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Alstom designs sustainable and global railway solutions tailored to each operator and public
authorities they serve. Whether peaple are planning transport systems, operating them, or
riding them, Alstom irans out obstacles. We create systems that meet daily the new challenges
of smarter mobility by building and maintainingsolutions that run smoothly and efficiently.
To us, success is when passengers, who enjoy seamless and safe journeys, make this new
mobility their own and fully integrate it in their lifestyle.
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Pdéicikirjoitus Laura

Jarvinen

Mita tulevaisuus tuo
tullessaan?

Kadessasi on Rautatietekniikka-lehden 25-vuotisjuhlanumero.
Rautateiden arvostus ja imago ovat parantuneet, mika on nahta-
vissa rautateiden kehittdmiseen annetun rahoituksen kasvami-
sessa seka matkustajamaarien nousussa. Pitkdan esilla ollut rau-
tatieliikenteen tasmallisyys on saanut uutta puhtia tasmallisyytta
parantavista toimenpiteista niin Liikenneviraston kuin VR:n
taholta, mika houkuttelee omalta osaltaan matkustajia joukko-
litkenteen ja rautateiden pariin. Mikali sama kehitys jatkuu, voi-
daan todeta, etta rautateilld on vahva pohja Suomen yhteiskun-
nassa tulevaisuudessakin. Tarvitsemme jatkossakin uusia ajatte-
lutapoja ja palvelukulttuuriin panostamista.

Juhlavuoden kunniaksi haluamme tukea innovaatioiden mer-
kitysta alan kehittymisessa. Muistattehan ehdottaa niita sahko-
postiin rautatietekniikka.posti@gmail.com 31.8.2013 mennessa,
arvomme ehdottajien kesken 2 kpl 300 euron lahjakortteja.

Tulevaisuuden yhteiskunta ja arvot tulevat muuttumaan
nykyisesta. Odotettavissa on, etta ymparistonakdkohdat tulevat
painamaan enemman ihmisten henkilokohtaisissa valinnoissa.
Jos kestava kehitys ei sellaisenaan motivoi, niin polttoaineiden ja
energian kallistuminen viimeistaan tekee sen. Arvojen muuttu-
minen tulee nakymaan myds isommassa mittakaavassa. Asutus
keskittyy palveluiden ja hyvien joukkolitkenneyhteyksien varrelle,

jolloin tarvitaan enaa vain yksi auto, jos sitakaan. Olemme kartoittaneet tahan numeroon myos alan paattgjilta

Yhteiskunnan ja litkennejarjestelman kannalta olisikin tar- tulevaisuuden visioita ja sita, mité alallamme pit&isi huomioida,
keda, ettéd pystymme tekemaan kokonaisuutta palvelevia ratkai- jotta voimme jatkaa pitkajanteista tyota yhteiseksi hyvaksi. Tar-
suja ja jatkossa joukkolitkenne olisi ensisijainen valinta. Tyopaik- keimmaksi nousivat esiin yhteistyd ja kokonaisvaltainen ajattelu.
kojen ja asuntojen keskittéminen vaikuttaa myds tahan. Vannou- Meilla pitaa olla yhtendinen visio, mita tavoitella. Narua eri suun-
tuneet omalla autolla kulkijat saadaan joukkoliikenteen pariin tiin vetamalld tehdaan paljon t6itd, mutta ei saada aikaiseksi
vain silloin, kun matkaketju toimii kunnolla alusta loppuun asti. mitaan. Toivomuksena onkin, ettd oman edun tavoittelu voi-
Kaikki liilkennemuodot on saatava toimimaan yhteen ja innovatii- ~ daan unohtaa ja ottaa etaisyytta tehdessa paatdksia niin tydssa
sia palveluratkaisuja tarvitaan, tasta hyvana esimerkkina kutsu- ja vapaa-ajalla. Kuinka moni muuten viela kulkee omalla autolla
joukkoliikenne. Litkennejarjestelmaajattelua on lisattava, rauta- koko tydmatkan? Pienillé paatoksilla voidaan saada paljon aikai-
teilla on siind oma merkittava roolinsa. seksi.
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Rautatiet nyt ja tulevaisuudessa

Rautateiden tulevaa historiaa kirjoitetaan nyt. Monet nyt tehta-
vat paatokset tulevat vaikuttamaan pitkaan siihen, kuinka rauta-
teitd voidaan kehittda ja miten pystymme vastaamaan esille tule-
viin ongelmiin. Paatoksia tehdessa on mietittava tulevia suku-
polvia, minkalaisen maan haluamme jattaa tulevaisuuteen. Alan
merkittavimmilld paattajilla on téasté asiasta sanansa sanotta-
vana, niinpa selvitimme tulevaisuuden nakymia myds heidan
kannalta. Litkenneministeri Merja Kyllonen, Liikenneviraston paa-
johtaja Antti Vehvilainen ja VR Groupin toimitusjohtaja Mikael
Aro painottivat kaikki yhtenaisesti sitd, kuinka térkea osa rauta-
teilld on osana yhteiskuntaamme ja litkkennejarjestelmaamme ja
kuinka tarkeaa on pystya tekemaan oikeita paatoksia kokonai-
suuden kannalta.

Rautatiet on yksi tarkea osa toimivaa liikenneketjua, joka
on mainettaan parempi. Sill& on tasavahva rooli eri kuljetus-
vaylien suhteen. Rautatiet olisi ymmarret-
tava osana kokonaispalvelua, jossa pal-
velun saatavuus ja luotettavuus ovat tar-
keimpia asioita rautateiden houkuttelevuu-
dessa. "Rautateiden etuna ovat suurten
massojen ja pitkien matkojen kuljetukset”,
Vehvilainen sanoo. "Olemme talla hetkella
tienhaaratilanteessa. Meilla on laaja rata-
verkko, jonka tavoiteltuun palvelutasoon on
vield matkaa. Rataverkon kuntoa on paran-
nettava ja 25 tonnin akselipaino on vasta
tuloillaan. Kapasiteettivaatimukset Vena-
jan suuntaan edellyttaa rataverkon rakenta-
mista kaksiraiteiseksi idan suuntaan.”

Ydinasia on yllapitaa rataverkko sellai-
sessa kunnossa, etta kaluston ominaisuuk-
sia ja nopeutta voidaan hyddyntaa par-
haalla mahdollisella tavalla. Kaikki haas-
tateltavat, Kyllénen, Vehvilainen ja Aro, nostivat taméan tarkeim-
maksi tavoitteeksi. Kalustoinvestoinneista 200 km/h ajavaan
kalustoon ei ole hydtya, jos rataverkko mahdollistaa vain 40 km/h
nopeuden. Rataverkon ominaisuuksia pitaisi pystya parantamaan
kantavuuden ja akselipainojen osalta, lisaksi rahtiterminaalien
kehittdminen teollisuuden tarpeita palvelevaksi kokonaisuudeksi
on tarkeaa. Ohjaus- ja informaatiojarjestelmat on saatava myos
ajan tasalle. Koko rataverkon kaytettavyyteen vaikuttaa merkit-
tavasti myods rataverkon kunto, jotta kevaiset routavauriot eivat
haittaisi litkennettd. Korjausvelkaa on vaikea saada jalkeenp&in
poistettua, joten ratarahoitus pitaisi yll&pitaa sellaisella tasolla,
ettd uutta korjausvelkaa ei synny ja vanhaa saataisiin vahennet-
tya. Kylldsen mukaan tama edellyttaisi kdytanndssa vahintaan
100 M€:n lisdysta perusvaylanpitoon jo paatetyn rahoituksen
lisaksi, mika nykyisessa taloustilanteessa on kuitenkin haasta-
vaa. Myods Vehvildinen painotti, etta radanpitdjan kannalta asia-
kasta voidaan palvella parhaiten pitamalla rataverkko kunnossa,

valisen yhteistyon.

Liikenneministeri Merja Kyllonen haluaa
nostaa esiin kokonaisvaltaisen liikenne-
jarjestelmaajattelun ja alan toimijoiden

mika vaatii aikaa ja rahaa. Harmillista on, jos toisesta paasta kor-
jatessa toisesta rapistuu.

"Poliittiset ja kapeat paatokset olisi pystyttava jattamaan
pois ja keskityttéva kokonaisvaltaisiin paatoksiin”, Kyllénen pai-
nottaa. "Rahoitus on pystyttava suuntaamaan litkennejarjestel-
man kokonaisvaltaiseen kehittamiseen, jossa yhteysvalien kehit-
tdminen nousee tarkeimmaksi.” Litkennejarjestelméan kannalta
parasta olisi saada siirrettya raskaat kuljetukset rautateille. Hen-
kiloliikenteessa tulisi taas kehittda toimivia matkaketjuja. Aro
mainitsee: "Matkustajalitkenteessd matkustajamaarat vaihtele-
vat, matkaketjujen parantaminen on olennaista joukkoliikenteen
suosion kasvattamiseksi”

Katkokset henkildliikenteen matkaketjuissa heikentavat lii-
kennejarjestelman palvelutasoa ja edesauttavat sitd, ettd ihmiset
valitsevat mieluummin oman auton kuin kattavan julkisen liiken-
teen verkoston. Liikenne- ja viestintdminis-
teridon tuoreen selvityksen (LVM, Joukkolii-
kenteen rahoitus, 12/2013) mukaan jouk-
kolitkenteen tavoitteiden saavuttaminen
edellyttad rakenteellisia uudistuksia. Har-
vaan asutulla seudulla matkaketjujen toi-
mivuutta pyritddn parantamaan kutsujouk-
kolitkenteelld, jossa yhdistetdan perinteisen
joukkoliikenteen ja muun tuetun henkilélii-
kenteen toimintaperiaatteet. Rautateiden
kannalta tama tarkoittaisi sita, etté rauta-
tieyhteydet tulisivat helpommin saavutetta-
vaksi ja houkuttelevammiksi. "Rakenteelli-
nen muutos edellyttaa viela paljon kehitys-
ty6ta ja asennemuutoksen. Kustannuspai-
neet ovat kovat.” Kylldnen muistuttaa.

Aron mukaan matkustajalitkenteessa
matkustajamaarat ovat alkuvuodesta olleet
nousussa. Vuoden 2013 alkuvuoden osavuosikatsauksen mukaan
matkojen maara on kasvanut edellisvuoteen verrattuna 6,3 pro-
senttia. Erityisen positiivista kasvu oli kaukoliikenteen pitkilla
reiteilld seka Venajan Allegroliitkenteessa. Myos ahiliikenteen
matkustajamaéra on ollut kasvussa. "Matkustajamaarien kasvu
osoittaa, ettd VR:n ajattelussa tehty perusmuutos on tuottanut
tulosta. Asiakasryhmille kohdennetut palvelut ja kanta-asiakas-
ohjelmat ovat parantaneet matkustajalitkenteen kannattavuutta
ja tuottavuutta.” Aro kuitenkin myéntaa, etta "positiivisesta
tuloskehityksesta huolimatta tulostaso ei ole viela riittéva ajatel-
len avautuvaa kilpailua, teollisuuden rakennemuutosta ja suur-
investointeja kalustoon. Tehostamistoimenpiteita tullaan teke-
maan. Seuraavan kolmen vuoden aikana VR Groupista jaa elak-
keelle 1700 henkilda ja ainoastaan 1000 henkiléa tullaan palk-
kaamaan tilalle.”

Kyllésen mukaan joukkoliikenteen ja erityisesti rautateiden
houkuttelevuutta on lisattava myds viihtyvyyttd parantamalla.
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Pienilla asioilla voidaan tehda paljon, kuten esim. helpottamalla
polkupydrien kuljetusta tai tietokoneiden ja puhelinten kayttéa
junassa. Myds matkustajainformaatiojarjestelman kehittami-
nen ja ajantasaisen tiedotuksen valittdminen poikkeustilanteissa
lisda matkustusmukavuutta. Tama saattaa edellyttaa jarjestelma-
rajapintojen yhtendistamista, kuten joissakin Euroopan maissa
on jo tehty.

Tavaralitkenteessa rautateilla on tarkeaa olla teollisuuden
tarpeita palveleva litkenneverkosto ja toimivat Venajan yhteydet.
Aron mukaan rautateiden osuus tavaralitkenteessa on laskenut
teollisen rakennemuutoksen vuoksi. Toimitusvarmuus ja ajanta-
saisuus ovat tarkeita, jotta voidaan tuot-
taa kuljetus- ja logistiikkapalveluita asi-
akkaiden tarpeisiin. Kyllénen nostaa esiin,
ettad "Venajalle pain imago ja kehitys ovat
hyvia, mutta Ruotsin suunnan kehittami-
seksi pohjoisessa olisi tekemista. Mahdolli-
set tulevat pohjoisen kaivoshankkeet edel-
lyttavat suuria investointeja seka nykyisen
verkoston ajantasaistamista.” Pohjoisessa
radat eivat ole viela riittavan hyvassa kun-
nossa ajatellen tonnimé&arien merkittavaa
kasvamista malmikuljetusten vuoksi. Myds
akselipainorajoituksia on pystyttéva nos-
tamaan. Investoinnit vaativat tulevaisuu-
dessa kaivosyhtididen ja valtion yhteis-
ty6ta, kuten esimerkiksi Talvivaaran rataa
rakentaessa pyrittiin tekemaan.

"Pohjois-Suomen avautuvia kaivoksia ll
varten tarvittavia rautatieyhteyksia lukuun
ottamatta rataverkko on nyky-Suomessa
riittavan kattava. Rataverkon tarkeimmat
kehittadmiskohteet ovat idan suuntaan kak-
soisraideyhteys Luumaki-Imatra-rataosuu-
delle seka [annessa Rauman ja Pohjanmaan
radan rakentaminen.” Vehvilainen mainit-
see. "Paakaupunkiseudulla on suunnit-
teilla useita suuria hankkeita, joita ei voida
toteuttaa samanaikaisesti. Keharata val-
mistuu 2015, minka jalkeen on vasta mah-
dollista aloittaa Pisararadan rakentaminen.

Liikenneviraston paajohtaja Antti Vehvi-
lainen ndkee rautateiden etuna suurten
massojen ja pitkien matkojen kuljetukset.

pailu avautuu myos henkiléliikenteen osalta, on Kyllésen mukaan
kilpailun avaamisessa on huomioitava keinot, joilla se voidaan
tehda jarkevasti ja matkustajat tai toimiala eivat joudu kar-
simaan. "Kilpailun avaaminen on tehtéava askel kerrallaan, ei
rymayttamalla.” Kylldnen sanoo. "On harkittava, missa rautatie-
verkostolla aidosti kannattaa avata kilpailu. Tarvitaan uusia toi-
mintamalleja ja Suomen rautatieverkoston erityisominaisuu-
det on otettava huomioon. Neljés rautatiepaketti ei sellaisenaan
naitd huomioi, pienilld mailla on ollut laatimisvaiheessa vahan
sananvaltaa.” Suomi poikkeaa muista Euroopan maista merkitta-
vasti. Suomi on eristdytyneena saarekkeena ja Suomessa kulje-
tusmaarat ovat suhteellisen pienia. Kilpai-
lun avaamista ei helpota se, ettd rautateilla
kilpailu on kalustohankinnoista johtuen
hyvin pdaomavaltaista, joten innovatiivi-
suudella on tarkea merkitys kilpailussa par-
jaamisessa, kuten Vehvildinen tuo esiin.

Tulevaisuuden kannalta Kyllénen nos-
taa tarkeimmaksi asiaksi yhteistydn alan
eri toimijoiden valilla. Kaikkien on varmis-
tettava kokonaisuuden kannalta parhaim-
mat ratkaisut ja rakennettava yhteista tule-
vaisuutta. Kyllénen mainitsee: "Vuodesta
2011 eteenpain ty6ta on tehty pitkajantei-
sesti ja toimijoiden kanssa tavataan saan-
nollisesti. Kaikki puhaltavat yhteen hiileen.
Kansainvalisen edunvalvonnan osalta olisi
viela opittavaa, mallioppilaana oleminen
ilman vaikuttamista ei ole hyva asia.”

Vehvildinen néakee rautatiejarjestelman
kehittyvan kymmenen vuoden sisalla seu-
raavaan suuntaan: "Kilpailu avautuu, juna-
yhteydet nopeutuvat ja suurempia volyy-
meja siirtyy kiskoille. Energiatehokkuuden
vaatimukset ja polttoaineiden kustannuk-
set vaikuttavat myos rautateihin. Pohjois-
Suomessa tarvitaan laajempi rataverkko
kaivoksia varten.” Visio voi kuitenkin toteu-
tua ainoastaan, jos on tarpeeksi resursseja,
joten paattajilla on oltava selkea visio siit4,
mihin investoinnit suunnataan.

Pisara on heijastusvaikutuksineen elintar-
ked koko Suomen rataverkolle.”
Tulevaisuudessa toimintaymparisto

VR Groupin toimitusjohtaja Mikael Aro
painottaa, etta tarvitaan yhteinen visio ja
suunta, meilla ei ole varaa tehda asioita

Alan toimijoille tulevaisuuden vies-
tina Kyllénen tuo esiin: "Kiitokset hyvasta
yhteistydsté ja rakentavasta palautteesta.

kahteen kertaan.

tulee muuttumaan merkittavasti. Polttoai-
neet tulevat kallistumaan ja ihmisten arvot muuttumaan toden-
nakoisesti kestavan kehityksen suuntaan. Aro nostaa esiin esi-
merkin Saksasta, jossa arvojen muutos on nahtavissa autojen
myynnin romahtamisena. My&s asetetut ymparist6- ja paastota-
voitteet vuosille 2025, 2030 ja 2040 parantavat joukkoliikenteen
kilpailukykya, joista rautatiet on yksi ymparistoystavallisimmista
muodoista. Nailla muutoksilla voi olla olennainen vaikutus tule-
vaisuudessa rautateiden kilpailukykyyn, mika pitaisi pystya hyo-
dyntamaan.

Toimintaymparistén muutoksiin vaikuttaa myds kilpailun
avaaminen, johon Euroopan komission neljas rautatiepaketti
edellyttad myds Suomen kehittavan toimintaansa. Mikali kil-
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Rautatiet on tulevaisuudessakin tarkea
tekija. Kaikkien on tarkeaa nahda rautatiejarjestelman kehit-
taminen kokonaisuuden kannalta”. Aro vastaavasti mainitsee:
"Rautatiejarjestelma on kokonaisuus ja toimijoiden méaara tulee
kasvamaan, kuten esimerkiksi Ruotsissa ja Iso-Britanniassa
on nahty. Tarvitaan yhteinen visio ja suunta. Meilla ei ole varaa
tehda asioita kahteen kertaan tai siihen, etta jokainen toimija
puuhailee omiaan.” Alan toimijat ovat hyvin samaa mielta siita,
mihin suuntaan rautateita osana tulevaisuuden litkennejarjes-
telmaa on kehitettava. Seuraavaksi odotetaan, miten toteutus
onnistuu.

Laura Jérvinen



Suurnopeusjunia vai nopeita junia?

Euroopan suurnopeusjunamarkkinat ovat
selvasti viilentyneet ainakin valiaikaisesti,
kun monen maan perusverkko on jo valmistu-
massa tai sitten odottaa viela toteuttamistaan
vasta vuosien tai vuosikymmenten paasta.
Toisaalta erilliset rataverkot ovat jo yhdis-
tymassa. Huhtikuusta 2013 alkaen on mah-
dollista matkustaa pelkastaan suurnopeus-
junilla vaikkapa Hampurista Etela-Espanjaan
Malagaan, toki junanvaihtoja on matkalla ja
Saksassa suurnopeusjunat kayttavat osit-
tain perinteisia rataosuuksia. Viime syksyn
Innotrans-messuilla oli nahtavissa yllattavan
vahan suurnopeusliikenteeseen tarkoitettua
kalustoa. Onko tasta vedettavissa laajempia
johtopaatoksia?

Pohjoismaat
Ruotsissa vie vield pitkaan ennen kuin todellista suurnopeuska-
lustoa tarvitaan. Uusi Botniabanan on rakennettu tulevaisuuden
250 km/h nopeutta varten, mutta aluksi silld ajetaan 200 km/h
kalustolla. Uusille suurnopeusradoille Tukholmasta Jonkopingiin
ja sielta edelleen Y-muotoisesti Goéteborgiin ja Skaneen on voi-
makastakin poliittista tahtoa. Radat toteutetaan kuitenkin vai-
heittain. Vuosina 2017—-28 rakennetaan Ostlanken eli uusi kaksi-
raiteinen rautatie Jarnasta Tukholman etelapuolelta Linkdpingiin.
Puolestaan 2020-24 rakennetaan uusi kaksiraiteinen rautatie
Goteborgin ja Borasin valilla Bollebygdin ja Mdlndycken véliselle
osuudelle. Nyt rakennettavat uudet rautatiet tulevat aikanaan
olemaan osuuksia Gotalandsbanasta eli Tukholman ja Gotebor-
gin valille suunnitellusta suurnopeusradasta. Mutta nama ensim-
maisena rakennettavat osuudet ovat vain lyhyita osuuksia koko-
naisuudesta ja naille riittaa nykytyyppinenkin kalusto.

Norjassa on tutkittu suurnopeusratoja Oslosta mm. Bergeniin
ja Stavangeriin, mutta kaytanndssa ratkaisut on siirretty pitkalle
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Viereisen sivun kuva. ICX-junat tulevat muodostamaan ensi
vuosikymmenella Saksan nopean likenteen perusverkon.
Nopeus tulee olemaan 230-249 km/h. Tietokonekuva Siemens.

tulevaisuuteen. Sen sijaan tydt ovat jo kdynnissa tai vahintaan
kaynnistyméssa sateittaisesti Osloon johtavien ns. InterCity-
ratojen kunnostamisessa 250 km/h tasolle karkeasti noin 100
km:n etdisyydelle Oslosta. Mikali varsinaisten suurnopeusratojen
rakentamisesta aikanaan paatetaan, palvelevat nama radat tule-
vaisuudessa niitd Oslon paassa.

Tanskassa on kaynnistetty uuden kaksiraiteisen nopean lii-
kenteen paaradan rakennustydt Kédpenhaminan ja Ringstedin
valilla. Se valmistuu 2018. Suurin nopeus tulee olemaan 250
km/h. Taman liséksi Tanskassa on paatetty toteuttaa monia mui-
takin merkittavia rautatieinvestointeja, mm. kiinte& rautatieyh-
teys Saksaan Fehmarin salmen poikki 2021 mennessa. Nopeus-
taso naillakin tulee olemaan 200-250 km/h.

Lantinen Eurooppa
Amsterdamin ja Brysselin valinen suurnopeusjunaliikenne sarjan
V250 "Fyra”-junilla aloitettiin useiden vuosien viivastyksen jal-
keen vihdoin joulukuussa 2012. Hollannin sisalla oli ajettu V250-
junilla jo aikaisemmin ja toki Pariisista tulleet Thalys-junat ovat
ajaneet jo aiemmin Amsterdamiin. Thalys-junat kayttivat aluksi
perinteistad rataa ja nopeutta, mutta 2009 alkaen ovat kulkeneet
uutta suurnopeusrataa. Ilo Fyra-junilla ei ollut kuitenkaan pitka-
aikainen. Liikenne lopetettiin Belgian rautatieturvallisuusviran-
omaisen vaatimuksesta 17.1.2013 junissa esiintyneiden vakavien
talviongelmien takia. Suurnopeusratasuunnitelmat Amsterda-
mista itddn Saksan suuntaan on haudattu ainakin toistaiseksi.
Pari vuotta sitten saksalainen ICE-juna esiteltiin Lontoossa.
Talloin julkisuudessa oli Lontoon ja Saksan valisen suurnopeus-
junaliikenteen aloittaminen 2013. Uudet DB:n tilaaamat Velaro

D-junat (DB:n sarjamerkinta 407) ovat kuitenkin pahasti myo-
héssé ja nyt Saksan ja Englannin valisen liikenteen katsotaan
alkavan aikaisintaan 2016.

Sen sijaan Eurostarin litkenteeseen perusreiteille Pariisista
ja Brysselista Lontooseen on pian tulossa uusia junia. Euros-
tar International Ltd tilasi joulukuussa 2010 hieman yllattéen
Siemensiltd kymmenen 16-vaunuista junaa. Nekin perustuvat
Velaro-perheeseen eli kdytannossa saksalaiseen ICE 3 -junaan.
Eurostarin aikaisempi hovihankkija Alstom valitti paatoksests,
mutta luopui kevaalla 2012 oikeustaistelusta. Tyyppimerkinnan
£320 saaneet junat tulevat litkenteeseen 2014 alkaen. Kanaalin
tunnelin turvallisuusvaatimusten takia junat on toteutettu niin,
ettd kumpikin 8-vaunuinen puolisko voi toimia taysin itsenai-
sesti. Koeajot ensimmaisellé kokonaisella 16-vaunuisella junalla
alkoivat Siemensin koeajokeskuksessa tammikuussa 2013. Nii-
den suurin nopeus tulee olemaan 320 km/h, mikd on muutoinkin
vakiintumassa suurnopeusjunien kattonopeudeksi. Toki nopeam-
pia junia on mahdollista rakentaa, mutta talléin energiakustan-
nukset kasvavat suhteettoman nopeasti.

Iso-Britanniassa ainoa nykyinen suurnopeusrata vie Kanaa-
lin tunnelilta Lontooseen. Uuden radan rakentamisesta Britan-
nian sydamen lapi eli Lontoosta Birminghamiin ja sielta Y-muo-
toisesti Manchesteriin ja Leedsiin on jo tehty poliittinen paatos.
High Speed 2:n (HS2) rakentaminen aloitettaneen neljan vuoden
kuluttua ja Birminghamiin asti sen pitaisi olla valmis 2026. Tam-
mikuussa 2013 julkaistiin ensisijaiset vaihtoehdot ratojen linja-
uksista Birminghamin pohjoispuolella. Mybhemmassé vaiheessa
[@ntisempi haara voi vieda Manchesterista edelleen Glasgowiin
ja itdisempi Leedsista Edinburghiin.

Saksan sisdisen suurnopeusverkon laajennukset etenevat
varsin verkkaisesti. Ensimmaiset suurnopeusradat, Hannover—
WUrzburg ja Mannheim-Stuttgart, avattiin 1991. Taman jalkeen
on rakennettu uusia ratoja, mutta my6s vanhoja ratoja on kun-
nostettu yli 200 km/h nopeudelle, esimerkiksi Hampuri-Berliini-

Hollannin rautateiden (NS) omistama ICE (8hddssa Frankfurtista Amsterdamiin. Juna kayttaa alkumatkallaan Frankfurt-Koéln-suur-
nopeusrataa. Kuva Markku Nummelin.
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TGV Pariisiin idén suunnan suurnopeusradalla. Kuva Markku
Nummelin.

vali 230 km/h vauhdille. NUrnberg—Erfurt-suurnopeusradan
rakennustyot ovat kdynnissa. Kokonaispituudesta 192 km uutta
rataa tulee olemaan 107 km. Tama uusi Ebensfeld-Erfurt-osuus
rakennetaan 300 km/h nopeudelle. Rata on tarkoitus avata lii-
kenteelle 2017 lopussa.

Ranskan suurnopeusverkkoa laajennetaan vakaasti. Ensim-
mainen osa ns. Rein-Rhone-radasta avattiin 2011. Kaytanndssa
se yhdistaa kyseiset jokilaaksot. Pariisista itaan vievan idan
suunnan suurnopeusradan viimeinen 106 km:n osuus valmistuu
Strasbourgiin Saksan rajan kupeeseen 2016. Talléin matka-aika
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Pariisista Strasbourgiin tulee olemaan vain 1 h 50 min. Puoles-
taan Pariisista lounaan suuntaan Tours—Bordeaux-radan (302
km) odotetaan valmistuvan 2016. Myds Bretagnen suuntaan
rakenteilla olevan radan odotetaan valmistuvan samoihin aikoi-
hin. Suunnitteluasteella ovat Marseilleen jo vievan radan jatka-
minen Valimeren rannikon kuvetta Nizzaan asti, Italiaan vieva
Lyon—Torino-rata sekd Normandian rata. Kalustotarve kate-

taan uusilla kaksikerroksisilla TGV 2N2-junilla, jotka téydentavat
nykyisia toimituksia. Nama kansainvalisen lilkenteen monijarjes-
telmajunat vapauttavat vanhempaa kalustoa peruskorjaukseen ja
kansalliseen liikenteeseen. Verkoston laajentamisesta huolimatta
kalustotilaukset eivat kasva kovin suuriksi.

