.

Pyydédmme kaikkia, jotka ovat liittyneet jaseneksemme 13.5.-
11.9.2020 valisena aikana tarkistamaan, etta olette liittyneet
RTTL:n jasenyyteen. Tama siita syysta, ettd haluamme varmis-
taa pienen teknisen asian vuoksi, etta ette ole vahingossa liitty-
neet eri jarjestdon kuin ehka olette tarkoittaneet. Mikali teilld on
asiasta kysyttavaa tai huomaatte epaselvyytté jasenyydessénne,
niin voitte olla minuun yhteydessa asiasta.

Kaykaa kirjautumassa Insindoriliiton jasensivuille, paasette
sinne omalla jasennumerollanne ja antamallanne salasanalla.
Mikali, et ole viela sivustoon kaynyt tutustumassa niin kirjautu-
miskohdassa on hyvin helpot ohjeet kirjautumiseen ensi kertaa.

Tarkistakaa ja paivittakaa omat tietonne ja tayttakaa mah-
dolliset puuttuvat tiedot. tutustukaa Insinddriliiton tarjoamiin
jasenetuihin ja hyddyntakaa niita.

Uudet jasenet ovat tervetulleita, joten jos mielenkiintosi
herasi niin voit olla yhteydessé RTTL:n toimihenkilihin ja he ker-
tovat mielellaén lisda toiminnasta.

Elakoityville haluaisin muistuttaa, etté tutustukaa Insindori-
liiton sivuilla olevaan materiaaliin hyvissa ajoin etukateen ennen
elakoditymista. Ohessa tiivispaketti teille, jotka olette siirtymasséa
elakkeelle.

Jos halut jatkaa RTTL:n elakeldisjasenena:
Jaaddessasi pysyvalle elakkeelle tai saatuasi pysyvan elakkeen
elakepaatoksen, toimita Insindoriliiton asiakaspalveluun jasen-
maksualennushakemus, ja liita siihen kopio elakepaattksestasi.
Hakemuksen todistuksineen voit toimittaa esimerkiksi sahkodpos-
titse. Hakemuksessa tulee olla tieto tyottomyyskassan jasenyy-
den paattamisestd, koska elékelaisjasenyys edellyttaa Insindo-
riliiton kautta olevan tyottomyyskassan jasenyyden paattamista
tai siirtdmista suorajasenyydeksi. Tyottdmyyskassan jasenyy-
desta ei kuitenkaan ole yleisesti pysyvalla elakkeella hydtya, silla
oikeutta etuuksiin ei padasaantdisesti ole.

Insinodriliitto kasittelee alennushakemuksesi ja [@hettaa
sinulle alennuspaatoksen seka korjatun jasenmaksulaskun alen-
netulla jasenmaksulla.
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Jaddessasi pysyvalle elakkeelle vuoden 202X aikana, sinulle
voidaan myodntaa pysyva elakeldisjasenyys seuraavan vuoden
alusta alkaen. Elékeldisjasenyyteen sisaltyvat kaikki Insindorilii-
ton ja sen jasenjarjeston / jasenyhdistyksen (RTTL/RT/RDI/RRI)
jasenedut seké palvelut. Vakuutukset ovat voimassa myds elake-
laisjasenyydessa sen vuoden loppuun, jona taytat 9o vuotta.

Elakkeelle siirtymisvuoden eldkekuukausille sinulle voidaan
myontaa normaalista jasenmaksusta jasenmaksualennus, joka
on talla hetkelld 14,00 euroa kuukaudessa. Lisaksi tyottomyys-
kassan jasenyytesi voidaan paattaa ilmoituksesi perusteella
eroamiskuukautesi loppuun, jolloin seuraavasta kuukaudesta
alkaen vahennetaan myos tydttdémyyskassan jasenmaksu.

Jos halut erota RTTL:sta:

Jos haluat erota jasenyydesta, sinun tulee tehda se kirjallisella
ilmoituksella, esim. vapaamuotoisella sahkdpostiviestilla Insi-
nooriliiton asiakaspalveluun. Jasennumeron tai syntymaajan
lisdksi sinun tulee ilmoittaa selkeasti viestissa, ettéd haluat erota
liitosta. Jasenyys ei siis automaattisesti paaty tai muutu elake-
laisjasenyydeksi elakkeelle jaddessasi.

