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Pääkirjoitus

150 vuotta takana 
- kohti uutta aikaa

Maamme aikataulun mukaisesta rautatieliiken-
teestä tuli maaliskuussa kuluneeksi 150 vuotta. 
Rautatieliikenne ja VR ovat kehittyneet vuosi-

en saatossa monien muutosten kautta, eivätkä muutok-
sille ole vielä loppua näkyvissä. 

Monien muutosten takana ovat olleet kunkin aikakau-
den tekniset parannukset. Väheksymättä muiden rauta-
tieläisammattiryhmien roolia, voidaan sanoa, että rau-
tatietekniikan piirissä toimineilla henkilöillä on ollut 
suuri merkitys siihen, kuinka lujaa, turvallisesti ja ym-
päristöystävällisesti junat nykyisin liikkuvat.

Toisinaan kuitenkin tuntuu, ettei teknisen henkilökun-
nan arvoa ole huomattu. On ikään kuin oletettu, että asi-
at ovat kehittyneet itsestään. Ei ole myöskään muistettu 
vanhaa sanontaa: ”Hyvin suunniteltu on puoleksi tehty”. 

Valitettavan usein – varsinkin viime vuosina – eri pro-
jektien aikataulut ovat laadittu lähes mahdottomiksi ja 
suunnittelu- ja valvontaresurssit minimoitu. Suunnitte-
lua on jouduttu tekemään jopa projektin jo alettua. On, 
asiantuntijoiden varoituksista huolimatta otettu käyttöön 
keskeneräisiä projekteja. Tällöin tulokset eivät voi olla 
aina parhaita mahdollisia. Siksi tulisikin miettiä, olisi-
ko painopistettä ja resursseja lisättävä juuri suunnitte-
luun ja toisaalta eri projektien valvontaan.

Rautatietekniikka-lehden syntymästä tulee ensi vuonna 
kuluneeksi neljännesvuosisata. Lehden toimituskunnassa 
olemme halunneet välittää sitä teknistä tietoa, mitä rau-
tatiemaailmassa tapahtuu. Lehden ulkoasu on vuosien 
varrella muuttunut, samoin myös lehden sisältö. Mutta 
vuodesta toiseen olemme joutuneet muistuttamaan rata-
rahojen riittämättömyydestä. Olemme kantaneet huolta 
siitä, miten uuden tekniikan nopeat junat pystyvät hyö-
dyntämään maamme rataverkkoa. Myös tänä vuonna, 
kuten niin monena aikaisempanakin, on syytä muistut-
taa siitä korjausvelasta, joka vuosi vuodelta näyttää vain 

kasvavan rataverkollamme.
Iloksemme voimme todeta, että maan hallituksen ta-

holta on näytetty hiukan vihreää valoa rautateiden ke-
hittämiseen.

Myös Rautatietekniikka-lehti ja sen toimituskunta uu-
distuvat tänä vuonna. On ilo huomata, että rautatietek-
niikkalehden teko kiinnostaa rautatieteknistä henkilö-
kuntaa. Saamme toimituskuntaamme meidän ”vanhojen” 
tilalle uutta tietoa ja taitoa ja varsinkin rautatieosaami-
sen ammattilaisia. Kun toimituskuntaan tulee mukaan 
Markku Nummelin, niin jokainen ymmärtää, että leh-
temme toimituskunnan tieto lisääntyy huomattavasti. 

Kun itse jään päätoimittajan tehtävistä sivuun tämän 
lehden jälkeen, voin luottavaisin mielin antaa lehden ve-
tovastuun uudelle päätoimittajallemme Laura Järviselle, 
jonka ammattitaitoon voimme kaikki luottaa. 

Samalla haluan antaa kiitokset niille kymmenille jos 
ei sadoille henkilöille, ilmoittajille ja eri tahoille, jotka 
olette mahdollistaneet lehden ilmestymisen näiden vuo-
sien aikana. Ilman teidän mukana oloa ei lehdestä olisi 
tullut maamme johtavaa rautatietekniikan ammattijul-
kaisua. Toivon, että yhteistyö jatkuu edelleen muuttu-
neen toimituskunnan kanssa.

Hannu Saarinen
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Liikenneviraston Hämeen-
linnan Verkatehtaalla 
tammikuussa pitämän 

Rata 2012 –seminaarin pa-
lautekyselyyn on vastattu 
varsin hyvin. Yhteensä 120 
henkilöä täytti sähköisen pa-
lautuskaavakkeen.

Mikä oli hyvää?
Saatujen vastausten pe-

rusteella tämäntyyppistä yh-
teistyötä, verkostoitumista ja 
avoimuutta lisääviä tilaisuuk-
sia pidetään rautatiealan mitä 
oleellisimpana osana. Myös 
alan osaajien rotaatiota eri 
työnantajien välillä on tapah-
tunut entistä enemmän, jol-
loin tällaisen riippumattoman 
tiedonvaihtotilaisuuden mer-
kitys on korostunut entises-
tään. Palautteessa seminaa-
ria pidettiin myös loistavana 
tilaisuutena tavata muutoin 
vaikeasti tavoitettavia sidos-
ryhmiä. Eri kulkumuodoilla 
on niin laajat erikoisosaa-
misalueensa, että eri kulku-
muotojen seminaarien yhdis-
tämistä ei pidetä realistisena; 
liikennejärjestelmäajattelun 
mukana oloa osassa luento-
ja pidettiin kuitenkin hyvänä.

Uutuutena Rautatietekniik-
ka-lehti toimi tällä kertaa jo 
tapahtumapaikalla jaettuna 
virallisena seminaarijulkai-
suna, jossa oli valmiina kaik-
ki asiantuntijaluennot. Tästä 
on tullut vain myönteistä pa-
lautetta. Myös aloituseloku-
vasta jäi hyvä mieli. Tämän 
projektin toteuttivat Laura 
Porola ja Joel Gräfnings Aal-
to-Yliopistosta. Verkatehtaan 
edessä liikennöinyttä Jokiois-
ten Museorautatien kapearai-
teista höyryveturia pidettiin 
mieleenpainuvana ja hauska-
na yllätyksenä.

Kokonaisuudessaan pa-
lautteiden antajat arvioivat 
seminaarin vastanneen hei-

dän odotuksiaan keskiarvol-
la 4,08, kun asteikko oli yh-
destä viiteen. Seminaarin esi-
tykset saivat keskiarvon 3,68 
ja tilaisuuden yleisjärjestelyt 
3,53. Aikataulut pitivät hyvin 
ja sijaintipaikkana Hämeen-
linnaa ja Verkatehdasta pidet-
tiin erinomaisina.

Kehitettävää
Seminaarin ennakkoinfor-

maatiota toivottiin parem-
maksi. Saleihin toivottiin li-
sää keskustelua; pääluentojen 
jälkeisiä pienryhmäkeskuste-
luja eri saleissa ehdotettiin 
kokeiltaviksi.

Hämeenlinnassa käytössä 
ollut näyttelytila sai kritiik-
kiä. Nyt näyttely jäi taka-alal-
le. Esittelytilojen tilavuuteen, 
ilmastointiin ja saavutetta-
vuuteen on panostettava.

Seminaarin ensimmäisel-
le päivällekin, vähintään ilta-
päiväksi, toivottiin järjestet-
tävän rinnakkaisluentoja. Nyt 
iltapäivän yleisluennot eivät 
aivan vastanneet odotuksia.

Hotellivarausjärjestelyt 

Hämeenlinnassa saivat kri-
tiikkiä. Keskitetty varaus 
kaikkien hotellien välillä ei 
toiminut odotetusti.

Tulevaisuus
Tähän saakka Ratasemi-

naareja on järjestetty kah-
den vuoden välein Vantaan 
Heurekassa (2000), Hyvin-
käällä (2002), Tampereel-
la (2004), Lahdessa (2006), 
Helsingissä (2008), Jyväs-
kylässä (2010) ja Hämeen-
linnassa (2012). Aluksi osal-
listujia oli noin 200, viime 
vuodet 550–600. Tämän li-
säksi seminaareihin tehtyjä 
luento- ja opetusaineistoja 
käytetään runsaasti muissa-
kin yhteyksissä.

Aivan valtaosa vastaajis-
ta (86 %) piti kaksipäiväistä 
kahden vuoden välein järjes-
tettävää seminaaria yksipäi-
väistä vuosittain järjestettä-
vää parempana. Seminaaria 
todettiin tarvittavan rauta-
tietekniikan kokonaiskuvan 
saamiseksi. Jonkin tyyppi-
nen seminaari järjestetään 

mitä varmimmin 2014 alus-
sa. Muoto on vielä hahmot-
tumassa, mutta erääksi pää-
teemaksi on hahmoteltu 
rautateiden elinkaaren hallin-
taa. Kaupunkiseutujen rata-
investoinnit muodostavat toi-
sen mielenkiintoisen teeman. 
Tällaisille seminaareille on 
mitä ilmeisin tarve jatkossa-
kin. Ja Rautatietekniikka-leh-
ti tulee olemaan tiiviisti toi-
minnassa mukana.

Markku Nummelin

Rataseminaareille on tilaus
rata   2012 - seminaari                        rata   2012 - seminaari       
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Rataseminaarissa pu-
hunut ministeri Merja 
Kyllönen toi esiin, että 

ministerikautensa aluksi hän 
linjasi yhdeksi tärkeimmäk-
si tavoitteekseen rautatielii-
kenteen ongelmien pitkäjän-
teisen ratkaisemisen. Hän 
haluaa korostaa rautatielii-
kenteeseen pitkäjänteisyyt-
tä ja yhteistyötä. 

-Sanat saattavat kuulos-
taa kovin kliseisiltä, mutta 
niiden takana on selvä lin-
jamuutos aiempaan, hän sa-
noi Rata 2012 seminaarissa. 
Hän näkee, ettei Liikennevi-
raston johdon, VR:n johdon 
ja liikenneministerin välillä 
ole tarvetta nokitella julki-
suudessa, vaikka takana on-
kin ollut kovat talvet ja sen 
aiheuttamat kansalaisia har-
mittavat junamyöhästelyt.

-Asiat pitää ratkaista yh-
teistyöllä eikä syyllisten et-
simisellä. 

Kyllönen muistutti, että sa-
taviisikymmentä vuotta sitten 
päätös sadan kilometrin ra-
dan rakentamisesta Suomen-
lahdelta Hämeen Vanajave-
den äärelle oli tehty vain viisi 

vuotta aiemmin. Rautateiden 
rakentaminen vaati mittavia 
pääomia, joiden kasaaminen 
ei ollut aikanaan yksinker-
taista. 

-Siksi valtion rooli oli 
kaikkialla suuri, missä rato-
ja maailmassa ylipäätään ra-
kennettiin, mutta silti rauta-
tieyhtiöt olivat alkuvaiheessa 
harvoin valtiollisia yrityksiä. 
Teollisen liberalismin emä-
maassa Britanniassa ja Yh-
dysvalloissa rautatiet olivat 
yksityisiä. Myös Saksassa ja 
Venäjällä rautatiet olivat en-
nen vuotta 1880 pääosin yk-
sityisiä.

-Kansainväliset virtaukset 
näkyivät myös Suomessa ja 
lähtökohtana oli, että rauta-
tiet ovat yksityisen liike-elä-
män vastuulla. Rautatie Hä-
meenlinnaan rakennettiin 
kuitenkin käytännöllisistä 
syistä valtion toimesta, mut-
ta oppia omistusrakenteesta 
ei ollut kuitenkaan ratkaistu.

Kyllösen mukaan, kun uu-
sia ratavälejä rakennettiin 
1860- ja 1870-luvuilla, il-
maantui halukkaita sijoitta-
jia. Kuitenkin isot investoin-
nit, suuret riskit ja vähäiset 
voitot koituivat yksityisten 
rautatiehankkeiden turmioksi 
Suomessa. Jatkossa epämää-
räisiä spekulantteja ei enää 
huolittu rautateille bisnestä 
tekemään.

-Maailmalta kuuluneet 
käytännön esimerkit var-
mistivat lopullisesti, ettei 
rautateitä avattu voittoja ta-
voitteleville yrityksille, vaan 
sälytettiin se vahvasti valtiol-
lisia intressejä edustavalle 
rautatieyhtiölle.

Valtion rooli kasvoi rau-

tateiden synnyssä, vaikka 
elettiin taloudellisen libera-
lismin kukoistuskautta. Suo-
messa ei oltu puhdasoppisia, 
vaan järkevällä tavalla käy-
tännöllisiä.

Kyllösen mukaan, histori-
an opettama käytännöllisyys 
voittaa lopulta hetken ideolo-
giset hegemoniat. Rautatiet 
pysyvät jatkossakin valtiolli-
sessa otteessa eivätkä käytän-
nön esimerkit rautatieinfran 
yksityistämisestä tai liiken-
nöinnin avaamisesta kilpai-
lulle tälläkään kertaa muualta 
maailmasta ole rohkaisevia.

Kyllönen hehkutti, että ny-
kyinen Suomen hallitus on 
rautatiemyönteisin hallitus 
pitkään aikaan. Hallitusohjel-
maan kirjattiin rautatieliiken-
teen häiriöttömyyden vähen-
täminen, Helsingin ratapihan 
ohjausjärjestelmän suunnit-
telu, maininta Pisara-radas-
ta sekä Kehäradan ja Oulu-
Seinäjoki ratahankkeiden 
loppuun saattaminen. 