Etela-Eurooppa

Espanjassa suurnopeusrata Barcelonasta Figueresiin Ranskan
rajalle avattiin 8.1.2013. Samalla Espanjan suurnopeusrataverkko
ylitti 3000 km:n rajan. Poiketen Espanjan muusta levearaitei-
sesta rataverkosta suurnopeusratojen raideleveys on 1435 mm,
mika mahdollistaa suorat yhteydet Keski-Euroopan verkkoon. Nyt
Espanjan suurnopeusverkko ylettyy etelasta Malagasta Madri-
din ja Barcelonan kautta Ranskan rajalle. Barcelona—Pariisi-suur-
nopeusjunaliikenne aloitettiin 28.4.2013. Liikenne Barcelonan

ja Marseillen valilla alkaa 7.7.2013. RENFE tilasi 2011 kymme-
nen entista sarjan 100 junaa muutettaviksi Ranskan liikentee-
seen sopiviksi. Kansainvalinen litkenne alkoi siten parikymmenta
vuotta vanhoilla, tosin perusteellisesti uudistetuilla junilla. Myds
Ranskan SNCF kayttaa litkenteessa muutettuja TGV-junia. Niista
10 kymmenen on varustettu tédhan litkenteeseen. Suurista ratain-
vestoinneista huolimatta RENFEL& on litkaa suurnopeusjunaka-
lustoa; junia on nyt tarjolla muille operaattoreille vuokrattaviksi.
Uusien junien hankintatarvetta ei ole nakopiirissa. RENFE:lla on
pari sataa suurnopeusjunaa, jotka ovat perati kymmenta eri tyyp-
pia neljalta eri valmistajalta.

Trenitalian Frecciarossa (Punainen nuoli) suurnopeusjuna saapuu Bolognasta Roma Terminin asemalle jatkaakseen kulkusuunnan
vaihdon jalkeen edelleen Napoliin. Kuva Markku Nummelin.
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NTV:n AGV 575 juna ;
Napolista Veneziaan i ="
Roma Triburtinan ase-
malla. Kuva Markku
Nummelin.

Ttalian suurnopeusverkko on suurimmaksi osaksi valmis. Sita
litkenndi téydessa kilpailuasetelmassa kaksi eri operaattoria, Tre-
nitalia eli entinen FS ja uusi NTV. Tama on ainutlaatuista. Muu-
alla eri maiden operaattoreita kulkee samoilla radoilla, mutta
tama tapahtuu l@heisessa yhteistydssa. NTV eli Nuovo Trasporto
Viaggiatori aloitti litkenteen huhtikuussa 2012 reitilla Milano—
Rooma-Napoli. Vuoden mittaan liikennetta laajennettiin ete-
lassa Salernoon ja pohjoisessa Veneziaan. Uusin reittilisays oli
0.12.2012 litkkenne Milanosta edelleen Torinoon. Liikenne tapah-
tuu siten likipitaen samoilla reiteilld, missa Trenitalia jo litkenndi.
NTV on hankkinut Alstomilta 25 sarjan ETR 575 suurnopeusju-
naa markkinointinimeltaan Italo. Liséksi seuraavalle kymmenelle
junalle on hankintaoptio. Kaytettavisséa olevien junien maaran
lisddntyessa tarjontaa on kasvatettu likipitaen kuukausittain, vii-
meksi 30.3.2013 alkaen. NTV:n kahdeksan ensimmaisen toimin-
takuukauden aikana se kuljetti 2 miljoonaa matkustajaa. Toi-
saalta vuonna 2012 Trenitalia kasvatti nopean lilkenteen matkus-
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tajamaaraansa 6,5 9, eli kokonaisuudessaan rautatieliikenne on
saanut kilpailuasetelmasta merkittévan piristysruiskeen. NTV:lla
on silmiinpistavaa henkilékunnan nuoruus, erinomainen palvelu-
alttius ja hyva kielitaito.

Trenitalia on juuri saamassa kayttoon ensimmaiset uuden
sukupolven suurnopeusjunat sarjaa ETR.1000. Suurin kalusto-
tekninen nopeus on perati 360 km/h. AnsaldoBreda ja Bombar-
dier toimittavat [&hivuosina yhteenséa 50 junaa.

Vendja

Venéaja on useasti pyrkinyt saamaan Moskova—Pietari-suurno-
peusradan rakentamisen kayntiin, mutta se ei ole edennyt start-
teja pidemmalle. Ratkaisuksi on toistaiseksi tullut nykyisten rato-
jen nopeuden nosto ja lisaraiteiden rakentaminen. Sapsan-junat
pohjautuvat saksalaisiin Velaro-suurnopeusjuniin, mutta Vena-
jalla niiden suurimpana teknisena nopeutena kaytetdan 250
km/h. Valitykset on myéhemmin mahdollista muuttaa nopeuteen
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Italian suurnopeusradat ja rinnakkaiset perinteiset radat muodostavat kiintedsti yhteentoimivan jarjestelman. Radat ovat lyhin vali-
matkoin yhteydessa toisiinsa. Hitaat junat voivat siirtya tarvittaessa vanhalle radalle, pddstaa nopeamman junan ohi ja palata itse
seuraavassa liityntdpaikassa takaisin uudelle radalle. Freggiargento eli Hopeanuoli ohittaa vanhaa rataa kulkevan taajamajunan

Orvieton lahella. Kuva Markku Nummelin.
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330 km/h. Rata sallii suurelta osin 200 km/h. Sapsan-liikenne
aloitettiin joulukuussa 2009 Moskovasta Pietariin ja heinakuussa
2010 Moskovasta itaan NiZzni Novgorodiin. Vuoden 2011 lopussa
Venajan rautatiet tilasivat toisen kahdeksan junan erén Velaro-
junia. Niiden toimitukset alkavat tammikuussa 2014. Naméa kah-
den tilaussarjan yhteensa 16 junaa tayttavat pitkalle tulevaisuu-
teen Venajan tarpeet.

Kansainvaliset yojunat vahenevat l&@ntisessa Euroopassa kii-
vasta tahtia. Syyna on halpalentolitkenne, mutta my&s paran-
tuneet suurnopeusjunilla ajettavat paivayhteydet. Ainoastaan
Venéajan ja lantisen Euroopan véliset ydjunat ovat pitédneet pin-
tansa ja niitd on jopa lisatty viime vuosina. Venajéa tulee olemaan
jatkossakin poikkeuksellisen vahva yojunamaa.

Kehitys Aasiassa

Japanissa kaksi ensimmaista suurnopeusjunasukupolvea on

jo romutettu! Uutta kalustoa on tulossa korvaamaan nykyisia.
N700A-sarjan 300 km/h junat otettiin kaupalliseen kayttoon hel-
mikuussa. Maaliskuun lopussa 2013 Japanissa ajettiin ensim-
maiset kaupalliset ajot uusilla E6-tyypin junilla 320 km/h nope-
udella. Hokkaidon Shinkansen avataan liikenteelle 2016, jol-
loin Japanin suurnopeusverkko on valtaosiltaan rakennettu. Jat-
kossa rakennetaan lisaa kapasiteettia rinnakkaisradoilla ja Chuo
Shinkansen -oikoradalla Tokion ja Osakan valillg, tosin kayttaen
ilmeisimmin magneettiratateknologiaa.

Etela-Koreassa suurnopeusjunaliikenne aloitettiin 2004.
Aluksi litkenne hoidettiin ranskalaistaustaisilla junilla, mutta sit-
temmin liikenteeseen on tullut maan oman tuotannon junia. Tai-
wanilla avattiin suurnopeusrata 2007. Junat ovat japanilaisia
vientituotteita. Junatarve on tyydytetty pitkalle tulevaisuuteen.

Kiinassa avattiin 26.12.2012 Beijingin ja Zhengzhoun vali-
nen 663 km pitka suurnopeusrata. Erityisen merkittavaksi taméan
tekee se, etta kyseessa oli viimeinen osuus Beijingistéd Guan-
gzhouhun (Kantoniin) [&helle Hongkongia vievasté radasta. Nyt
Beijingista vie eteld&n noin 2100 km pitka suurnopeusrata. Se on
nyt ylivoimaisesti maailman pisin suurnopeusjunareitti. Rata ja
kalusto on rakennettu 350 km/h nopeudelle, mutta ainakin aluksi
kaytetdan "vain” 300 km/h nopeutta. Matka-aika on 7 h 59 min.
Suurnopeusjunat tulevat jatkamaan Kowlooniin Hongkongiin
2015.

Vuonna 2011 40 ihmista kuoli Wenzhoun suurnopeusjunaon-
nettomuudessa, mika heratti epailyksia uuden teknologian liian
nopeasta kayttédnotosta. Nyt kayttéénottoprosessia ja erilaisia
turvallisuuskokeita on parannettu oleellisesti. Samalla uusien
ratojen ja junien hyvaksyntaprosessi on hidastunut. Tasta huoli-
matta Kiinan 18.000 km pitka perussuurnopeusrataverkko on tar-
koitus saada valmiiksi vuoden 2015 aikana.

Seuraavat Aasian suurnopeusjunatulokkaat lienevat Singa-
pore, Malesia ja Thaimaa. Suurnopeusrataa on kaavailtu Sin-
gaporesta Malesian ja Thaimaan kautta Kiinan suuntaan. Ete-
[dosan ensimmaisena vaiheena radan on kaavailtu valmistuvan
2020 Singaporen ja Kuala Lumpurin vélille. Matka-ajaksi tulisi
90 minuuttia nykyisen kapearaiteisen Woodlands—Kuala Lumpur
-radan yli kuuden tunnin matka-ajan sijasta. Thaimaassa puoles-
taan ensimmaisen osuuden Bangkokista pohjoiseen Phitsanulo-
kiin kaavaillaan valmistuvan 2019, Pohjois-Thaimaahan Chiang
Maihin kaksi vuotta myéhemmin.
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Intian rautatiet julkaisivat 2012 aikeensa hankkia ensimmai-
set suurnopeusjunansa ulkomaalaisilta valmistajilta. Intialaiset
ovat tehneet 2012 lopussa jo useita yhteistydsopimuksia tarve-
selvitysten tekemiseksi ja suurnopeusrataverkon kehittamiseksi
espanjalaisten, ranskalaisten, japanilaisten ja kiinalaisten yhtioi-
den kanssa. Lopulliset paatdkset tehdaan [ahivuosina.

Saudi-Arabiassa 449 km pitkdn Mecca—Medina-suurnopeus-
radan rakennustyot aloitettiin 2009. Talgo ja Bombardier toi-
mittavat radalle Talgo 350 —tyypin junat. Suurin litkkennenopeus
tulee olemaan 320 km/h. Taméa on Talgolle elintarkea toimitus,
koska Espanjan omat markkinat ovat tyrehtyneet.

Pohjois- ja Etela-Amerikka

USA:ssa suurnopeusjunahankkeet ovat hautautuneet yksi
toisensa jalkeen. Nyt kuitenkin vihdoin Kaliforniassa ollaan paa-
semassa toteutusasteelle. Ensimmaisen 209 km pitkan osuu-
den maanhankinta on saanut kaynnistysluvan viranomaisilta.
Rakennustyot pyritaan kaynnistdmaéan tulevana keséna. USA:n
ongelma on Eurooppaa ja Aasiaa oleellisesti tiukemmat matkus-
tajalitkennekaluston tormayskestéavyysvaatimukset. Tasta syysta
amerikkalaiset junat ovat selvasti muita maita raskaampia.
Tama estaa standardiratkaisujen kayton ja liséda energiankulu-
tusta. Matkustajalitkenneyhtic Amtrak pyrkii nyt saamaan keven-
nysta vaatimuksiin. Amtrak ja Kalifornian suurnopeusratavirasto
CHSRA suunnittelevat pyytavénsa yhdessa tarjoukset 62 suur-
nopeusjunasta, joista 30 osoitetaan Kaliforniaan ja loput [&hinna
nykyiselle Northeast Corridor-reitille Boston—New York-Washing-
ton-akselille.

Etela-Amerikassa Brasilian Liikennevirasto kaynnisti puoles-
taan vuodenvaihteessa hankinnan, joka kasittaa 511 km pitkan
Rio de Janeiro—Sao Paolo/Campinas- radan suunnittelun, kun-
nossapidon, kaluston hankinnan ja litkenndinnin 40 vuoden aika-
jaksolla. Toisessa kyselyssa tullaan hankkimaan tarjoukset varsi-
naisista rakennustoista.

Halpajunat

Vastaiskuna ns. halpalentoliikenteelle ensin Italiassa ja sittem-
min Ranskassa on otettu kayttédn myds halpalippukonseptiin
perustuvia suurnopeusjunia. Italiassa tama toiminta ei kestanyt
kauankaan ja on ollut seisahduksissa jo muutaman vuoden.

Sen sijaan Ranskan SNCF aloitti 2.4.2013 suurnopeusjunilla
halpalentojen tapaisen halpajunaliikenteen. Liikenteessé kay-
tetaan kaksikerroksisia TGV-junia, joissa istuinpaikkoja on tii-
vistetty ja mm. ensimmainen luokka poistettu. Ilmaisia matka-
laukkuja saa kuljettaa vain yhden, korkeintaan kaksi lisélaukkua
maksavat viisi euroa/kpl. Junien check-in tehdaan jo asemalai-
turilla ja junissa ei ole enda lipuntarkastusta. Lahtdselvityksesséa
on oltava 30 minuuttia ennen junan lahtdaikaa. Lisaksi Pariisissa
junat eivat lahde normaalien TGV-junien tapaan keskustasta,
vaan Marne-la-Valléesta. Junien markkinointinimi on "Ouigo”.
Jo 2005 alkaen SNCF:lla on ollut litkenteessa iDTGV-junia, joihin
on myyty lippuja vain Internetin valityksella. Niiss& on kuitenkin
normaalit palvelut ja hinnatkaan eivat aina ole edullisia.

Toki tarkoituksena on, etta halpajunat vain téaydentavat suur-
nopeusjunaverkkoja ja saavat myds kaikkein hintatietoisimmat
asiakkaat juniin.
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Ruotsin Botniabanan on
rakennettu tulevaisuuden
250 km/h nopeudelle.
Kuvassa Stranneber-

gin tunneli Ornskéldsvi-
kin l&hella. Kuva Markku
Nummelin.

Ratkaisuna InterCity 250 km/h-verkko

Itavallassa avattiin 9.12.2012 litkenteelle Wienin ja Salzburgin
valisen paaradan rinnakkaisradaksi rakennettu Wien-St. Polten-
suurnopeusrata. Geometria on tehty 250 km/h nopeudelle, mutta
ainakin pitkaan lilkenndintinopeutena tullaan kdyttdamaan 230
km/h. Taman on katsottu olevan kapasiteetinkin kannalta paras
nopeus sekalitkenneradalle, jossa on nopean henkilélitkenteen
rinnalla my®s tavaraliikennetta.

Rail Baltica- rataa Tallinnasta Varsovaan ja edelleen Berliiniin
ei ole missadan vaiheessa kaavailtu suurnopeusradaksi, vaan sen
nopeustasoksi on suunniteltu 160-200 km/h.

Trendi muuallakin Euroopassa osoittaa varsinaisen suurno-
peusjunaverkon taydentamista 250 km/h verkolla. Englannin-
kielelld puhutaan Semi-High-Speedista. Lahtdokohtana on talla
verkolla tihea ja tdsmallinen litkennginti. Esimerkiksi Saksassa
panostus tulee olemaan nimenomaan tdhan suuntaan. Varsinai-
sia suurnopeusjunia on Deutsche Bahnin tilauksessa vain muu-
tamia, mutta 230-249 km/h nopeuksille tarkoitettua ICX-kalus-
toa on tilattu perati 130 junaa, jonka lisdna Siemensin saamassa
tilauksessa on 90 junan optio. ICX-junien toimitukset alkavat
2016 lopussa, mutta vakiolitkenne kaynnistyy aikaisintaan 2017

lopussa. Ne ovat energiataloudellisesti oleellisesti parempia kuin
nopeammat suurnopeusjunat. Nopeuden 249 km/h syyna on,
ettd uusien junien hyvaksyntavaatimukset ovat hieman kevyem-
mat kuin 250 km/h nopeudelle.

Pohjoismaiden yleinen suuntaus on selvasti talle nopeus-
tasolle, vaikka junia ei vield olekaan tilattu. Kannattaisiko Suo-
messakin ottaa korkeimman palvelutason lahtékohdaksi tdma
monessa muussa maassa jo parhaaksi todettu 250 km/h tai
hieman alle? Vaikkapa Helsinki-Tampere—Oulu-akselilla tama
antaisi oivan mahdollisuuden rautatielilkenteen voimakkaalle
kehittamiselle. Toki Tampereen etelépuolella monet kaarteet
aiheuttavat rajoituksia. Kerava—Lahti-oikorata sahkoistyksineen
on viisaasti jo rakennettu télle nopeudelle. Kaarrekallistusten
pienilld muutoksilla ja ajojohdon saadsilla 250 km/h olisi jo kay-
tettavissa. Erityisen tarkeaksi toki muodostuu kiskon ja pydrien
kunnon hallinta. Jotta aikanaan seuraavan sukupolven kalusto-
hankinta 250 km/h nopeudelle olisi perusteltua, tulee rataverkon
kulkea vuosia etuajassa kalustohankintaan nahden. Juuri nain
ovat muut pohjoismaat tekemassa.

Markku Nummelin
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50 = Suurimpien sallittujen
junanopeuksien kehitys
o T ) T T T T T T T T T T T T T T Suomessa. SeuraaY.a askel
1REE 1878 LR (reny 08 Ha A AR 1848 5] Y (L0 Ee A A MG l]enee 250 km/h P]]rros
Saapit Mummisslin 24,1708 Supavit Nummelin.
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Ruotsi

Ruotsissa suunnitellaan suurnopeusjunayhteyksia
suurten kaupunkien valille

Ruotsissa suunnitellaan uusia suurnopeusjunayhteyksia Tuk-
holman, Malmén seka Goteborgin reiteille. Vasta alkuvaiheessa
oleva hanke toteutuisi mahdollisesti noin vuonna 2040, silla
ennen sita toteutettavat ratahankkeet pyritdan saamaan ensin
paatokseen.

Suurnopeusjuna litkenndisi kaupunkien valilld noin 320 kilo-
metrin tuntinopeudella. Hankkeen kustannusarvio on noin 150
miljardia kruunua eli runsaat 17 miljardia euroa. Suunnitelmissa
on lisaksi jatkaa mydhemmin suurnopeusyhteydet Ruotsin puo-
lelta Osloon ja K6dpenhaminaan.

Hankkeen rakentamisurakka seka junatoimitukset kiinnosta-
vat Kiinassa ja Japanissa asti. Kiina on NyTeknik-lehden mukaan
tarjonnut hankkeelle rahoitustakin EXIM-pankistaan, jos raken-
nusty6t ja junatoimitukset hoidetaan Kiinasta. Japanilaiset sen
sijaan korostavat oman suurnopeusjunatekniikkansa turvalli-
suutta seka luotettavuutta talvisissakin olosuhteissa.

(Tekniikka & Talous 29.04.2013)

Norja

Eltelille 20 M€ sopimus Norjassa

Eltel Networks AS on allekirjoittanut Norjan Jernbaneverketin
kanssa 20 M€ sopimuksen korkea -ja matalajannitejarjestelmien
seka teleliikennejarjestelman toimittamisesta Lansetin ja Kleve-
rudin valiselle rataosuudelle. Kaksiraiteinen rataosuus on 17 kilo-
metria pitka ja sijaitsee 60 kilometria Oslosta pohjoiseen. Hank-
keen kesto on kolme vuotta.

Toimitus sisaltdd mm. 14 teknista tilaa, kulunvalvontajarjes-
telman, 22 kV:n aseman, pienjanniteasennuksia, valaistuksen,
kuituverkon ja radiomastoja.

Perustimme Norjan Rail & Road -yksikén tammikuussa 2012
ja litkevaihtomme oli noin nelja miljoonaa euroa ensimmaisen
vuoden aikana. Tama projekti on virstanpylvas yksikéllemme, ker-
toi Norjan yksikdn johtaja Erling Haugnes.

(Eltel Group Qy 26.04.2013)

Skanskalle suuri rautatieurakka Norjassa
Skanska Norja on vahvistanut sopimuksen Norjassa Jernbane-
verketin kanssa. Sopimuksen arvo on 1,34 mrd NOK ja sisaltaa 9
km pitkan rautatien rakentamisen kaupunkien Farriseidet, Lar-
vik ja Telemark valille. Kyseinen kaksoisraideosuus on osa 23,5
km pitkaa laajennusprojektia Farriseidetista Porsgrunniin. Radan
suurin nopeus tulee olemaan 250 km/h. Tydn on tarkoitus alkaa
kesdkuussa 2013 ja paattya kesalla 2016.

(Railway-technology 24.04.2013)
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Eurooppa

EU komissio hyvédksyi Siemensin Invensys kaupan

Euroopan komissio on vahvistanut Siemensin 1,74 mrd pun-
nan kaupan Invensyksen rautatieturvalaitteiden litketoiminnasta.
Komission tutkimusten mukaan kilpailu on edelleen riittavaa
muiden isojen turvalaitetoimittajien (Thales, Alstom, Bombardier
ja Ansaldo) kilpaillessa markkinoilla. Lisaksi paatokseen vaikutti
se, ettd rautatieturvalaitteiden asiakkailla on merkittava osto-
kyky.

RZD ja SNCF sopimukseen kansainvalisen rautatie- ja litken-
nejarjestelmakeskuksen perustamisesta

Venajan rautatiet RZD ja Ranskan kansallinen rautatieyritys
SNCF seka molempien maiden tekniset korkeakoulut ovat teh-
neet sopimuksen kansainvalisen suurnopeusrautatie- ja litkenne-
jarjestelmakeskuksen perustamisesta. Keskuksen toiminta alkaa
syksylla 2014.

(Railway-Technology 03.04.2013)

A ALGOL

TECHNICS

www.algoltechnics.fi
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PITAVAT JUNAN
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Kestavia ja turvallisia
rautatietekniikan tuotteita.
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Suomi

Suomeen ehdotetaan uutta ministeriéta
Asiantuntijoiden mukaan talot, tiet sekd muut rakennetun ympa-
ristdn jarjestelmat ovat muuttumassa entista huonompaan suun-
taan. Yhdeksi ratkaisuksi ehdotetaan omaa ministeriété vastaa-
maan litkenteen kehittamisesta ja ohjauksesta.

Asiantuntijat antoivat litkenneverkoille kouluarvosanan 7+
paneelitydssa, joka tehtiin helmi-maaliskuussa. Arvosana on las-
kussa ja suunnan nahtiin olevan yha huonompaan pain, paljas-
taa Rakennetun omaisuuden tila ROTI 2013 —raportti. Asiantun-
tijat luovuttivat raporttinsa kuntaministeri Henna Virkkuselle ja
heidan ehdotuksensa ongelmien vahentamiseksi on se, etta Suo-
meen perustettaisiin uusi ministeri®, joka vastaisi maankaytosta,
rakentamisesta, asumisesta seka liikenteen kehittdmisesta ja
ohjauksesta.

Litkkumisessa tyytyvaisimpia olivat pyorailijat, kavelijat seka
julkisen litkenteen kayttajat. Autoilijat olivat sen sijaan tyytymat-
tdmimpia.

(Taloussanomat 18.04.2013)

VR:n kaukojunat savuttomiksi

VR:n kaikki kaukojunat ovat savuttomia 3. kesakuuta (ahtien.
Junien savuttomuus on normaali kdytanté myos muualla Pohjois-
maissa ja Keski-Euroopassa.

VR:lla on kaukoliikenteen vuoroja yli 300 paivittain. Jo talla
hetkella 70 prosenttia naista vuoroista on savuttomia. Tupa-
kointikielto on aikaisemmin ollut voimassa Allegro-junissa, IC2-
junissa, taajamajunissa ja lahijunissa.

"VR on saanut asiakkailta palautetta tupakansavusta ja siksi
tupakointikielto halutaan laajentaa koskemaan kaikkea VR:n
matkustajajunaliikennetta”, kaukoliikennejohtaja Ari Vanhanen
toteaa.

Savuttomuuteen siirtymisen jalkeen entisia tupakointitiloja
voidaan kunnostaa matkatavaroiden sailytys- ja pydrankuljetus-
tiloiksi.

Pendolinojen ravintolavaunujen yhteydessa sijaitsevat tupak-
kakopit muutetaan asiakkaiden kayttodn ravintolavaunutiloiksi
seuraavan vuoden kuluessa.

(Kauppalehti 03.05.2013)

Tyytyvaisyys lahijunaliikenteeseen on kasvanut
Tyytyvéisyys lahijunaliikenteen toimivuuteen on noussut enna-
tystahtia. Syksylla 2011 vain kaksi kolmasosaa [ahijunien mat-
kustajista antoi hyvan arvosanan litkenteelle, mutta viimeisim-
massa tutkimuksessa tyytyvaisia oli 83 prosenttia. Syksylld 2012
junalitkenne arvioitiin kaikista liilkennemuodoista sujuvimmaksi.

Lahijunien luotettavuus on parantunut merkittavasti parin
viime vuoden aikana. Vuonna 2010 aikatauluun merkityista lah-
doista o5 prosenttia ajettiin; vuonna 2012 vastaava osuus oli 99
prosenttia. Litkennevirasto, VR ja HSL ovat tiivistédneet yhteis-
tyotaan hairidtilanteiden hallinnassa. Ennalta sovitut, yhteiset
toimintamallit nopeuttavat merkittavasti hairidtilanteissa toimi-
mista. Myds uudet Flirt-junat ovat kohentaneet junaliikenteen
luotettavuutta, silld ne ovat osoittautuneet toiminnaltaan van-
hoja junia varmemmiksi.

Matkustajat antoivat syys—joulukuussa HSL-alueen joukko-
litkenteelle arvosanan 4,01 asteikolla 1-5. Matkustajista 83 pro-
senttia antoi hyvan tai erittdin hyvan arvosanan, tyytymattémia
oli vain kaksi prosenttia. Joukkoliikenteen yleisarvosana pysyi
edellissyksyn tasolla, mutta tyytyvaisyys metroon on laskenut ja
[&hijunaliikenteeseen noussut.

(HSL 17.04.2013)

Komission 4. rautatiepaketti edellyttada muutoksia

EU:n komissio on 31.1.2013 hyvaksynyt 4. rautatiepaketin, jossa
paakohtina ovat EU:n laajuiset hyvaksynnat, toimivat rakenteet,
rautateiden kayttdoikeuden laajentaminen ja ammattitaitoinen
tydvoima. 4. rautatiepaketti edellyttad myods Suomelta merkitta-
via muutoksia rautateiden toimintaymparistén kehittamiseksi.

EU:n laajuisten hyvaksyntdjen tavoitteena on, etta yksi
hyvaksynta liikkuvalle kalustolle oikeuttaisi liikenndintiin kaik-
kialla Euroopassa ja etta yksi rautatieyrityksen turvallisuusto-
distus oikeuttaisi harjoittamaan toimintaa koko Euroopassa.
Tavoitteena on saastaa alalla toimivien yritysten aikaa ja rahaa.

Toimivien rakenteiden kehittdmisen tavoitteena on vahvis-
taa rataverkon haltijoiden asemaa ja varmistaa, etta radanpito
ja junien litkenndinti pidetéaan erillisina toisistaan.

Rautateiden kayttdoikeuden laajentaminen tavoittelee
jasenvaltioiden sisaisen henkilélitkenteen avaamista uusille toi-
mijoille ja palveluille.

Ammattitaitoinen tyovoima on elinehto toimivalle rautatie-
jarjestelmalle. Tydvoiman riittavyys ja osaaminen pyritaan var-
mistamaan osana rautatiepakettia, koska rautatiepaketin muu-
tokset edellyttavat julkisen palvelun sopimusten kilpailutta-
mista ja yritysten vaihtamista.

Komission 4. rautatiepaketti sisaltaa lukuisia esityksig, joilla
edistetaan kilpailun avaamista myos kaukoliikenteessa Euroo-
pan rautateilld. Komissio on saatelyllaan sulkemassa jasen-
mailta erilaisia vaihtoehtoja organisoida rautatieliikennetta
parhaaksi katsomallaan tavalla.

Rautatietekniikka 2 -2013
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Transtechille lisatilaus ravintola- ja
ohjausvaunuista

VR on tehnyt 55 miljoonan euron lisatilauksen kajaanilaiselle
kiskokaluston valmistaja Transtechille. Transtech toimittaa 13
ohjausvaunua ja 11 ravintolavaunua jo aikaisemmin tilattujen
vaunujen lisaksi.

Kevaalla 2011 VR tilasi 12 ohjausvaunua seka 15 kaksiker-
roksista ravintolavaunua. Tilauksen arvo oli runsaat 9o miljoo-
naa euroa. Ensimmaisen tilauksen ohjaus- ja ravintolavaunut on
maara valmistua ensi vuonna ja uuden tilauksen vaunut syksyyn
2015 mennessa.