Yhteistyoélla kohti parempaa

Johanna Wcire

Kun menneitd pdcitoksid ja niiden seurauksia arvioidaan kriitti-
sesti syntipukkia kuitenkaan etsimdittd, on edetty suuri harppaus
kohti ilmapiirid, jossa totuus tulee kuulluksi. Jos yrityksessd on
oikeat ihmiset, syyllistd ei tarvitse etsid juuri koskaan, vaan ana-
lysoinnissa voidaan keskittyd virheiden ymmdrtdmiseen ja niistd
oppimiseen.

— Jim Collins
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Kolumni

Risto
Nihtila

Junan tuoksut

Varhaisimmat muistoni junan tuoksuista ovat lapsuudesta. Sil-
loin kuljettiin hoyryvetureiden peréssé olevissa vaunuissa. Junan
lahella tuoksui vesindyrylta ja kivihiilelta. Pyorien laakereita ras-
vailtiin asemilla. Joskus laakerit kuumenivat ja niisté levisi voite-
luaineen karya laitureille ja jopa juniin. Kadehdin kavereita, jotka
paasivat rautatiesillalle nauttimaan radalla kulkevan veturin syn-
nyttdmasta savupilvesta.

Nuoruuden tuoksuja muistuu mieleen myés junan sisalta.
Muistan ensimmaisen luokan matkustajavaunut, joiden lapi kul-
jin kolmannen luokan lipustani huolimatta. Sielld harmailla rai-
dallisilla penkeilla tupakkapuolella istuskeli setia, jotka tuoksui-
vat sikarille. Rahvaan puolen tupakkaosastolla taisi karyta Sai-
maa, Tydmies ja Pilliklubi. Herrat tuoksuivat sikarille ja kdyhat
pastalle, oli sanonta. Ravintolavaunuissa pastaa ei viela silloin
tunnettu. Syétiin kylld makaronilaatikkoa ja perunamuusia liha-
pullien kera.

Palaneenkaryakin olen junassa tuntenut. Se oli punaharmaa
moottorikiitojuna, jonka sahkolaitteet alkoivat savuta kesken
koulumatkani. Juna jai mydhaan kuten minakin. Koulussa eivat
millédan olleet uskoa selitystani, ettd juna syttyi palamaan. Seu-
raavan paivan lehti sen kyll& todisti. Isona poikana olen huoman-
nut tuoksueroja eri maiden junissa. Erot saattavat johtua vaunu-
jen sisustusmateriaaleista, polttoaineista ja ravintolavaunuijen
kayttamista raaka-aineista.

Tulethan tuoksuitta, neuvotaan terveyskeskukseen ja ham-
maslaakariin tulevia. Junassa matkustavia neuvotaan tulemaan
liput mukanaan. Liputtomalla voi kéyda kary. Junan tuoksuja voi
vertailla matkustamalla lemmikkieldinvaunussa, leikkivaunussa
tai ravintolavaunussa. Monia tutkimuksia on tehty tuoksujen vai-
kutuksesta tuotteiden menekkiin. Tuoksut lisdavat tai hillitsevat
ostohaluja. Junan karrymyynnissa kannattaa levittaa vasta lei-
vottujen pullien tuoksua. Kauppa kaynee. Nalkaisena ei pitaisi
menna kauppaan eika junaan.

RAUTATIETEKNIIKKA 3 -2020

Istuin kerran iltaa [ahiliikennejunassa. Viereiselle penkille
tuli matkustaja ja alkoi maistella hoyryavaa linapiirakkaa kaikilla
mausteilla. Varsinkin sipulin tuoksu levisi ympéari vaunua. Hou-
kuttelevana tai luotaan tyéntavana. Aina on tilaa yhdelle, joka
kayttaa tai ei kayta tiettya saippuamerkkia. Valkosipulin ja van-
han viinan tuoksu kanssamatkustajassa tuntuu joskus kiusalli-
selta. Enhan mina, mutta pojathan ne tuoksuvat. Ennen junissa
oli mahdollista tuulettaa ikkuna avaamalla. Ikkunasta tuli joiden-
kin mielesta raitista ilmaa tai hoyryvetureiden savua ja kipinéita.
Milta tuoksuu junan vessassa?

Oma kehukin paasee tuoksahtamaan junassa, kun joutuu
kuuntelemaan joidenkin juttuja matkapuhelimiinsa.
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