-Vaikka hallitus joutui so-
peuttamaan menotalouttaan 
2,5 miljardin edestä, ohjataan 
radanpitoon 110 miljoonaa 
euroa lisärahaa hallituskau-
den aikana. Lisärahoitusta 
suunnataan muun muassa 
Pieksämäki-Kuopio -rata-
osan perusparannuksen ai-
kaistamiseen. Rahoitusta 
suunnataan myös yksittäis-
ten routahaittojen poistoon, 
kannatinlankojen uusimiseen 
ja yli-ikäisten kiskojen vaih-
toon.

Kyllönen esitti, että Suo-
men rataverkolle on syytä 
laatia tätä hallituskautta pi-
dempi kansallinen ohjelma 
liikenneinvestointien toteut-

tamiseksi, jossa päätetään 
myös rautatieinvestointien 
tärkeysjärjestys.

-Suomella on edessä mit-
tavia satojen miljoonien in-
vestointitarpeita rautateillä 
ja ne ovat edessä lähivuosi-
na. Rautateiden investointi-
taso nousee samalla tasolle 
kuin maanteiden, hän lupaili.

Hänen mukaan, kansal-
lisesti tärkein asia on Hel-
singin ratapihan ahtauden 
purkaminen, joka parantai-
si koko maan junaliikenteen 
täsmällisyyttä, mahdollistaa 
junien lisäämisen raiteilla 
niin pääkaupunkiseudun lä-
hiliikenteessä kuin kaukolii-
kenteessäkin.

-Tämä on normaalia lii-
kenteen kehittämistä, mutta 
isompiakin investointeja  tar-
vitaan. Kiireellisin kehittämi-
sinvestointi on liikenteen oh-
jausjärjestelmän uusiminen. 

Kyllösen mukaan Pisara-
radan rakentaminen on seu-
raavan hallituksen tärkeimpiä 
hankkeita, jonka rakentami-
sen käynnistämisen aikatau-
lusta on päätettävä tällä hal-
lituskaudella.

-Pohjois-Suomessa koros-
tuvat vastaavasti kaivos-
hankkeiden edellyttämät 
ratahankkeet. Lyhyellä ai-
kavälillä saattaa tulla päätet-
täväksi Kolarin Hannukaisen 
kaivosyhteyksien rakentami-
nen. Kaivosteollisuus, jo ker-
ran auringonlaskun alaksi ju-
listettuna elinkeinona, elää 
voimakasta uudelleensyn-
tymistä.

Liikenneministeri Merja Kyllönen Rata 2012 -seminaarissa:

”Asiat pitää ratkaista yhteistyöllä 
eikä syyllisten etsimisellä”

rata   2012 - seminaari                        rata   2012 - seminaari       
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Rautatietekniikka-lehti 
järjesti Rata 2012-se-
minaarissa omalla esit-

telypisteellään rautatieaihei-
sen tietokilpailun otsikolla 
'Kenestä seminaarin rauta-
tietietäjä'. 

Vastauksia saatiin yllättä-
vän paljon, 90 kappaletta. 
Lehden toimituskunnan jä-
senet eivät saaneet vastata. 

Kysymyksiä oli kaikki-
aan 23 ja vastausten keski-
arvo 8,5 pistettä, kun jokai-
sesta oikeasta vastauksesta 
sai yhden pisteen. Parhaat 
17 pistettä saivat Pasi Hölt-
tä ja Timo Pinomäki molem-
mat VR Track Oy:stä. 

Vaikka kilpailulomakkees-
sa luvattiin, että tasatuloksen 
sattuessa sadan euron lahja-
kortti arvotaan, päätti lehden 
toimituskunta antaa molem-
mille voittajille sadan euron 
lahjakortin, sillä heidän tie-
tomääränsä oli kiitettävää.

Kaikkien vastanneiden kes-
ken arvotun 50 euron lahja-
kortin sai Jyrki Kataja.

Onnittelut voittajille!

Ohessa kysymykset. Oi-
keat vastaukset löytyvät si-
vulta 51.

1. Kuka suunnitteli ensim-
mäisen raiteilla kulkevan 
veturin?

1. Richard Trevithick 
2. George Stephenson
3. James Watt

2. Minä päivänä ensimmäi-
nen juna lähti Helsingistä Hä-
meenlinnaan?

1. 31.1.1862 
2. 17.3.1862
3. 12.2.1862

Rautatietekniikka-lehden rautatietietäjäkilpailu kiinnosti Rata 2012 
-seminaarissa.

RATA 2012 -seminaarin 
rautatietietäjät VR Track Oy:stä
Pasi Hölttä ja Timo Pinomäki palkittiin lahjakortilla

3. Millä kiskopainolla raken-
nettiin Vaasaan rata 1880 lu-
vun alussa?

1. 25 kg/m
2. 22 kg/m 
3. 30 kg/m

4. Mikä oli vuonna 1979 val-
mistuneen Ristiinan radan 
kiskopaino?

1. 30 kg/m 
2. 43 kg/m
3. 54 kg /m

5. Kuinka pitkä on Suomen 
pisin rautatiesilta?

1. 482 metriä
2. 556 metriä 
3. 655 metriä

6. Kuinka pitkä on Suomen 
pisin rautatietunneli?

1. Liki 3 kilometriä
2. Liki 10 kilometriä
3. Liki 14 kilometriä

7. Minä vuonna ensimmäi-
nen Automaattinen vaaitus- 
ja tukemiskone saapui maa-
hamme?

1. 1948
2. 1958 
3. 1964

8. Minkä niminen oli ensim-
mäinen veturi, joka liikkui ra-
doillamme?

1. Ilmarinen 
2. Lemminkäinen
3. Alutar

9. Millä lempinimellä tun-
nettiin höyryveturit typil-
tään Hr1?

1. Risto
2. Ukko-Pekka 
3. Heikki

10. Milloin katsotaan VR:n 

höyryveturiliikenteen viral-
lisesti päättyneen?

1. 31.12.1973
2. 3.6.1974
3. 1.10.1975 

11. Minä vuonna ”lätät” eli 
Dm7-junat poistuivat sään-
nöllisestä matkustajaliiken-
teestä?

1. 1974
2. 1978
3. 1988

12. Kuinka monta ”porkka-
naa” VR:llä oli vuosina 1964-
1990?

1. 24 
2. 42
3. 14

13. Minä vuonna ensimmäi-
nen moottoriveturi otettiin 
käyttöön VR:llä?

1. 1921
2. 1931 
3. 1941

14. Minä vuonna liikkui 
maassamme ensimmäinen 
sähkövetoinen henkilöjuna?

15. Minne paikkakunnalle ra-
kennettiin maamme ensim-
mäinen rautatietunneli?

16. Minä vuonna liikenne 
Martinlaakson radalla alkoi?

17. Mille paikkakunnalle ra-
kennettiin ensimmäinen ase-
maravintola?

18. Minä vuonna Sibelius 
aloitti liikenteen Pietariin?

19. Kuka oli Suomen Valti-
onrautateiden ensimmäinen 
pääjohtaja?

20. Montako rautateiden raja-
nylityspaikkaa Suomessa on?

21. Mikä on junien huippu-
nopeus nykyään Suomessa?

22. Moneenko satamaan pää-
see matkustajajunalla?

23. Moneenko satamaan on 
rautatieyhteys?
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Maailmalla
tapahtuu

VENÄJÄ 

Suuri vaunutehdas on valmistunut Tikhviniin
Vladimir Putin on käynyt käynnistämässä uuden 250 000 

m2 suuruisen tavaravaunutehtaan, joka sijaitsee Tikhivinis-
sä noin 200 kilometriä Pietarista itään. Tikhvin on Tikvinka 
joen rannalla,   historiallisten kauppateiden varrella sijaitse-
va kyseisen alueen hallinnollinen keskus. Tehdas on maail-
man nykyaikaisimpia kalustotehtaita ja se pystyy tuottamaan 
vuosittain 13 000 vaunua, 90 000 tonnia rautatievaluja ja 13 
000 kappaletta pyöräkertoja, kaikki saman katon alla. Ky-
seessä onkin Venäjän suurin vaunuvalmistaja. 

Tehtaan rakentaminen maksoi noin 770 miljoonaa euroa 
ja sen toteutti ICT Group eri pankkien kanssa yhteistyös-
sä. Työntekijöitä on alussa 1500, mutta jatkossa määrä tulee 
olemaan noin 4500. Tehtaan valmistustekniikka on saatu 40 
eri maasta ja mukana ovat kaikki maailman johtavat osaajat. 
Tehtaan nimi on Tikhvin Freight Car Building Plant (TVSZ). 

Suurnopeusjunia tilataan lisää 
Venäjän rautatiet (RZD) tilaa toisen 8 kappaleen erän 10-vau-

nuisia Sapsan- suurnopeusjunia Siemensiltä Saksasta. Tila-
uksen arvo on 600 miljoonaa euroa ja se pitää sisällään myös 
huollon ja kunnossapidon 30 vuodeksi. Junat (Velaro Rus-
tyyppi) rakennetaan Saksan Krefeldissä ja ensimmäiset luo-
vutetaan vuonna 2014. Tällöin RZD voi laajentaa liikennet-
tään Moskova-Pietari välillä. Junat suunnitellaan 250 km/h 

Toimittanut DI Tapio Peltohaka

maksiminopeudelle, jolloin matka-aika 650 kilometrin pitui-
sella radalla olisi 3 tuntia 45 minuuttia. 

PUOLA 

Ensimmäisen suurnopeusradan linjaus on valittu 
Puolan ratojen infrastruktuurista vastaava PKP PLK on va-

linnut toteutettavan suurnopeusradan lijauksen, joka yhdis-
täisi Varsovan Lodzin kautta Wroclaviin ja Poznaniin. Lin-
jauselvityksen tekivät espanjalaiset konsultit Idiom ja Biuro 
Project Communication. Linjaus on Y-kirjaimen muotoinen 
(469 km), ja radan kustannusarvio on ainakin 4,8 miljardia 
euroa. Työt on tarkoitus aloittaa vuonna 2014, jolloin rata 
voisi valmistua vuoteen 2020 mennessä. 

Seuraavana vaiheena on 14 kuukautta kestävä selvitystyö, 
jossa selvitetään tarkemmin mm.toteutus-/rahoitusmallia, lii-
kennöintikysymyksiä ja ratalinjauksen tarkkaa analysointia. 
Suurnopeusratahanke on osa Puolan hallituksen vuonna 2008 
määrittelemää kehityssuunnitelmaa, jossa tavoitteena on ra-
kentaa 1000 kilometriä uusia suurnopeusratoja, joilla matka-
aikoja suurimpien kaupunkien välillä voitaisiin pienentää alle 
kahden tunnin. Maan reuna-aluiden pitäisi olla Keski-Puolas-
ta tavoitettavissa kolmessa tunnissa ja koko maan läpi kulke-
van liikenteen pitäisi selvitä matkasta 5-6 tunnissa.  

Venäjän presidentti Vladimir Putin avaa uuden vaunutehtaan (kuva: 
TVSZ).

Vaunun sivulaitojen hitsausrobotti Tikhvinin vaunutehtaalla (kuva: 
TVSZ).
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SAKSA

Stuttgart 21 -projekti sai uuden käänteen 
kansanäänestyksessä 

Stuttgartissa on useita vuosia ollut vireillä mittava hanke 
järjestellä rautatieyhteydet uusiksi, koska kaupungin päärau-
tatieasema ja ratapiha ovat samalla tavalla ”pussin perällä” 
kuin Helsingissä (katso Rautatietekniikka Nro 4/2011, sivu 
11). Saksan vihreitten ajamana hanke joutui epäsuosioon ja 
vuonna 2010 aloiteltu rakentaminen jouduttiin keskeyttämään. 

Vuoden 2011 kevään valtiollisissa vaaleissa vihreät kui-
tenkin kärsivät vaalitappion ja ovat sittemmin yrittäneet liit-
toutua sosiaalidemokraattisen SPD:n kanssa saadakseen nä-
kemyksilleen laajempaa tukea. Kiistelty hanke  vietiin viime 
vuoden lopulla kansanäänestykseen Saksan osavaltion Ba-
den-Würtembergin vaaleissa. Nyt vaaleissa hankkeen jat-
kamista kannatti 58,8 % äänestäjistä. Kyseessä oli 930 mil-
joonan euron myöntäminen hankkeen jatkorakentamiseen, 
joka itse asiassa on varsin pieni osuus kokonaiskustannuk-
sista, jotka nousevat melkoisella varmuudella yli 4,5 miljar-
din euron. Äänestyksen tulos oli kuitenkin periaatteelliseti 
niin merkittävä, ettei hanketta tuskin enää voida keskeyttää. 
Stuttgartin alueellakin hankkeen rahoitusta kannatti 52,9 % 
äänestäjistä. Vihreitten osavaltiopuheenjohtajakin totesi kan-
tanaan: ” Kansa on puhunut. Hyväksyn lopputuloksen, vaikka 
se ei vastaakkaan näkemyksiäni”. Sveitsiläisen SMA -kon-
sulttitoimiston viime vuonna tekemä selvitys osoitti hank-
keen olevan edelleen taloudellisesti toteuttamiskelpoinen. 