Transtechin toimitusjohtajan Markku Blombergin mukaan
uusi vaunutilaus tuo noin 1600 henkilétydvuotta ja tuo tyota
aina syksyyn 2015 saakka. Kaikkiaan Transtech tyollistaa Kajaa-
nin Otanméaessa seka Oulussa noin 420 henkilda.

(Yle 16.04.2013)

Helsingin ratapihan uudistustyot kdaynnistyvat
aikaisintaan vuonna 2017
Helsingin ratapihan uudistaminen siirtyy myéhemmaksi. Hallitus
oli valmistautunut rahoittamaan ty6t nykyisella hallituskaudella,
mutta uudistaminen kaynnistyy aikaisintaan 2017 ja valmistuu
2020-luvulla. Litkennevirasto sanoo lykkayksen johtuvan siita,
ettd Keski-Pasilan kaupunginosan rakentaminen viivastyy.
Muutama vuosi sitten junat myohastelivat koko maassa,
kun Helsingin asetinlaite oikutteli. Laitteella ohjataan ratapihan
vaihteita seka opastimia. Laitteen ongelmat on sittemmin saatu
kuriin korjauksilla. VR:n mukaan junien mydhastely on vahen-
tynyt. Asetinlaite otettiin kayttd6n jo vuonna 1975 ja sen uusi-
minen seka siihen liittyvat jarjestelyt kustantavat noin 100 mil-
joonaa euroa. Litkenneviraston ja VR:n mukaan on epatodenna-
koistd, ettd takavuosien ongelmat toistuvat.
(Turun Sanomat 12.04.2013)

VR Koulutuskeskus Kouvolaan

VR Yhtyma Oy on allekirjoittanut Kouvolan kaupungin kanssa
sopimuksen rautatiealan ammatillisesta perus- ja taydennyskou-
lutuksesta vastaavaan VR Koulutuskeskuksen toiminnan keskit-
tamisestad Kouvolan seudun ammattiopistolle.

Siirron valmistelut kdynnistetaan valittomasti ja ne jatkuvat
syksyyn saakka. Koulutuksen on maéara siirtya Kouvolan seudun
ammattiopistolle vuoden 2014 alusta [@htien. Nykyisin VR:n Kou-
lutuskeskus toimii Helsingin Pasilassa, jossa tydskentelevasta
henkildstdsta noin 15 henkilda siirtyy vanhoina tyéntekijoina
uuden tydnantajan palvelukseen.

(Yle 30.04.2013)
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Lemminkaiselle Kehadrata-projektiin liittyva
tunnelin rakennusurakka

Lemminkainen on allekirjoittanut Liitkenneviraston kanssa sopi-
muksen Kehérata-projektiin liittyvan tunneliosuuden sisustus-
urakasta seka rautatieasemavarauksen rakentamisesta Vantaalla.
Urakan arvo on 13 miljoonaa euroa. Ty6t alkavat heti, ja urakan
arvioitu valmistumisaika on toukokuussa 2014.

Nyt solmittu sopimus sisaltaa 2,6 kilometrin pituisen kaksois-
tunneliosuuden sisustustyodt, LVIS-tyot seka tunneliasemavara-
uksen rakentamisen. Asemavarauksen myota Viinikkalan aseman
rakentaminen on tarvittaessa mahdollista mydhemmin.

(Lemminkainen Oyj 29.04.2013)

VR luopuu painetuista aikataulukirjoista
VR lopettaa nykyisen, painetun aikataulukirjan kaytén kesékuun
alussa, jonka jalkeen aikataulutietoja tarjotaan asemakohtaisilla
korteilla ja séhkdisissa palveluissa. Uusia aikataulukortteja teh-
daan Helsingin seka 11 [@hilitkenteen aseman valille. Aikataulut
voi lisaksi myds tulostaa VR:n nettisivuilta.

(Yle 25.04.2013)

Tiina Lehtinen

Suomen Rautatiemuseo saa uuden
museonjohtajan

Suomen Rautatiemuseon museonjohtajana aloittaa elokuussa
2013 FL Tiina Lehtinen. Suomen Rautatiemuseon Saation hal-
litus valitsi Lehtisen tehtavaan 7. toukokuuta yhteensa yhden-
toista hakijan joukosta. Lehtinen tydskentelee talla hetkelld Suo-
men Kellomuseon museonjohtajana ja sita ennen han on tehnyt
muun muassa tutkijan toita.

Vt. museonjohtajana toimii 11.8. saakka kokoelmapaallikkd
Elina Holopainen. Suomen Rautatiemuseo on valtakunnallinen
rautatieliikenteen erikoismuseo, jonka toiminnan keskipisteena
on Suomen rautatiehistoria. Museo toimii 1870-luvun Hanko-
Hyvinkaa -rautatien asema- ja varikkomiljédssa Hyvinkaalla.
Suomen Rautatiemuseota yllapitad Rautatiemuseon Saatio.
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RATA 2014 -seminaari Turussa 21.-22.1.2014
RATA 2014 on Liikenneviraston jarjestama rautatiealan seminaari. Jarjestyksessaan
kahdeksas seminaari pidetadan Turun Logomossa 21.-22.1.2014.
Tilaisuus on suunnattu rautatiealan ammattilaisille, rauta- Tervetuloa ndytteilleasettajaksi RATA 2014 -seminaariin!
teista kiinnostuneille seka opiskelijoille. RATA 2014 -seminaarin - | ogomon paésalin aulassa paraatipaikalla sijaitsevat osastot
ohjelmassa on yleisistuntoja, rinnakkaisluentoja seka iltatilai-  toimitetaan avaimet kiteen -periaatteella. Valmiin 6 m#n osas-
suus ensimmaisen paivan paatteeksi. ton hinta on 1200 € + alv. 24 %, ja niit4 voi varata yhden tai use-
Tilaisuuteen ilmoittautuminen alkaa elokuun puolessa valissa. amman. Osastoja my6s raataldidaan toiveiden mukaan. Varaa
Yopyjille on varattu hotellikiintiot. Varausohjeet ilmoittautumi-  paikkasi pian osoitteesta www.litkennevirasto.fi/rata2014.
sen yhdessa. Paikat jaetaan ilmoittautumisjarjestyksessa.
Laita aika jo kalenteriisil Mukaan mahtuu 500 ensimmaisena Lisétiedot: Tapahtumantekijat Oy, Arttu Kallio,
ilmoittautunutta. arttu kallio@tapahtumantekijat.fi, p. 044 777 8262.
Seminaarin hinnat

Lisatiedot ja ilmoittautuminen 395 euroa + alv. (hinta kummallekin paivalle)

naytteilleasettajaksi: 275 euroa + alv. (vain ti 21.1.)

www.liikennevirasto.fi/rata2014 200 euroa +alv. (vain ke 22.1.)

50 euroa (sis. alv.) opiskelijahinta (hinta kummallekin paivalle)
\_

CELER

Sdhkoisid ratkaisuja mittatilaustyénd

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

CELER 0Y - Pomonkatu 2, 50150 Mikkeli - www.celerfi
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Kaivostoiminnan litkenteelliset
tarpeet pohjoisessa

Pohjoisessa sijaitsee paljon
hyddynnettavia malmivaran-
toja. Kaivostoiminta tarvitsee
kuljetuksia ja siihen sopivaa
lilkenneverkkoa. Liikenne- ja
viestintaministerion toimek-
siannosta Liikenneviraston
asettama tyoryhma tutki
lyhyen ja pitkdn aikajanteen
liikenteellisia tarpeita yhteis-
tyossa kaivos- ja kuljetus-
alalla toimijoiden, niin koti-
maisten kuin naapurimaiden
sidosryhmien kanssa.

Suomen malmivarannot ovat
houkuttelevia

Maailman tarkeimmat malmivarannot
ovat Australiassa, Amerikan mantereella,
Etela-Afrikassa ja Pohjois-Euroopassa.
Suomi ja koko Pohjois-Skandinavia kuu-
luu svekofennialaiseen kalliomuodostu-
maan, jonka poimuttumisen yhteydessa
on syntynyt monipuolisia malmiesiinty-
mia (kuva 1). Elinkeinoeldaman tutkimus-
laitoksen (ETLA) mukaan kallioperés-
samme on rikkauksia [@hes 300 miljardin
euron edesta.

Suomessa on noin 50 toimivaa kai-
vosta, joista viidennes on erikoistunut
metallisten mineraalien hyddyntéamiseen.
Geologinen tutkimuslaitos (GTK) tutkii
jatkuvasti kallioperamme malmiesiinty-
mia ja loytojen perusteella avataan jatku-
vasti uusia kaivoksia. GTK:n ennusteiden
mukaan nykyiset metallisten malmien kai-

Geologiska forutsiattningar
Kinda mineralresurser - metaller

S Oind- F RN For
= { ] P

Falla Fenncacandian Oes Deposd Dakahass (FODD)

Kuva 1. Pohjois-Skandinavian malmivarantoja
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vumaarat kaksinkertaistuvat vuosikym-
menen loppuun mennessa noin 70 miljoo-
naan tonniin vuodessa. Kaivostoiminnan
elpymiseen ovat vaikuttaneet hyvélaatuis-
ten malmiesiintymien liséksi parantuneet
tuotantoprosessit ja otolliset maailman-
markkinahinnat. Erityisesti ulkomaalai-
set yritykset ovat rynnanneet suurine paa-
omineen rahoittamaan malmituotanto-
amme. Eraéna vaikuttimena on ollut myos
kohtalainen hyva vaylaston palvelutaso.

Kuljetettavaa ja parannettavaa
vaylaa riittaa

Tarkastelualueella, Ita- ja Pohjois-Suo-
messa olivat metallimalmikaivosten kul-
jetukset vuonna 2011 yhteensa 2,5 mil-
joonaa tonnia, josta Kemin, Pyhasalmen
ja Sotkamon kaivosten osuus oli 90 %,.
Kaivoskuljetusten volyymi edusti noin

5 94 alueen kaikista muista kuljetuksista.
Maara on vahainen verrattuna Pohjois-
Ruotsin 30 miljoonan tonnin kuljetuksiin,
mutta siitd huolimatta kaivoskuljetuksilla
on merkittavat vaikutukset meri-, tie- ja
ratayhteyksiin.

Tulevaisuudessa eniten kuljetuksia
aiheuttaa pitkéalle edenneet kaivokset,
Savukosken Sokli, Kolarin Hannukainen,
Sodankyldn Sakatti ja Ranuan Suhanko.
Tulevaisuuden tarpeiden arviointia varten
selvityksessa laadittiin kuljetusvolyymis-
kenaariot (kuva 2). Suurimmaksi keskit-
tymaksi nayttavat muodostuvan Keski-
Lapin kaivokset. Tarkastelua varten selvi-
tettiin myos kuljetusten suuntautumista
kotimaa-, Eurooppa- ja kaukomaa- paino-
tuksilla.

Kaivoskuljetuksiin liittyy l&hes poik-
keuksetta merivaylat ja siten myds sata-
matoiminnot. Perameren rannikolla on
kaivoskuljetuksien kannalta nelja tarkeaa
satamaa: Kemi, Oulu, Raahe ja Kokkola.

Rautatietekniikka 2 -2013



KANOSKLLIETUSTEN
VOLYYRISSME NAARIOT [Mt)
|| @
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Kuva 2. Kaivoskuljetusten volyymiskenaariot

Naihin johtavien merivaylien syvyys vaih-
telee 10-13 metriin. Perameren laivakul-
jetuksien tulevaisuutta rajoittaa viime
kadessa Merenkurkun mataluus 14 metria
ja Tanskansalmen syvyys 15 metria.

Kaivoskuljetusten kannalta tarkeim-
mat radat ovat Kokkolasta Kolariin ja Kel-
loselkaan, Kuopiosta Kontioméaen kautta
Ouluun ja Vartiukseen seka naitéd yhdis-
tava rata Ylivieska - Iisalmi. Pahimmat
kapasiteettipuutteet ovat valilla Kokkola-
Ylivieska -Iisalmi ja Kontiomaki- Oulu.

Tieverkkoa voidaan pitaa kaivoskulje-
tusten kannalta kattavana, mutta valitys-
kyvyltaan ja painorajoituksiltaan monin
paikoin puutteellisena. Eniten parannet-
tavaa on valtatielld 4 Oulusta Kemiin seka
valtatielld 21 Torniosta Kolariin.

Jaameren radat jaavat
odottamaan tulevaisuutta
Kaivoksilta kuljetetaan malmia ja jalos-
teita maailmalle, mutta sielta tuodaan
my0s rikastuksessa tarvittavia materiaa-
lia. Ilmastonmuutos on tuomassa tahan
oman leimansa. Samalla kun Perdme-
ren kuljetuksia rasittaa paastorajoitusten
aiheuttamat lisdkustannukset, ilmaston-
muutos sulattaa direktiivivapaata Koil-
lisvaylaa. Perameren satamat tarvitsevat
jaanmurtoapua, kun taas Jaameren sata-
mat ovat sulia vuoden ympéri. Selvityk-
sessa tutkittiinkin kahta paavaihtoeh-
toa, kuljetukset Perémeren seka Jaame-
ren satamien (Narvik, Skibotn, Kirkenes,
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Murmansk) kautta Eurooppaan ja kauko-
maille. Jadmeren satamien kautta kulke-
vat kuljetukset vaativat uusia ratayhte-
yksig, joiden kuljetus- ja kunnossapito-
kustannukset ovat lahella toisiaan, mutta
investointikustannukset ovat huomatta-
vasti suuremmat kuin Perameren vaihto-
ehdossa (kuva 3).
Investointikustannuksiltaan kalleim-

mat olisivat Skibotnin ja Kirkenesin radat,

jotka maksaisivat kehittamisen laajuu-
desta riippuen 2,8-3,5 miljardia euroa.
Vastaavat kustannusarviot ovat Narvikin
reitilld 0,7-1,1 ja Murmanskin reitilla 0,8-
1,6 miljardia euroa. Naiden reittien hyo-
dyntédminen kaivoskuljetuksissa edellyt-
taisi lisaksi naapurimaiden Ruotsin, Nor-
jan ja Venajan kuljetustarpeista tulevia

vaylainvestointeja. Selvityksessaan tyo-
ryhma paatyi tulokseen, etta ldhivuo-
sina paras vaihtoehto on parantaa Pera-
merelle johtavia rata-, tie- ja meriyhte-
yksid. Ratkaisun kustannusarvio on 0,8
miljardia euroa ja se on toteutettavissa
muihin vaihtoehtoihin verrattuna ripeam-
mallad aikataululla ja lisaksi siitd on saavu-
tettavissa suurimmat hyédyt muun elin-
keinoeldman kuljetuksille ja matkustami-
selle.

Kansainvilinen yhteistyo on
tarkeda

Lahiajan ja tulevaisuuden litkenneinfra-
struktuurin kehittémistoimissa on mer-
kitysta, miten kaivannaisteollisuus seka
muiden elinkeinojen kuljetus- ja matkus-
tamistarpeet kehittyvat. On myds olen-
naista, mitd Suomen naapurimaissa teh-
daan kuljetusreittien kehittamiseksi ja
Jaameren reittien hyddyntamiseksi. Myds
kuljetuskaluston kehittymiselléd on oma
osuutensa, mutta rautateiden rooli ras-
kaissa kuljetuksissa on vahva. Esimerkiksi
uuden radan kannattavuus Rovaniemelta
tai Kemijarveltd Sodankylaan edellyttaisi
noin kolmen miljoonan tonnin kuljetuksia.
Jos vastaava maara kuljetettaisiin maan-
teitse, se lisdisi liilkenneruuhkia ja litken-
neturvallisuusriskia noin 300 rekallisen
verran kunakin arkipaivana. Maaliskuussa
2013 valmistunutta selvitysta hyédynne-
tadn maankayton ja liikenteen suunnitte-
lussa ja toteutuksessa seka kotimaisessa
ettd naapurimaiden valisessa yhteis-
tydssa.

Markku Pyy
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Kuva 3. Eri reittivaihtoehtojen kokonaiskustannusten nykyarvot 30 vuoden jaksolta

(maltillinen kasvu, Eurooppa painotus)
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VALTSU avuksi

Rautateiden liikkuvan kaluston valvonnassa
ovat automaattiset mittaus- ja valvontalait-
teet tulleet aiempaa tarkeammaksi osaksi tek-
nisen kunnon, kokoonpanon ja kuormauksen
seurantaa. Rutiiniluonteisten tehtadvien teetta-
minen tata varten suunnitelluilla laitteilla voi
vapauttaa henkilokuntaa vikojen ja hairididen
seurannasta niiden vaatimiin korjaustoimiin.
Samalla saadaan entista tasmallisempaa
tietoa rataosuuksien kayttoasteesta seka eri
kalustotyyppien ja radan kuormituksesta ja
kulumisesta. Seuraavassa kerrotaan, kuinka
tama saadaan onnistumaan eri tietojarjestel-
mien yhteistyolla
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Valvontatiedot talteen -

Kuva 1. Tamtron Scalex WILD -pyéravoi-
mailmaisin Hammaslahdessa.

Liikkuvan kaluston valvonnalla seurataan vetokaluston, vau-
nujen ja junayksikoiden eraita sellaisia ominaisuuksia, joilla on
suoraan tai valillisesti rajapinta ratainfran kanssa. Suomessa
tdma valvonta on aloitettu 1990-luvun alkupuoliskolla, kun rata-
verkon etelaisille osuuksille asennettiin ensimmaiset pyoraker-
tojen laakereiden [@mpdtiloja mittaavat laitteet, kuumakaynti-
ilmaisimet. Tama laiteverkosto on myéhemmin laajentunut koko
maahan ja saanut seurakseen myods pydravoimailmaisimia ja
virroitinvalvontakameroita. Naité kaikkia tukemaan asennetaan
lisaksi kalustoon asennettuja radiotaajuustunnisteita (RFID)
lukevat laitteet. Litkenneviraston meneillaén oleva laitehankinta
paattyy talta eraa vuoden 2014 lopussa.

Valvontatarpeet

Eri valvontalaitetyypit ovat erikoistuneet kaluston jonkin tietyn
ominaisuuden seurantaan tai suureen mittaamiseen. Tassa artik-
kelissa kaytetaan esimerkkina pyoravoimailmaisimen mittaustie-
tojen keruuta ja hyddyntamista.

Uusi, hyvakuntoinen ja oikein kuormattuun vaunuun asen-
nettu 22,5 tonnin pydrakerta kuormittaa virheetdnta, vaakasuoraa
rataa noin 225 kN:n voimalla. Tama on luonnollisesti mahdollista
vain teoreettisesti, silla pydrissé ja radassa on virheita ja epajat-
kuvuuskohtia eika kuormauskaan aina ole taysin tasapainossa.

Rautatietekniikka 2 -2013



Ihannetapauksessa yhden pyéran rataan kohdistama voima olisi
enintdan 112,5 kN, mutta erilaisten vikojen, epatasapainon, kelin
tai muun syyn vuoksi tuo teoreettinen raja-arvo useinkin ylit-
tyy. Tyypillinen syy on pydran kulkukehan vika, joka voi olla joko
lovi, roso tai epapydreys. Lovet ja rosot ovat yleensa kuultavissa
vikaantuneen kohdan iskiessa kiskoon. Nama voivat olla myds
nahtavissa junan ollessa pysahtyneena. Epapyoreyden havaitse-
minen on vaikeampaa pelkastaan pydrakertaa katsomalla. Vika
voi kuitenkin tuntua litkkuvassa junassa tarindna tai epavakaana
kulkuna. Kaikissa naissa tapauksissa viat aiheuttavat junan liik-
kuessa voimia, joiden mittaamiseksi raiteeseen voidaan asentaa
pyoravoimailmaisin (Kuva 1). Litkennevirasto on hankkinut tahan
tarkoitukseen kuusi Tamtron Systems Oy:n toimittamaa Scalex
WILD -mittalaitetta.

Voima vaikuttaa samansuuruisena vastakkaisiin suuntiin,
joten esimerkiksi pyéravian vaikutukset kohdistuvat seka rataan
ettd kalustoyksikkddn. Yksittainen pyoravika iskee kiskoon noin
kolmen metrin valein ja rasittaa samalla pyérantuentaa ja vau-
nun tai veturin akselistoa. Loytamalld vaurioituneet tai vaurioitu-
massa olevat komponentit ajoissa voidaan véahentaé vikojen ker-
rannaisvaikutuksia ja siten jonkin verran myds litkkennehairigita.

Pyodravikojen liséksi kalusto ja rata voi ylikuormittua, jos vau-
nun kuorma on joko liian suuri tai epatasaisesti jakautunut.
Vaikka vaunun massa ei talloin ylittaisikaan teknisesti sallit-
tua kokonaismassaa, voi yksittaisen akselin tai pyéran kantama
kuorma kuitenkin olla sallittua huomattavasti suurempi. Téma
heikentaa vaunun kulkuominaisuuksia, kuluttaa laakereita ja voi
lisata suistumisriskia mm. laskuméaessa. Myos raide kuormittuu
talléin epatasaisesti.

Vaunut ovat yksiloita

Litkkuvan junan pyo6raviat on perinteisesti yleensa paikannettu
kuuntelemalla ja toteamalla vaunun ja sen akseleiden sijainti
junassa. Epailty vika on téman jalkeen kayty tarkastamassa
junan pysahdyttyd, ja korjaavien toimenpiteiden vaatimat ilmoi-
tukset ja raportit laadittu tarkastuksen paatteeksi. Tama henkils-
kuntaa sitova menettely sopii vain miehitetyille liikennepaikoille
eika se siltikaan valttamatta toimi kaikissa olosuhteissa aukotto-
masti.

Kun junan ominaisuuksien mittaamista on uusilla valvonta-
laitteilla saatu automatisoitua, on sama tapahtunut myés kalus-
ton tunnistamiselle. Valvontalaiteverkoston jarkeva, téysipainoi-
nen hyddyntaminen edellyttaa junan luotettavaa tunnistamista.
Nain ollen tarvitaan seka lukukelpoisia tunnisteita etta niiden
sisallon ymmartavia lukijoita. Tata varten Liikennevirasto varus-
taa kaikki noin 120 valvonta-asemaansa radiotaajuustunnisteita
(Radio Frequency Identification, RFID) lukevin laittein (Kuva 2).
Suurin osa Suomessa litkenndivasta kalustosta on vastaavasti
varustettu lukulaitteiston kanssa yhteentoimivin tunnistein
(Kuva 3).

RFID-tunnisteita kaytetaan laajasti mm. kappaletavaralogis-
titkassa ja henkil6- ja ajoneuvokulunvalvonnassa. Rautatieso-
vellukset eivat ole viela kovin yleisia Euroopassa, mutta pohjois-
amerikkalaiset rautatieyhtit ovat niita kaytténeet menestyksek-
kaasti jo vuosia. USA:n Kanadan ja Meksikon alueilla liikennoi-
vat suuret, Class 1 -luokitellut operaattorit edellyttévat rataver-
koillaan kulkevien vaunujen olevan RFID-tunnisteellisia. Yhtena

Rautatietekniikka 2 -2013

Kuva 2. Vilant Systems Oy:n toimittama RFID-antenni.

Kuva 3. Confidex Oy:n toimittama RFID-tunniste asennettuna
Sr2-veturin valmistajakyltin ylapuolelle.
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perusteena talle on vaunun oikean omis-
tajan ja kunnossapitovastuullisen (oyta-

minen mahdollisten toisen operaattorin

tekemien kunnossapito- ja korjaustéiden
laskuttamista varten.

Litkenneviraston kayttama RFID-tek-
niikka perustuu passiivisiin, virtalah-
teettdmiin tunnisteisiin. Naiden kanssa
yhteentoimivien lukijoiden soveltuvuus
suunniteltuun kayttoon testattiin katta-
vasti ennen tuotantokayton aloittamista.
VR-Yhtyman samanaikainen tarve varus-
taa kalustonsa yksilollisilla tunnisteilla
ratapihatytskentelyn helpottamiseksi oli
merkittéva apu koekayton lapiviemiseksi.
Paaradalla ja Oikoradalla tehdyssé pit-
kén ajan seurannassa vakuututtiin jarjes-
telman luotettavuudesta erilaisissa saa-
olosuhteissa ja todettiin samalla luennan
onnistuvan kaikilla Suomessa kaytetta-
villa linjanopeuksilla. Myds koemielessa
yhteen Allegro-runkoon asennetut vena-
(@iset kaksoistunnisteet onnistuttiin luke-
maan. Liikenneviraston kayttamat RFID-
lukijajarjestelmat toimittaa Vilant Sys-
tems Oy.

Tunniste luetaan vauhdissa
Valvontalaitetiedon tehokas hyddynta-
minen edellyttas, ettd litkkuva kalusto

on voitava varustaa standardin EPC Gen
2 ISO 18000-6C mukaisella etaluetta-
valla RFID-tunnisteella. Tama asennetaan
kalustoyksikkdon siten, etté se on luet-
tavissa kaikissa kuormaustiloissa, saa-
olosuhteissa ja kalustoyksikén suurim-
paan nopeuteen saakka. Kaytanndssa

on todettu, etta jokainen tunniste ehdi-
taan lukea jopa kolme kertaa junan kulki-
essa 200 km/h. Tunnisteita tarvitaan yksi
kummallekin pitkalle sivulle ja ne asen-
netaan siten kuin komission paatoksen
2006/861/EY (tavaravaunu-YTE) liite F
edellyttaa (Kuva 4). Kéytédnndssa sopivin
paikka on yleensa (Oytynyt yksikén puoli-
valin l&helta. Tunniste ei toistaiseksi ole
edellytys rataverkolle paasylle, mutta val-
vontalaitetiedon automaattiselle kera&dmi-
selle kyllakin.

Liikenneviraston valvontalaitetieto-
jen kasittelyssa tarvitaan vain muutamia
perustietoja, joiden koodaaminen tunnis-
teeseen oikein on operaattorin vastuulla.
Kaytannossa vaunusta halutaan tietaa
vain sen 12-merkkinen tunnistenumero ja
kulkusuunta, ts. kumpi paa (A/B) edella
vaunu kulkee. Naiden lisaksi tunniste
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8.12.2006 EN Official Journal of the European Union L 344/221
ANNEX F
COMMUNICATION
Vehicle capability to transmit information between ground and vehicle
Fig. F1
Tag position on wagon,
= 3
' - T
ST i AND I
P
- o
o«
In the Fig. F1 {above), Al and A2 are respectively the minimum and maximum height above rail for positioning the centres
of the tags in all conditions of wagon loading and suspension movement;
Al = 500 mm
A2 = 1100 mm

Kuva 4. Tavaravaunu-YTE:n vaatimus RFID-tunnisteiden asennuksesta vaunuun.

sisaltaa kalustoyksikdn omistajatiedot
seka tietojarjestelman tarvitsemia koo-
deja (Taulukko 1).

Kulkusuuntatieto on olennainen, kun
halutaan seurata vaikkapa yksittaisen

pyoravian kehittymista: yhdessa mittaus-
pisteessa vika on voitu havaita toisen
akselin oikeassa pyorassa. Vaunun mat-
katessa edelleen sen kulkusuunta saattaa
muuttua valiasemilla, jolloin seuraavassa

Bittpositio Pituus  Kuvaus Arvo
1-8 8 Header 00110100 (kiintes)
5-11 3 Filter value 000 Kintes)
12-14 3 Partition 101(5, 7-numergcinen omistajatunnus)
15-38 24 Omistajatunnus 7-numercinen
35-% 58 Tunnistenumero 17-numeroinen tunniste.
Kalustonumero, kylkitieto ja muut mahdolliset
lis3tiedot koodataan yhteen, ks. taulukko alla.
Bittipositio Sisalto Koodaus
1 Kylkitunniste 0= ei kdytoss3
1= ei kdytoss3
2= A-p3s (esim. kasijarrupss)
3= B-p33 (esim. ei-kasijarup3s)
4.9 =varattu
2-5 Varattu Varattu, t3ytetaan nollilla
6-17 Kalustonumero 12-numercinen kalustonumero
tarkistusmerkkeineen.
Taulukko 1

Rautatietekniikka 2 -2013
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Kuva 5. Py6ravian voimakuvaaja Hammaslahdessa mitattuna.
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Kuva 6. Varoitus-tason halytys junan toisen kalustoyksikén (W2) 1. akselin oikeassa
pyorassa, 308 kN (Voimakuvaaja kuvassa 5).
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Kuva 7. Halytyksen aiheutti junan toinen kalustoyksikkd, Occ 146092-2.
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mittauspisteessa tama pydra onkin kol-
mannen akselin vasemmalla puolella.
Ilman suuntatietoa tdman paatteleminen
olisi mahdotonta eika vikahistoriaa voi-
taisi kerata.

Mittaus- ja tunnistustietojen
yhdistaminen
Pyoravoimailmaisimen mitta-alueeseen
kuuluu kaksi noin 8 metrin pituista, antu-
roitua kiskoa. Tavallinen py6rakerta ehtii
pyorahtaa talla alueella 2-3 kierrosta, joi-
den aikana mittausjarjestelma pystyy
tuottamaan tuloksista kunkin pyéran voi-
makuvaajan (Kuva 5). Mittauspaikkakoh-
taisiin tietoihin tallennetaan voimamit-
tauksen lisaksi aikaleima, junan kulku-
suunta ja nopeus (Kuva 6). Esimerkkita-
pauksen mittaustulos on saatu Hammas-
lahden pyoéravoimailmaisimesta, jossa
ei vield ole RFID-lukijaa asennettuna.
Samalla rataosuudella l&hin lukija on kui-
tenkin Mulossa, josta saatua luentaa voi-
daan tassa tapauksessa hyddyntaa myods
Hammaslahdessa (Kuva 7). Pyoravoi-
mailmaisimesta saadun tiedon mukaan
junan toinen kalustoyksikkd (= ensimmai-
nen vaunu) on aiheuttanut halytyksen.
Yksikkd on tunnistettavissa RFID-luennan
antamista tiedoista Occ-vaunuksi, jonka
numero on 146092-2 (Kuva 8). Juna on
kulkenut samassa kokoonpanossa myd-
hemmin viela Kaitjarvi 1 -mittausaseman
kautta (Kuva 8). Luentatuloksista nah-
daan, ettd Mulossa on luettu vaunun kylki
2 ja Kaitjarvella kylki 3. Junan kulkusuunta
ei kuitenkaan ole muuttunut, vaan lukijat
on asennettu eri puolille raidetta.
Mittaus- ja luentatiedot on viela tois-
taiseksi yhdistettava eri jarjestelmien
kayttoliittymista erikseen hakemalla,
mutta Liikennevirasto kdynnistad hankin-
nan taman tydn automaattisesti tekevan
jarjestelman saamiseksi tuotantokayt-
toon. Maarittelyvaiheessa tietojen yhdis-
tamisen on jo todettu onnistuvan. Jarjes-
telman tehtavana on siis yhdistettyjen
valvontalaitetietojen siirto ulkoisiin jarjes-
telmiin. Tama VALTSUksi nimetty jarjes-
telma arvioidaan voitavan ottaa tuotanto-
kayttoon alkuvuonna 2015.

Valvontatiedon hyddyntaminen
Automaattisen valvonnan tuloksia odo-
tetaan voitavan hyddyntaa ainakin liik-
kuvan kaluston, mutta mahdollisesti
my®s radan kunnossapitotoiminnassa.
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Kuva 8. Halyttaneen junan RFID-luenta my&hemmin Kaitjarvi 1 -mittausasemalla.

Kalustoyksikkdkohtainen historiatieto pal-
velee kunnossapidon ohjausta siten, etta
alkavat viat voidaan paikallistaa hyvissa
ajoin, jolloin korjaavat toimenpiteet on
mahdollista tehda ennen vikojen kehitty-
mista kriittisiksi. Pydrakertojen kyseessa
ollen tama saattaa aluksi lisata sorvaus-
kertojen maaraa. Pydrien kayttéian voi
kuitenkin odottaa jatkuvan, sillé oikea-
aikainen sorvaus pienentad materiaali-
havikkia. Toimintamalli hakeutunee tasa-
painoon riittavien kayttdkokemusten ker-
ryttya. Kulkupintavikaisten py6rien maa-
ran pieneneminen oletettavasti vahentaa
my®s radan kulumista - tdman nékyminen
radan kunnossapitokulujen ja korjausten
aiheuttamien litkenneh&irididen véahene-
misena tosin edellyttas pitkaaikaista seu-
rantaa.

Kalustoon asennetut tunnisteet anta-
vat Litkennevirastolle mahdollisuuden toi-
mittaa kullekin operaattorille mittaustie-
dot tdman kayttaman kaluston kunnosta.
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VALTSU on maéritelty toteutettavaksi
siten, ettei tietoja siirry kolmansille osa-
puolille. Litkennevirasto puolestaan saa
VALTSUn avulla myds tietoja eri rataosien
litkenteestd ja raiteen kuormituksesta.
Naita voidaan hyddyntaa kunnossapidon
seurannassa ja suunnittelussa.

RFID:n kytkeminen valvontalaitteisiin
helpottaa vikaantuneiden kalustoyksikoi-
den paikantamista ja seurantaa. Valvon-
tajarjestelma on kuitenkin taysin kayt-
tokelpoinen ilman tunnisteitakin. Osa
kalustosta kulkee jatkossakin joko toimi-
mattomin tai puuttuvin tunnistein, jol-
loin kalusto on yksiloitava joko akselilas-
kennan tai LIIKE-jarjestelmaan tallenne-
tun vaunuluettelon perusteella. RFID:n
tuoma helpotus nakyy juuri historiatie-

don keruun mahdollistamassa pitkaaikais-

seurannassa. Toisaalta myos esimerkiksi
RFID-tiedoin paivitetty kuumakayntiha-
lytys on aiempaa helpommin paikallistet-
tavissa nopeasti oikeaan vaunuun ja pyo-

raan, kun junahenkildkunnalla on kaytds-
saan suoraan vaunun numero. Tarvitta-
essa saman laakerin edellisen mittauksen
lampotilakin on tarkistettavissa.

Rautatieliikenteen automaattiset val-
vontalaitteet keradvat jo nyt mittavan
maaran tietoa, joka RFID-tiedolla tay-
dennettyna vaikuttaa myds henkildkun-
nan osaamistarpeisiin: vikojen etsinnasta
ollaan siirtyméssa ehkaiseviin toimenpi-
teisiin ja paremmin ajoitettuun ennakoi-
vaan kunnossapitoon.

Seppo Mdkitupa
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Taustaa hankkeelle

Huopalahti-Vantaankoski on Helsingin ja Vantaan kaupunkien
alueilla oleva kaupunkijunaliikenteen rata. Nykyinen rata on kak-
siraiteinen sahkoistetty ja molempiin suuntiin JKV suojastettu
rataosuus, jonka pituus on noin 8 km. Rataosan sallittu akse-
lipaino on 22,5 tonnia ja raiteen suurin sallittu nopeus on 120
km/h:ssa.

Rataosa on otettu kayttéon péaosin vuonna 1975. Vuonna
1901 otettiin kaytt6on Vantaankosken asema ja siihen liittyvat
lisdraiteet. Leppavaaran kaupunkiradan rakentamisen yhtey-
dessa v. 2000 muutettiin radan erkanemiskohdan raidejarjeste-
lyja Huopalahden ja Pohjois-Haagan valilla.

Ratahallintokeskus (nyk. Litkennevirasto) paatti vuonna 2009
peruskorjata rataosuuden. Tarkeimpana syyna oli tuleva keha-
rata, joka on itapaassaan Vantaankosken radan jatke. Liikentee-
seen vaikuttavat korjaukset haluttiin toteuttaa ennen vuoden
2014 loppua ja keharadan kayttéonottoa. Merkittavia korjauksia,
joita jo vuosia siirrettiin vaikeiden liikennejarjestelyjen takia, ovat
rataosan suuret sillat vesieristyksineen. My6s alkuperainen rata-
osan paallysrakenne alkoi olla jo kayttoikdnsa paassa erityisesti
vanhojen betonipélkkyjen osalta.

Liikenndinti
Rataosalla liikenndidaan kaupunkilitkenteen junakalustolla.

Ruuhka-aikaan junat kulkevat 10 minuutin vuorovalein Helsingin
rautatieaseman ja Vantaankosken aseman valilla. Liikenninti on
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perusparannus

Kuva 2: Tydkoneet vauhdissa Myyrmaki — Louhela valilla. Kuva

Jari Nieminen

nykytilassa oikean puoleista samoin kuin kaupunkiradalla Leppa-
vaaran suuntaan. Lisaksi rataosalla on aikaisemmin ollut tava-
raliikennetta vuosina 1975-1989 Martinlaakson voimalaitokseen
(raskasta polttooljya).

Kehéaradan valmistuttua Vantaankosken radan ja paaradan
kaupunkilitkenne yhdistetaan. Litkenndinti on avaamisen jalkeen
samantyyppista, siis maksimissaan 10 min vuorovali molempiin
suuntiin. Merkittava muutos kaupunkiratojen litkenngintitapaan
muodostuu, kun Vantaankosken radan litkenndintisuunta muu-
tetaan. Rataosa Huopalahti-Vantaankoski varustetaan perus-
korjauksen yhteydessa joka tapauksessa siten, etta sita voidaan
litkenndida vasemman tai oikean puoleisesti. Muutos on merkit-
tava asia seka kaytannodssa etta suunnitteluvaiheessa mm. turva-
laitesuunnittelun kannalta.

Tulevaisuudessa varaudutaan kuuden minuutin vuorovaliin
(kolme minuuttia Helsinki—-Huopalahti valilla), mikali Pisara-rata
toteutetaan ja kaupunkijunaliikenteen palvelutasoa halutaan
parantaa. Tehdyissé simuloinneissa Huopalahti-Vantaankoski
radan kapasiteetti todettiin riittédvaksi kuuden minuutin vuorova-
lilla. Ongelmalliseksi osoittautui kuitenkin Huopalahden liitynta-
alue. Alueella tulisi ennen vuorovalin tihentamista tehda opastin-
ja baliisimuutoksia siten, etta liikenndinti olisi mahdollisimman
sujuvaa molemmilla kaupunkiradoilla. Keskeisia kohteita olivat
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yhden opastinvalin lisddminen Ilmala—Huopalahti valille seka
Vantaankosken suunnasta tulo-opastimen siirto mahdollisimman
(&helle Huopalahden asemaa.

Yhteensovitus muiden hankkeiden kanssa
Perusparannushankkeen keskeisia yhteen sovitettavia osia ovat
radan paallysrakenteen uusimistoimenpiteet, siltojen/asemien
kunnostustytt seka turvalaitteisiin ja séhkdrataan kohdistuvat
tyot.

Erityista ja kiitettavaa tassa hankkeessa oli se, etta Rata-
hallintokeskus paatti kutsua Helsingin ja Vantaan kaupungit
mukaan hankkeeseen. Kaytanndssa yhteispyyntotyo oli tarjous
kayttaa hyvaksi hankkeessa sovittuja litkennejarjestelyja. Yhteis-
tyon aluksi kavi ilmi, etté Vantaan kaupungilla oli pitkalle vietyja
suunnitelmia kohentaa asemiaan ja téiden yhteensovittamisesta
saatiin kokonaisvaltaisempi hyoty. Kaytanndssa tilaajille valittiin
yhteinen rakennuttajakonsultti. Helsingin kaupunki sen sijaan
jattaytyi tdman kuvion ulkopuolelle, perustellen sen silla, etta
asemille oli tehty jo parannuksia viime vuosina.

Vantaankosken alueella Keharata-projektin ja perusparan-
nusprojektin rajapinta on ratakilometrilld 14+800 Martinlaakson
ja Vantaankosken asemien valiselléd alueella raiteenvaihtopaikan
pohjoispuolella. Paallysrakenteen uusiminen ulottuu raiteen-
vaihtopaikan eteldpuolelle km 14+450. Liséksi raiteenvaihtopai-
kan vaihteet ja sovitettu raideristeys uusittiin 2012.

Asemat

Rataosalla sijaitsevat Helsingin kaupungin puolella Pohjois-Haa-
gan, Kannelméaen ja Malminkartanon asemat seka Vantaan kau-
pungin alueella olevat Myyrmaen, Louhelan ja Martinlaakson
asemat. Vantaankosken asema kuului keharata-projektin alu-
eelle.

Radalla sijaitsevat asemat ovat kaupunkien omistuksessa.
Radanpitoon vaikuttavia tarpeita asemilla olivat lahinna kaape-
lireitit, joita on osittain tarve kunnostaa. Myds lisareittien raken-
tamisen tarpeellisuutta on selvitetty mm. Malminkartanon ase-
malla.

Asemilla on hyvin erinakdisia rakenteita ja laitureita. Sopi-
musteknisesti radanpitéjan ja kaupunkien valilla vastuurajat ovat
monimuotoisia. Paaperiaate on, ettd kantavat rakenteet ja radan
laitteet kuuluvat radanpitajalle ja merkittéva osuus laituriraken-
teista kuuluu kaupungille. Tallaisia rajatapauksia ja osin epasel-
via sovittavia asioita ovat olleet mm. laiturielementit ja rataosalle
tyypilliset laiturisillat. Yhteentoimivuuden teknisten eritelmien
(YTE) mukaan esteettémyys on yksi hankkeen kysymyksista,
kuinka paljon ja kuinka kauas kaupungin alueelle radanpitajalta
edellytetyt vaatimukset voidaan tayttaa.

Teknisesti asemilla on useita haasteita. Osalla asemista on
reunalaiturit ja osalla valilaiturit. Tama on haaste korjaustyélle
ja tyon aikaisille matkustajavirroille. Laituripituudet vaihtelevat
226...276 metrin valilla. Ne riittavat hyvin [@hiliikenteen junille ja
pitkista laitureista onkin ollut apua korjaustdiden vaiheistukselle.

Vantaan puolen asemalaiturialueet remontoidaan kokonaan.
Helsingin puolen asemilla laitureille ei tehda vastaavia parannus-
toimenpiteitd ja ainakin laiturielementit jaavat melko heikkoon
kuntoon.

Rautatietekniikka 2 -2013

Hankkeen jalkeen Vantaankosken aseman maaritelma muut-
tuu Keharadan myota seisakkeeksi. Martinlaakson ja Vantaan-
kosken asemien valilla sijaitseva raiteenvaihtopaikka nimetaan
Laajavuoren litkennepaikaksi. My®s muiden raiteenvaihtopaikko-
jen uudelleen nimeamista on harkittu samalla periaatteella.

Raidegeometria ja paallysrakenne

Rataosan nykyinen raidegeometria on mitattu 2010. Mittaus-
ten pohjalta on laskettu tavoitteellinen raidegeometria, joka
toteutetaan paallysrakenteen uusimisen yhteydessa. Paasaan-
tdisesti laskettu raidegeometria on nykyisen mukainen ja maa-
ritetty nykyisten pakkopisteiden mukaisesti (mm. sillat ja laitu-
rit). Rataosalle on laadittu toteutettavan raidegeometrian ja sal-
littujen nopeuksien pohjalta nopeuskaaviot. Nopeuskaavioissa
tavoitteena on ollut nopeustasojen yhtenaistaminen.

Huopalahden liikennepaikalla paallysrakenne on uusittu kau-
punkiratojen erkanemiskohdalla vuonna 2001. Paallysrakenne on
Vantaankoskelle erkanevilla raiteilla hyvakuntoinen (paallysra-
kenneluokka D, kiskoprofiili 60E1) &ntisella raiteella km 7+400
asti ja itaisella raiteella km 7+700 asti. Nama ovat hankkeen ete-
laiset aloituspisteet paallysrakenteen uusimiselle.

Alkupisteista Martinlaakson aseman pohjoispuolelle km
14+450 (LR ja IR) on vanha paallysrakenne 54E1-kiskoprofiililla.
Paallysrakenne on p&aosin asennettu vuosina 1974-75. Kompo-
nenteista erityisesti betonipdlkyt olivat padsseet huonoon kun-
toon. Poikkeuksena tasté ovat ainakin vaihteet, jotka on uusittu
vuosina 2004-2007. Vaihdealueilla ei paallysrakennetta kuiten-
kaan ollut uusittu. Myyrméen etelapuolella lantisells raiteella on
Kilterinmaen uuden asuinalueen kohdalla seka runkomelun ja
tarindn vaimennuksen 55 m:n pituinen koekohde uusilla ratapél-
kyilla, jotka on varustettu pohjaimilla.

Vuonna 1991 on otettu kayttddn Vantaankosken asema, jonka
yhteydessa paallysrakennetta on uusittu ja rakennettu asemalle
asti. Ratakilometrivalilléa 14+489-14+565 on raiteenvaihtopaikka,
joka on toteutettu sovitettuna raideristeyksena. Vaihteet uusittiin
peruskorjauksen yhteydessa 2012 lukuisten kiskovikojen takia.

Rataosan paallysrakenne uusitaan valilta LR 7+400-14+450
ja IR 7+700-14+450. Kannelmaessa ja Myyrmaessa sijaitsevat
2004-2007 uusitut vaihteet sailytetadn. Paallysrakenteen uusi-
mista tehdaan yhteensa noin 13 560 rd-m.

Alusrakenne ja kuivatus
Peruskorjauksen yhteydessa ei tehdd muutoksia alusrakentee-
seen. Rataosilla on jonkin verran matalia kallioleikkauksia, jotka
asettavat omat haasteensa paallysrakenteen uusimistdille.

Maatutkaustulosten perusteella molemmilla raiteilla keski-
maarainen rakennekerrospaksuus on 1,6 m tulkitun paksuuden
vaihdellessa 0,65... 2,8 m. Rakennekerrospaksuus ei kaikilta osin
tayta nykyisid uuden raiteen rakennekerrospaksuusvaatimuk-
sia (2,0 m). Rataosalla ei kuitenkaan ole ilmoitettu routimisesta
aiheutuvia haittoja.

Paallysrakenteen uusimistoiden yhteydessa tehdaan riittava
pengerlevitys hyddyntden vanhaa tukikerrosmateriaalia uutta
kaapelireittien tarpeita varten.
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Sillat ja rummut

Rataosalla on siltoja 30 kpl, joista 25 on ratasiltoja ja 5 radan
ylittavia ylikulkusiltoja. Siltoja on yhteensa 1820 metria, eli lahes
25 9, koko rataosan matkasta. Silloille on tehty vuosina 2003~
2011 tarvittavat erikoistarkastukset ja niiden mukaan erityisesti
vesieristykset olisi uusittava. Koko hanke kaynnistyi varsinaisesti
siltakorjausten hankemuistiolla vuonna 2008, kun hintaville ja
vaikeasti toteutettaville siltojen korjauksille haettiin vaihtoehtoja
ja toimintatapoja.

Alusta asti oli selvaa, etta vesieristyksen korjaaminen tai
uusiminen vaatisi radan pitkia liikennekatkoja. Vesieristyksen
uusiminen arvioitiin kestavan raidetta ja 200 metrid kohden rai-
detdineen minimissaan 72 tuntia, eli kolmivuorotydna 3 vuoro-
kautta, kaksivuoroty®né 4 vuorokautta jne. Rataosalla pisimmat
sillat ovat 400-550 metria pitkia.

Siltojen muut betonikorjaukset olivat melko suppeita, paa-
osin paikkauksia ja pinnoituksia. Sillat on kuitenkin rakennettu
aikakaudella, jolloin betonitekniikka oli voimakkaasti kehitty-
massa. Tassa vaiheessa betonin pakkasenkestavyytta ei vield
tunnettu taysin ja betonin valmistuksessa elettiin voimakkaan
optimoinnin aikaa. Tama nakyy valitettavasti siltojen betonio-
sissa pakkasvaurioina ja halkeiluna. Osin hankkeessa tuli ylla-
tyksena myos Vantaan lahitissé suojeluarvot. Esim. Martinlaak-
son aseman betonirakenteet katsottiin edustavan 70-luvun [&hio-
rakentamista ja betonipintojen korjaustavaksi valikoitui impreg-
nointi, joka ei pinnoitusten tapaan peité alkuperaisia betoni-
pintoja.

Rataosalla on viisi rumpua, niiden todettiin olevan raken-
teellisesti kunnossa niiltd osin kun tarkastus voitiin tehd&. Osin
rummut ovat jadneet kaupunkirakentamisessa osaksi viemarijar-
jestelmia ja kuivatustarpeet ovat katualueilla muutenkin muuttu-
neet. Rummuille ei tehda hankkeessa mitaan.
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Kuva 1: Sillan vesieristystoita Martinlaaksossa vuonna 2012.
Kuva Jari Nieminen
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Sahkoistys- ja vahvavirtalaitteet

Sahkoradan osalta merkittava hankkeeseen vaikuttava tekija on
Kilterin sy6ttdaseman laajentaminen. Keharata-projekti yhtey-
dessa Kilterin sytttdasemalle lisataan toinen paamuuntaja ja sii-
hen liittyvat laitteet. Kilterin syottdaseman Vantaankosken valille
lisataan paluujohtimet ja imumuuntajat.

Muutostyot edellyttavat toimia myds Huopalahti-Vantaan-
koski rataosalla. Muutosvalilla Kilterin syottéasema—Vantaan-
koski rataosuuden nykyiset RKL-pylvaat muutetaan MKL-pyl-
vaiksi ja maadoituksen kiskoonliitynttja tehdaan liséa. R-johdin
muutetaan M-johtimeksi ja kumpaakin raidetta varten asenne-
taan paluujohtimet.

Kilterin asemalle tehd&dan ylimaarainen erotusjakso. Liiken-
teellisesti erotusjakson vaikutus jaa merkityksettémaksi, silla
pohjoiseen kulkevien junien pitaa aloittaa jarruttaminen Myyr-
maen asemalle jo ennen erotusjaksoa. Etelédn suuntaan simu-
lointitarkastelua ei tehty, koska valittémasti erotusjakson jalkeen
radalla alkaa jyrkka alamaki.

Kilterin sy6ttéasemalla on tehtéva kunnostustoimenpiteita ja
sinne rakennetaan uusi syéttémuuntaja ja sithen liittyvat kojeet,
mutta koska sydttdasema tulee toimimaan osana keharadan sah-
koistysjarjestelmaa. Muutosty6t tehdadn Keharata-projektin
yhteydessa.

Sahkoratapylvéisiin seka niiden perustuksiin tehdaan muu-
toksia sielld misséa pylvaisiin tulee lisakuormituksia.

Peruskorjaushankkeessa on liséksi katselmoitu sahkoratapyl-
vaiden vanhoja betonianturoita ja todettiin, ettd paikoin niiden
kunto on erittain heikko erityisesti rataosan pohjoispaassa. Osin
pylvaita on jouduttu kiilaamaan suoriksi kallistumisien takia.
Tama tiedetdan olevan muuallakin rataverkolla ongelma. Tassa
hankkeessa paadyttiin kuitenkin padosin korjaamaan huonokun-
toiset perustukset.

Rataosan ajolangalle tehtiin hankkeessa kulumamittauksia.
Mitatut lankojen keskimaaraiset kulumat oli 1,6 mm ja paikalliset
kulumat 2,3 mm. Arvot olivat raja-arvoja pienempia. Mittaus-
ten perusteella voidaan paatella, etta rataosan vanhimpien ajo-
lankojen arvioitu jaljella oleva kayttoika on n. 10-15 vuotta, jonka
jalkeen vanhimmat langat joudutaan ehdottomasti uusimaan.
Hankkeessa kuitenkin paatettiin, ettei ajolankaa uusita peruskor-
jauksen yhteydessa.

Kaikki rataosan vaihteet ovat séhkolla kadnnettavia ja kauko-
ohjattuja. Vaihteissa on tukikiskolammitys. Vaihteenl@ammityksen
saato on toteutettu janniteportaittaisella saadolla. Vaihteenlam-
mityslaitteisiin ei tehda muutoksia peruskorjaushankkeessa.

Turvalaitteet ja kaapelireitit

Alustavasti Keharadan turvalaitesuunnittelussa on esitetty muu-
tamia opastimia siirrettéviksi Myyrmaki—Vantaankoski valill&.
Lisaksi muutostytta on Vantaankosken tulo-opastimelle tuleva
esiopastintieto, mika voi edellyttad kaapelointia Myyrméaen ase-
tinlaitteelta.

Keharadan eri jarjestelmat edellyttavat erillisten uusien kaa-
peleiden vetamista myds Huopalahti-Vantaankoski rataosalle.
Kehéradan kaapelointeja seka aikanaan tehtavaa asetinlait-
teen uusimista varten rakennetaan uutta kaapelireittia Kannel-
maki-Vantaankoski valille. Nykyinen kaapelireitti on Huopalahti-
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Kannelmaki valilla seka asemilla ja silloilla valmiina. Nykyista
reittia kunnostetaan tarpeellisin osin.

Rataosa varustetaan peruskorjaustydn paatteeksi molem-
pien litkenndintisuuntien mahdollistamiseksi. Kaytannossa tama
edellyttad [Bhinna toistobaliisien lisadmista asemille. Lisaksi tyon
aikana asennetaan tilapaisia baliiseja liikennejarjestelyjen edel-
lyttamalla tavalla.

Myyrmaden releryhmaasetinlaite on ollut kéytdssa rataosan
kayttédnotosta 1975 asti. Asetinlaite alkaa olla kayttdikansa lop-
pupaassa ja asetinlaitteen huolto on jo vaikeutunut yhteen-
sopivuusongelmien seurauksena. Vastaavien, mutta myéhem-
min asennettujen releryhméaasetin laitteiden sisaiset kytkennat
ovat poikkeavia, joten huollot joudutaan usein tekemaan pai-
kan paalla, eika erillisia vaihtoryhmia ole aina saatavilla. Lisaksi
ongelmana on asetinlaitteen sijoitus Myyrmé&en asemalla radan
alla olevassa laitetilassa, jossa on havaittu mm. kosteusongel-
mia. Laitetila on asemalla vuokratiloissa. Myyrmaen asetinlait-
teelle on maaritetty alustava sijoituspaikka Myyrmaen eteldpuo-
lella. Uusi sijoituspaikka on esitetty kaapelireitin suunnitelmakar-
talla.

Muut tutkitut parannukset ja
kunnossapitondakékohdat

Lantisella raiteella on tasoristeys Huopalahden aseman pohjois-
paassa. Muutoin rataosalla ei ole nykytilassa tasoristeyksia.

Ratakalusto kayttaa tukikohtana paaasiassa Helsingin lii-
kennepaikan raiteistoja, eika erillisia raiteita ole tarve rakentaa.
Lisaksi Keharadalle rakennetaan seisontaraide Ruusumaen lii-
kennepaikalle. Rataosalla ei ole erillisid huoltoteita vaan huolto-
toimissa hyddynnetaan kaupungin katuverkkoa.

Rataosuudella on uusittu tai lisatty lyhyen siirtymakauden
merkit (mm. lilkennepaikan rajat). Muut merkit tulee uusia RATO
osan 17 mukaisiksi peruskorjaushankkeen yhteydessa.

Rataosa sijaitsee kokonaisuudessaan taajama-alueella ja on
nykytilassa aidattu kattavasti. Aitaukset ovat paikoin kallistuneet
ja kasvillisuuden peitossa. Aitausta kunnostetaan tydn yhtey-
dessa.

Reunalaiturien toteutetuilla asemilla on valiaidat, jotka ulot-
tuvat noin 30-50 m asema-alueiden ulkopuolelle.

Peruskorjauksen aikataulu

Rakenteilla oleva keharata yhdistaa rataosan paaradan kaupun-
kiliikenteen raiteisiin. Keh&rata valmistuu aikataulun mukaisesti
vuonna 2014, jota ennen Huopalahti—Vantaankoski rataosan
tulee olla peruskorijattu.

Vuosina 201011 tehtiin pienimuotoisia korjauksia ja toteu-
tettiin suurin osa suunnittelusta. Nakyvin osuus vuonna 2010
oli Vantaan kaupungin toteuttama Martinlaakson aseman laitu-
rialueet ja sillat. Seuraavana vuonna 2011 toteutettiin Louhe-
lan aseman laiturialueiden korjaukset seké erillistyéna Louhelan
aseman kohdalla olevan Uomatien alentaminen. Matalan alikul-
kukorkeuden takia korkeat ajoneuvot jaivat jumiin silta-aukkoon
toistuvasti. Muut asemiin liittyvat korjaukset jaivat tekematta.

Vuosi 2012 oli ensimmainen merkittéva korjausvuosi. Koska
rataosalla on raiteenvaihtopaikkoja niukasti, tydalueet jakautui-
vat vaihteiden valisiksi alueiksi. Vuonna 2012 toteutettiin Huo-
palahti-Kannelmaki ja Myyrmaki-Vantaankoski osuuksien perus-
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parannus. Paiosa toista liittyi paallysrakenteen uusimiseen ja
siltojen vesieristysten korjauksiin. N&illa alueilla korjattiin myds
sahkoratapylvasperustuksia, asennettiin kaapelikanava valilla
Myyrmaki-Vantaankoski.