BRITANNIA 

Lontoo - Birmingham-suurnopeusradan 
rakentamisen aloitus on hyväksytty 

Britannian hallitus on hyväksynyt Lontoosta Birmingha-
miin suuntautuvan suurnopeusradan 1. vaiheen rakentamisen 
aloittamisen. Y-kirjaimen muotoinen suurnopeusrata yhdistää 
Lontoon pitkällä tähtäimellä sekä Keski- , että Pohjois-Eng-
lantiin. Hankkeesta on tehty kansallinen kuuleminen, jossa 
saatiin   55 000 vastinetta.  High Speed 2-hanke (HS2) kulkee 
siis Lontoosta Birminghamiin ja muodostaa liitynnän länsi-
rannikon päärataan (WCML) lähellä Lichfieldiä, 
josta sitten on mahdollista rakentaa suurnopeusra-
tayhteydet myös pohjoisemmaksi, kuten Man-
chesteriin, Liverpooliin ja Glasgowiin. 
Nyt toteutettava rataosuus maksanee 
16,3 miljardia puntaa, josta alussa 
vuosittain rakentamiseen kuluisi 
enintään 4 miljardia. Rata suunni-
tellaan 360 km/h nopeudelle ja kun 
se avataan vuonna 2026, putoaa 
Lontoo-Birmingham matka-
aika 1 tunnista 22 minuutis-
ta  49 minuuttiin. On lasket-
tu, että HS2-rata vähentäisi 
vuodessa 4,5 miljoonaa len-
tomatkaa ja 9 miljoonaa tie-

matkaa.  Radan avaamisen aikatähtäin osoittaa kuitenkin, 
että Britannian rautateiden kehittyminen on edelleen vaati-
matonta ja rakentaminen ilmeisen tehotonta verrattuna mui-
hin Euroopan ”suuriin” rautatiemaihin, kuten Ranskaan, Sak-
saan ja Espanjaan. 

Valtavat tunneliporakoneet kaivavat 
Lontoon ali rautatietä 

Lontoon alittava Crossrail -rautatieprojekti edellyttää tun-
nelien kaivamista vaikeissa olosuhteissa. Tehtävään on valittu 
työkaluiksi 1000 tonnia painavia tunneliporakoneita, joiden 
pituus on 150 metriä. Ensimmäisen 6,4 kilometrin pituisen 
tunnelin poraaminen aloitetaan Lontoon länsipuolella sijait-
sevasta Royal Oak Portalista, josta suunta jatkuu Farring-
doniin Bond Streetin ja Tottenham  Court Roadin linjauksia 
noudattaen. Kun Crossrail avataan vuonna 2018, merkitsee 
se 10 % parannusta Lontoon liikenneverkkoon, ja lyhentää 
dramaattisesti poikittaisliikenteen matka-aikoja. 

Crossrail projektissa työskentelee tällä hetkellä suoraan 
n. 3000 henkilöä, ja se on Euroopan suurimpia rakennus-
projekteja. Lisäksi useita tuhansia työskentelee hankkeeseen 
välillisesti liittyvissä palveluissa ja materiaalin hankinnas-
sa niin, että pelkästään brittiläisten yritysten määrä on yli 50 
kpl. Seuraavien kolmen vuoden aikana kahdeksan tunneli-
porakonetta kaivaa 21 kilometriä kahta tunnelia rinnakkain. 
Pienenä erikoisuutena voi todeta, että jokaiselle porakoneel-
le on kansanäänestyksen kautta annettu oma nimi (Phyllis, 
Ada, Victoria, Elizabeth, Sophia, Mary, jne.)  Crossrail -pro-
jekti kulkee 37 aseman läpi ja sen pituus on 118 kilometriä. 

SVEITSI 

Flirt -juna on osoittautunut menestykseksi 
Suomessakin käytössä olevia sveitsiläisiä Flirt-junia (valm. 

Stadler, meillä Sm5) on nyt myyty jo 700 kappaletta. Viimeksi 
italialainen South Tirol Transport (STA) osti niitä lisää kah-
deksan kappaletta. Kauppa perustui jo vuonna 2008 tehdyn 
ensimmäisen kaupan toimitusoptioon. Tämänkertaisen tila-
uksen arvo on 75 miljoonaa euroa. Junien nopeustavoite on 
160 km/h, ja ne toimivat sekä Italian 3kV:n, että myös Itä-
vallan 15kV:n sähköistysjärjestelmissä. Toimitukset alkavat 
vuonna 2013, ja Stadler on nyt myynyt italialaisille asiakkail-

Britannian suurnopeusrata-
verkon alkuvaiheen suunni-
telmat (kuva: Wikipedia).

Lontoo alitetaan näillä 150 metriä pitkillä tunneliporakoneilla (kuva: 
Crossrail).
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le 115 Flirt -junaa. Suomeenkin on tulossa lisää yhdeksän 
Flirt -junaa Kehäradan liikennettä varten vuoden 2014 paik-
keilla. Junat on tilannut Pääkaupunkiseudun Junakalusto Oy.

 

suurnopeusratalinjauksen toteuttamismahdollisuuksia. Nyt 
mukana on myös investoinnin rahoituksesta kiinnostuneita 
tahoja, joten mahdollinen hanke toteutettaisiin julkisen ja yk-
sityisen rahoituksen yhteistyönä (PPP-hanke). Maan hallitus 
on ilmoittanut, että ensisijaisena kohteena olisi rata Pretorias-
ta Molokoon (125 km), koska välillä on erittäin paljon tielii-
kenteen onnettomuuksia. Tämä 1,4 miljardin euron hanke on 
jo alustavasti toteuttamislistalla. Muut kaavaillut kolme han-
ketta menisivät säteettäisesti Johannesburgista Durbaniin, Po-
lokwaneen ja Kapkaupunkiin. Durbanin hanke vaatisi myös 
tavaraliikenteen sallimista.  

ETIOPIA

Kiinalaiset rakentavat radan 
Kiinalainen China Civil Engineering Construction Corpo-

ration (CCECC) on Etiopian hallituksen toimesta valittu to-
teuttamaan toista vaihetta (340 km) 657 kilometrin pituisesta 
radasta pääkaupungista Addis Abebasta Djiboutin tasavallan 
rajalle. Rata korvaa nykyisen kapearaiteisen radan, ja se ra-
kennetaan eurooppalaiselle raideleveydelle (1435 mm) sekä 
sähköistetään. Radan kustannusarvio on 920 miljoonaa eu-
roa, ja rahoitus tapahtuu Etiopian omin varoin (40%) sekä  
kiinalaisten antaman edullisen lainan turvin. Radan toinen 
vaihe kulkee Me´esosta Dire Dawan kautta Devaleen, joka 
on Djiboutin rajalla. Radan ensimmäisen vaiheen (317 km) 
rakentajaksi on aiemmin sovittu niinikään kiinalainen Chi-
na Railway Eryuan Engineering Group. Djiboutin puolel-
le rajalta rannikolle täytyy vielä rakentaa 100 km rataa, jos-
ta vastaa Djiboutin hallitus. Etiopian hallituksen tavoitteena 
on rakentaa ratoja 5060 kilometriä vuoteen 2020 mennessä.

 

JAPANI 

Uusi ATACS turvalaitetekniikka käyttöön 
Sensekin radalla 

Junien hallinta- ja turvaamimisjärjestelmä ATACS (Advan-
ced Train Administration Control System) on otettu kaupal-
liseen käyttöön JR Eastin liikennöimällä Sensekin radalla. 
Atacs on radioperustainen junaliikenteen hallintajärjestelmä, 
joka ei vaadi lainkaan raidevirtapiirejä junien sijainnin pai-
kallistamiseen vaan se tapahtuu kaksisuuntaisten langattomi-
en yhteyksien kautta. Periaatteena on, että juna itse paikan-
taa sijaintinsa ja kommunikoi suoraan muiden junien kanssa. 
Juna hallinnoi myös itsenäisesti omaa jarrujärjestelmäänsä 
vertailemalla sijaintiaan muihin juniin nähden. Radassa ei 
siis tarvita kaapelointia, mutta sensijaan tulee kyllä tietyis-
sä kohtaa maastossa  olla radiotukiasemia ja ilmaisimia, jot-
ka langatomasti kommunikoivat junien kanssa. Myös vaih-
teissa tarvitaan langattomat ilmaisimet, jotka kertovat niiden 
asennot. Radiolaitteistoon voidaan kytkeä myös tasoristeys-
ten valvonta. On myös mahdollista kytkeä mukaan järjestel-
mä, joka vähentäisi automaattisesti nopeuksia esim. rankka-
sateen tai kovan tuulen vuoksi. ATACSia voidaan hyödyntää 
myös kunnossapitohenkilökunnan paikallistamisessa, jolloin 
työt voivat sujua turvallisesti, kun työntekijät saavat häly-
tyksen saapuvista junista. Järjestelmää on kehitetty Japanissa 
pitkään, sillä alustava tutkimustyö aloitettiin jo vuonna 1995. 
ATACS muistuttaa jossain määrin CBTC-turvallisuusjärjes-

ITALIA

AnsaldoBredan myynnistä luovutaan 
Italialaisen rautatiekalustovalmistajan AnsaldoBredan myyn-

nistä luovutaan, koska neuvottelut sen myymisestä Alstomille, 
Bombardierille tai General Electricille ovat kariutuneet. Yh-
tiö on kolmen vuoden aikana tuottanut tappiota noin miljar-
di euroa ja nyt tavoitteena on tasapainottaa budjetti vuoteen 
2014 mennessä. Tappiot on tähän asti kattanut sen emoyh-
tiö Finmeccanica. AnsaldoBredalla on myös jatkuvasti ollut 
talouteen vaikuttavia kiistoja junatoimituksista Tanskan rau-
tateille (DSB) IC4 -junien osalta ja suurnopeusjunien osalta 
Hollannin High Speed Allianssin kanssa. Yhtiöllä on nykyi-
sin noin 2230 työntekijää ja toimipisteitä Italiassa neljässä 
eri paikassa. Talouden tasapainottaminen edellyttäisi 1380 
työntekijän vähentämistä seuraavien kolmen vuoden kulu-
essa. Julkisuudessa on spekuloitu myös mahdollista Italian 
rautateiden väliintuloa pelastamaan tätä maan suurinta ka-
lustorakentajaa konkurssilta. 

BULGARIA 

EU aloittaa pakottavat toimet 1. rautatiepaketin 
määräysten laiminlyömisestä 

Euroopan komissio on pakotettu aloittamaan toimet Bulga-
rian hallitusta vastaan, koska se ei ole pannut toimeen edes 
ensimmäisen EU- rautatiepaketin (direktiivi 91/440) kaik-
kia vaadittavia toimenpiteitä. Alkuperäiset määräykset ovat 
jo vuodelta 1991, joten kiirettä ei ole pidetty. EU:n syytök-
set kohdistuvat siihen, ettei kotimaista rautatieliikennettä ole 
avattu kilpailulle, eikä olla tyytyväisiä infrasta vastaavan vi-
ranomaisen asettamien ratamaksujen tasoon. 

ETELÄ-AFRIKKA 

Kiinnostus suurnopeusratoihin kasvaa 
Etelä-Afrikan liikenneviranomainen on asettanut erillisen 

komitean selvittämään neljän erillisen jo aiemmin selvitetyn 

Sveitsiläisen Flirt-junan Suomen versio Sm5 (kuva: Wikipedia).
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telmää ja myös kolmannen asteen europpalaista ETCS- jär-
jestelmää. ATACS -järjestelmän tehokkuudesta kertoo pal-
jon se, että Sesekin rataa käyttää 200 junaa päivässä kulkien 
jopa 5 minuutin välein. JR East suunnitteleekin tuovansa uu-
den tekniikan myös Tokion vilkkaasti liikennöidyille lähilii-
kenteen radoille. 

AUSTRALIA

Kuljettajaton liikenne käynnistynee 
noin vuonna 2015 

Australialainen kaivosjätti Rio Tinto on julkistanut suunni-
telmansa aloittaa kuljettajaton tavaraliikenne raiteillaan Län-
si-Australian Pilbaran alueella. Yhtiön mukaan se olisi maa-
ilman ensimmäinen raskaan rautatieliikenteen automatisoitu 
pitkän matkan rautatiepalvelu. Suunnitelma vaatii noin 400 
miljoonan euron investoinnit. Junaliikenteen automatisointi 
on osa yhtiön tavoitetta lisätä kaiken kaikkiaan koko kaivos-
toiminnan automatisointia, mikä pitkällä tähtäimellä tarkoit-
taa myös ilman kuljettajia toimivia kuorma-autoja ja itsen-
sä säätelevää porakalustoa. Yhtiön rataverkolla on pituutta 
1500 kilometriä ja siinä liikennöi 41 junaa. Vetureita on 148 
kappaletta ja rautamalmivaunuja 9400. Muutoksilla voi olla 
vaikutuksia 500 veturinkuljettajan työllisyyteen. Yhtiö väit-
tää voivansa lisätä kaivosten tuotantoa merkittävästi automa-
tisoinnilla ilman, että tarvitaan mainittavia investointeja li-
säjuniin. Yhtiöllä on kylläkin välittömänä tavoiteena tehdä 
myös 3,5  miljardin euron investoinnit Pilbaran kaivosten 
laajentamiseen, raiteisiin ja satamainfrastruktuuriin. Inves-
toinneilla kaivosten kapasiteetti nousee yli 50 % , jolloin se 
olisi 353 miljoonaa tonnia vuoteen 2015 mennessä. Kuljet-
tajaton liikenne vaatii paljon viranomaiskäsittelyä ja lupia, 
joissa vuosi 2014 on aikataulutavoitteena. Sen jälkeen uu-
denlainen liikenne voisi alkaa. 