Kesalla 2013 tehdaan Kannelmaen ja Myyrmaen valisen rata-
osuuden korjaus. Koko tyon urakka-aika on 2.4.2013 — 31.10.2013.
Tahan valiin mahtuu kaksi merkittévaa siltakohdetta; Piijoen
ratasillan (siltapituus 550 metrid) vesieristysten korjaus seka
Myyrmaen aseman alikulkusiltojen ja laiturialueiden remontti.
Nama tyot, seka radan paallysrakenteen uusiminen tehdaan sovi-
tuissa liltkennekatkoissa. Itainen raide valilla Kannelmaki-Myyr-
maki on suljettu litkenteelta 17.6.2013-11.7.2013, molemmat rai-
teet valilla Pohjois-Haaga—Vantaankoski 11.7.2013-18.7.2013 ja
Lantinen raide valilla Kannelmaki-Myyrmaki 18.7.2013-12.8.2013.
Myyrmaessa Myyrmannin ostoskeskus rakentaa uuden kulkuyh-
teyden laituritasolle kauppatiloista.

Vuoden 2014 aikana ennen Keharadan valmistumista on tar-
koitus suorittaa viimeistelyt®itd, joita ovat mm. Kaapelity6t ja
pylvaiden asentaminen uusituille sahkorataperustuksille seka
loput turvalaitemuutoksista. Myos Vantaan kaupungin asemien
korjaus jaanee tasta aikataulusta, mutta oleellista on, etta rataan
vaikuttavat tyot saadaan kaikki tehtya.

Tahanastiset kokemukset perusparannustdista ovat olleet
paaosin myonteisia. Hyvin ennakkoon suunnitellut ja sovitut
tayskatkot litkenteelle ovat olleet endottomasti tyén onnistumi-
sen kannalta keskeisia. Jonkin verran yllatyksena tuli esiin rata-
osan luonne. Pitkat silta- ja laituriosuudet osoittautuivat haas-
teellisiksi suurille ratakoneille, kuten myos Myyrmaki-Vantaan-
koski valilla tukikerroksessa esiintyneet isot kivet, jotka aiheutti-
vat ongelmia. Osin naiden asioiden takia tydsaavute oli hitaam-
paa kuin mitd muualta rataverkolta saadut kokemukset olivat.
Kapea raidevali on ollut haaste turvallisuusmielessé, kun vierei-
selld raiteella kulkee junia jatkuvasti. Liikenteen ollessa yksirai-
teinen, aiheutti litkenteen suunnanmuutokset yllattavan paljon
ongelmia turvalaitteissa. Tama olikin suurin junien my6hasty-
misten yksittdinen syy.

Onnistumisia
Hankkeen tahanastisiksi onnistumisiksi voidaan laskea tii-
vis yhteisty® eri toimijoiden valilla. Hankkeessa oltiin riittavan
ajoissa litkkeella, etta suunnittelu saatiin riittavan ajoissa kayn-
tiin. Tama on mahdollistanut sen, etté vaihtoehdot on voitu arvi-
oida riittdvan monipuolisesti, eri osapuolten tarpeet on saatu
hankkeeseen mukaan, liikennejarjestelyt on saatu optimoitua ja
riittaviksi seka. Hanketta on voitu vieda suunnitelmallisesti lapi
suunnittelusta rakentamiseen ja loppudokumentaatioon asti.
Tahan hankkeeseen sopii hyvin vanha sanonta, ettd hyvin suun-
niteltu on puoliksi valmis.

Rakennuttamisen kannalta on ollut jarkevaa kilpailuttaa
isommat urakat ajoissa, jotta urakoitsija ja rakennuttaja on ehti-
nyt suunnitella toteuttamista rauhassa ajan kanssa.

Lahteet: Perusparannuksen hankesuunnitelma

Niko Tunninen
Janne Wuorenjuuri
Jari Nieminen
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Betoniratapolkky kestaa

Osana tutkimusohjelmaa Elinkaaritehokas
rata (TERA) Tampereen teknillisen yliopiston
Rakennustekniikan laitoksella on vuosien
2009-2012 aikana tarkasteltu betoniratapolk-
kyjen vaurioitumismekanismeja. Tutkimuksen
paatavoitteena oli saavuttaa koti- ja ulko-
maisiin tutkimushavaintoihin ja kokemuksiin
perustuen kasitys betoniratapolkkyjen vauri-
oitumisen kannalta maaraavista tekijoista ja

vaurioiden merkityksesta polkyn ominaisuuk-
siin ja kdyttoikaan. Teemaan sisaltyy betoni-
ratapolkkyihin liittyva nykytilanne kasittaen
mitoituksen, valmistuksen, radan kuormitu-
sympariston vaikutukset seka havaitut on-
gelmat. Lisaksi tutkimukseen sisaltyi laaja
kokeellinen ohjelma, joka sisalsi runsaasti
kuormituskokeita ja kenttamittauksia seka
betonin rapautumista koskevan koeosuuden.

Tausta

Betoniratapdlkkyija on kaytetty vuosikym-
menten ajan eri puolilla maailmaa ja talla
hetkella betoni onkin puun ohella kayte-
tyin polkyn valmistusmateriaali. Betonira-
tapolkyista saadut kayttokokemukset ovat
padasiassa hyvig, mutta erityisesti Poh-
jois-Amerikassa my6s huonoja. Betonira-
tapolkkyraiteen etuna on muun muassa
hyva pituussuuntainen jaykkyys. Pitkaai-
kaisesta kaytdsta ja hyvista kayttokoke-
muksista huolimatta polkyissa esiinty-
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vat vauriot ja niiden aiheuttajat eivat ole
olleet téysin ymmarrettyja.

Suomessa aloitettiin betoniratapdlk-
kyjen kayttokokeilut 1960-luvun alussa ja
ensimmaiset Suomessa valmistetut be-
toniratapoélkyt asennettiin rataan 1964.
Hyvien kokemusten ja betonipélkyn nii-
hin suhteutettuna kilpailukykyisen hinnan
my6ta betonipélkkyjen tuotantomaéra
kasvoi merkittavasti 1990-luvun alussa.
Talla hetkelld Suomessa valmistetaan
betoniratapoélkkyja Parma Oy:n Forssan
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Kuva 1. Betoniratapolkkyraiteiden kehitys Suomessa.
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tehtaalla ja Lujabetoni Oy:n Siilinjarven
tehtaalla. Suomessa on historian saatossa
valmistettu noin 10 000 000 betonirata-
polkkya. Kuvassa 1 on esitetty betonirata-
polkkyraiteiden kehitys Suomessa.

Tutkimukset

Betoniratapdlkyissa esiintyvia vaurioita
aiheuttavat useat tekijat, mutta karkeasti
vauriot voidaan jakaa mekaanisista rasi-
tuksista johtuviin vaurioihin ja betonin
rapautumisesta johtuviin vaurioihin, jos-
kin betonin rapautuminen edistad mekaa-
nisista rasituksista aiheutuvien vaurioi-
den syntya.

Tutkimusmenetelming kaytettiin labo-
ratoriokuormituskokeita, laskennallista
tarkastelua, kenttédmittausta ja betonin
rapautumista arvioivia kokeita. Kuormi-
tuskokeiden avulla arvioitiin betonirata-
pdlkyn kestavyyttd ja vaurioiden merki-
tysta. Kenttédmittausten avulla maritet-
tiin tuentatilannetta ja todellisia rasitus-
tasoja.

Kuormituskokeet laboratoriossa
ja polkyn halkeamat
Betoniratapolkyn vaurioitumista ja vau-
rioiden merkitysta tarkasteltiin Tampe-
reen teknillisen yliopiston laboratorio-
halliin rakennetulla koelaitteistolla, jonka
avulla voitiin tehda staattisia, dynaami-
sia ja vasytyskuormituskokeita niin pol-
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Kuva 2. Betoniratapdlkkyjen kuormittamiseen kaytetty kuormi-
tuskeha.

kyn paalle kuin keskiosallekin. Koelaitteisto on esitetty kuvassa
2. Kuormitettavana oli kayttamattomia ja kunnoltaan eritasoisia
kaytodsta poistettuja betoniratapélkkyja. Kokeita tehtiin yhteensa
66 eri polkylle, joista vanhimmat oli vuodelta 1975.

Jokaisessa kuormituskokeissa olleessa kaytosta poistetussa
ratapdlkyssa oli pdlkyn alalaidassa kiskon lepopinnan kohdalla
polkyn radassaoloaikana syntynyt pystysuuntainen halkeama.
Naiden syyna ovat tyypillisesti yksittaiset esimerkiksi lovipy6-
rien aiheuttamat suuremmat kuormituspiikit. Halkeamien pituus
vaihteli pagsaantoisesti 30-100 mm valilla, mutta halkeamat
olivat kuitenkin lahes téysin ummessa ja ne pystyttiin havait-
semaan polkyn sivuilta usein vasta kuormien lisddmisen yhte-
ydessé. Haljenneiden ratapélkkyjen punoksissa ei kuitenkaan
havaittu poikkeavia korroosion merkkeja. Tata selittaa osittain
se, etta halkeaman synnyttavan yksittaisen kuormitushuipun jal-
keen halkeama pysyy esijannityksen johdosta lahes taysin suljet-
tuna, jolloin ilma ja vesi eivat padsaantoisesti paase janneterak-
siin asti.

Mahdollinen halkeamien aiheuttaja ratapélkkyihin on myos
tukikerroksen ominaisuuksien heikkeneminen muun muassa
tukikerroksen epatasaisen tiivistymisen, sepelin hienontumi-
sen ja epatasaisen routanousun seurauksena. Talloin ratapolkyn
pohjapaine alkaa kohdistua yha enenevassa maarin ratapélkyn
keskelle, eli ratapdlkky alkaa kantaa keskeltd kasvattaen podlkyn
keskiosaan kohdistuvia rasituksia. Useissa kuormituskokeissa
olleissa ratapolkyissa olikin kayton aikana polkyn ylapintaan kes-
kelle syntyneitd halkeamia. N&in ollen on todennakéista, etta
polkkyjen radassaoloaikana pohjapaine on ainakin hetkellisesti
keskittynyt polkyn keskiosan alueelle.

Rautatietekniikka 2 -2013

Kuva 3. Venymamittausjarjestely kenttamittauksissa.

Kenttamittaukset

Tutkimuksissa pyrittiin kenttédkokeiden avulla selvittamaan
radassa pdlkkyyn kohdistuvia rasituksia ja pélkkyjen pohjapai-
nejakaumaa. Pohjapainetta ja pdlkkyjen rasitusta arvioitiin mit-
taamalla betonin venymia junan ylityksen aikana kuvan 3 mukai-
sesti. Venyméamittaukset tehtiin kahdeksassa eri puolille rata-
verkkoa sijoittuneessa kohteessa kolmena eri vuodenaikana.
Nain voitiin tarkastella ratapélkkyjen kohtaamien rasitustasojen
vaihteluvéleja erityyppisisséa ratarakenteissa eri vuodenaikoina.

Betonin rapautuminen
Tutkimuksissa havaittiin mekaanisten rasitusten ohella betonin
rapautumisen olevan merkittavassa roolissa pdlkyn kayttoikaa
ajatellen. Suomessa pakkasrapautuminen on merkittavin rapau-
tumisen muoto. Rapautumista edistavia tekijoita ovat myods
muun muassa haitallinen ettringiittireaktio ja alkalikiviainesre-
aktio. Osassa Suomessa 1960- ja 1970-luvuilla valmistetuissa
ratapdlkyissa rapautuminen on ollut ongelma ja se on aiheutta-
nut polkyn kayttdian merkittavaa lyhenemista. Syyna rapautu-
misongelmiin oli betonin lampokasittely, joka johti haitalliseen
ettringiittireaktioon. Ongelman ilmettya varsinainen lampokasit-
tely on kielletty ja ongelmaa ei ole tdman jalkeen havaittu. Vaikka
betonin kovettumisl@mpdtilan ja ettringiitin yhteys on ollut tie-
dossa jo pitkdan, niin esimerkiksi vield 1990-luvun alkupuolella
Ruotsissa ettringiitti on aiheuttanut laajoja rapautumisongelmia
betoniratapdlkyissa. Silmamaaraisesti tehdyissa tutkimuksissa
noin kolmesta miljoonasta 9o-luvulla valmistetusta ruotsalai-
sesta ratapélkysta 500 000 oli rapautumisen vaurioittamia.
Rapautumisen merkitysta tarkasteltiin betonin rapautunei-
suutta ja rapautumisalttiutta kasittelevan koekokonaisuuden
avulla. Koeosuus sisalsi runsaasti muun muassa pakkas-suolako-
keita ja jaadytys-sulatuskokeita, joiden lisaksi ohuthietutkimuk-
sia varten otettiin naytesarjat yhteensa 18 eri ratapdlkysta. Kuten

31



kuormituskokeissa, my®s rapautumista kasittelevassa osuudessa
oli tutkittavana kunnoltaan eritasoisia ja eri-ikaisia ratapolk-
kyja. Vanhimmat testatuista ratapélkyista oli valmistettu 1975

ja uusimmat olivat vuonna 2009 valmistettuja kdyttamattomia
polkkyja. Lisdksi testattavana oli runsaasti myds Lujabetoni Oy:n
ja Parma Qy:n alkupaan tuotannon polkkyja, jotka oli poistettu
tutkimuskayttéon radasta. Kuvassa 4 on esitetty pakkas-suola-

kokeissa olleita betoninaytteita 50 jaadytys-sulatussyklin jalkeen.

Havainnot

Kuormituskokeista saatujen tulosten perusteella Suomessa kay-
tettévat ratapdlkyt voidaan paasaantdisesti arvioida erinomai-
siksi. Esimerkiksi ratapdlkyn paan kuormituskokeissa nykyaan
rataverkolle hankittavat Bg7- ja BP9o-ratapdlkyt tayttivat pol-
kyille asetetut kriteerit selvasti ja esimerkiksi vuonna 1977 val-
mistetut BV75-ratapolkyt niiden ikéd huomioiden erittain hyvin.
Kuormitetuista ratapdlkyista 70-luvun puolivalissé valmiste-
tut B63- ja B75-polkyt kestivat selkedsti heikommin muihin tes-
tattuihin pdlkkytyyppeihin verrattuna, mutta silmamaaraisesti
arvioitu kunto huomioiden niidenkin kuormankantokyky oli
vahintaan tyydyttava.

Kuormituskokeiden perusteella silméamaaraisesti havaituilla
lievilla tai kohtalaisilla vaurioilla ei havaittu selkeaa yhteytta
murtokuormiin, mutta poélkyn jaykkyyteen ne kuitenkin vaikutti-
vat hieman. Jopa kaikkein huonokuntoisimmat ratapoélkyt taytti-
vat yksittaisia poikkeuksia lukuun ottamatta nykyisin uusille pol-
kyille asetettavat murtokuormavaatimukset. Pélkkyihin radassa
kohdistuva rasitus huomioiden hieman alentunutta jaykkyytta
ei katsottu ongelmalliseksi polkyn kaytdn kannalta. Kokeiden
perusteella mydskaan vasymista ei nahty ongelmalliseksi rata-
polkyn kayttdian kannalta. Suomessa rataverkolla sallittavat
akselipainot ja liikenneméaarat huomioiden vasymistéa ei nahty
paasaantdisesti ongelmalliseksi edes yksittaisten kuormituspiik-
kien alaisena halkeilleiden ratapolkkyjen osalta.

Kenttakokeiden venymamittaustulosten laskennallisen tar-
kastelun perusteella maaritettiin todellisen liikennekuormituksen
aiheuttamat pohjapainejakautumat ratapélkyn alapinnalla. Tyy-
pillinen jakautuma poikkesi kirjallisuudessa esitetyistd pohjapai-
nejakautumista. Kenttamittausten mukaan pohjapaine yleensa
keskittyi kiskon viereen noin 300-400 mm matkalle kiskojen
valiin. Eri rataosuuksilla ja eri vuodenaikoina pohjapainejakau-
tumat poikkesivat selvasti toisistaan. My6s perakkaisten rata-
polkkyjen jakautumat saattoivat olla keskenaan erilaiset. Tama
tukireaktion jakautumisen vaihtelu vaikuttaa selvasti myds rata-
polkyn taivutusrasituksiin. Talvella pystykuorma keskittyy kiskon
kohdan alapuoliselle tukikerrokselle noin 1 m pituudella. Kesalla
pohjapaine jakaantuu laajemmalle alueellg, jolloin myds taivu-
tusrasitukset ratapolkkyjen keskellda ovat sulan penkereen aikana
suuremmat. Suurimmat mitatut taivutusmomentit seka keskella
etta kiskon kohdalla olivat 10 kNm ja keskimaarainen taivutus-
momentti oli noin 2—3 kNm. N&in ollen kaikki mitatut taivutus-
momentit olivat pienempia kuin betoniratapélkkyjen teknisten
toimitusehtojen momenttikuvion taivutusmomentit. Ottaen huo-
mioon kuormituskokeissa havaittu momenttikestavyys voidaan-
kin todeta, ettd radassa mitatut taivutusmomentit ovat pdlkkyjen
kestavyyteen néhden alhaiset.
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Kuva 4 . Pakkas-suolakoendytteitd 50 jaadytyssulatussyklin
jalkeen. Ylhaalla kokeessa vahaisesti rapautunut ndytesarja
B97-polkysta ja alhaalla kokeessa runsaasti rapautunut nayte-
sarja BV69-polkysta vuodelta 1975.

Rapautuminen on olennainen tekija ajateltaessa polkyn pit-
kaaikaiskestavyytta. Rapautumisen kannalta pdlkyissa ollut
betoni oli useimmissa tapauksissa varsin hyvaa, joskin esimer-
kiksi pakkassuolakokeissa oli yksittaisia naytesarjoja, jotka eivat
tayttaneet nykyisissa betoniratapélkkyjen teknisissa toimitus-
ehdoissa annettua tilavuudenmuutosvaatimusta. Ohuthietutki-
musten perusteella pakkasrapautumisen merkkeja oli ainoastaan
vanhimmissa 1970-luvun puolessa valissa valmistetuissa pol-
kyissé ja usein niissakin pakkasrapautuminen oli vasta alkavaa.
Esimerkiksi 1977 valmistetuissa BV75 polkyissé ei ollut [&ahetet-
tyjen ohuthiendytteiden perusteella merkkeja pakkasrapautumi-
sesta ja polkyista otettujen naytteiden perusteella rapautumi-
salttius oli vahintdan yhta alhainen kuin nykyaan valmistettavien
pdlkkyjen betonissa.

Loppupaatelmat

Betoniratapdlkkyjen kuormituskestévyys on radan rasitustilanne
huomioiden hyva. Betoniratapolkkyjen kayttdikaa voidaan ylei-
sessa tapauksessa jatkaa selvastikin nykyisia kayttoikasuosituk-
sia pidemmaksi. Tama edellyttaa, ettd valmistusongelmien aihe-
uttamaa tavanomaista voimakkaampaa rapautumista ei tapahdu.
Rapautumiskestavyydesta huolehtiminen on uusien ratapdlk-
kyjen tuotannossa pitkan kayttéidn varmistamiseksi ensiarvoi-
sen tarkeaa. Uudet ja useimmat vanhatkin ratapolkkytyypit kes-
taisivat myos vasymisvaikutus huomioiden nykyista suurempia
akselipainoja, varsinkin kun raiteen asianmukaisesta tuentatilan-
teesta huolehditaan.

Tommi Rantala, Olli Kerokoski ja Antti Nurmikolu
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Uutta ajattelua vaihteenldmmitykseen

Ruotsissa InfraNord Ab ja Polygon Ab ovat kehittaneet yhteis-
tydssa ja Trafikverketin tuella kolmen vuoden ajan uudenlaista
jarjestelmaa perinteisen vaihdelammityksen korvaajaksi. Jarjes-
telma perustuu kuivatetun ja ldmmitetyn paineilman puhaltami-
seen vaihteen kielen ja tukikiskon véliselle alueelle sinne keraan-
tyneen jaan ja lumen poistamiseksi.

Jarjestelmaa on Ruotsissa testattu talvioloissa mm. Bodenin
&heisyydessa Holmforsin litkennepaikan kahdessa vaihteessa
Luulajan ja Narvikin vélisella radalla. Liikennepaikka kuuluu
Infranordin kunnossapitoalueeseen. Testausten yhteydesséa on
kehitetty jarjestelman eri komponentteja ja kiinnitetty huomiota
my6s kunnossapidettavyyteen, osien vaihdettavuutta ja helppoa
asennusta korostaen.

Jarjestelman perustana on noin 2x2,6 m? kokoiseen konttiin
rakennettu tekninen keskus, jossa vaihteisiin puhallettava ilma
kuivataan ja ldAmmitetaan. Ilman kuivaaminen tapahtuu Polygon
Ab:n toimittamilla ilmankuivaimilla, joita jarjestelmassa on kaksi
kappaletta.

Lammitetty ja kuivattu ilma pumpataan vaihteeseen l&mpo-
eristetyn putken kautta. Vaihteeseen kiskojen valiin ratapdlkky-
jen paalle on asennettu ilmaa johtava kaksikanavainen runkoele-
mentti, jonka kautta ilma voidaan ohjata vaihteen kielen ja tuki-
kiskon valiin asennettuihin suuttimiin. Runkoelementissa ilmaa
voidaan edelleen lammittad. Runkoelementti on varustettu liitti-
min, joihin asennettujen eristettyjen letkujen avulla ilma voidaan
ohjata halutulle puolelle vaihteeseen. Mikali vain toista puolta

vaihteesta pidetaan sdannollisesti avoinna, riittas, etta ilma joh-
detaan vaihteen sille puolelle, jossa kielen ja tukikiskon vali on
paasaantodisesti avoinna mahdollistaen lumen ja jaén kerdanty-
misen naiden valiin. Kaksikanavainen runkoelementti mahdollis-
taa ilman suuntaamisen kummallekin vaihteen puolelle tarpeen
mukaan. Holmforsin lilkennepaikan vaihteet ovat kaantyvakar-
kisia ja myos niiden osalta jaan ja lumen sulatus tapahtuu talla
samalla menetelmalla.

Tehdyissa testeissé on todettu, ettd voimakas oikein suun-
nattu tukikiskon ja kielen valinen ilmavirtaus estaa tuulten kul-
jettaman lumen pakkaantumisen vaihteeseen Pohjois-Ruotsin
vaativissa olosuhteissa. Jaakimpaleiden sulatusta on testattu
asettamalla nelja maitottlkeissa jaadytettya jaakimpaletta vaih-
teen kielen ja tukikiskon valiin. Talla kokeella haluttiin selvittéda
junista putoavien jagkokkareiden sulamista. Kahden minuutin
kuluttua testin alkamisesta jarjestelmalld oli onnistuttu puo-
littamaan jaakimpaleet ja neljan minuutin kuluttua vaihde oli
jo taysin kayttokunnossa. Jarjestelman etuna todettiin olevan
liséksi se, etta sulamisvedet eivat valu sepelikerrokseen jaatyen
sielld uudelleen, vaan haihtuvat vesindyryna ilmaan. Vaihteissa
ei ole tarvinnut kayttaa tavanomaista vaihteensulatusjarjestel-
maa, vaikka niihin sellainen on asennettukin. Haittana lienee tek-
nisen tilan tarve vaihteen l&heisyydessa. Jarjestelmaa voidaan
kauko-ohjata ja sahkénkulutuksen on todettu vaihtelevan kaytén
mukaan valilla 2,8-17,5 kwh. Kauko-ohjausjarjestelma on sijoi-
tettu tekniseen tilaan.

Vasemmalla ilman kuivaus- ja [Bmmitysjarjestelman sisaltava kontti testiasennuskohteessa Holmforsissa. Kontin sisaltama ilman-
kuivain ja ldmmityslaitteisto on oikeanpuoleisessa kuvassa.
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Vasemmassa eristetty ilman siirtoputki,
keskelld kaksikanavainen runkoelementti
ja vasemmalla suutinkappale kiskoon
kiinnitettyna.

Jarjestelmaé suunnitellaan testatta-
vaksi myds Suomessa Kehéaradan ja Paa-
radan liitosvaihteiden yhteydessa, joissa
sujuva talvikaytettévyys on erittain tér-
ke&a. Naiden vaihteiden kautta kulkee
tulevaisuudessa juna viiden minuutin
vuorovalein. Vaihteiden asennus tapahtuu
taman kesan aikana.

Kari Fagerholm

Runkoelementti vaihteeseen asennettuna liitosjohtoineen.

MIPRO - KILPAILUKYKYINEN
JA JOUSTAVA:HELPPO VALITA
YHTEISTYOKUMPPANIKSI

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

Toimintaperiaatteemme mukaisesti tarjopamme kokonais-
ratkaisuja asiakkaidemme tarpeisiin ja vastaamme toimitus-
projektin lisaksi myos jarjestelmien yllapidosta ja elinkaaren
hallinnasta.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

Kunnanmdaki 9, 50600 Mikkeli | Puh.015 20011 | www.mipro.fi
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Yksityisraiteiden uudetvaatimukset

Rautatielaki 2011 asetti yksityisraiteille uusia
vaatimuksia. Keskeisimpia naista olivat vaati-
mus raiteiden lilkkennéitavyyden varmistami-
sesta seka liikkenndinnille ja rautatieliikenteen
harjoittamiselle asetetut aiempaa tarkemmat
ehdot. Jatkossa raiteen liikennditavyyden var-
mistaa rataverkon haltija, joka tarvitsee tata
tehtavaa varten turvallisuusluvan Liikenteen
turvallisuusvirastolta, Trafilta.

Rautatieliikenteen harjoittajalta edellytetédan Trafin myéntamaa
turvallisuustodistusta. Turvallisuusluvan ja -todistuksen hakemi-
nen edellyttaa kyseisen hakijan toimintaa kuvaavaa turvallisuus-
johtamisjarjestelmaa, jonka Trafi hyvaksyy turvallisuuslupaa tai
-todistusta mydntaessaan.

Uusista vaatimuksista eniten ty6ta aiheuttavaksi nayttaa
muodostuneen rataverkon haltijuuden rakentaminen. Melkoinen
voimainponnistus on monelle turvallisuusluvan ja -todistuksen
hakijalle ollut my6s turvallisuusjohtamisjarjestelman kirjaukset.

Monien yksityisraiteiden osalta ratkaisu rataverkon haltijuu-
den haltuun ottamiseen on ollut antaa rataverkon haltijuus riit-
tavilla resursseilla varustetun toimijan hoidettavaksi, joka sitten
huolehtii rataverkon haltijuuteen liittyvista velvoitteista, toimii
siis rataverkon haltijana. Kun rautatielaki on taméan mahdollis-
tanut, niin monelle alueelle on muodostunut toiminnallisesti jar-
kevia rataverkon haltijuuskokonaisuuksia. Moni yksityisraiteen
omistaja on rataverkon haltijuuden rakentamiseksi hankkinut
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asiantuntija-apua, paikoin kimuranttien saaddsten toteuttami-
seksi.

Rataverkon haltijuus

Rataverkon haltijuuden perustan luovat turvallisuuslupa ja tur-
vallisuusjohtamisjarjestelma. Turvallisuusluvan hakemista varten
on valmis lomake. Turvallisuusjohtamisjarjestelman sisallésta
taas on melkoinen maara saadoksia.

Viimeisimpia vaatimuksia on turvallisuuslupaa haettaessa
esittad, mitka kohdat hakijan turvallisuusjohtamisjarjestelméasséa
antavat vasteen jarjestelman arviointikriteereille, jotka on yhtei-
send turvallisuusmenetelmana asetettu turvallisuusluvan myon-
tavan viranomaisen arvioitavaksi.

Rataverkon haltijan rataverkon ja sen tarkeimpien ominai-
suuksien kuvaamiseen on raiteistokaavio osoittautunut erin-
omaiseksi valineeksi. Litkennevirasto on sallinut yllapitaa yksi-
tyisraiteiden kuvausta osana valtion rataverkon raiteistokaavi-
oita, jolloin tiedot ovat tarkoituksenmukaisella tavalla eri osa-
puolten kaytettavissa.

Raiteiden litkenngitévyyden varmistamisessa keskeinen rooli
on rataverkon haltijalta edellytetylld raiteiden kunnossapitosuun-
nitelmalla. Kunnossapitosuunnitelman ohessa on tarkoituksen-
mukaista yllapitéa tieto raiteiden tilasta kunnossapitokansiossa,
vaikka sita kyseinen saados ei kattavasti edellytakaan. Kunnos-
sapitoon liittyvissé saddoksissa annetaan tarkkoja raja-arvoja,
mutta paljon jaa rataverkon haltijan harkinnan varaankin.

Raiteiden kunnossapidon kokonaisuuden hallinnan onnis-
tuminen on avainasemassa raiteiden liikennditavyyden
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varmistamisessa. Raiteiden kunnossapito on yleisesti suurin
yksittdinen menoera rataverkon haltijuuden hoitamisessa.

Useimmissa tapauksissa merkittava uuden oppimisen tarve
rataverkon haltijuudessa on rautatiehankkeiden hallinnointi ja
asianmukainen lapivieminen. Uutta rakennettaessa ja uudistet-
taessa tai parannettaessa olemassa olevaa on muistettava l&het-
taa Trafille suunnitelma kyseisté rautatiehankkeesta. Trafi sitten
ilmoittaa mahdollisesta kayttédnottolupatarpeesta hankkeen
osalta. Ilmoituksen myéta selvida hankkeessa tarvittavien erilais-
ten tarkastusten ja todentamisten tarve.

Rataverkon haltijuudessa, kuten ldhes kaikessa muussakin
rautatiejarjestelman tekemisessd, on tarkeaa yhteinen turvalli-
suusmenetelma, joka saataa riskienhallinnasta teknisissa, toi-
minnallisissa ja organisatorisissa muutoksissa. Ensin pitaa arvi-
oida vaikuttaako hanke turvallisuuteen. Jos vaikuttaa, niin sitten
pitda arvioida, onko hanke merkittava. N&iden arvioiden jalkeen
selvida, minka prosessin mukaan riskienarviointi tehdaan.

Rautatieliikenteen harjoittaminen

Rautatieliikenteen harjoittaminen on liikenndintig, siis junalii-
kennettd tai vaihtotytta. Litkennoija tarvitsee lilkenndintiaan var-
ten turvallisuustodistuksen Trafilta.

Rautatielaki 2011 laajensi rautatielitkenteen harjoittajien
joukkoa. Nyt kaikilta toimijoilta, jotka liikenndivat yksityisrai-
teilla ja ovat yhteydessa valtion rataverkkoon, edellytetéan tur-
vallisuustodistusta. Monelle naista toimijoista kalustoon liitty-
vat kayttdonottolupa- ja rekisterdintikysymykset ovat vaatineet
paneutumista.
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Turvallisuusjohtamisjarjestelméan osalta rautatieliikenteen
harjoittajat ovat vastaavassa tilanteessa rataverkon haltijoiden
kanssa.

Vaatimuksia tulee lisada
Jarjestyksessaan kolmas rautatiejarjestelman yhteinen turvalli-
suusmenetelma tuli voimaan 7.6.2013. Menetelma kuvaa rataver-
kon haltijalta ja rautatieliikenteen harjoittajalta edellytettavan
omavalvonnan. Tamakin asetus on Euroopan Unionissa tuotettua
tekstia eika se kaikin osin ole kovinkaan lukijaystavallista.
Nahtavaksi jas, missé laajuudessa ja milla painotuksella Trafi
ryhtyy rataverkon haltijoilta ja rautatieliikenteen harjoittajilta
monessa eri saadoksessa kuvattujen vaatimusten toteuttamisen
seurantaan. Usein esiin noussut kysymys on, mita tapahtuu, jos
ei ole hakenut turvallisuuslupaa tai -todistusta rautatielain aset-
tamaan maaraaikaan mennessa.

Taisto Tontti
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Finrail

Finrail aloittaa VR-konsernin
tytaryhtiona
Finrail Oy aloitti toimintansa yhtiéna
1.1.2013. Yhtio tarjoaa paatoimialanaan
junaliikenteen litkenteenohjauspalveluita,
matkustajainformaatiopalveluita asemille
seka junaliikenteen ja ratatdiden yhteen-
sovittamiseen liittyvia suunnittelupal-
veluita. Lisaksi yhtio tarjoaa vahaisessa
maarin eraita muita asiantuntijapalve-
luita. Yhti6 on VR-Yhtyma QOy:n kokonaan
omistama tytaryhtio. Yhtion hallituksen
puheenjohtaja on Mikael Aro ja yhtion toi-
mitusjohtaja Pertti Saarela.
Liikennevirasto rataverkon haltijana
vastaa hallinnoimansa rataverkon liiken-
teenohjauksesta ja huolehtii litkenteen-
ohjauspalvelun tasapuolisuudesta. Se voi
kuitenkin lain mukaan hankkia litkenteen-
ohjauspalvelut myods yksityisilta palvelu-
jen tuottajilta, kuten Finrail Oy:lta. Nykyi-
sin hankittavat palvelut seka niihin liitty-
vat kaupalliset ja muut ehdot on sovittu
kahdessa sopimuksessa; sopimuksessa
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liikenteenohjaus ja litkennesuunnittelu-
palvelujen tuottamisesta ja sopimuksessa
matkustajainformaatiopalvelujen tuot-
tamisesta. Voimassa olevat sopimukset
siirrettiin sellaisenaan uuden yhtion vas-
tuulle. Jatkossa Finrail neuvottelee naista
sopimuksista suoraan Liikenneviraston
kanssa.

Yhtiossa tydskentelee talla hetkelld
noin 450 tydntekijaa, joista alueellisissa
litkenteenohjauskeskuksissa tydskente-
lee noin 387 lilkenneohjaajaa, 12 henki-
6a& matkustajainformaatiopalveluissa ja
suunnittelupalveluissa 9 henkilda. Liiken-
teenohjauskeskukset sijaitsevat Helsin-
gissa, Tampereella, Seingjoella, Oulussa,
Kouvolassa, Pieksamaelld ja Joensuussa.
Yhtioon siirtyivat VR-Yhtyman ohjaus-
palveluissa tydskennelleet henkil6t van-
hoina tydntekijoinad. Lisaksi yhtid ostaa
VR-Yhtymalté noin 50 henkilétyévuoden
edesta ratapihoilla junaliikenteen ohjauk-
seen liittyvaa tyota, jotka se sopimuksen
mukaisesti laskuttaa Litkennevirastolta.

OPK
Tampere s (ersK
Helsinki Kouvola

OPK OPJ
Pieksamaki Joensuu

Ohjauspalvelut omaksi yhtioksi
valtioneuvoston kanslian
omistajaohjaukseen

Tarkoitus on, etta Finrail Oy irtaantuu VR-
Yhtymasta vuonna 2015 tai 2016. Talloin
se siirtyy valtioneuvoston kanslian omis-
tajaohjaukseen erilliseksi yhtioksi. Muu-
tosta on perusteltu ennen kaikkea juna-
liikenteen riippumattomuuden varmis-
tamisella tilanteessa, jossa rataverkolla
toimii kilpailutilanteessa useampia litken-
noitsijoita. Tasta samasta syysté aikoi-
naan Liikennevirastoon perustettiin rata-
liilkennekeskus. Muutoksella tavoitellaan
toki my0s entisté parempaa jarjestelman
kokonaistoimivuutta.

Junaliikenteen ohjauspalvelut ovat
valttdmaton edellytys junaliikenteen har-
joittamiselle. Toiminta on liséksi erittain
turvallisuuskriittista. Toiminnan turvalli-
suuden ja sujuvuuden varmistamiseksi
pidettiin parhaana toteuttaa muutos
muutaman vuoden siirtymaaikaa noudat-
taen.
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Finrail Oy:n perustaminen ja litken-
teenohjauspalveluiden irrottaminen on
melko pitkan valmisteluprosessin tulos.
Aikoinaan tallaista ratkaisua suositteli
tydryhma, jossa olivat edustettuina mm.
Litkennevirasto ja valtioneuvoston kans-
lian omistajaohjausosasto.

Viimeisin korkean tason linjaus asi-
assa tehtiin valtioneuvoston talouspo-
liittisessa ministerivaliokunnassa syk-
sylla 2012. Valiokunta puolsi kannanottoa,
jonka mukaan junaliikenteen ohjauspal-
velu eriytetaan ensin erilliseksi osakeyh-
tidksi VR-konsernin sisalla ja siirretadn
sitten erilleen valtioneuvoston kanslian
omistajaohjauksen alaisuuteen.

Ratapihojen ohjaus selvitetadn
Varsinaisen valtion rataverkolla tapahtu-
van junaliikenteen lisdksi myds ratapiho-
jen litkkennettd pitaa hallita ja ohjata. Teh-
dyn linjauksen mukaan Liikennevirasto
selvittaakin sen hallinnassa olevien rata-
pihojen ja laskumdakien ohjauksen palve-
luiden jarjestamismallit tilanteessa, jossa
ratapihoilla on useampia keskenaan kil-
pailevia operaattoreita. Nykyisinhdn nama
palvelut tuottavat VR-Yhtyma Oy:n rauta-
tielogistiikan ja kunnossapitopalveluiden
palveluksessa olevat noin 200 asetinlaite-
ja vaihdemiestd oman tydnsa ohessa.

Asiaa selvitetaan yhteistytssa Lii-
kenneviraston asettamassa projektissa
(Ratalippaprojekti), jonka ty6 on alkanut
kevaalla. Selvitystyd on tarkoitus saada
valmiiksi v.2013-2014. On mahdollista,
ettd selvitystydn tuloksena osa naista
nykyaan operaattorin tuottamista palve-
luista siirtyy suoraan Finrail Oy:n tuot-
tamiksi. Lisaksi Litkennevirasto selvittaa
my6s muiden mahdollisten, liikenneviras-
ton vastuulla olevien rautatieliikenteen
ohjauksen palveluiden tuottamisen mal-
lin. Tallaisia muita palveluita ovat esimer-
kiksi kapasiteetin hallinta seké junaturval-
lisuuden, tasmallisyyden ja liilkennditavyy-
den seuranta.

Yhtion rakennusvaihe
meneilldan - tavoitteena
parempi palvelu ja
kokonaistoimivuus

Finrail Oy:n perustaminen seka tehtavien
ja henkildston siirto yhtiddon on sujunut
ongelmitta ja yhtién rakennusvaihe on
meneillaén. Tarkoitus on asteittain raken-
taa yhtion johtamisjarjestelmat, asiak-
kuuskonseptit, yhtion hallinto, talous ja
HR-jarjestelmat seka kaikki muu tarvit-
tava, jota toimiminen itsenaisena yhtiéna
edellyttaa. Siihen saakka, kunnes yhtiolla
on omat toimintajarjestelmat, se tukeutuu
VR-konsernin jarjestelmiin. Tavoite on,
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ettd uudet jarjestelmat olisivat kaytdssa
suurelta osin jo vuoden 2014 alkupuolella.

Yhtidén perustamisen kannustimena ei
pelkastaan ole kilpailuneutraliteetin var-
mistaminen. Litkennepolitiikan erityinen
painopiste on raideliikenteen lisddmisessa
ja palvelutason parantamisessa. Tata
tavoitetta tdmankin jarjestelyn tulisi pal-
vella. Tavoitteena tulee olla jarjestelméan
entista parempi toimivuus ja kustannuste-
hokkuuden optimointi niin, etta liikkenne-
turvallisuuden taso pidetaan korkeana.

Yhtion tuottamia palveluita voidaan
kehittaa operatiivisesti edelleen monessa
suhteessa. Tama edellyttaa paitsi syste-
maattista johtamista ja kehittamistyota
my06s hyvaa ja saumatonta yhteistyota
yhtion asiakkaiden, ennen kaikkea Lii-
kenneviraston ja operaattoreiden kanssa.
Litkenteenohjauksen laadullinen kehit-
taminen ja tata kautta rautatielitkenteen
entista parempi sujuvuus ja tdsmallisyys
edellyttavat myds litkenteenohjausjarjes-
telmiin tehtévia investointeja. Osa naista
investoinneista on kokoluokaltaan erittdin
merkittavia. Yhtio haluaa antaa asian-
tuntijapanoksensa tahan tyohon. Sille on
my®s luontevaa tarjota muita junaliiken-
teen ohjauksen ja kapasiteetin hallinnan
palveluita kysynndn mukaan. Than van-
halta pohjalta ei kannata jatkaa ja muu-
tos kannattaa ennakkoluulottomasti hy6-
dyntaa toiminnan kehittémisessa, pyr-
kien entista parempiin tuloksiin. Tulevan
yhtion ja palveluiden kehittamiseksi on
tarkeata, ettd yhtio voi kokonaisvaltaisesti
kehittda ja johtaa prosessejaan niin, etta
tuotetut palvelut ovat asiakkaan kanssa
sovitun mukaisesti korkealaatuisia ja kil-
pailukykyisia. Asiakasyhteistyon onnis-
tuminen ja yhteisty®n ja sopimusmallien
kehittdminen Liikenneviraston kanssa on
yhtion menestymiselle keskeista. Yhteis-
tyd onkin kaynnistynyt hyvin. Luonnolli-
sesti tulee varmistaa, etta yhteistyd myos
operaattoreihin sailyy vahvana ja kehittyy
entisestaan.

Henkildstolle muutos ei ole valitto-
masti aiheuttanut merkittavia muutoksia,
koska yhtioon on siirrytty vanhoina tydn-
tekijoina. Jatkossa yhti¢ tarjoaa henkil®s-
tolle hyvan johtamisen kautta mahdolli-
suuden syventad ammatillista osaamista
ja hyvat valmiudet tarjota asiakkaille kor-
kean laadun palvelua.

Pertti Saarela
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EKE-Trainnet®

Tavoitteena alykkaammat junat.

Tarjoamme taydellisen Trainnet® IV junan hallinta- ja diagnostiikkajarjestelman:

« Enemman saastoja — reaaliaikainen valvonta laskee yllapitokuluja
« Lisda varmuutta — jarjestelman luotettavuus huippuluokkaa
* Vahemman kokonaiskuluja — mité alykkaampi juna, sitéd suuremmat saastot

Alykkddmmat junat, enemmin etuja! ELECTRONICE

SMarrs I
www.eke.com SMAErter rrams
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Kiitae

Meilla on vahva osaaminen raidejarjestelmien ja muun Pdyry on maailmanlaajuinen konsultointi- ja suunnitteluyritys.
infran suunnittelussa. Olemme kokeneita projektinjohtajia Palveluksessamme on 6500 asiantuntijaa 50 maassa. Toimi-
ja rataisannoitsijoitéd ja kehitdmme ratkaisut, jotka kestavat alaosaamisemme késittéda energia-, teollisuus-, kaupunki ja
pitkélle tulevaisuuteen. likenne- seka vesi- ja ympadristoalat.

Suunnittelu: Poéyry Finland Oy

g péYRY Projektinjohto ja rataisannainti: Poyry CM Oy
Engineering balanced sustainability™ www.poyry.fi/infra
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Tehokkaampaa tiedonkulkua ja
tasmallisyytta liikkenteeseen

Operaatiokeskus on ollut toiminnassa nyt runsaat kaksi vuotta,
niin vieldkin toiminnon rakentaminen on kesken. Vaikka Operaa-
tiokeskuksen eteen on tehty kovasti tditd, mutta vield on teke-
mistd, jotta saamme kaikilta osin toiminnot tavoitteiden mukai-
selle tasolle, toteaa operaatiokeskuksen johtaja Tero Kossila.

Operaatiokeskus koostuu Helsingin operaatiokeskuksen
lisdksi maakuntapisteverkostosta. Kolme operaatiopistetta on
maakunnissa, Kouvolassa, Tampereella ja Oulussa. Pasilassa on
lisdksi [ahilitkenteen kaluston ohjauspiste. Operaatiokeskuksella
on siis viisi keskusta, joista yksi on padkeskus ja nelja ns. satel-
liittipistetta. Keskukset toimivat tiiviissé yhteistydssa. Naiden
liséksi on monia muita tarkeitd sidosryhmia, joita operaatiokes-
kus tarvitsee paivittain. Yksi ehka tarkeimmista yhteistydkump-
paneista on Ilmalan operaatiopiste. Operaatiokeskukselta pitaa
valittya oikea tilanne kalustokierrosta ja litkennetilanteesta Ilma-
laan, jotta voidaan ennakoida tulevia muutoksia Ilmalassa ja
painvastoin, Ilmalasta saada varikon reaalitilanne operaatiokes-
kukseen.

Operaatiokeskus ja -pisteet muodostavat joukkueen, jotka
tukevat toinen toisiaan. Keskuksessa ja pisteissa on yhteensa
vahan yli 100 tydntekijaa. Helsingin operaatiokeskus on aino-
ana paikkana auki kaikkina paivind ympari vuorokauden. Operaa-
tiopisteet ovat padosin paivasaikaan auki, mutta hoidetaan kul-
jettajan ohjaustoimintoja seka tavaraliikenteen lyhyen tahtdimen
suunnittelua ja ohjausta ympari vuorokauden. Helsingin operaa-
tiokeskuksessa on valtakunnallinen nakyma ja toiminta painot-
tuu matkustajaliikenteen ohjaustoimintoihin.

Helsingin operaatiokeskus koostuu useasta eri
toiminnosta

Paikalla on aina kuljetuspaallikko, joka on operatiivisen toimin-
nan ylin paatoksen tekija vuoro-organisaatiossa. Hanen alai-
suudessaan on kuljettajien ohjaustoiminta, joka hoidetaan kes-
kitetysti Helsingista. Kuljettajien Help Desk — toiminto, joka
tekee (aheista yhteisty6ta kuljettajien ja varikoiden kanssa mm.
kaluston kunnossapidon ohjauksen seka monien muiden teknis-
ten ja litkkenteenhoidollisten asioiden kanssa. Liséksi on veturien
ohjaustoiminto ja liikenteen tiedotus, joka viestintédkanavien pai-
vittdmisen liséksi hoitaa korvaavien litkennemuotojen jarjestelyt
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litkenteen hairidtilanteissa. Kaukoliikenteen kaluston ohjaustoi-
minto seuraa ja ohjaa kalustoa kaukoliikenteen osalta. Lahilii-
kenteen ja sen kaluston ohjaus tapahtuu taas Pasilan ohjauspis-
teesta kasin.

Uuden organisaation mukaan operaatiokeskus kuuluu litken-
nejohtaja Petri Aunon johtamaan junalitkennginnin divisioonaan.
Tama mahdollistaa hyvin toiminnan kehittdmisen, silla lahes
kaikki yhteistydkumppanit ovat samassa divisioonassa.

Operaatiokeskuksella on kaksi paatehtavaa: lyhyen tahtaimen
suunnittelu seka paivan litkenteen seurana ja valvonta. Lyhyen
tahtaimen suunnittelu tarkoittaa sita, etta operaatiokeskus osal-
listuu paivittaisen lilkenndinnin suunnitteluun, oli kysymyksessa
kuljettaja tai konduktdori, resurssien paikkaaminen, tavarajunien
kulkuun laittaminen tai peruutukset.

Liikenteen seuranta ja valvonta on oikeastaan operaatiokes-
kuksen paatyd. Seurantaa varten operaatiokeskuksessa on eri-
laisia kehittyneité jarjestelmia, joilla voidaan seurata junien (&h-
164, kulkua linjoilla ja eri resurssilajien riittavyytta. Tata seuran-
taa tehdaan ympari vuorokauden, vaikka mitaan hairigita litken-
teessa ei olisikaan.

VR:n litkkennevolyymit ovat melko suuria ja mahdollisiin hairi-
6ihin operaatiokeskuksen ja pisteiden pitaa pystya reagoimaan
nopeasti. Hairiita voi olla hyvin erilaisia. Ne voivat olla isoja,
joiden vaikutus voi olla valtakunnallisella tasolla, esim. lumi-
myrakka viime marras-joulukuun vaihteessa tai Tapaninpaivan
myrskyt vuosi sitten. Hairi6ita voi esiintya myds alueellisia. Pie-
nimmilladn hairid voi koskettaa yksittaista junaa tai yhta rata-
osuutta, jolloin ongelman vaikutus on useasti hyvin paljon pie-
nempi. Tallaisia tilanteita meilld on jatkuvasti ja voidaan sanoa,
etta joka paiva on hairigita jossakin pain rataverkostoa.

Valmiuksia pyritédan kehittamaan jatkuvasti, jotta erilaisiin
tilanteisiin pystytédan varautumaan. Hairiotilanteita varten on
kehitetty hairidkasikirja, joka tullaan ottamaan kayttoon (ahiai-
koina. Hairiokasikirjaan on koottu mahdolliset hairidtilanteet ja
valmiit toimintamallit hairidtilanteen hoitamiseksi. Kirjassa on
maaritelty selkeat vastuualueet ja miten tieto valitetdan. Kayt-
tédnoton ja pienen hiomisen jalkeen siitd saadaan hyva tytkalu
hairidtilanteisiin monen eri operatiivisen toimijan tarpeisiin,
kuten Ilmalan operaatiopisteiden kayttoon.
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Viimeisen organisaation my6ta siir-
tyi myods tasmallisyysjohtaminen ope-
raatiokeskukselle. Tasmallisyysjohtaja
Jari Paavilainen ja muutama muu hen-
kilo siirtyi operaatiokeskuksen organisaa-
tioon. Aikaisemmin operaatiokeskuksen
tehtavana oli hairittilanteiden johtami-
nen, mutta nyt operaatiokeskukselle on
annettu vastuu kehittaa myos tdsmalli-
syysjohtamista muutenkin VR Konser-
nissa. Parhaillaan on valmistumassa tas-
mallisyysjohtamismalli, joka esitelldan
konsernille viela kevaan aikana.

Mita tdsmallisemmaksi saadaan kehi-
tettya tuotantoa, sen véhemman tarvitaan
hairidjohtamista ja toisaalta mité laaduk-
kaammin, paremmin ja tehokkaammin
pystytaan hairidtilanteita johtamaan, sen
nopeammin paastaan takaisin normaaliin
liikennointiin ja sita kautta tasmallisyys
paranee. Nain myos henkildston ja asiak-
kaiden tyytyvaisyys paranee.

Viestintavalineisiin on my&s panos-
tettava. Suunnitteilla ovat kuljettajien ja
konduktdorien alypuhelinhankkeet seka
ohjaamopaatehankkeet, jotka tarjoavat
aivan uusia mahdollisuuksia viestintaan.
Pienempina hankkeina on suunniteltu lii-
kenteenohjauksen, rataliikennekeskuksen
ja operaatiokeskuksen valille Virve-ver-
kon kautta rynmapuhelun toteuttamista.
Nykyisin keskustelut kdydaan puhelimella
kahden kesken, mista voi seurata, etta
tilanne muuttuu valissa viestinnan hitau-
desta johtuen. Ryhmapuhelu antaa mah-
dollisuuden kaikkien em. tahojen yhtaai-
kaiseen suojattuun kommunikointiin.

Liikenteenohjaus Vesa Korhonen tydnsa daressa.

Paljon on viela kehittdmista eri osa-
alueilla. Tarkeimpana tavoitteena on ollut
saada operaatiokeskus toimimaan kun-
nolla. Lisaksi pitéa saada osaavat asian-
tuntijat kdyttdmaan uusia toimintamalleja
ja uutta laitteistoa. Asiantuntijoiden pitaa
sisdistaa sovitut toimintamallit, prosessit
ja viestintavalineet seka toimia niiden
mukaisesti. Paljon on jo tehty asian eteen,
mutta vield on parannettavaa litkenteen
hairiottémyydessd. Panostettavaa 6ytyy
my6s Ilmalan operaatiopisteen, Pasilan
(ahilitkenteen, kaluston ohjauksen ja ope-

raatiokeskuksen valisestd yhteistydsta ja
tiedonkulusta. Yhteisty® on saatava toi-
mimaan ja kaikilla tahoilla on oltava kirk-
kaana tiedossa sovitut toimintatavat.
N&in saadaan hallintaan vaikeatkin asiat
ja kohteet.

Markku Toukola

Hamahakin seitin ndkdisesta verkostosta pystyy ammattilainen
seuraamaan yksittaistd junaa liikenteessa. Grafiikkapiirros on

rullaava aikasidonnainen nayttd.
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Ohjelma nayttaa halutut junat tai veturit ndyton kartalla reaali-
aikaisena, on siis samantyyppinen ohjelma, kuin VR:n asiakkail-
lekin tarjoama "Junat kartalla”-palvelu.
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Tervetuloa nauttimaan Pyhén luonnosta
mm. merkittyj& patikkareitteja on n. 102 km

Kesdahinnat voimassa 30.8. 2013 saakka

Loma-asunnossa alk 24, furk
ei sisdlla liinavaatteita

tai caravan alueella 8,80 jurk
Hinnat séétion alennuksella
Lomakeskus Holiday village
@ 020 786 2400
info@pyhanasteli.fi, www.pyhanasteli.fi
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HIOMALAIKAT, VANNESAHANTERAT, LASTUAVAT TYOKALUT

WWW.HIOMA.FI

MYYNTI@HIOMA.FI
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HYDRAULIIKKAKOR]AAMO

Kone kuin kone
hydraullikkapumput meilta
Teollisuuspumput
Hydraulimaattorit
Sylinterit ja venttiilit
Hydrauliyksikot

Meka-Laite

Noutomyynti:
Parker laatua
Komponentit
Suodattimet
Liittimet

Lethut

Meka-Laite Oy
Koivukummuntie 16, 01510 Vantaa
Puh. (09) 774 5880 » 040 551 1209
Fax (09) B70 3073
mekalaitei@mekalaite.com

www.mekalaite.com

DIN-kisko
riviliittimet,
280-sarja

Paineen alla todistettu

Vuonna 1977 WAGO:n 280-sarjan riviliittimet asennettiin Saksan
Rautateiden juniin. 35 vuoden héiriéttdmén toiminnan jélkeen
liittimet lapaisivét teolliset testit, toimien uudenveroisesti.

Aina luotettava -

Aina innovatiivinen

X-COM®S-SYSTEM

www.wago.fi
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.. X COM?® S pistoke-/riviliitinjérjestelmé jatkaa perinnettd.
Yksinkertainen ja taloudellinen kytkentétapa modulaaristen ja
esikytkettyjen johdinsarjojen avulla tekee tuotteesta markkinoiden
helppokéyttaisimmén seké luotetuimman.

o0

Menestyksekkaitd
rautatiejarjestelmid

jo yli 35 ajan!

WAGO Kontakttechnik GmbH & Co. KG
filial I Finland

Vellamonkatu 30 B

00550 Helsinki

waco
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Liikenneviraston hallinnoimalla rataverkolla
on varovaistenkin arvioituna yli 200 000 ra-
dan merkkia. Radan merkkeja koskevat ohjeet
sisdllytettiin vuosituhannen vaihteessa en-
simmaisen kerran osaksi silloisia Ratateknisia
ohjeita ja maarayksia.

Ohjeen laatiminen oli suuri tyd, mutta on luonnollista, etta pai-
vitystarpeita on tullut monesta syysta, ehka eniten Junaturvalli-
suussaannon uusiutumisen johdosta. Osa rataverkolla olevista
merkeista perustuu edelleen varhaisempaan ohjeistukseen, eika
jarjestelmallistad koko rataverkon kattavaa merkkien maastopai-
vitysta edes nykyisin voimassa olevien maaraysten tai ohjeiden
mukaisiksi ole tehty. Turvallisuuskriittisia radan merkkeja on toki
uusittu tarpeen mukaan, jonka lisaksi Ratahallintokeskus ja sit-
temmin Liikennevirasto ovat uudistaneet radan merkkeja rata-
osa-, lilkennepaikka- seka merkkityyppikohtaisesti.

Radan merkkien ulkoasu, tarkoitus ja valmistustapa perustu-
vat nykyaan Liikenteen turvallisuusviraston (TraFi) maarayksiin
seka Liikenneviraston maarayksia tédydentaviin ohjeisiin, joista
keskeisimmat ovat Ratateknisten ohjeiden (RATO) osa 17 Radan
merkit ja radan merkkien tekniset toimitusehdot. Nykyisin voi-
massa olevat maaraykset ja ohjeet radan merkeisté on julkaistu
2009, ja ne on tavoitteena paivittaa ensi syksyyn mennessa. Kun
ohjeiden péaivitys on valmistunut, niiden sahkdiset versiot ovat
saatavissa Liikenneviraston verkkosivuilta osoitteesta www.lii-
kennevirasto.fi/ohjeluettelo.

Liikennevirasto kdynnistaa vuoden 2014 aikana niin sano-
tun merkkisiivouksen, jossa radan merkit uudistetaan ja yhden-
mukaistetaan koko Liikenneviraston hallinnoimalla rataverkolla
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uusien maaraysten ja ohjeiden mukaisiksi. Litkenteen kilomet-
rimerkit ja lyhyt kilometri -merkit korvanneet paikantamismer-
kit asennettiin koko litkenteenohjauksen piirissa olevalle rata-
verkolle jo vuonna 2012. Kuluvan vuoden aikana kdynnistetaan
opastimien tunnusten, vaihteen merkkien ja tunnusten seka rai-
teensulun merkkien tarkastaminen ja uusiminen, silla niita kos-
kevat maaraykset eivat ole oleellisesti muuttumassa. Varsinais-
ten merkkisiivousurakoiden lisaksi radan merkkien muutostoita
toteutetaan jatkossakin myds muiden urakoiden yhteydessa.

Osa radan merkeista vaikuttaa suoraan liikenndinnin tur-
vallisuuteen. Vaara, puuttuva tai vaarin sijoitettu radan merkki
voi pahimmillaan johtaa esimerkiksi yksikdn paatymiseen vara-
tulle junakulkutielle, nopeusrajoituksen ylittdmiseen tai johonkin
muuhun vastaavaan vaaratilanteeseen tai jopa onnettomuuteen.
Haaste kohdistuu erityisesti suunnitteluun, silléa asennusvai-
heessa ei juurikaan enaé korjata suunnitelmissa olevia virheita
tai puutteita.