MAAILMA

Kuparivarkaudet aiheuttavat paljon 
kustannuksia monille rautateille 

Kuparin korkea maailmanmarkkinahinta aiheuttaa edelleen 

harmaita hiuksia monille radanpitäjille ja vaikuttaa myös lii-
kenneturvallisuuteen ja liikenteen täsmällisyyteen. Kun kaa-
pelit ovat yleisesti heikosti suojattuja, ovat ne myös helposti 
alttiina tälle uudenlaiselle rikollisuudelle. Lontoon metalli-
pörssissä kuparin hinta oli huhtikuun lopussa noin 6,30 euroa 
kilolta, joten jo pienilläkin määrillä voi päästä hyviin tuloi-
hin. Britannian ratainfrasta vastaava Network Rail (NR) on 
kertonut, että sille ilmoitetaan kuparivarkauksista kuudesta 
kahdeksaan kertaa päivässä, ja varkaudet aiheuttavat 6-8 %  
kaikista junien myöhästymisistä. Erityisesti Kaakkois-Eng-
lannissa varkaudet ovat muodostuneet koko rataverkon kat-
tavaksi ongelmaksi. Viimeisten kolmen vuoden aikana vahin-
got ovat nousseet ainakin 43 miljoonaan puntaan, eivätkä ne 
vielä sisällä matkustajien kustannuksia ja työajan menetyk-
siä, joiden vaikutusten on arveltu olevan vähintäänkin yhtä-
suuria maan taloudelle. 

Samansuuntainen on tilanne myös Saksassa, jossa vuonna 
2010 raportoitiin 2500 varkautta. Ranskassa poliisi raportoi 
samana vuonna 3200 varkautta, jossa oli kasvua vuoteen 2009 
nähden 170 %. Kustannukset Ranskan rautatieviranomaiselle 
(RFF) ja Ranskan rautateille (SNCF) olivat 30 miljoonaa eu-
roa ja samalla liikenteeseen syntyi myöhästymisiä 5800 tun-
tia. Etelä-Afrikassa paikallinen Gautrain-junayhtiö on jou-
tunut niin suuriin vaikeuksiin varkauksien takia, että viime 
vuonna junaliikenne jouduttiin joksikin aikaa kokonaan kes-
keyttämään. Varkaiden kohteena olivat paitsi kaapelit, myös 
sähkön jakeluasema. Onkin odotettavissa, että Etelä-Afrikas-
sa tullaan jatkossa rangaistuksia koventamaan ja luokitellan 
teot sabotaasiksi valtiota vastaan. Belgiassa kuparivarkaudet 
vähenivät 23 % vuoden 2011 alussa, kun erillisen lain avulla 
pakotettiin kuparin myyjät ilmoittamaan henkilöllisyytensä 
kuparin ostajille. Laiminlyömisestä voi seurata liiketoimin-
nan lakkauttaminen ja vankeusrangaistus myyjälle. Rans-
kassa on varattu vuoden 2011 maaliskuussa 18-kuukautinen 
rahoitus (40 milj. eur.) ongelmien ratkaisuun. Siitä 30 mil-
joonaa euroa käyttää RFF ja loput SNCF. Jo aiemmin vuosi-
na 2008-2010 rahaa ongelmaan käytettiin 12 miljoonaa eu-
roa. Aikaisemmin rahaa käytettiin erityisesti  sähköasemien, 
opasteiden ja turvalaitteiden mekaaniseen suojaamiseen. Nyt 
toiminta keskittyy enemmän  kaapeleiden ankkurointiin ja 
kaivamiseen syvemmälle kaikkialla missä se on mahdollis-
ta. Erityisen riskialtteille alueille asennetaan tarkkailukame-
roita ja liiketunnistimia. Myös aitaaminen ja valaistuksen 
kohentaminen ovat asialistalla. Jatkossa on pakko panostaa 
myös tarkkailuhenkilökunnan lisäämiseen. Valmiudessa on 
myös 50 helikopteria, joissa on infrapunakamerat pimeällä 
toimimista varten. 

Uutena menetelmänä on alettu käyttää kaapeleissa merk-
kejä/merkkiaineita, jotka ovat tunnistettavissa vielä kaapelin 
poltonkin jälkeen. Merkkiaineet voivat jättää jälkensä myös 
varkaaseen, jolloin kiinnijäämisen riski kasvaa. On myös ke-
hitetty varastamista vaikeuttavia kaapeleita. Niissä on mu-
kana erikoiskovaa terästä, joka vaikeuttaa oleellisesti kat-
kaisua. Osin ongelmaa voidaan ratkaista myös käyttämällä 
valokuituja, koska niissä ei ole kuparia. Saattaa olla, että pit-
källä tähtäimellä varkauksien takia joudutaan turvautumaan 
laitteiden ja johtojen täydelliseen kotelointiin, mutta olemas-
sa olevan infran ratkaisuksi se olisi liian kallista. Uuden ra-
kentamisessa varkauksiin tulisi nykyistä paremmin varautua.  

ATACS -järjestelmän periaatekuva (kuva: JR East).
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Suomen Rautatiemuseon 
alueella Hyvinkäällä pa-
nostetaan tänä vuonna 

voimakkaasti rautateidemme 
150-vuotisen kehityksen esit-
telyyn. Perusnäyttelyn päivit-
tämisen lisäksi täysin uutta 
on ratainfranäyttely. Elo-
kuussa ohjelmassa on Suo-
messa ainutlaatuinen alan 
suurtapahtuma, joka levittäy-
tyy Hyvinkään lisäksi koko 
Hyvinkää–Hanko-rataosalle.

Ratainfraa esille 
uudella tavalla

Suomen Rautatiemuseon 
alueella Hyvinkäällä ava-
taan 31.5.2012 Liikennevi-
raston ja Rautatiemuseon 
toteuttama ratarakenteista 
ja nykyaikaisesta valvon-
tatekniikasta kertova infra-
näyttely. Ratainfranäyttelyn 
osat ovat pysyväksi jäävä ul-
kona oleva päällysrakenne-
materiaalin, radan merkkien 
ja opastimien esittely sekä 
juhlavuoden ajan Rautatie-
museon auditoriossa oleva 
näyttely nykyaikaisesta lii-
kenteenohjauksesta, liikku-
van kaluston valvontajärjes-
telmistä ja ratojen geometrian 
kehityksestä. 

Piha-alueelle on mm. asen-
nettu 30 kg/m kiskopainon 
ns. B-mallin museovaih-
de, jonka osat ovat osittain 
1800-luvulta. Suomessa ja 
ympäri maailmaa käytös-
sä olevia eri raideleveyk-
siä on havainnollistettu eri 
leveydet sisältävällä raide-
elementillä.  Erilaiset rata-
pölkkytyypit, kiskonkiinni-
tykset ja luonnollisesti kiskot 
ovat havainnollisesti esil-
lä ulkonäyttelyssä. Oleelli-
nen uudistus ulkoalueella 
on uusi vanhanhenkinen ki-
vireunainen matkustajalaitu-

ri Hangon radan pääraiteen 
kupeessa. Se mahdollistaa 
erilaiset tilausajot Rautatie-
museolle entistä huomatta-
vasti paremmin. Aikaisem-
min satunnaisia erikoisjunia 
varten paikalle piti tuoda vä-
liaikaisia portaita. Laiturilla 
on nyt myös ajan henkeen so-
piva aita modernin verkko-
aidan sijaan. 

Sisänäyttelyssä on esillä 
rataprofiilein niin vanhimpia 
kuin uusimpiakin ratojamme 
ja toki tietoa on saatavissa ra-
kenteilla olevasta Kehäradas-
takin.  Liikenteenohjauksesta 
on esillä Etelä-Suomen kau-
ko-ohjaus. Näyttelyssä näh-
dään myös miten sähköveto-
kaluston virroittimien kuntoa 
voidaan valvoa uudella tek-
nologialla.

Hyvinkäällä juhlitaan 
elokuussa

Juhlavuoden päätapah-
tuma suurelle yleisölle on 
11.–12.8.2012 järjestettävä 
tapahtumasarja Suomen Rau-
tatiemuseolla sekä koko Hy-
vinkää–Hanko-radalla. Ko-
konaisuus jakaantuu kolmeen 
pääosaan: liikkuvan kaluston 
ja ratatyökoneiden näytte-
lyyn Hyvinkään tavararata-
piha-alueella, laajennettuihin 
rautatiemuseopäiviin Rauta-
tiemuseon alueella ja tiheään 
museojunaliikenteeseen Hy-
vinkää–Lohja–Karjaa–Han-
ko-reitillä.  Lohjan keskustan 
ja Lohjan aseman välillä liik-
kuvat lisäksi lättähatut syöt-
täen Lohjan asemalla pitkän 
matkan museojuniin. 

Kalustonäyttelyssä on esil-
lä historiallisen kaluston rin-
nalla uusinta liikkuvaa ka-
lustoa ja ratatyökoneita. 
Näytteillä on myös mielen-
kiintoisia tavaraliikenteen 

uutuuksia ja tietysti oikeas-
sa elemetissään eli kuormas-
sa. Tavararatapihalla ohjel-
massa on myös toiminnallisia 
näytöksiä niin vetokalustol-
la kuin ratatyökoneillakin. 
Mielenkiintoinen näytteillä 
oleva kokonaisuus on peräti 
neljä rataverkolla käytettyä 
tai käytettävää mittausvau-
nua. Paikalla on myös van-
haa ja uutta rautateiden auto-
kalustoa. Alan yrityksillä ja 
yhteisöillä on alueella esit-
telypisteitä. Sähkökäyttöistä 
liikkuvaa kalustoa on esillä 
myös Hyvinkään henkilö-
asemalla. 

Museoliikenteessä liik-
kuu suunnitelmien mukaan 
ainakin kuusi eri höyryvetu-
ria, useita museodieselvetu-
reita ja monia lättähattujuna-
runkoja. Nähtävissä on myös 
tavaraliikennettä. Joissakin 
junissa kulkee perinteinen 
keltainen postivaunu aidos-
ti postilähetyksiä kuljettaen. 
Hyvinkään lisäksi joillekin 
Hangon radan muillekin lii-

150 vuotta rautateitä 
esillä Hyvinkäällä

kennepaikoille on tulossa ta-
pahtumaohjelmaa

Alueelle myydään Hy-
vinkään tapahtumat katta-
via Aluelippuja (aikuiset 15 
euroa, lapset 7–17 v 5 eu-
roa) sekä Tapahtumalippu-
ja (aikuiset 30 euroa, lapset 
15 euroa), joilla voi näytte-
lyiden lisäksi matkustaa yh-
den päivän ajan vapaasti kai-
killa museojunilla ja lisäksi 
myös kaikilla VR:n niillä 
junilla, joihin ei tarvita pai-
kanvarausta, käytännössä siis 
taajamajunissa. Lippuja voi 
ostaa alueelta tai museoju-
nista. Lisätietoja on saatavis-
sa osoitteesta www.rautatie.
org/Rautatiet150v

Markku Nummelin

Infranäyttelyssä on esillä mm. tämä raide-elementti, jossa havain-
nollistetaan raideleveydet 600, 750, 1000, 1067, 1435, 1524, 1600 
ja 1668 mm. Oikealla on vain elementin kuljetuksessa käytetty väli-
aikainen tukikisko, joka on jo poistettu. Näyttelyssä kerrotaan kyltein 
missä kutakin raidelevyttä on käytetty tai käytetään. Kuva Mark-
ku Nummelin.
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Ratatöitä ja kunnossapitoa 
kiskopyöräkalustolla

•Runsaat lisälaitteet, railiyhteydet ym.
•Myös muut maanrakennukseen liittyvät työt.

•Tela- ja kuljetuskalustoa.

Taavico Oy
PL 197

45100 Kouvola
E-mail: taavi.siikaluoma@taavico.inet.fi

Rautatierakentamisen 
ammattilainen

Suojavastukset

GEOPALVELUA
kautta maan

- Pohjatutkimukset 10 kairavaunulla
- Maatutkimuslaboratorio, geosuunnittelu
- Pohjavesiputket ja muut asennukset
- Inklinometri- ja huokosvedenpainemittaukset
- Mittaukset, kartoitukset, maalaserkeilaukset

Geopalvelu Oy
Ristimäenkatu 2, 33310 Tampere
puh. (03) 2767 200, faksi (03) 2767 222

SKOL jäsen SGY jäsen

G
P
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Höyryveturit Ilmarisesta 
Ristoon

Höyryveturien kunniakas aikakausi rautateillämme kesti 114 vuotta. 
Nykyisin maastamme löytyy vielä muutamia museoliikenteessä olevia 
höyryvetureita sekä muistomerkkivetureita.
Jotta jälkipolville säilyisi käsitys siitä, minkä tyyppisiä höyryvetureita eri 
ajanjaksoina on ollut käytössä, on vetureita nähtävänä mm. Suomen 
Rautatiemuseossa Hyvinkäällä, Haapamäen Museoveturiyhdistys ry:llä 
sekä Toijalan veturimuseossa. Jokioisten Museorautatiellä liikennöidään 
viiden kapearaiteisen höyryveturin voimin.
Tässä kirjoitussarjassa kerrotaan yleisesti höyryveturiemme kehittymisestä.