Liikennevirasto jarjestad yhdessa Hameen ammattikorkea-
koulun (HAMK) kanssa tulevan syksyn aikana koulutuksen "RATO
17 Radan merkit”, josta on ilmoitus toisaalla téssé lehdessa. Kou-
lutus sisaltaa loppukokeen, jossa painotetaan erityisesti radan
merkkien suunnitteluun liittyvia turvallisuusnékdkohtia. Loppu-
kokeen hyvaksytysti suorittaneet saavat henkilokohtaisen kelpoi-
suuden, joka antaa oikeuden toimia radan merkeista vastaavana
suunnittelijana. Litkennevirasto edellyttaa kelpoisuutta vuodesta
2014 alkaen radan merkkeja sisaltdvissa suunnittelutoimeksian-
noissa. Menettelylla on tarkoitus varmistaa suunnitelmien turval-
linen ja muutenkin laadukas lopputulos.

Teksti: Matti Maijala ja Tuomo Viitala
Kuva: Markku Nummelin
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Liikennevirasto ja Hameen ammattikorkeakoulu
j@riestévat yhteistydssé Ratateknisten ohjeiden
Radan merkit (RATO 17) koulutuksen.

Tavoite

Koulutuksen tavoite on antaa rautatiejérjestelmén
kattava tuntemus radan merkkien suunnittelemista
varten. Tavoite on antaa myds valmiuksia merkkien
asentamiseen sekd merkkisuunnitelmien ja
-asennusten tarkastamiseen.

Kohderyhmé

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

Koulutuksen antama kelpoisuus

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

Kouluttaja
Kouluttajina toimivat VR Track Oy:n asiantuntijat.

Koulutuspaikka

Hameen ammattikorkeakoulu
Kaartokatu 2, 11100 Riihimaki

Koulutusohjelma

e 26.11.2013 klo 8.30 - 16.00

e 27.11.2013 klo 9.00 - 16.00

e 28.11.2013 klo 9.00 - 14.00

o Koepéivé 12.12.2013 klo 9.00 - 14.00

o Uusintakoemahdollisuus jdriestetédn
tarvittaessa 18.12.2013.

Osallistumismaksu

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

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

[Imoittautumiset

Sitovat ilmoittautumiset viimeistaan 8.11.2013.
lImoittaudu osoitteessa:

www.hamk fi/ilmoittaudu -> ks. Liikenneala
Koulutuksen otetaan 25 hléd ilmoittautumisjdrijestyk-
sessti. Koulutus pidetédn, jos ilmoittautuneita on
vahintdan 20 hloa.

LisGtietoja

Liikennevirasto / Tuomo Viitala
puh. 040 048 0014
tuomo.viitala@liikennevirasto.fi

HAMK / Marja Savolainen
ouh. 040 749 3818 Lk

marja.savolainen@hamk.fi en ne
Vira
Sto

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

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

www.hamk fi/taydennyskoulutus
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HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES
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Siltojen tarinoita -

Kuva 1. Vantaajoen nykyinen ratasilta.
Kuva Janne Wuorenjuuri

Vantaanjoen ratasilta

Tama tarinan voisi aloittaa kysymalla miksi
rautatie aikoinaan rakennettiin Hameenlin-
nasta Helsingin keskustaan juuri nykyista
ratalinjaa pitkin, vaikka valittu reitti ei olekaan
suorin yhteys radan paatepisteiden valilla.
Yksi syy oli se, etta nykytermein sanottuna
radan ideointivaiheessa 1850-luvulla harras-
tettiin optimointia, kun tama laskettiin olevan
maastollisesti helpompaa rakentaa ja makien
sopivan junille paremmin kuin suorempi reitti.

Reitille jai vield hankalia maastoesteitd. Hyvinkaalla joudut-
tiin suuriin maastotdihin harjun puhkaisemiseksi, Helsingissa
oli tehtava ratapenger Todlonlahteen ja taytettéva vesiperaista
aluetta Kluuvissa. Suurimmiksi siltatyomaiksi jaivat jokilaak-
sojen ylitykset Leppakoskella ja Vantaanjoella Helsingin maa-
laiskunnassa. Saimaan kanavan tyémaa oli valmistunut 1957 ja
sieltd vapautui osaavaa tyévoimaa ja koneita. Saimaan kanava
ja rata onkin rakennettu samoilla tyokaluilla.

Vantaanjoen sillan suunnittelu kdynnistyi jo vuonna 1857
kuukauden kuluttua keisarin ratapaatoksesta. Radan rakenta-
mishanketta varten perustettiin rautatiejohtokunta. Ratatéiden
paallikoksi valittu eversti Knut Stjernvall esitteli 18.4.1859 uuden
sillan yksityiskohtaiset suunnitelmat johtokunnalle. Silta suun-
niteltiin vetureille, joiden paino oli 59 tonnia. Alun perin silta
oli ajateltu rakennettavan puusta, mutta Stjernvall paatyi esitta-
maan 100 jalan pituista teraksista padjannetta vedoten siihen,
etta puusilta todennakoisesti vaatisi enemman kunnossapitokus-
tannuksia.

Terassiltaan kuitenkin suunniteltiin puinen paallysrakenne.
Siltajanteet myos laakeroitiin puulavojen paalle. Ne katsottiin
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tarpeelliseksi antamaan sillalle sen joustavuuden, joka tarvitaan
ottamaan vastaan junan "kiireisessa ylimenossa vaistamatta
syntyvia toytaisyja, joiden tuhoava vaikutus litkkuvan materiaa-
liin siten merkittavasti véhenee”.

Tarvittavat terdsosat siltaan tilattiin Englannista. Hankintaa
kiirehdittiin, jotta silta saataisiin valmiiksi mahdollisimman pian
vield saman kesan aikana. Nain siltaa voitaisiin kayttaa hyvaksi
penkereiden vaatiman tayttémaan siirtdmisessa joen etelédpuo-
lelta pohjoispuolelle. Kun terésosat lastattiin laivaan Liverpoo-
lissa, mukaan [&hti myds asennusta varten tilattu nosturi, asen-
nustydkaluja. Asennuksesta vastaavat tulivat myds Englannista.

Vantaanjokilaakso oli haasteellinen paikka nykyisen Pukin-
maen ja Oulunkylan valissa myds pohjaolosuhteiltaan. Siltapai-
kalla oli paksu liejukerros, eika siltaa voitu perustaa kovaan poh-
jaan asti, vaan puupaalut paatettiin lyoda niin syvalle, etta paalu-
jen kitka ympardivaa savikerrosta vastaan olisi riittédvan suuri kan-
tamaan sillan. Varsinaiset alusrakenteet valmistettiin graniitista.
Maatukien liséksi kiviaineista tarvittiin paljon myds louheeksi
ratapenkereeseen ja myds joen pohjaan silta-arkkujen valiin.

Itse silta valmistui syksylla 1860. Silta valmistui kahta rai-
detta varten, vaikka radan alkuvaiheessa raiteita olikin vain yksi.
Vuoden 1861 alusta ryhdyttiin nostamaan ratapenkkaa maatu-
kien taakse. Jo kevattalvella huomattiin, ettd maatuet painuivat
alaspain. Mydhemmin havaittiin, ettd maatuet olivat liikkeessa
myos vaakasuunnassa ja liukuminen jatkui sitd mukaan kuin
penkan korkeus nousi.

Maatukien liikkumisen johdosta syksylla 1861 maatuet jou-
duttiin osittain rakentamaan uudestaan. Ratapenkereen korke-
utta vahennettiin 70 cm ja terassillan jatkeiksi lisattiin lisajan-
teet. Lisdjanteet tehtiin puusta ja vaihdettiin terasjanteiksi vasta
vuosina 1878-1880. Lisaksi joen pohjaan ajettiin lisaa kivia.

Ratapenkereen rakentamisvaikeudet jatkuivat. Maapera jat-
koi painumistaan ja hankkeelle pyydettiin jo lisamaéararahoja.
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My®6s lahella olevat peltomaat olivat radan takia litkkeessa ja
ratahankkeen piti korvata [&helld olevien rakennusten painuma-
haittoja. Kun litkenne alkoi 1862, ratapenkereen kunnossapito
oli ymparivuorokautista. Vain n&in saatiin turvattua aikataulun
mukainen litkenne.

Vasta vuosina 1898 — 1900 ryhdyttiin parantamaan sillan
tulopenkereita, kun toinen raide siltapaikalle rakennettiin. Siltaa
jatkettiin molemmilta rannoilta 3*12 metrin terdspalkeilla. N&in
molemmilla raiteilla oli nyt g siltajanteen jono. Alkuperainen
31,8 metria pitka silta oli kasvanut 121,8 metriseksi.

Jos vuonna 1911 junien painot ja nopeudet olivat lisdantyneet
sen verran, etta silta havaittiin tarkastuksissa liian heikoksi. Sil-
tapaikalle jouduttiin asettamaan nopeusrajoitus, mika hankaloitti
etenkin raskaampien tavarajunien kulkua, pitihan junien nousta
yldmakeen molempiin suuntiin mentdessa. Kun ensimmainen
terdspalkisto oli ollut kahden raiteen silta, molemmille raiteille
rakennettiin omat ristikkosillat, joiden osat oli tilattu Saksasta.

Uudet sillat siirrettiin paikoilleen siirtoratoja pitkin. Siirtoa
ei tehty tunkkaamalla, kuten nykyisin tenhdaan, vaan vetamalla
vinssien avulla. Hyvin nykyaikaisia olivat myos liikennejarjeste-
lyt siirtoa varten. Helmikuun 25. paiva vanha silta suljettiin lii-
kenteelta klo 1.00 y6lla ja uusi silta oli avattu liikenteelle klo 8.10
aamulla. Aamun tyoélaisjuna jouduttiin perumaan ja Pietarista
tullut aamujuna joutui odottamaan puoli tuntia Malmilla ennen
kuin matka jatkui Helsingin asemalla. Vanha siltajanne myytiin
lehti-ilmoituksen perusteella.

Vanhan teréasrakenteen purkutyo ei kuitenkaan ollut helppo.
Kevaalla pelattiin pahaa tulvaa ja jaiden lahtiessé ne veivat
mukanaan osan puretusta teréssillasta. Oma operaatio oli, kun
siltajanteet hinattiin yl8s joesta neljan veturin voimalla.

Vuosien 1925 — 1953 silta ehdittiin uusia vield l&hes koko-
naan. Ensin vaihdettiin 12 metrin janteet sillan paissa vahvem-
piin. Kun keskimmaiset janteet olivat tunnetusti heikoilla pui-
silla kitkapaaluilla ja reunimmaiset janteet oli aikoinaan paalu-
tettu teraspaluilla, joiden epéiltiin olevan maan sisalla pahastikin
ruostuneita, ryhdyttiin vuonna 1934 vahvistamaan kaikkia perus-
tuksia siihen aikaan ennen kuulumattomilla 24 metria pitkilla
betonipaaluilla. Vuonna 1953 siltaa muutettiin 45 metrin ristik-
kosilloiksi, joiden viereiset janteet muuttuivat 15,8 metrin levy-
palkkisilloiksi.

Vuonna 1969 rataosan sahkoistysta varten ristikkosiltojen
ylasiteita korotettiin, raide hitsattiin jatkuvaksi ja silloille asen-
nettiin kiskonlitkuntalaitteet. Jo vuonna 1972 rakennettiin kol-
mas raide, kun junaliikenne Helsingin seudulla oli lisdantynyt
merkittavasti.

Kunnossapidon reklamaatiot sillan lisdantyneisiin kunnossa-
pitotarpeisiin johtivat sillan perusteelliseen tarkastukseen 1988
aikana ja vanhimmista levysilloista (6ytyi vakavia vasytysvau-
rioita. Pystyjaykisteet olivat tyssadntyneita alapaistaan. Tut-
kimuksissa havaittiin, ettd terasmateriaali naissa janteissa oli
suunniteltua heikompaa. Vaurioiden takia vuonna 1989 takia
nama janteet paatettiin uusia betonipalkkisilloiksi. N&in silta sai
osin ensimmaisen sepelipatjan. Tassa vaiheessa myds melun
pienentd@minen oli noussut hankkeen tavoitteeksi.

Tikkurilan kaupunkiradan yhteydesséa rakennettiin viel& neljas
raide vuonna 1991 — 1992. Tasséa yhteydessa siltatyypiksi valittiin
esijannitetty kolmiaukkoinen betonipalkkisilta, jonka jannemitat
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Kuva 2. Vanhojen terassiltojen purkuty6t vuonna 1993. Kuva VR
Track arkisto

olivat 25 + 29 + 25 metria. Nain "radikaali” siltatyypin muutos
oli mahdollista, kun lupapapereissa todettiin puunuittotarpei-
den loppuminen Vantaanjoessa. Uusi silta perustettiin kaivin-
paaluille. Kuten jo 1911, jaiden l&htd piti rakentajia jannityk-
sessa. Kevaalld 1992 jaat [ahtivat vantaanjoesta vain paivaa kan-
nen valun jalkeen. Jos ne olisivat [ahteneet aikaisemmin, olisivat
jokeen rakennetut telineet lahteneet jaiden mukaan.

Vuosien 1992 — 1995 aikana uusittiin myds muut terésjanteet
neljannen raiteen sillan tapaisiksi betonipalkkisilloiksi, kun nope-
udennosto oli noussut tarkeaksi teemaksi paaradalla. Kolman-
nen raiteen ristikkosilta vietiin Kemiin Veitsiluoto Oy:n tehdas-
raiteelle, muut terassillat romutettiin. Muutama vuosi aiemmin
uusitut betonipalkkijanteet uusiokaytettiin Juupajoen Huikon-
joen ratasiltaan ja Tornion Kylajoen ratasiltaan.

Siltapaikan historia ulottuu siis jo l&hes 160 vuoden paahan.
Se on rataverkkomme ensimmaisia siltapaikkoja. Liikenteelli-
sesti ei voi kuvitella montaa yhta merkittavaa kohtaa junaliiken-
teelle, se on toiminut porttina Helsinkiin. Haasteineen ja varik-
kaine vaiheineen se on ollut otsikoissa monta kertaa vuosien
mittaan.

Nykyisin junalla liikkujat eivat juuri siltaa erota meluseinien
sisalla kiitavista junista. Mutta Vantaanjoen kohdalla ehtii viela
sulkea silmansa ja kuvitella kuinka hieno historia sillalla on ollut.
Sillan alla joen vartta kulkevia pyorareitteja kulkiessa voi viela
ihailla siltaa ja hakea merkkeja rautateiden alkuajoista. Vaikka
nykyinen silta on l&hes kokonaan betonipintaa ja massiivisia
rakenteita, se yhdistaa rauhallisella tavallaan menneisyyden ja
tulevaisuuden.

Lahteet: Liikenneviraston rautatiesilta-arkisto ja VR Track silta-
ryhman arkisto.
RIL K165 — 1994 Siltapaivat '94, Vilho Roos
Otteita kirjoituksesta: Suomen ensimmainen rautatie-
silta, Reino Lonnblad

Janne Wuorenjuuri
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Valppaasti ajan hermolla
tulevaisuutta ennakoiden

Rautatietekniikka-lehden toimituksen l@hestyminen seka yllatti
ettd imarteli: voisimmeko me kaksi joutilasta tarkastella, miten
lehti on pystynyt seuraamaan aikaansa, missé mahdollisesti on
onnistuttu ja mité kenties voisi tehda toisin.

Koska kysymys oli kunniatehtéavasta, tyokalut kaivettiin esiin
valittémasti. Tyosta suoriutumiseksi tarvittiin kaksi pahvilaatikol-
lista lehtia eli sata numeroa, VR:n 150-vuotishistoria Yhteisella
matkalla, omat tiedot ja kokemukset seka puhelin.
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“Nyt aloittava Rautatietekniikka-lehti muodostaa foorumin rau-
tatien teknisille kehittyvasté rautatietekniikasta ja teknisten kou-
lutus- ja yhdistystoiminnasta. Rautatietekniikka-lehti haluaa olla
mukana kertomassa myos kehittyvasta rautatiesta.”

Nain lehden tehtavia paaluttaa ensimmainen ja pitkaaikainen
paatoimittaja Hannu Saarinen vuonna 1989. Kolmannen polven
lehtimies tarkentaa viela pyrkimyksena olevan valittaa tietoa rau-
tatieteknisestéa kehityksesta ja teknisen henkildstdn osaamisesta
seka valittaa teknisille tarkeitad uutisia.
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Lehti on saavuttanut itselleen asettamansa tavoitteet kunniak-
kaasti. Lahempi tarkastelu osoittaa, ettd Rautatietekniikka on
jopa allistyttéavan hyvin peilannut tapahtumia Suomessa ja ulko-
mailla. Huomionarvoista on, etta lehti on monta kertaa osunut
tulevaisuuden arvioissaan tasmalleen oikeaan.
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Kirjoittajat Martti Makinen (vas.) ja Timo Saarinen “astuivat junaan” 1970-luvun
lopulla. Rautatieldisten Liitossa ja kahdesti VR:lla tytskennellyt Méakinen jai elakkeelle
VR:n viestintdjohtajan tehtavasta. Saarinen siirtyi VR:lta RHK:hon. Eldkkeelle han jai

Liikenneviraston viestintdpaallikén virasta.

Kuvia kumartamatta lehti on kantanut

huolta teknisesta osaamisesta seka kou-
lutuksen laadusta ja riittavyydesta edet-
taessé kohti aina vain teknistyneempaa
maailmaa. Niinpa onkin luontevaa, etta
toistuvan seurannan kohteita ovat olleet
tietotekniikka, erilaiset kehityshankkeet
seka radanrakennus suunnitelmineen,
toteuttamisineen ja valmistumisineen.
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Numerossa 4/95 paakirjoitus palauttaa
jalleen kerran mieleen, etta rautateiden
kehittymisen edellytys on tekninen osaa-
minen: “Koulutuksen tehtava ei ole vain
sopeutua tapahtuviin muutoksiin vaan on
olla my&s innovatiivinen muutosvoima ja
suunnannayttaja.”

Nurmes Vuokatti-rataosuuden peruskorjaus kaynmssa Kuva Markku Nummehn
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“Rautatietekniikka kokonaisuudes-
saan, niin ratojen rakentamisen ja kun-
nossapidon seka kulunvalvonnan osalta,
on yksi tallainen teknisesti kehittyva ja
vaativa ala. My6s uusi rautatiekalusto
vaatii yha suurempaa teknista osaamista
ja tietotaitoa. - - - Koulutus ja hyvin kou-
lutettu henkildkunta on investointi tule-
vaisuuteen, jonka hydty nékyy yrityksen
tuloksessa pidemmallakin aikavalilla. Tek-
nisesti osaava henkildkunta on myds var-
sin hyva tulevaisuuden kilpailuetu.” Lait-
tamattomasti sanottu.
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Toimitusty® vaatii innostusta. Ilman pala-
vaa halua ei synny mitdan. Rautatietek-
niikka-lehden tekijoiden joukosta nousee
kolme nimeé& muita korkeammalle. Paatoi-
mittaja Hannu Saarinen on selvasti mies,
jonka suonissa virtaa painomuste. Kan-
sainvéalisen nakdkulman lehteen tuonut
Tapio Peltohaka teki valtavan tydn toimit-
taessaan Maailmalla tapahtuu -palstaa.
Paaluottamusmies Esko Luoto puoles-
taan piti jasenistdn ja lehden lukijat ajan
tasalla tydmarkkinatapahtumista.
Mybdnteistd on myds, ettd kulloinen-
kin puheenjohtaja on lehden jokaisessa
numerossa tuonut keskusteluun jonkin
ajankohtaisen asian. Puheenjohtajan epa-
kiitollinen tehtava on lisaksi ollut tarttua
“rakkikoirana” havaittuihin epakohtiin.
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“Ei tda yhden miehen juttu ole ollut”,
elakkeelta tavoitettu Hannu Saarinen
sanoo. Han kiittelee vuolaasti innos-
tunutta toimituskuntaa, jonka jasenet
auliisti ottivat vastuulleen seka jutunte-
koa etta juttujen hankkimista muilta kir-
joittajilta.

Saarinen kertoo olevansa tyytyvéainen,
etta hanelld oli mahdollisuus valittaa tek-
nista tietoa jarjestdaiheiden liséksi. “Ma
tykkaan touhuta ja kun on paljon hom-
maa, se jotenkin motivoi mua. Kai se on
jotain hulluutta”, han nauraa. Vapautu-
neisuutta lisaa tieto, ettad lehden kulut ja
ilmoitustulot ovat tasapainossa.
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Mielenkiintoinen kokonaisuus lehdessa
ovat henkiléhaastattelut. Ne ovat suurelta
osin Saarisen kasialaa. Varsin pelotto-
masti han on hankkiutunut saman poydan
aareen rautateiden kannalta ajankohtais-
ten henkildiden tai muuten kiinnostavien
haastateltavien kanssa.

Itsestaan selvaa on, ettd kun haastat-
teluja ruvetaan tekemaan, VR:n ylinta joh-
toa ei unohdeta. Mutta pitkalla listalla on
paljon muitakin nimig, kuten Martti Ahti-
saari, Risto Kuisma, Suvi-Anne Siimes
ja Heidi Hautala. Kauemmas rautateista
menevat sellaiset nimet kuin Martti Vai-
nio, Lasse Viren ja Esa Saarinen.
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Jalkiviisaus on helppoa. Paljon vaike-
ampaa on arvioida tulevaa. Jo kahdessa
ensimmaisessa numerossaan Rautatie-
tekniikka nosti esiin ymparistdasioiden
kasvavan merkityksen, eika tama kes-
kustelu ole nayttanyt laantumisen merk-
keja. Numerossa 4/91 ennakoidaan tieto-
koneiden esiinmarssia. Juttu on otsikoitu
“Mikro eilisen pelko, huomisen pelastus!”
VR:n organisaatiomuutoksia Rautatie-
tekniikka on ennakoinut ja seurannut her-
keamatta. Erittain paljon palstatilaa sai
VR:n yhtidittdminen 1990-luvun puoliva-
lissa. Samaan kokonaisuuteen liittyi Rata-
hallintokeskuksen perustaminen. Nume-
rossa 4/94 puheenjohtajan palstalla kir-
joittanut Tapio Peltohaka painotti, miten
tarkeaa on pitad RHK vahvana. “Pahim-
massa tapauksessa voisi heikkoudesta
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Uutisointi Rataseminaarista on jo pitkadn
ollut Rautatietekniikka-lehden vuosittai-
nen perinne. Lehti julkaisee seminaarin
kaikki puheenvuorot.

olla seurauksena ajautuminen Tielaitok-
sen vasalliksi”, han puntaroi. Mika onkaan
tilanne tanaan?
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Rautateille on tyypillista, ettd kaikkea on
paljon ja ettd isot hankkeet vievat aikaa.
Taman takia Rautatietekniikka-lehdessa
on muutamia ikuisuusaiheita, jotka ovat
paljon esilla. Toimitus on vasymatta pita-
nyt &anta ratarahoituksen riittamattéomyy-
desta. Varojen lisdéamiseksi on vedottu,
perusteltu ja arhennelty. Menestys on
vaihdellut.

Kuten syntymapaivasankarille kuu-
luu, tekniset uudistukset saavat paljon
palstatilaa. Lehti kiinnittaa usein huomi-
ota myos tydsuojeluun, tydhyvinvointiin ja
tydehtoasioihin. Viime vuosina toistuvaksi
aiheeksi on tullut Rataseminaari. Lehti
palvelee seminaarin osanottajia ja lukijoi-
taan julkaisemalla kaikki asiantuntijapu-
heenvuorot ja -esitelmat.

Rautatietekniikka 2 -2013
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Rautatietekniikka-lehden toteutuksessa
nakyvat ajan ja voimavarojen puute. Jos
lukijaa halutaan palvella hyvin, jutut pitaa
kasitella. Se vaatii taitoa, koska mutkik-
kaita asiantuntijateksteja muokattaessa
saattaa tulla virheita. Tosiasia kuitenkin
on, ettd akateemiset vuodatukset puudut-
tavat.

Lehteen kirjoittaminen on taitolaji.
Tietenkin pitaé olla sanottavaa, mutta sen
huono suomi pilaa. Tasta on varoittavia
esimerkkeja jopa viimeksi ilmestyneista
numeroista. Vanhan viisauden mukaan
sekavasti kirjoitettu on sekavasti ajateltu.
Valimerkeista paras on piste. Sita kayt-
tamalla valttyy mutkikkailta ilmaisuilta,
joita kirjoittaja itsekaan ei ymmarra.
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Lehden rakenne on sekava. Otetta ei saa,
koska palstoitus on hahmottumaton. Toi-
sin sanoen lehden taitto pitaisi miettia
nykyista tdsmallisemmaksi. Jutun ytimeen
porautuva otsikointi, havainnollinen kuvi-
tus ja hyvin laaditut kuvatekstit lisdavat
luettavuutta. Tosin kuvien hankkiminen
ei ole helppoa. Verkosta niiden poimimi-
nen on mahdollista, mutta tekijanoikeus-
kysymysten kanssa pitaa silloin olla huo-
lellinen.

Rautatietekniikka-lehden tekijat ja
avustajat matkustavat paljon. Matkakerto-
mukset ovat kiinnostavia. Vahimmé&isvaa-
timus kuitenkin on, etta tassa lehdessa
niilla on kytkds rautateihin.

Olavi Viitanen on vuoden 2013 Ukkomestari

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insin6érit AMK ry kokoon-
tui Vantaalle 18.5.2013 jarjestyksessaan 107. vuosikokoukseen.
Saantomaaraisten asioiden lisaksi kokouksessa oli perintei-
seen tapaan yhdistyksen vuoden Ukkomestarin nimeaminen.
Vuoden 2013 Ukkomestariksi valittiin yksimielisesti Olavi

Viitanen Turusta.

Vuoden Ukkomestarin valinta on kuulunut yhdistyksen
perinteisiin jo vuodesta 1981 alkaen, talla kerralla valittiin 32.

Ukkomestari.

Ukkomestariksi nimetylta edellyte-
tadn mm. etta hanen tyokenttansa on
huomattavan laaja, vaativa ja vastuulli-
nen seka pitkaaikainen. Hanta arvosta-
vat seka esimiehet etta alaiset, hanen
eldméantapansa ovat esimerkilliset seka
nuhteettomat ja han on yhdistyksen ja
jasenkuntansa esimerkillinen edustaja eli
hanet on pantu paljon haltijaksi.

Vuoden 2013 Ukkomestari Olavi Vii-
tanen on valmistunut Seinajoen Teknilli-
sen koulun kunnallistekniikan osastolta
vuonna 1977. Han on suorittanut myds
merkonomin tutkinnon vuonna 1972.
Olavi toimi valmistumisen jalkeen Seina-
joen kaupungin rakennusmestarina vuo-
sina 1977-1980.

VR:lle han tuli 1.2.1980 tydmaamestariksi Tampereen rata-

piiriin Turun rata-alueelle.

Ensimmaiseksi tydkohteeksi hanelle maariteltiin tulohaas-
tattelussa silloin pikaisesti alkavaksi mainittu ELSA ratahanke.
Sen alkamista odotellessa han on yli 33 vuotta tehnyt uraa
useilla eri rakentamisen ja kunnossapidon tyémailla tydmaa-
mestarina, vastaavana mestarina, projektipaallikkdna, rata-

alueenpaallikkdna, toimialapaallikkona ja kunnossapitoalueen

paallikkona.

Han on toiminut mm. useiden yksityisraideratapihojen

suunnittelussa ja rakentamisessa, koetasoristeysten rakenta-

misprojekteissa ja Vuosaaren tunnelipro-
jektissa.

Olaville henkildkohtaisesti mielen-
kiintoisimmaksi kohteeksi on jaanyt mie-
leen Pansion junalauttasataman raiteis-
tojen rakentaminen, jossa eri raideleve-
yksien, erikoisvaihteiden, laivan ramp-
pien korkeuserojen ja telinvaihtotek-
niikan yhteensovittaminen oli erityisen
haasteellista. Radan kunnossapito Etela-
Suomen alueella on ollut viimeisten vuo-
sien paatyona. Olavi arvostaa tydnanta-
jaansa ja tekijoitaan ja on omistautunut
100 9:sti tyolleen, jonka jalki on aina
ollut kiitettavaa. Hanen aikaansaava ja
asiantunteva otteensa tydn haasteisiin
on merkillepantavaa.

Esimerkilliselld toiminnallaan tydyhteisdssa han on saa-

vuttanut arvostusta ja luottamusta niin alaistensa, kollegoiden
kuin esimiestensa parissa.