Viimeinen valmistettu Ukko-Pekka vuodelta 1957 edustaa VR:n höyryveturi aikakautta nostalgiaveturina.
Kuva: Hannu Saarinen (Riihimäki 7.9.2008).

h öy r y vet   u rei   d en   historiaa      
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Kun vuonna 1859 työt 
Helsingin ja Hämeen-
linnan radalla olivat 

edistyneet niin pitkälle, että 
vetokaluston hankinta tuli 
ajankohtaiseksi, ei yksi-
kään kotimainen konepaja 
ottanut veturien valmistusta 
tehtäväkseen. Tästä johtuen 
rakennus-johtokunta tilasi sa-
man vuoden joulukuussa nel-
jä ensimmäistä veturia Eng-
lannista. Veturien rakenteesta 
määrättiin vain niiden sovel-
tuvuus henkilö – että tavara-
liikenteeseen. Syksyllä 1860 
saapuivat nämä veturit Hel-
sinkiin ja niiden mukana kak-
si englantilaista veturinkul-
jettajaa, jotka oli palkattu 
opettamaan Suomen ensim-
mäistä veturimiehistöä. Ni-
mekseen veturit saivat: Ilma-
rinen, Lemminkäinen, Suomi 
ja Alutar. 

Vuonna 1863 valmistui 
kaksi veturia lisää; Voima ja 
Pohja. Veturit myös numeroi-
tiin valmistusjärjestyksessä 
1 – 6 vuonna 1865, ja myö-
hemmin ne saivat sarjamer-
kinnän A 1. 

Ilmarinen, joka maalis-
kuussa 1861 saatiin käyttö-
kuntoon rautatierakennuk-
sen konepajassa Helsingissä, 
oli ensimmäinen veturi, joka 
kulki Suomen rautateillä. Se 
tapahtui saman vuoden elo-
kuun kahdeksas päivä.

Veturi Lemminkäinen puo-
lestaan kuljetti tammikuun 31 
päivänä 1862 ensimmäisen 
matkustajajunan Helsingistä 
Hämeenlinnaan. A1–veturit 
olivat eräiden arvioiden mu-
kaan tehokkaimmat henkilö-
liikenneveturit aina 1890-lu-
vulle saakka.

Maaliskuun 17 päivänä 
1862 Helsingin – Hämeenlin-
nan rata avattiin liikenteelle, 
saivat nämä veturit kuljettaa 
sekä seka- ja tavarajunia että 
myös hiekkajunia. Sekajuni-
en kulkunopeus oli määrätty 
27,3 km/t ja tavarajunien no-
peus oli 16,7 km/t. Keisarilli-
sille junille vuonna 1863 oli 
kulkunopeus määrätty 53,4 
km/t (50 virstaa) ja ylimää-
räisille matkustajajunille 32 

km/t. 
Rataverkon kasvaessa ja 

liikenteen lisääntyessä tar-
vittiin suurempia ja voimak-
kaampia vetureita. Veturei-
ta tilattiin eri valmistajalta 
vuosien 1859 – 1912 välise-
nä aikana, sarjat A1-A3, A5-
A7, B1, B2, C1, C2, C4-C5, 
E1’, F1, G1-G11, H1-H6, I1-
3, K1, K2. Lisäksi vetureita 
on siirtynyt eri ajanjaksois-
sa Valtionrautateille leveä-
raiteisten yksityisrautatei-
den oston yhteydessä sarjat 
A4 ja C3, veturi sarjaan C4, 
veturit sarjaa D1, E1’’, F1, 
G12 veturi sarja F2, M1 sekä 
Suomen vapaussodan yhtey-
dessä 1918 jäi venäläinen ve-
turi Suomeen, sai sarjamer-
kiksi C 6 nro 100.

Venäläiset vuokravetu-
rit (17 kpl) olivat käytössä 
vuosina 1917 – 18. Vetureita 
hankittiin Englannista, Sveit-

sistä, Belgiasta, Amerikasta, 
Saksasta ja Ruotsista. 

Mainittakoon että vuonna 
1868 A3-veturitilauksen yh-
teydessä Valtionrautatiet tila-
si Helsingin konepajalta kak-
si samanlaista veturia, sarjaa 
A5 nrot 57 ja 58. Tilauksen 
tarkoituksena saatiin hankit-
tua kotimaahan kokemusta ja 
ammattitaitoa veturinraken-
nusalalta. Nykyisin veturi nro 
58 vuodelta 1875 on nähtävä-
nä Suomen Rautatiemuseos-
sa Hyvinkäällä. Vuonna 1888 
Helsingin konepaja valmis-
ti G2 veturit nrot 134 ja 135, 
sekä vuosina 1895 ja 1896 
nrot 184 ja 185. Veturi 135 
on nykyisin nähtävänä VR:n 
Hyvinkään konepajan pääsi-
säänkäynnin tuntumassa.

Vuosina 1912 – 1936 han-
kitut tehokkaammat veturi-
mallit käsittivät matkustaja- 

ja pikajunavetureita, sarjat 
H7– H9, paikallisjunavetu-
reita N1, tavarajunaveturei-
ta K3 – K5, vaihtovetureita 
L1, D1 ja raskaita vaihtove-
tureita O1. 

Sotasaalisvetureita oli käy-
tössä vuosina 1941 – 45, 15 
eri sarjaa yhteensä 120 vetu-
ria. Korjaavilla konepajoilla 
ja varikoilla oli vaikeina ai-
koina mittava lisätyömäärä 
kunnostaa ja ylläpitää sota-
saalisvetureita. Vuonna 1944 
höyryveturikanta oli ennä-
tykselliset 852 veturia. 

Sota-ajan veturipulaan 
1942 saatiin Ruotsista han-
kittua Hr2 ja Hr3 (ex H11) 
–sarjaa 20 veturia sekä yksi 
varaosalähteeksi 1948.

Toisen maailmansodan 
päätyttyä vuonna 1945 jatkui 
veturipula. Kotimainen vetu-
riteollisuus ei pystynyt raa-
ka-ainevaikeuksien ja sota-
korvaustoimituksien vuoksi 
toimittamaan vetureita. Pää-
tettiin hankkia 20 Tr2 -sar-
jan raskasta Truman tavaralii-
kenneveturia Yhdysvalloista. 
Veturit luovutettiin liikentee-
seen vuoden 1947 kuluessa. 
Veturit poikkesivat totutuista, 
höyrykattila oli varustettu au-
tomaattisella hiilensyöttölait-

Veturisarja 	 A1	 A2 	 A3 	 A4 1) 	 A5 
Suurin nopeus km/t 	 80	  80	  80 	 80 	 80
Vetovoima kp 	 3030	  2500 	 2740, 	 2560 	 2740
Tulipinta m2 	 89,7 	 89,7	  81,75 	 67,1 	 81,6
Pituus pusk. mm 	 14360 	 14380 	 13688	  14710 	 13688
Valm.vuodet 	 1860-63 	1866 	 1869-98 	 1872-73 	 1874-75
Valm. kpl	  6 	 2 	 25	  9 	 13
1) A 4 –sarja siirtyi Valtionrautateille vuonna 1875 yksityisen Hyvinkää-
Hanko rautatien oston yhteydessä.

Tr2 Truman nro. 1319, American Locomotive Company, Schenectady 1947. Veturisarja oli varustettu 
koneellisella hiilensyötöllä eli stokerilla. Kuva: Hyvinkään konepaja 1986.
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teella eli stokerilla jolla hoi-
dettiin lämmitys suurelle 6,o 
m² arinalle. Yksityisen Rau-
man rautatien oston yhtey-
dessä 1950 Valtionrautateil-
le siirtyi neljä vaihtoveturia 
jotka saivat sarjamerkikseen 
Vk5 ja Vk6.

Vuosina 1937 – 1957 han-
kittiin yhä tehokkaampaa ve-
turikalustoa. Väliraskas hen-
kilöliikenneveturi Hv3 (H9), 
raskas henkilöliikennevetu-
ri Hr1 (P1), raskas paikallis-
liikenneveturi Pr2, kevyt ta-
varaliikenneveturi Tk3 (K5), 
väliraskas tavaraliikenneve-
turi Tv1 (K3), raskas tava-
raliikenneveturi Tr1 (R1) ja 
Tr2 sekä raskas vaihtovetu-
ri Vr4. Tämä raskas vaihto-
veturi muutettiin konepajois-
samme uuden laahustelin ja 
polttoainejärjestelyjen vuok-
si sarjaan Vr5. Suunnittelu-
asteelle jäi vuonna 1950 vä-
liraskas tavaraliikenneveturi 
Tv3.

Vetureilla oli nimet vuosi-
na 1861 – 1868. Numeroin-
ti otettiin käyttöön 1865. 
Vuonna 1879 siirryttiin jär-
jestelmään jossa veturit ryh-

miteltiin käyttörataosiensa 
mukaan eri rataosille nume-
rosarjoina. 

Vetureiden sarjamerkintä-
tapa vuodesta 1885 alkaen, 
jossa sarja merkittiin isol-
la kirjaimella ja sen jälkei-
sellä numerolla osoittautui 
1940–luvulle tultaessa epä-

käytännölliseksi. Höyryvetu-
rien aikakautena rataverkon 
kiskopainot olivat kasvaneet 
vaiheittain 22 kg/m aina 60 
kg/m. Höyryveturien käyttö 
rajautui rataosien kiskopai-
non mukaisesti. 

Höyryveturit jaettiin tar-

Vk4 68 Leena 
valmiina Suomen 
Rautatiemuseo-
päivän näytök-
seen. Veturi val-
mistui 1910 Sak-
sassa Borsigin 
tehtaalla. 
Veturi ostettiin 
Pietarsaaren Sel-
luloosa Oy:ltä Val-
tionrautateille 
1945. Veturi toimi 
1960-luvun alkuun 
VR:n Kuopion ko-
nepajan sisäisenä 
siirtoveturina. 
Veturi kunnostet-
tiin ajokuntoon 
2009 ja on esi-
merkkinä VR:n 
käytöstä olleesta 
pienimmästä 
leveäraideveturis-
ta. Kuva: Hannu 
Saarinen Hyvinkää 
14.8.2011.

koituksenmukaisemmin 
vuonna 1942 uudella sarja-
merkkijärjestelmällä käyttö-
tarkoituksen ja akselipainon 
mukaan seuraavasti:

Veturin käyttötarkoitusta 
osoittava iso kirjain:
T = Tavaraliikenneveturit, 
V = Vaihtoveturit, 

Sk1 exG2 nro 135, VR Helsingin konepajan 1888 valmistama veturi, joka on vuonna 1969 asetettu VR 
Hyvinkään konepajan edustalle näytteille. Kuva: Hannu Saarinen (Hyvinkää 7.5.2012).
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Veturisarja 	 Hr1 	 Tr1 	 Tr2
Suurin nopeus km/t 	 110 	 80 	 65
Vetovoima Kp 	 11610 	 15900 	 17780
Tulipinta m2 	 195,4 	 195,4 	 210,0
Pituus pusk. mm 	 22250 	 22250 	 22000
Valm. vuodet 	 1937-57 	 1940-57 	 1946-47
Valm. kpl 	 22 	 67 	 20

Fakta
Eräiden höyryveturien yleisimpiä lempinimiä;
•A1, työpaino 49,1 tonnia, nopeus 80 km/t
•A3, työpaino 54,6 tonnia, nopeus 80 km/t (Plankkihattu)
•A4, työpaino 48,2 tonnia, nopeus 80 km/t
•A6, työpaino 56,3 tonnia, nopeus 80 km/t (Plankkihattu)
•A7, työpaino 57,4 tonnia, nopeus 80 km/t (Plankkihattu)
•B1, työpaino 26,4 tonnia, nopeus 60 km/t 
•C1, työpaino 42,0 tonnia, nopeus 60 km/t (Bristollari)
•C5, työpaino 33,0 tonnia, nopeus 60 km/t (Bliksti)
•F1, työpaino 26,1 tonnia, nopeus 60 km/t (Kili)
•Sk1 (ex G1), työpaino 42,5 tonnia, nopeus 65 km/t (Pik-
kurusko) 
•Sk2 (ex G2), työpaino 44,9 tonnia, nopeus 65 km/t (Pik-
kurusko)
•Sk3 (ex G3, G5, G10 ja G11), työpaino 59,5 tonnia, no-
peus 65 km/t (Piiskamummo)
•Sk4 (ex G7), työpaino 66,5 tonnia, nopeus 65 km/t (Pik-
kupyörä-kaanari)
•Sk5 (ex G12), työpaino 50,8 tonnia, nopeus 65 km/t 
•Sk6 (ex G8), työpaino 50,2 tonnia, nopeus 65 km/t (Jumbo)
•Tk2 (ex K2), työpaino 60,6 tonnia, nopeus 45 km/t (Satikka)
•Hk1 (ex H1 ja H2), työpaino 72,0 tonnia, nopeus 85 km/t 
(Kaanari)
•Hv1 (ex H8), työpaino 88,5 tonnia, nopeus 95 km/t (Heikki)
•Hv2 (ex H9), työpaino 90,4 tonnia, nopeus 95 km/t (Heikki)
•Hv3 (ex H9), työpaino 101,2 tonnia, nopeus 95 km/t (Heik-
ki)
•Hv4 (ex H7), työpaino 73,6 tonnia, nopeus 85 km/t (Pik-
ku-Heikki)
•Hr1 (ex P1), työpaino 155,0 tonnia, nopeus 110 km/t (Uk-
ko-Pekka)
•Pr1 (ex N1), työpaino 88,2 tonnia, nopeus 80 km/t (Paikku)
•Pr2, työpaino 114,0 tonnia, nopeus 100 km/t (Henkseli)
•Tr1 (ex R1), työpaino 157,0 tonnia, nopeus 80 km/t (Risto)
•Tr2, työpaino 166,2 tonnia, nopeus 65 km/t (Truman)
•Tv1 (ex K3), työpaino 97,5 tonnia, nopeus 60 km/t (Jumbo)
•Tv2 (ex K4), työpaino 111,0 tonnia, nopeus 60 km/t (Vilski) 
•Tk3 (ex K5), työpaino 78,2 tonnia, nopeus 60 km/t (Pik-
ku-Jumbo)
•Vk1 (ex I1), työpaino 51,5 tonnia, nopeus 65 km/t (Iikka)
•Vk2 (ex I2), työpaino 53,5 tonnia, nopeus 65 km/t (Iita)
•Vk3 (ex I3), työpaino 53,5 tonnia, nopeus 65 km/t (Iitu)
•Vr1 (ex L1), työpaino 44,8 tonnia, nopeus 25 km/t (Kana)
•Vr2 (ex D1), työpaino 57,8 tonnia, nopeus 50 km/t (Ankka)
•Vr3 (ex O1), työpaino 77,9 tonnia, nopeus 45 km/t (Kukko)
•Vr4/5, työpaino 59,0 / 63,0 tonnia, nopeus 15 / 45 km/t 
(Kilpikonna / Kalkkuna)

H = Henkilöliikenneveturit,
P = Paikallisliikenneveturit,
S = Sekajunaveturit

Veturin akselipainon mu-
kaisesti:

k = kevyet, akselipaino 
enintään 11,0 tonnia, 22 ja 
25 kg/m tai raskaammilla 
kiskoilla,

v = väliraskaat, akselipaino 
11,1 – 14,0 tonnia, 30 ja 33 
kg/m tai raskaammilla kis-
koilla,

r = raskaat, akselipaino 
14,1 tonnia tai enemmän, 
43,5 kg/m tai raskaammil-
la kiskoilla.

Maamme höyryveturituo-
tannon parhaita edustajia 
olivat Hr1 – sarjan raskaat 
henkilöliikenneveturit Uk-
ko-Pekat ja raskaat tavara-
junaveturit Ristot. Nimensä 
Ukko-Pekat saivat president-
ti P.E. Svinhufvudin mukaan. 
Ensimmäinen Ukko-Pekka 
valmistui 1937 ja viimeinen 
1957. Ne edustivat aikanaan 
voimaa, vauhtia ja jopa joi-
denkin mielestä kauneutta. 
Niiden suurin sallittu nope-
us oli 110 km tunnissa. Ve-
tureita valmistettiin 22 kpl, 
nrot 1000 – 1021. Lokomo 
Oy:n 30.4.1957 VR:lle toi-
mittama Hr1 – sarjan vetu-
ri nro 1020 oli ensimmäinen 
koneistoltaan ja pyöräkerroil-
taan täysin rullalaakeroitu ve-
turi. Vuosina 1949 – 1963 
tämä veturisarja oli tärkein 
pikajunien vetäjä. Veturei-
ta käytettiin pääasiassa Ete-
lä-Suomen pikajunissa rata-
osilla Helsinki – Tampere ja 
Helsinki – Kouvola. 

Ensimmäisten Hr1 (P1) – 
veturien valmistuttua ryh-
dyttiin suunnittelemaan 
samankokoista raskaaseen ta-
varaliikenteeseen tarkoitettua 

veturia. Ensimmäinen Risto 
Tr1 (R1) valmistui 1940. Ni-
mensä se sai silloisen presi-
dentin Risto Rytin mukaan. 
Ristoja valmistettiin vuosi-
na 1940 – 1957 yhteensä 67 
kpl, nrot 1030 – 1096. 

Kuten edellä todettiin, ve-
tureille muodostui värikkäät 
ja havainnolliset lempi- ja 
kutsumanimet, niiden han-
kinta-ajan, käyttötarkoituk-
sen, ominaisuuden, ulkonä-
ön yms. asian johdosta.

Myös vetureita käytettä-
essä syntyi ammattitermejä 
lukemattomasti. Oli lähtöpe-
sää, harankanpesää, kuljettiin 
köyhänä, höyrykattilan vesi 
alamutterissa ja kiehutti huo-
nosti. Ilmapumppu naukui, 
valitti ja itki voitelun puut-
teessa. Veturinkuljettaja ava-
si valtaventtiilin, jota voitiin 
pitää pikkuhampaassa pikku-
höyryllä tai aivan rauta koko-
naan selällään niin että rau-
ta rupatti ja korsteeni kiljui.

1960–luvun loppupuolella 
höyryvetureiden käyttö koki 
jyrkän laskun ja lopullisen 
poistumisen yleisestä liiken-
teestä vuoden 1975 lopussa. 
Vielä vuonna 1963 höyryve-
tureiden suoritteet olivat 22,5 
miljoonaa veturikilometriä 
(33,6 % kaikista veturikilo-
metreistä). Kahdeksan vuotta 
myöhemmin vastaavat luvut 
olivat 1,7 miljoonaa kilomet-
riä. Viimeisenä käyttövuote-
naan 1975 höyryvetureiden 
suoritteet olivat 0,2 miljoo-
naa veturikilometriä.

Helsingin paikallisliiken-
teessä viimeinen höyryve-
toinen juna kulki 30.5.1970. 
Höyryn aika henkilöliiken-
teessä päättyi 3.6.1974 Seinä-
joelle, kun Ukko-Pekka nro 
1021 veti matkustajajunan 

Vaasasta Seinäjoelle.
Virallisesti viimeisenä 

VR:n käyttönä höyryveturi-
en aikakausi katsotaan päät-
tyneeksi vaihtotyövuoroon 
1.10.1975 Kuopiossa vetu-
rilla Vr2 958.

Höyryvetureita kriisivaras-
tointiin kolmelle asevarikol-
le 1970- luvun loppupuolella, 
varastoinnista luovuttiin ko-
konaan 1984 pääesikunnan 

ilmoitettua, ettei höyryvetu-
rien säilyttäminen kriisiaiko-
ja varten ollut enää välttämä-
töntä.

Teksti:
Hannu Saarinen, 
Timo Lintinen
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Rautatieliikenteen hoi-
dossa tarvittiin pääpiir-
teittäin viisi veturilajia. 

Yksi näistä oli rautatiera-
kennuksilla tarvittavat ka-
pearaideveturit, muut neljä 
olivat normaaliradan liiken-
teen kalustoa, vaihtoveturit 
ratapihoilla, paikallisliiken-
neveturit suurempien asu-
tuskeskusten välillä ja kau-
koliikenneveturit, joita olivat 
henkilöjunaveturit ja tavara-
junaveturit. 

Alkuaikoina junien kulku-
nopeusvaatimukset olivat siis 
verrattain suuret silloiseen 
jarrutuslaitteeseen nähden, 
jonka muodosti vain vetu-
rin tenderin pyöriin vaikut-
tava ruuvijarru. Höyryjarru 
otettiin käyttöön 1880–luvul-
la joka asennettiin useimpiin 
vanhoihin vetureihin. Wes-
tinghousen järjestelmän mu-
kainen paineilmajarru otettiin 
käyttöön 1890–luvun alku-
puolella.

Kuusi ensimmäistä veturia 
olivat neljäkytkyisiä 2-akse-
lisella etutelillä varustettuja 
märkähöyrykaksoiskonei-
ta. Valmistuessaan oli en-
simmäisissä vetureissa ve-
sipumppu, joka syötti vettä 
höyrykattilaan ainoastaan ve-
turin ollessa liikkeellä. Tämä 
aiheutti vaikeuksia, jos juna 
seisoi kauan paikallaan. Ve-
tureihin asennettiin uudet 
pumput 1862 jolloin vettä 
voitiin myös syöttää paikal-
laan ollessa höyrykattilaan. 
Myöhemmin vedensyöttö 
pumput korvattiin luotetta-
vimmilla imureilla. Uudet 
höyrykattilat valmistettiin 

Höyryvetureissa käytettiin 
monenlaista tekniikkaa
Kehitys kulki märkähöyrykoneista tulistimilla varustettuihin koneisiin

Tk3 (ex K5) nro 1168 Pikku-Jumbo Porvoon museorautatiellä. Näitä kevyitä tavaraliikennevetureita 
valmistettiin vuosina 1927 – 1953 Suomessa ja Tanskassa. Kuva: Hannu Saarinen (Porvoo 14.6.2008).

h öy r y vet   u rei   d en   historiaa      
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1880–1890 luvuilla.
Vetureita kehitettiin edel-

leen teknisesti ja märkähöy-
rykattiloiden hyötysuhdetta 
voitiin nostaa uusimalla ne 
tulistinkattiloiksi. Merkittä-
vin oli höyrytulistuksen käyt-
töönoton yleistyminen 1910–
luvulle tultaessa.

Rautatiehallitus oli raken-
nuttanut vuonna 1906 ensim-
mäisen tulistajaveturin Hel-
singin paikallisliikenteeseen. 
Höyrykattilassa märkähöyry 
180–190 astetta johdettiin 
lieskaputkien sisällä oleviin 
tulistajaputkiin. Näin höyryn 
lämpötila saatiin nostettua yli 
300 asteeseen, jolloin sylinte-
riin saatiin suurempaa, tehok-
kaampaa höyryn paisuntaa, 
sekä polttoaineen säästöä. 
Käytössä olleita märkähöy-
rykattiloita varustettiin tu-
listimilla 1920 –luvulla. 
Tulistinvetureiden parempi 
hyötysuhde ja huomattavas-
ti yksinkertaisempi rakenne 
syrjäytti aikanaan kompoun-
dikoneet.

Vanhemmissa vetureissa 
oli käytössä yhdys– eli kom-
poundikoneet. Märkähöyry 
käytettiin kahteen kertaan en-
sin korkeapaineen sylinteris-
sä ja sitten matalapaineen sy-
linterissä. Tarkoituksena oli 
aikaansaada höyryn säästöä. 

Höyryveturit jakautuivat 
kahteen pääryhmään, ten-
derivetureihin joissa erilli-
sessä vaunussa oli vesi –ja 
polttoainetila sekä tankkive-
tureihin jossa vesi –ja polt-
toainetila ovat itse veturissa.

Kaukoliikenneveturit oli-
vat varustettu suurilla vesi– 
ja polttoainetiloilla eli ten-
derillä pitkiä matkoja varten. 
Pikajunavetureiksi sanottiin 
erittäin nopeita ja hyvin suu-
rin vesi- ja polttoainetiloin 
varustettuja henkilöjunave-
tureita. Sekajunan vetureiksi 
sanotaan keskinopeita vetu-
reita joita käytettiin sekaju-
nien kuljetuksiin.

Nopeasti kulkevissa hen-
kilöjunavetureissa on suuret 
vetopyörät, mutta tavaraju-
navetureissa pienen nopeu-
den tarpeen vuoksi pienem-

mät. Tavarajunan veturien 
tuli olla vetokykyisempiä 
kuin henkilöjunaveturien. 
Tästä syystä oli tavarajuna-
vetureissa enemmän kytket-
tyjä vetopyöriä kuin henkilö-
junavetureissa, jolloin sama 
rata yhtä hyvin kantaa kevy-
emmän henkilöjunaveturin, 
kuin raskaan tavarajunave-
turin. Henkilöjunaveturit oli-
vat tavallisesti kuusikytkyisiä 
ja tavarajunaveturit kahdek-
sankytkyisiä.

Höyrykattiloiden tulipesät 
valmistettiin kuparista hyvän 
lämmönjohtokyvyn vuoksi, 
mutta 1930- luvun lopulta on 
siirrytty teräksisiin tulipesiin. 
Kuparisen tulipesän valmis-
tus ja korjaus osoittautui huo-
mattavasti kalliimmaksi kuin 
teräksisen.

Vetureiden tasoluistit ke-
hittyivät mäntäluisteiksi, aina 
1950 – luvun Müller – pai-
neentasausmäntäluisteihin. 
Luistilla jaettiin höyry sy-
linteriin. Luistinkoneistojen 
päätyypit vanhemmissa ve-
tureissa olivat Stephensson 
ja uudemmissa Walschaert.

Veturien valaistusjärjes-
telmänä on käytetty karbi-
di, öljy- ja kaasuvalaistusta, 
mutta sähkövalaistuslaittei-
siin on siirrytty 1920-luvun 

lopulta vähitellen.
Vetureiden pääväritykses-

sä on neljän aikakauden vaih-
telua. Vuosien 1861 – 1884 
vihreä/ruskea, 1884 – 1910 
ruskea, 1910 – 1931 sininen 
ja 1931 – 1975 vihreä. Näistä 
väriohjeista poikettiin kuiten-
kin monen veturisarjan osal-
ta ja siirtymäajat olivat pit-
kiä. Alkuperäisistä kauniista 
koristemaalauksista luovut-
tiin kustannussyistä konepa-
jakorjausten yhteydessä teh-
tyjen ylimaalausten aikana. 

Polttoaineen osalta höyry-
veturit jaettiin halko- ja kivi-
hiilipolttoisiin. Polttoainee-
na käytettiin pääsääntöisesti 
edullisinta vaihtoehtoa. Kivi-
hiilen osuus kasvoi 1900 – 
luvun alusta alkaen, lukuun 
ottamatta kriisiaikoja, jolloin 
käytettiin lähes suurelta osin 
kotimaista puuta. Lähes kaik-
ki sarjat olivat ainakin jossain 
vaiheessa olleet halkopolttoi-
sia. Myös muita polttoainei-
ta kuten turvetta ja öljyä on 
käytetty. 