Rautatietekniikka 2 -2013
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-Radan merkkien valmistus digitaalisesti
tulostamalla ja leikkaamalla ainoana Suomessa

~Erikoiskiinnikkeet suoraan varastosta

“ -Dibond Traffic komposiittilevy nyt radan
merkkeihin. Kysy mallipala!

www.normi.fi

— FKTROSKANDIA

-INLAND ON REXEL

Tutustu palveluihimme osoitteessa
www.elektroskandia.fi

(@ Elektroskandia

Finland

LUJAA OSAAMISTA INFRARAKENTAMISEEN

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

Kannattaa ottaa yhteytti vahvimpaan betoniosaajaan p. 020 789 5500.
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Rautatieinnovaatiot - osallistu kilpailuun!

Innovaatio on uutuus, tavallisimmin jokin uutuustuote, esimerkiksi teollinen tai tekninen keksintd. Innovaa-
tio voidaan myds ymmartaa ideana, kaytantona tai esineena. Innovaatiot ovat teknisen kehityksen ja talouden
kasvun keskeisin kayttévoima.

Rautatietekniikka-lehti tulee tdna vuonna toimineeksi 25 vuotta. Sina aikana ovat rautatiet kehittyneet
monella tavalla niin infran, kaluston kuin lilkenteenkin suhteen. Monet hyvat innovaatiot ovat vieneet kehitysta
eteenpain ja ovat hyva voimavara edelleen.

Rautatietekniikka-lehti etsii toimintansa ajalta neljannesvuosisadan rautatieinnovaatiota, joka on otettu
kayttdon lehden toimintakautena ja joka mielestasi olisi paras vaikuttavuudeltaan turvallisuuden, taloudellisuu-
den, tehokkuuden tms. suhteen. Laheta ehdotuksesi lehden sahkdpostiin rautatietekniikka.posti@gmail.com
viimeistaan 31.8.2013. Kaikkien ehdotuksen tehneiden kesken arvotaan 2 kpl 300 euron lahjakorttia.

Paras innovaatio julkistetaan RATA 2014 -seminaarissa ja siita laaditaan artikkeli Rautatietekniikka-lehden
numeroon 2/2014.

Rautatietekniikka-lehti haluaa tukea innovatiivisuutta nostamalla talla tavalla esille innovaatioiden merki-
tyksen.

Rautatietekniikka-lehden toimituskunta

Rautatietekniikka 2 -2013




Entisen puheenjohtajan terveiset

Tasséa vaiheessa on vanha yhdistys saa kultaisen kehan ylleen ja
aika ryhtya my®s minun kultaamaan muistoja menneista ajoista.
Tosin eihan aikaa ole mennyt montaakaan vuotta, ja kuitenkin
moni asia on muuttunut. Aloittaessani toimintani yhdistyksessa
organisaation nimi oli VRT ja yhdistyskentta vakaasti paikal-
laan. Oman yhdistyksen nimi muuttui nopeasti rautatiekenttaan
sopivammaksi ja myds yhteistydta insinddrien kanssa kehiteltiin
kuten myds muihin jarjestokentén suuntiin. Yhteisty6ta tiivistet-
tiin mutta [Bhempi toiminta yhdistymisesta jai haaveeksi tassa
vaiheessa. Uskon asian juurtuneen takaraivoihin, josta se sopi-
vana hetkena voi tulla jalleen pdydalle. Tosiasiahan on, etta rau-
tatiesektori ei edunvalvonnan kannalta tarvitse monia liittoja.
Tama voisi tulla myos jasenistolle edullisimmaksi ja tehokkaim-
maksi. Sen sijaan ongelmaksi voi muodostua toisilleen osittain
vastaisten etujen ajaminen samassa organisaatiossa.

Uudet tyot ovat olleet voimassa jo kahdeksan vuotta ja sita
kautta uusi nakemys myds vanhoihin asioihin. Totesin aikoinani,
etta rautateilléd on potentiaalia enemman kuin millaédn muulla
kulkumuodolla. Energiatalouden nékékulmasta olen edelleen
tata mieltd. Myodnteisyys ratahankkeille lienee seurausta edelli-
sestd. Padaradan varren asukkaana olen ollut tyytyvainen Oiko-
radan rakentamiseen, vaikka se maantieteellisesti tuntuukin
oudolta nimelta radalle, joka yhdistaa Lahden seudun paakau-
punkiseutuun. Kuitenkin paaradallekin oli luvassa lisaa kapasi-
teettia ja liséa palvelua sen asukkaille. Tasta paastaén seuraavan
asiaan eli mité hyvaa paaradan asukkaille on tiedossa.

Paljon toivottu lahilitkenteen lisdéaminen paaradalle vie pal-
jon aikaa, mutta hanke nayttaa kuitenkin lahtevan liikkeelle.
Hyvinkaalaisena virkamiehena kaupungin kehittdminen liittyy
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nimenomaan rautatieliikenteen olemassa oloon ja sen tuomiin
hyviin palveluihin. Kaupunki haluaa tukeutua paarataan entista
vahvemmin, joka nakyy esimerkiksi pitkdnajan maankayttésuun-
nitelmissa. Noin 30 vuoden kuluttua on toiveena avata jalleen
Palopuron seisake ja sen ymparille noin 10 000 asukkaan ja tyo-
paikan uusi taajama. Taméan jalkeen odotetaan Klaukkalanradan
liittdmistd Hangonrataan ja Nopon alueen kehittémista.

Kuntien nakemykset rautatien merkityksesta ovat yhtenevat.
Tata asiaa ei tule muuttamaan kuntien mahdollinen ja toden-
nakdinen yhdistyminen. RTL:lle kaikkea hyvaa, jota se tarvitsee
tulevaisuudessa rautatiealan potentiaalisena kehittajana.

Jouni Mattsson
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RTL ry:n edustajakokous Helsingissa 29.5.2013

Vuosittain pidettava saantémaarainen edustajakokous kokoon-
tui 30 henkilén voimin paattémaan liiton asioista Helsingin Vaa-
kuna-hotellin 10. kerroksen kabinettiin. Helsingin asema ja VR
paakonttori olivat kokousvaen silmanpidon alla.

RTL:n puheenjohtaja Esko Salomaa avasi kokouksen ja
avauksessaan toi esille tydeldman ja VR-konsernin ajankohtaisia
asioita.

Kokous kaytiin tehokkaasti [pi erittain hyvasséa yhteishen-
gessa. Toimijoiden valinnat paatettiin seka menneen ja tulevan
kauden toiminta kasiteltiin.

Esko Salomaa jatkaa yksimielisesti puheenjohtajana vuoden
2013 loppuun saakka. Joulukuussa 2013 on ylimaarainen RTL:n
edustajakokous, jossa valitaan RTL:n puheenjohtaja loppukau-
deksi vuoden 2015 edustajakokoukseen saakka.

Hallitukseen valittiin yhdeksan jasenta. Lisaksi hallituksella
on valtuudet tédydentaa hallitusta viela 2-3 henkilolla, jotta saa-
daan edustus alueellisesti ja toiminnallisesti hyvin katettua.

www.rautatietekniikka.fi nettisivulla julkaistaan hallitus koko-
naisuudessaan mukaan lukien varapuheenjohtajat, toimihenkilot
ja toimikunnat, kunhan paatokset on tehty.

Sivuilta l6ytyvat myos RTL:n luottamusmiehet ja tydsuojelu-
valtuutetut yhtiokohtaisesti RTL:n jasenten osalta.

Erkki Kallio, teksti ja kuvat

RTL puheenjohtaja Esko Salomaa ja RT puheenjohtaja
Johanna Wére

RTL edustajakokous 29.5.2013
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Eltel - Rautatierakentamisen osaaja

Eltelin Ratapalvelut on erikoistunut rautateiden ja pikaraitioteiden
séhkaistysjarjestelmien toimittamiseen Suomeen ja lahialueille.

Eltelin edistda yhteiskunnan kestéavaa kehitysta tarjoamalla infraverkko-
ratkaisuja voimansiirto- ja jakeluverkkoihin, kiintedan ja mobiiliin tele-
viestintdédn seka raide- ja tieinfrastruktuuriin.

Eltelin palveluksessa Suomessa tydskentelee yli 1800 tydntekijaa, ja
yhtidn liikevaihto on noin 300 miljoonaa euroa.

www.eltelnetworks.fi y E L

LUJITUSTEKNIIKKA OY - www.lujitustekniikka.fi
Juvantasku 1 - 02920 ESPO0  puh. 08 849 4440

Terasputket ja sillat

* Holvisilta KASI * Muovirummut
* Monilevyrakenteet  * Pyoredt putkisillat
* Terasrummut * Geotekstiilit

* Super Cor -terdssilta * Arinalevyt

© rRUMTEC

www.rumtec.fi
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Pddluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Hyvin menee,
muttei tarpeeksi hyvin

Nyt kuten niin usein ennenkin, on kevat ja kesan alku kuumeisen
hadradmisen aikaa.

Haaradmista riittdd monilla omalla pihalla, tai mokilla, kun
maa paljastuu pitkan talven jalkeen lumesta ja uusi kasvu alkaa
taas huimalla vauhdilla.

Suomessa on pitka pimea talvi ja lyhyt, mutta sitakin valoi-
sampi kesa. Tasta syysta taalla tunnetun runoilijan kasityksen
mukaan kaikki kukkii ja my&s kuihtuu nopeasti.

Vaan ikava totuus on, etta kesan lyhykaisyydesta johtuen,
kaikki kesdn askareet ja tehtavat pitéda tehda niin kovin lyhyesséa
ajassa ja kiihkealla rytmilla.

Rytmitys koskee taalla pohjolassa kaikkea touhuamista. Rau-
tatiemaailmassa [&@hinna ratatydt ajoittuvat erittdin voimakkaasti
kauteen, jolloin maa on sulaa, ja myds valoa riittaa.

Tietysti myds matkustajaliikenteessé rakenne on merkittavas-
tikin erilainen kesalla lomakautena, kuin sitten talven tyématka-
lilkenteessa.

Tietenkin kaikille vuodenajoille riittad omat haasteensa ja nii-
den haasteiden selvittémiseksi puuhaa piisaa.

Tarkea, minusta kutakuinkin tarkein asia tassa on, etta vakea
on tdissa juuri oikea méaara ja oikeassa paikassa.

Asia on ollut tapetilla sen ajan, kuin mina olen rautateilla
tydskennellyt. On varmaan ollut sitd ennenkin, ja uskon etta
asiaa ratkotaan viela senkin jalkeen kun allekirjoittanut on siirty-
nyt pois VR: n palveluksesta.

Taytyy todeta, ettd asiaa on pystytty vuosien varrella hallitse-
maan vaihtelevalla menestykselld. Ja vaitankin, etta yksi mullis-
tavimpia parannuksia téssa on ollut se, kun pari vuosikymmenta
sitten kehitettiin toimiva tydaikapankki systeemi.

Tassahan kovimman sesongin aikana vaki paiski toita oikein
olan takaa. Tunteja kertyi sitten pankkiin jopa hiukkasen "korkoa
kasvaen”.

Kun sitten talven tullen isot tyémaat hiljenivat, tuli aika nos-
tella ansaitut tunnit pankista ja kayttaa ne sitten hyvin ansait-
tuna vapaa-aikana.

Tama oli mielestani nerokasta, verrattuna siihen, etta talvi-
kaudella olisi naillekin tunneille pitanyt vaikka vakisin kehitella
henkilostolle edes jotenkin kannattavaa tekemisté tukikohdissa
tms.

Toivon [@Bmpimasti, ettd naistd kokemuksista osataan ottaa
oppia tulevinakin aikoina.
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Toinen hankala asia on se, ettd ihmisille kuuluu kesdaikoihin
vahintaan kohtuullinen mahdollisuus viettaa kesalomaa myds
perheidensé kanssa, jotka nyt useimmiten saavat lomansa vain
kesakuukausina.

Tyon jatkuvuuden turvaamiseksi joudutaan talloin mieliku-
vitusta hyvéaksi kayttaen tekemaéan erikoisjarjestelyja siten, etta
myds lomalla olijan passipaikka tulee mahdollisimman hyvin
pidettyd miehitettyna.

Kaiken tdman taustalla taytyy pitaa huoli myds omasta ja
alaistensa jaksamisesta, turvallisuudesta ja mika tarkeintg, ty6-
motivaatiosta.

Se yritys, joka nama kolme asiaa parhaiten osaa hallita, on
tdman paivan kovassa kilvoittelumaailmassa todella kova tekija.

Kiinnitan erityisen huomion henkil6stén motivaation merki-
tyksessa tydn tuloksellisuuteen ja tuottavuuteen.

Sopiva ryhmahenki, ja ammattimainen tekemisen meininki
yhdistettyna totta kai oikein kohdistettuun ja markkinoituun pal-
kitsemisjarjestelméan nostavat tyon tuottavuutta helposti enem-
man kuin sakillinen sanktioita ja pelon lietsomista.

Otsikon sanoma, lainattu toimitusjohtajan kevaisesta viestin-
nasta on mielestani ikiaikainen (ty®)elaman ohjenuora.

Aina ja kaikesta loytyy aina vield se pikkuinen kikka jolla saa-
daan vielda enemmaéan aikaan, ja vield parempaa laatua tekemi-
seen.

Se keino l6ytyy meista jokaisesta itsestdmme. Mutta talle (6y-
tymiselle pitaa tydyhteison luoda edellytykset.

Silloin ei ihmiselta voi kovin paljoa odottaa, jos hanta ottaa
paahan joka paiva, kun téihin l&htd on edessa.
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Talouskatsaus
Tulevaisuutta on aina vaikea ennustaa, tdma patee tietysti myos
taloudellisen kehityksen ennustamiseen.

2007 Yhdysvaltain pankkisektorilta kulovalkean tavoin koko
maapallon yli levinnyt taantuma, valilla laajalti jopa lamaksi aity-
neena alkaa sielld syntysijoillaan olla taakse jaanytta historiaa.

USA: n taloushan porskuttaa nyt aikamoisella vauhdilla, ja
historian perusteella voisi ennustaa tdman vauhdin vetévan
myo6s Eurooppaa kohti parempaa taloudellista suhdannetta.

Usein tassa taitaa jonkinlainen viive olla, joten taalla voisi
kaanne alkaa tuntua vasta tulevan syksyn ja talven aikana. Mene
ja tieda naista.

Kevaan aikana lomailin pariin otteeseen keskisen Euroopan
valtioissa. Siell& vaikutti olevan menossa varsin voimakasta aktii-
visuutta nimenomaan infra hankkeita kohtaan.

Rata- ja tieverkoilla oli meneilladn mittavia kunnostus ja
rakentamisprojekteja, aivan samoin oli myos kaupunkien katu-
verkkojen ja puistoalueiden kohdalla.

Tuohon verrattuna nama kotimaan suuretkin hankkeet vai-
kuttavat kovin vaatimattomilta.

Suunta tietienkin on oikea. Taytyy vain toivoa, ettd panostus
on riittava.

Tydmarkkinakuulumisia
Tyomarkkinoilla eletadn alkukesaa 2013 varsin jannittyneissa
tunnelmissa.

Kevainen yritys saada aikaa keskitettya tuloratkaisua kaatui
oikein rymahtéaen.

Rymahdys jatti jalkeensa muutamia kovastikin hiertavia kipu-
kohtia ajatellen tulevia mahdollisesti liittokohtaisia neuvotteluja.
Elinkeinoeldmahan jo sai "TUPO porkkanansa”, nyt luon-
nollisesti myos palkansaajat haluavat saada oman osansa, kun

yhteista hyvaa ollaan jakamassa.

Uskon syksyn tuovan esille aivan uusia ja nykypaivan tyo-
markkinoilla ennen kokemattomia malleja ristiriitojen ratkaise-
miseksi.

Omalta osaltamme tilanne on joka tapauksessa kohtalai-
sen helppo, ottaen huomioon tytehtosopimuksemme voimassa
olon 30.6.2014 saakka. Meilla tuskin tulee ainakaan eteen tilanne
jossa joutuisimme ensimmaisten joukossa tekemaan sopimusta,
tietdmattd muun valtakunnan tilanteesta mitdan varmaa.

Arvaan syksyisten teknologiateollisuuden ja metalliliiton
valisten neuvottelujen ja osoittavan selkeasti, kuinka tullaan
aikanaan etenemaan.

Tuleva kesé kuitenkin tuo tullessaan ihan mukavan palkanko-
rotuksen Rautatiealan toimihenkiloita koskevaa TES: & noudatta-
ville. 1,9 9% 1.7.2013. Onhan sekin mukava korotus.

Rautatietekniikka 2 -2013

Jarjest6jen asiat

My®s jarjestokentassa meilla on edessa erittdin suurten mul-
listusten ajat.

STTK: n puheenjohtaja Mikko M&enpaa on kertonut siirty-
vansa syrjaan syksy aikana.

Tama taas aiheuttanee jonkinmoista turbulenssia myds
muissa kattojarjestéissamme.

Tarkoitan talla palkansaajajarjestd Pardiaa ja myds TTT: ta.

My6s RT: on pitédnyt ennen lehden ilmestymista oman edus-
tainkokouksensa, josta lisaa toisaalla lehdessa.

Joten.
Oikein hyvaa ja virkistavaa kesaa toivottaa.

Erkki Helkié.
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Vuokatin huoneisto odottaa jasenistoa,
vield vapaita viikkoja kesdlla ja syksylld 2013 !!!
Kesilld varattuina viikot 25, 27, 28, 29, 30, 31 ja 33, muut kdytettévissall

Vuokatin varaustilanne 25.5.2013

Varaudu syksyyn vield koko syksy vapaana!l

Yhdistyksien omistama huoneisto on Katinkullan kylpylédhotellin
&heisyydessa ja kylpylan harrasteosakkeet oikeuttavat runsaisiin
kylpylékaynteihin viikon varauksen hinnalla.

Katinkullan vieressa, Rautatiealan Tekniset ja insindorit amk
ry:n ja VR Rakennusmestarit ry:n yhdessé omistama, rivitalokol-
mio on jasenten kaytdssa koko vuoden.

Osoitteessa Suojarventie 8 B 9.

Huoneisto on taysin kalustettu 8:lle ja sisaltad mm saunan.
Huoneiston viikkohintaan sisaltyy Katinkullan kylpylan kayttoon
oikeuttavat rannekkeet, 12 kayntia. Vain vuodevaatteet mukaan ja
lomalle. Huoneistoon kuuluu mm. katettu autopaikka.
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Olemme tarkastaneet vuokraushintoja monen vuoden jal-
keen, muttta huoneisto on jasenille erittdin edullinen. Sesonki-
aikana, kevattalvi (vkot 8-13) ja joulu/vuoden vaihde, hinta on
400€/viikko ja muina aikoina 320€/viikko. Lyhyempia aikoja voi
myos kysella, hinta on tuolloin 70€/vrk. Ulkopuolisille hinta on
560€/viikko.

Lisainformaatiota huoneistosta saa Rautatietekniikka lehden
sivuista, www.rautatietekniikka.fi ja varausehdotukset sahkopos-
titse osoitteeseen, erkki.kallio@pp.inet.fi, gsm 050 521 8355.

RT ry:n taloudenhoitaja Erkki Kallio

KUVA Tarja Niskanen
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High performance. Delivered.

[3 teraspyora

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

I RAKENTAMINEN
LA KIINTEISTOT

———

Teraspyora-Steelwheel Oy
Myllytie 10, 45910 Voikkaa

. vaihde 0400 422 900
Suunnittelu

Konsultointi ==—"REJLERS steelwheel@steelwheel.fi

Projektit www.rejlers. fi www.teraspyora.fi
|
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Puheenjohtajan palsta

Esko Salomaa
Puheenjohtaja

Koordinoitu liittokierros

Viime kuukausina on kayty vilkasta keskustelua Suomen kilpai-
lukyvysta. Onko sitd vai ei. EK sanoo kilpailukykymme rappeu-
tuneen mm. koska yksikkdtydkustannukset ovat vuodesta 2008
[&htien kehittyneet kilpailijamaitamme heikommin. Ammattiyh-
distysliikkeen ekonomistit ovat vertailleet palkkakehitystamme
mm. Saksaan tavalla, joka osoittaisi palkankorotusvaraa edelleen
olevan. Aalto yliopiston suunnalta on esitetty sellaisiakin nake-
myksia, etta kilpailukykymme on ihan kunnossa, ja viennin vaike-
udet johtuvat huonosta johtamisesta ja markkinoinnista.

En tieda onko téssékaan asiassa olemassa yksiselitteista
totuutta. Fakta kuitenkin on, ettd saamme tuotteistamme maa-
ilmalla suhteellisesti heikkenevaa hintaa, eivatka muita suurem-
mat logistiikka- ja energiakustannuksemme ainakaan paranna
asemaamme. Jatkossa kilpailu vian kovenee, kun mm. kaikki
nyt suurimmissa vaikeuksissa olevat Euroopan maat saavat kil-
pailukykynsa totuttua korkeammalle tasolle. Jotain siis "tart-
tis tehda”. Hallitus on jo kehysratkaisunsa yhteydesséa antanut
oman panoksensa alentamalla yritysveroa, minka pitaisi ainakin
pitkalla tahtaimella innostaa nykyisia ja uusia investoijia, mutta
lyhyen tahtaimen kilpailukykyyn sillé on korkeintaan psykologin
vaikutus. Parasta mahdollista laaketta talle maalle olisi jalleen
kerran keskitetty "tulosopimus”, maltillisin palkankorotuksin, ja
sen tueksi kotimaista ostovoimaa yllapitava tuloveron alennus.

Ostovoiman yllapitaminen on keskeista, jotta kaupan ja pal-
velujen piirissa oleva erittdin huono tulos- ja tyollisyyskehi-
tys saadaan kaantymaan, tai ainakin laskeva trendi pysaytet-
tya. Ostovoimaan vaikuttaa palkankorotusten ja mahdollisten
veronalennusten lisaksi ennen kaikkea tyéllisyys, jonka hyva
kehitys on mahdollista vain kilpailukykyyn vaikuttamalla. Miten-
kaan yksinkertaisesta asiasta ei siis ole kysymys, kun maltilliset-
kin palkankorotukset voivat vaikuttaa ty6llisyyteen negatiivisesti.

Keskitetysta ratkaisusta ei kuitenkaan ole paasty sopuun,
joten liittokierros haamattaa. Monien erilaisten kaanteiden jal-
keen viimeisimpana ajatuksena on keskusteluun tuotu "koor-
dinoitu liittokierros”, jossa palkankorotukset sovittaisiin keski-
tetysti, hallitus tukisi niita veroratkaisuin, ja tydehtosopimus-
ten tekstiasiat sovittaisiin liittotasolla. EK on téssa yhteydessa
lanseerannut myos kasitteen "darimaltillinen”, koska nollalin-
jan [@pimeno on nayttéanyt mahdottomalta. Kun kylmat tuulet
Euroopan taloudessa nayttavat edelleen jatkuvan, mika on naky-
nyt meillakin laajenevana irtisanomisaaltona, on mahdollisesti
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riitelyksi riistaytyva liittokierros todella huono vaihtoehto. Jos
kerran tulopoliittisia ratkaisuja ei enaa tehda, eikd muunkaan
niminen keskitetty palkkaratkaisu ole mahdollinen, kaytakéon
sitten koordinoitu liittokierros, se on téssé tilanteessa parasta
mité on saatavissa.

Palkkakehityksesta sopiminen on hyvinkin onnistuessaan
vain yksi osa reitissd, joka johtaa meidéat takaisin taloudellisen
kasvun uralle, joka mahdollistaa hyvinvointimallimme yll&pita-
misen ja edelleen kehittdmisen. Hallitukselta, politiikoilta yleen-
sakin ja yritysjohtajilta vaaditaan visioita ja rohkeutta niiden
toteuttamiseen, silla ihmisten tulevaisuuden usko ei synny tyh-
jasta. Tulevaisuuden uskoa kuitenkin tarvitaan, silla synkistelylla
Suomi ei nouse.

Esko Salomaa
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Kolumni

Risto
Nihtila

Rautatietekniikkaa

Junan kanssa ei ole leikkimista, ellei ole kysymyksessa leikkijuna.
Varsinkin liikkuvan junan kanssa on leikki kaukana. Tilastojen
mukaan juna on suhteellisen turvallinen kulkuneuvo verrattuna
henkildautoon. Inhimillinen tekija selittda osan onnettomuuk-
sista. Autossa sattuu junaa useammin, etta kuljettaja 120 km:n
tuntivauhdissa yrittda suudella [Ammittéjaa onnettomin seurauk-
sin.

Oman muistin tueksi kavin Suomen rautatiemuseossa Hyvin-
kaalla tutustumassa vuosikymmenia kaytdssa olleisiin junalii-
kenteen turvalaitteisiin. Ensimmaisena pisti kipeasti silmaan
matkustajavaunuissa kaytetty hatadjarru. Ohjeen mukaan vaaran
uhatessa saatte pysayttaa junan vetamallé katossa tai seinalla
olevasta hatajarrun kahvasta. Vaarinkaytosta rangaistaan rikos-
lain mukaan. Arvatkaa vain, kuinka usein tuo kahva on houku-
tellut vetdmaan ja saanut sormeni pikkupoikana syyhyamaan.
Onneksi hatani on ollut toisenlaista laatua ja apu on Bytynyt
vetdisemalla junan vessan ovenkahvaa. Vessassa oli ennen suora
nakyma ratapenkalle. Ohjeen mukaan vain lilkkkuvassa vessassa
sai asioida.

Jano ja tulipalo eivat ole vaarallisia, kun on milld sammut-
taa. Entisajan vaunuissa oli seinalla telineessa VR:n merkein
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koristeltu vesikarahvi ja pari lasia. Aiti kyll3 varoitteli juomasta,
kun ei tiedetty, koska vesi oli viimeksi vaihdettu. Vesi on vanhin
voiteista ja miedoin. Vetta vékevampaakin tarvittiin. Vaunuun tuli
mies kysymaan, onko kenelldkaan konjakkia, kun naapurivau-
nussa oli joku nainen pyortynyt. Konjakkipullo [6ytyi. Mies otti
ryypyn, kiitti ja sanoi, ettd han oli todella jarkyttynyt naisen pyor-
tymisesta. Kerran koulumatkalla olen juuttunut palavaan junaan.
Sahkéjohtojen savuaminen mydhastytti junaa ja minut koulusta.
Selitystani uskottiin vasta seuraavan paivan lehden ilmestyttya.

Tulipalon aikaansaamiseksi vanhoissa vaunuissa oli seinalla
lasivitriinissa VR:n tulitikkuja ja raivauskalustoa. Kalustoa olisi
tarvittu ikkunoiden avaamiseen. Vanhat hihnasta auki kiskottavat
ja puolivaliin avautuvat ruudut aiheuttivat matkustajille venah-
dyksia ja mustia kynsia. Nyt kalustolle olisi kayttéa haettaessa
paasya [ahijunien pelleilld suljettuihin roskakoreihin. Ikkunan
avaamisen ero on siing, ettd itse avatusta ikkunasta tulee raitista
ilmaa. Toisten avaamasta ikkunasta vetaa.

Junien ulkopuolisia tarkeita tytkaluja olivat ennen pitkavar-
tinen vasara, jolla tutkittiin vaunujen pyorien kuntoa. Tutkija-
koulutus saattoi joillakin kest&a koko tyduran ajan. Vasta el&-
kejuhlassa sai kultakellon ja tiedon, miksi pyéria piti vasaroida.
Nykyisten viestintavalineiden esiaiteja museossa ovat lennatin ja
vavan paassa oleva rottinkirengas, jonka veturinkuljettaja kaap-
pasi vauhdissa asemamieheltd saadakseen veturiin tarkoitetun
viestilapun. Junailijan pilli oli valilla kayttokiellossa, mutta kuuluu
taas laillisiin varusteisiin, mutta junamyyjien tarkeat itsepuolus-
tusvalineet eli leimauspihdit ovat jo historiaa.

Jossain pain maailmaa ajetaan junia ilman kuljettajaa.
Junanlahettajan punainen virkalakki ja vihrea varrellinen lahetys-
tydvaline ovat nekin jo katoavaa kansanperinnettd. Ennen tupak-
kamainoksessa oli kuvattu rautatiel&isen hiha arvomerkkeineen.
Mainosteksti kertoi, ettd miehet, joihin luotetaan, polttavat tie-
tynlaisia savukkeita. Nyt rautateilla ajellaan savuttomasti ja vih-
realla sahkoélla. Ilman junaa tai resiinaa radalla kulku on joskus
ollut ammunnan uhalla kielletty muuallakin kuin laitumien &hei-
syydessd, mikali museon seinalla olevaan vanhaan kylttiin on
uskominen.

Risto Nihtild
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M - Itella Oyj

Vectron - vauhtia ja vetovoimaa

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

Infrastructure & Cities Sector