Maailmansotien rasitukset 
tuntuivat raskaina veturika-
lustossa. Ulkomaisen poltto-
ainehuollon, kivihiilen saan-
nin ontuessa turvauduttiin 
suurelta osin kotimaiseen 
halkoon.

Ukko-Pekoissa ja Ristoissa 
käytettiin samoja varusteita. 
Höyrykattila, hytti ja tenderi 
tekivätkin ulkonaisesti vetu-
reista samankaltaisen pyöräs-
töä lukuun ottamatta. Pitkästä 
valmistusajasta johtuen höy-
rykattiloiden hitsaustekniik-
ka kehittyi. Viimeiset neljä 
veturia vuodelta 1957 olivat 
täysin rullalaakeroituja. Ve-
turi Tr1 Risto nro 1096 on 
viimeinen Valtionrautateille 
valmistunut höyryveturi. Ve-
turi valmistui Oy Tampella 
Ab:n Tampereen konepajal-
ta 4.12.1957. Vuosien 1950 
– 1965 välisenä aikana Ristot 
hoitivat valtaosan raskaasta 
tavaraliikenteestä Etelä – ja 
Keski-Suomessa.

Kotimaiset suuret veturi-
tehtaat Lokomo Oy aloitti 
veturien valmistuksen Val-
tionrautateille vuonna 1920 
ja Oy Tampella Ab (vuo-
teen 1934 Tampereen Pella-
va – ja Rautateollisuus Oy) 
aloitti veturien valmistuk-
sen Valtionrautateille vuonna 
1900. Höyryveturien valmis-
tus päättyi vuoteen 1957, tuo-
tanto jatkui jatkossa diesel-
vetureiden valmistamisessa.

Höyryveturin korjaukset 
määriteltiin korjausluokkiin 
konepajoissa. Höyrykattilan 

Ukko-Pekan hytissä eli kuljettajansuojuksessa sijaitsevat veturimiehistön, veturinlämmittäjän höyry-
kattilan hoidossa tarvittavat varusteet että oikealla puolella olevat veturinkuljettajan hallintalaitteet. 
Kuva: Hannu Saarinen (Hyvinkää 14.8.2011).
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lakisääteiset määrävälikorjaukset ja 
tarkastukset loivat korjausluokkien 
perustan. Lisäksi tehtiin varsinaisia 
luokkakorjauksia jotka jakaantuivat; 
perus-, väli-, käyttö-, katsastuskor-
jauksiin sekä tilapäiskorjauksiin; 
pika- ja vauriokorjauksiin. Vari-
koilla tehtiin ylläpitokorjauksia ja 
määräaikaisia huoltoja. Veturinkul-
jettaja merkitsi varikolla veturital-
lin korjauskirjaan veturin käytössä 
havaitun vian.

Teksti:
Hannu Saarinen, 
Timo Lintinen

KIVIAINEKSET VAATIVIIN 
KOHTEISIIN – JA PYSYT 
RAITEILLA!

LEMMINKAINEN.FI

Tiedustelut ja tarjouspyynnöt:

Etelä-Suomi
Petri Ruostetoja
02071 53559

Länsi-Suomi
Lars Lundegård
02071 57859

Itä-Suomi
Heikki Räty
02071 59300

Pohjois-Suomi
Arto Pyhtinen
02071 59044

Louhinta
Ismo Kivimäki
02071 59413

Lemminkäinen Infra Oy
Kiviainestoiminta
Salmisaarenaukio 2, 00180 Helsinki
Puhelin 02071 5000
Fax 02071 54141
www.lemminkaineninfra.fi 

Sertifi oitu
louhinta- ja
murskaus-
urakoitsija

Vaihteiden
teräsosat

Raide-
puskimet

Vossloh Cogifer Finland Oy
Telakkatie 18, 25570 TEIJO

puh. (02) 736 6010
contact@vcfi.vossloh.com



Rautatietekniikka 2 - 2012 	 	 23

Hv1 nro 555 (exH8) 
Prinsessa tai Turun 
Prinsessa on yksi har-

voista suomalaisista höyry-
vetureista, joka on saanut 
laajemmin tunnetun nume-
rokohtaisen lempinimen. 
Veturi valmistui Tampereen 
Pellava- ja Rautateollisuus 
Oy:ltä valmistenumerolla 
246 syyskuussa 1915. Puo-
li vuosisataa palveltuaan ja 
yli viisi miljoonaa kilomet-
riä matkattuaan veturi hylät-
tiin vuonna 1967. 

Lähes koko käyttöikän-
sä Turun varikon kalustoon 
kuulunut Prinsessa oli pit-
kään turkulaisen veturinkul-
jettaja Emil Holmbergin ni-
mikko. Hänelle veturi ei ollut 

pelkkä esine, vaan elämän-
tehtävä ja jatkuvan huolen-
pidon kohde. Veturia hoidet-
tiin erityisellä huolella, sekä 
tekniseen kuntoon että ulkoi-
seen siisteyteen kiinnitettiin 
huomiota.

Nimikkojärjestelmän ai-
kaan veturia käytti yksi tai 
enintään muutama määrätty 
veturimiehistö, jolloin mie-
histöt olivat enemmän tai vä-
hemmän vastuussa veturin-
sa huollosta ja korjauksista. 

Höyryveturikauden alku-
ajoilta muotoutunut nimik-
kojärjestelmä toimi suh-
teessa veturin ajopiireihin, 
viimeiset käytännöt poistui-
vat laajentuneisiin ajopiirei-
hin 1960-luvun alussa. Hv1 

Fakta
Hv1 (exH8) nro 555 ”Prinsessa”,
suurin nopeus 95 km/h
vetopyörän halkaisija 1750 mm
työpaino 88,5 tonnia
vesitila 14,4 m3
pituus 15,8 m
hiilitila 5,0 tonnia

Monen höyryveturisarjan käyttöaika 
muodostui hyvin pitkäksi. Tunnetun Hv1 
-veturisarjan (exH8) Heikki, valmistus 
alkoi 1915 ja pikajunaliikenteestä 
poistettiin 1960-luvun puolivälissä.

Veturi nähtävillä Suomen Rautatiemuseossa

nro 555 Prinsessa on nähtävä 
VR:n nostalgiaveturina Suo-
men Rautatiemuseon veturi-
tallissa Hyvinkäällä.

Tavoitteena on että "Prin-
sessa" saataisiin myös höyryn 
voimalla juhlistamaan VR:n 
150-vuotistaivalta, juhlavuo-
den päätapahtumaan, liiken-
teeseen 11 - 12.8.2012.

Teksti:
Hannu Saarinen, 
Timo Lintinen

Turun Prinsessa kiersi 
ratoja puoli vuosisataa

Kuva: 
Suomen Rautatiemuseo

HÖRYVETURIJUTTUJEN LÄHTEET:
Mikko Ivalo Höyryveturit ja niiden hoito, 1945
Resiina 2/1987 Jatkosodan sotasaalisveturit, Olavi Kilpiö
Suomen Rautatiemuseo sata vuotta 1998
Suomen veturit, 1.osa 1975
Timo Lintisen kokoelmat
Valtionrautatiet 1912 – 1937 osa II
Valtionrautatiet 1937 – 1962
Valtionrautatiet 1962 – 1987
Veturimiehen ammattikuva n. 1920–1960 Tapani Mehtonen
Väinö V. Airas, Höyryveturit 1922
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Toukokuun lopussa Suo-
men Rautatiemuseon 
johtajan tehtävät jät-

tävällä Matti Bergströmillä 
on pitkä ja monivaiheinen 
ura museon johdossa. Ke-
säkuun alusta museon joh-
toon astuvalla Klaus Kaarti-
sella on mielenkiintoinen ja 
hyvä museo johdettavanaan. 

Ennen vuonna1986 alka-

nutta Hyvinkään aikaa ar-
keologin koulutuksen saanut 
Bergström ehti olla rauta-
teiden museotoimikunnassa 
mukana. Nykyisin hän on ai-
noa, joka tuntee Hyvinkään 
osalta Rautatiemuseon his-
torian, alusta saakka tähän 
päivään. 

- Koulutukseltani arkeolo-
gina olen aina ollut kiinnostu-

nut historiasta ja myös rauta-
teiden historiasta. Menneistä 
vuosista hänen on vaikeaa ki-
teyttää, mikä olisi hienointa 
hänen museourallaan. Hän 
sanookin, että vuosien aika-
na on ollut niin monta asi-
aa, jotka ovat jääneet hänen 
mieleensä.

- Hienoa on se, että me 
kaikki olemme yhdessä voi-

neet rakentaa seinät ja toi-
mintamme sen mukaan. Jos 
me olisimme pysyneet van-
hoissa rakennuksissa, emme 
olisi sitä mitä nyt olemme. 
Olemme rakentaneet uutta ja 
saaneet vanhaa kalustoa tän-
ne kunnostettuna. Bergstöm 
kokee hyvänä sen, kun ihmi-
set tulevat museoon ja var-
sinkin lapset näkevät isot ve-

Suomen Rautatiemuseon johtaja Matti Bergström:

”Tämä on samalla 
rautatietekniikan museo”

Museon johtaja Matti Bergström esittelee kevyttä sekajunaveturia G1 Nro 124. Kaikki G1 veturit toimitti sveitsiläinen veturitehdas vuosi-
na 1885 – 1893. Veturin entisöinti valmistui Hyvinkään konepajassa maaliskuussa 1988. (Veturin paino työkunnossa 42,5 tonnia  ja suu-
rin nopeus 65 km/h).

h öy r y vet   u rei   d en   historiaa      
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turit. 
- Toiset pysähtyvät ja kau-

histuvat veturien suurta ko-
koa ja toiset sanovat, että ne 
ovat hienoja. Näin saadaan 
museossa erilaisia elämyk-
siä aikaiseksi.

Rautatietekniikka esillä
- Tämä on myös eräänlai-

nen rautatieteknisen alan mu-
seo. Meillä Hyvinkäällä on 
parhaiten esillä vanhaa rau-
tatiekalustoa. 

Kun museossa lähdetään 
tarkastelemaan rautatietek-
niikan kehittymistä, sitä voi-
daan tehdä vaikka veturien 
kehittymisen kannalta. Mu-
seosta löytyy vanhoja ja uu-
simpia vetureita, joissa huo-
maa hyvin, kuinka tekniikka 
on vuosikymmenten aikana 
muuttunut.

- Nyt kun saamme ra-
tainfraa alueelle. Sekin ker-
too rautateiden teknisestä 
muutoksesta, Bergström sa-
noo ja tarkoittaa kesäkuus-
sa museon alueella avattavaa 
infranäyttelyä.

Vuosien aikana ei museol-
la ole mikään suurempi asia 
jäänyt toteutumatta. Museol-
la on ollut monia kehittämis-
ajatuksia, jotka ovat toteutu-
neet. Toiset ovat toteutuneet 
vain hiukan pitemmällä ai-
kataululla. Rautatiet on ollut 
niin laaja kokonaisuus, että 
aina löytyy myös tarpeita mu-
seota ajatellen.

- Pitäisi saada lisää raken-
nuksia tai jokin veturi tai 
vaunu. Tai pitäisi saada di-
gitoitua kaikki valokuvat ja 
piirustukset, jotta voisimme 
niitä jakaa. Kaikkea tällais-
ta on saatu, mutta koskaan 
ne eivät valmistu, Bergström 
sanoo. Hän toteaa, että moni 
asia on vielä kesken. Yhte-
nä syynä on museon resurs-
sipula. Hän toivosi, että re-
sursseja museolle saataisiin 
enemmän.

- Jotta voisimme parem-
min palvella yleisöä ja mei-
dän asiakkaita, siihen pitäi-
si saada resursseja pikkaisen 
enemmän. Työtä on paljon 
enemmän kuin voimavaro-

ja. Jos niitä olisi, voisimme 
olla vielä hiukan parempia 
kuin nyt olemme. 

- Rautatieteknikan historia 
on niin laaja ja pitkä alue, jos-
ta lyhyesti ei voi kertoa. Siitä 
voitaisiin ottaa yksi aihe, jota 
lähdetään tarkastelemaan. 

Rautatieteknisen 	
kehityksen ajanjaksot

Bergström jakaa rautatie-
tekniikan kehityksen muuta-
maan ajanjaksoon. Ensim-
mäisenä hän nostaa esille 
1800-luvun lopun ja jatkaa 
aina vuoteen 1912, jolloin 
VR täytti 50-vuotta.

- Perustan tämän siihen, 
että 1912 tuli uusi puuvaunu 
henkilöliikenteeseen. Se oli 
käänteentekevä muutos rau-
tatieliikenteessä sekä tekni-
sesti että matkustuksellisesti.

Junassa oli uusi telirakenne 
ja vetureissa tapahtui sellai-
nen tekninen harppaus, että 
niistä tuli paljon tehokkaam-
pia ja nopeampia.

Toisena kehitysjaksona 
Bergström mainitsee sodan 
jälkeisen ajan ja 1950-luvun 
alun, jolloin lähdettiin kehit-
tämään rautateitä ja sitten tu-

livat dieselveturit. 
- Vuonna 1961 saapuivat 

teräsvaunut liikenteeseen. Se 
oli uusi teknisen kehityksen 
muutos matkustajan kannal-
ta. Bergström muistuttaa, että 
moni tekninen kehitysvaihe 
kulkee rinnakkain.

- Kun saatiin dieselveturit 
ja teräsvaunut, muuttui koko 
matkustusympäristö.

Seuraava kehitysjakso tuli 
hiukan nopeammin, kun tu-
livat sähköveturit, InterCity-
kausi ja Pendolinot. 

- Oikeastaan sen voisi las-
kea sähköistämisen alkami-
sesta, mutta vetäisin sen vielä 
hiukan pitemmälle. Vuosi-
tuhannen vaihteessa alkoi-
vat uudet ajatukset. Rauta-
tieaikakaudet ovat sellaisia, 
ettei niitä voi edes kymme-
nen vuodelle jaksottaa. se on 
aina pitempi. Milloin on läh-
tenyt joku aikajakso liikkeel-
le, voitaisiin tällaisia ajatuk-
sia heittää.

- Kaluston ikä on noin 40- 
50 vuotta keskimäärin. Se on 
pitkä ajanjakso ja mikään ei 
tapahdu hetkessä. Kun kalus-
toa on paljon, ei hetkessä hä-
vitetä sataa sähköjunaa. Ne 
ovat pitkän ajan prosesseja. 

- Nyt eräs aikakausi alkaa 
loppua muutaman vuoden 
päästä, ja alkaa uusi kehi-
tyskausi ja tekninen kehitys 
viedään vielä pitemmälle. 
Nyt ollaan uutta veturika-
lustoa hankkimassa. Uutta 
aikakautta kuvaa matkalip-
pu-uudistus ja ratoihin pa-
nostetaan hiukan enemmän 
valtion taholta. 

Muutokset ovat pitkän ajan 
prosesseja. Eri prosessit me-
nevät päällekkäin.

- Joku alkaa ja joku toi-
nen on loppumassa. Ja vä-
hän ajan päästä alkaa jälleen 
jotain uutta. Muutokset eivät 
tapahdu hetkessä ja monesti 
rautateillä maksutavat ovat 
turhan kärsimättömiä. Pitäisi 
jaksaa odottaa sitä muutosta 
vähän pidemmän aikaa, ja jos 
heti alussa menee vähän pie-
leen, ei sitä pidä ruveta kiih-
koilemaan.

- Joka asiassa on lasten-
taudit.

- Veturiradiopuhelin, mis-
tä tuli kännykkä ”sivutuot-
teena” on Suomen kannalta 
tärkeä. Se on tärkeä asia, jol-
la on laajempaakin merkitys-
tä kuin vain rautatiet. Toinen 
seikka on, että rautatiet ovat 

-Olen sitä mieltä, että rautateistä päättäisivät rautatieammattilaiset ja rahoista poliitikot, silloin asiat 
menisivät parhaiten. Jos sellainen, joka ei tiedä rautatiestä mitään, sekaantuu päätöksiin, ei siitä tule 
kuin harmia. Vuosien mittaan, se on nähty niin monta kertaa, sanoo Matti Bergström.
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lähentäneet Suomen alueita. 
Näin hieno yhteiskunnallinen 
kehitys ei varmaan olisi ol-
lut mahdollista, ellei rauta-
teitä olisi.

Huomaavatko 	
matkustajat 			 
kehityksen?

- Matkustaminen näkyy 
ihmisille. He voivat verrata, 
miten tänä päivänä voi mat-
kustaa. Ihmisten olisi hyvä 
tietää, mitä nopeuden nosto 
vaatii. Se ei riitä, että veturi 
kulkee lujaa. Se vaatii, että 
ratakin on toisenlainen. Olen 
koettanut tuoda esille, ettei se 
ole vain yksi asia, vaan siinä 
on monta asiaa, joiden tulee 
pelata yhteen ja olla yhtä hy-
vässä kunnossa, silloin nope-
utta voidaan nostaa. 

- Meillä on Suomessa ollut 
600 asemaa, Jos me katsom-
me täältä museosta niitä, se 
on 600 aseman massa, jos-
ta voidaan nostaa esille ne, 
jotka ovat tärkeitä. Jos aja-
tellaan kylää, jossa on ase-
ma, se yksi asema on kaiken 
keskus. Se on hirveän tärkeä 
niille ihmisille, jotka toimivat 
siellä. Tämä on tullut esille, 
kun asemia on lakkautettu. 
Ne ovat paikkakunnalla hy-

vin tärkeitä. Kun me katsom-
me täältä niin miksi jokaista 
täytyy suojella ja pitäisi pis-
tää hirveästi rahaa. Meidän 
kannalta pitäisi tehdä valin-
taa. Näkökannat ovat erilai-
sia ja sen takia tulee erilai-
sia mielipiteitä ja ajatuksia. 
Ainahan lopulta löytyy jo-
kin ratkaisu. On vaikea ot-
taa huomioon, mikä on pai-
kallinen merkitys ja mikä 
on valtakunnallinen merki-
tys. Niitä, joilla nähdään ole-
van valtakunnallista merki-
tystä, pyritään suojelemaan 
ja hoitamaan. 

- Näin jälkeenpäin ajatellen 
on helppo sanoa, onko rata 
rakennettu aina oikeaan paik-
kaan. Ei aina tiedetä, mitkä 
olivat mielipiteet ja olosuh-
teet, kun ratoja alettiin raken-
taa. Esimerkiksi radan tulo 
Hyvinkään kautta vaikutti sii-
hen, että Kytäjän, Erkylän ja 
Ahdenkallion kartanot olivat 
tulevan radan lähituntumas-
sa. Kartanoiden omistajat oli-
vat sen ajan muissa tärkeissä 
tehtävissä, eivät maanvilje-
lyksen parissa. Kyllä var-
maan kartanojen omistajat 
näkivät, että he voisivat jo-
tenkin hyötyä radasta. Kytäjä 
on hyvä esimerkki siitä, että 
rakensi vielä kapearaiteisen 

radan, jota hyödynnettiin kul-
jetuksissa ison radan varteen. 
Olisiko nykyaikana rata ra-
kennettu Hyvinkään kautta, 
voi vain arvella. 

- Kyllä sitä tällaisia talou-
dellisia ajatuksia ja hyöty-
misen näkökulmia on ollut. 
Samoin monessa muussa pai-
kassa, kun lähdemme tarkem-
min tutkimaan sitä, mihin 
radat on rakennettu. Esimer-
kiksi Pohjamaan osalta ker-
rotaan, että kaupungit pyr-
kivät kovasti muuttamaan 
sinne, minne rata tuli. 

Varhaisessa vaiheessa on 
nähty rautateiden merkitys 
ja, että se hyödyntää paikka-
kunnan elinkeinoa ja teolli-
suutta. On muistettava, mitkä 
olivat kuljetusvälineitä 1800- 
luvun lopulta aina 1930-lu-
vulle saakka. 

- Eihän meillä muuta ol-
lut kuin rautatiet, joka toi-
mi koko vuoden hienosti ja 
pystyi kuljettamaan isoja ta-
varamääriä. Järvet olivat tal-
visin jäässä puolisen vuotta, 
joten niitä ei voitu käyttää. 
Hevoskuljetus oli hidasta ja 
saatiin vähän tavaraa kulke-
maan ja autot olivat vasta tu-
lossa. Rautatiet olivat silloin 
varsin tärkeä kuljetusmuoto; 
voitiin kuljettaa paljon suh-

teellisen nopeasti ja halvalla. 
Moni on esittänyt kysy-

myksen, entäs jos rautatei-
tä ei olisi rakennettu näin? 

Museon tulevaisuus
Opetusministeriön valti-

onavustus on pienentynyt ja 
näyttää, että ensi vuonna se 
jälleen pienenee.

- Se tarkoittaa sitä, että jo-
tain täytyy jättää tekemättä 
tai henkilöstöä vähentää. Se 
on kaikkein ikävin tällaisessa 
tilanteessa, kun paljon asioi-
ta on vielä tekemättä.

Kun VR:n kirjasto siirret-
tiin museolle, se toi muka-
naan ongelman, miten sen 
saisi hyvin esille.

- Meillä on oma kirjas-
to vanhastaan. Sielläkin on 
paljon julkaisuja, jotka pitäisi 
saada käyttöön ja ne odotta-
vat, että olisi resurssit laittaa. 
Kysymys ei ole mitenkään 
isoista asioista, Bergström 
täsmentää. Hän sanoo, että 
kirjastolle tulisi saada hiu-
kan enemmän tilaa.

- Tämä on erikoisala, eikä 
tähän saa missään koulutus-
ta. On tultava tänne töihin ja 
opittava se sisältö. Ja se on 
pitkä prosessi.
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Pääjohtaja H. Roosin sää-
tiö on jakanut VR-kon-
sernin työturvallisuus-

palkinnot vuoden 2011 osalta 
viime maaliskuun 20. päivä-
nä. Palkinnot jakoi toimitus-
johtaja Mikael Aro. 

Roosin säätiö pyrkii edis-
tämään konsernin työturval-
lisuustoimintaa, ja palkinto 
voidaan jakaa yksittäisel-
le työntekijälle, työporukal-
le tai työyhteisölle, joka on 
toiminnallaan edistänyt työ-
turvallisuuden toteutumista 
omassa työyhteisössään tai 
laajemmin VR:n piirissä. 

Yksittäisistä työntekijöis-
tä palkinnon saivat autonkul-
jettaja/työsuojeluvaltuutettu 
Jari Aaltonen ja konduktööri/

työsuojeluvaltuutettu Kimmo 
Tervakari.  Heistä molemmat 
ovat omalla toiminnallaan ja 
esimerkillään vaikuttaneet 
työpaikkansa asenteisiin ja 
kannustaneet muita turval-
liseen työskentelyyn. 

Työryhmänä palkittiin 
Tampereen vetopalveluiden 
Porin työpiste uudenlaisen 
vertaisryhmäidean tuomi-
sesta mukaan työpaikan toi-
mintaan. Vertaisryhmä auttaa 
kuljettajia allejäänneistä ai-
heutuvien traumaattisten ko-
kemusten käsittelyssä. 

Toiminnan käynnistäji-
nä ovat olleet Kauko Pärs-
sinen, Veli-Matti Toivonen, 
Kari Kortesniemi ja Ismo 
Tuomikoski. 

Pääjohtaja H. Roosin säätiö jakoi 
työturvallisuuspalkinnot 

Kuvassa työturvallisuuspalkitut (vas.) Kauko Pärssinen, Ismo Tuo-
mikoski, Veli-Matti Toivonen, Kari Kortesniemi, Kimmo Tervakari ja 
Jari Aaltonen (Kuva: Soile Laaksonen) 

solimate*
- Sininen routaeriste
vaativiin kohteisiin

Dow Suomi Oy
P.O.Box 117, 00101 Helsinki

Puh. (09) 5845 5300, fax (09) 5845 5330

*Tavaramerkki - The Dow Chemical Company
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Töiden ulkoistaminen on 
fiksua töissä jotka ovat 
yksinkertaisia ja joita 

tehdään paljon. Sitä vastoin 
erikoistyö, vikakorjaus, on 
monesti edullisempaa tehdä 
omana työnä tai käyttämäl-
lä paikallisia alihankkijoita. 
Lasse Laatta perustelee asi-
aa tarkemmin.

- Tehdessämme työn itse 
pystymme vaikuttamaan 
myös työn sisältöön ja te-
kemään työn huomattavasti 
paremmin. Ei korjata aino-
astaan vikaa, vaan tehdään 
samalla parannuksia jolla 
komponenttiin saadaan luo-
tettavuutta. Näin saadaan 
komponentin kokonaiskus-
tannuksia alhaisemmaksi, 
joka on se asia mitä pitäisi 
ajatella. Nykyään kuitenkin 
tuntuu olevan tärkeintä vain 
alhaiset korjauskustannukset. 

- Halvalla korjattu voi kes-
tää pari vuotta ja kustannuk-
sissa säästö voi olla 10 %, 
mutta jos korjaus tehdään 
kunnolla ja peruskorjausvä-
liksi saadaan 10 vuotta, tu-
lee jälkimmäinen vaihtoehto 
kokonaistaloudellisemmaksi. 
Valitettavaa on se, että pitkä-
jänteisyys ei näy kvartaali-
katsauksissa, joita nykypäi-
vänä tunnutaan tuijotettavan. 

- Ongelma näkyy myös 

nyt eriytetyssä hankinnas-
sa. Vaikka korjaus on joudut-
tu tekemään huonosti, mutta 
saatu säästettyä jonkin verran 
korjauskustannuksissa, sääs-
tö näkyy hankinnoissa.

Viimeisin investointi säh-
köverstaalla on tehoelektro-
niikan laboratorio. Kaluston 
sukupolvimurroksessa vaih-
tosähköinen kalusto on tul-
lut hallitsevaksi kalustoksi ja 
kalliiden komponenttien pai-
nopiste on siirtynyt mootto-
reista pää- ja apukäytön 
komponentteihin. Näitä on 
käytössä Sr2, Sm3 ja Sm4 
kalustoissa. 

- Ottamalla näitä kom-
ponentteja omaan kor-
jauskiertoon pystymme 
säästämään rahallisesti huo-
mattavasti, toteaa Lasse Laat-
ta. Joka komponentilta voi-
daan luvata, että pääsemme 
alle puoleen valmistajan kus-
tannuksista. Joissakin kom-
ponenteissa säästö on jopa 90 
%. Esimerkiksi Sr2 veturin 
pääkäytön modulin korjaus-
kustannukset ovat viasta riip-
puen 15 000 - 25 000 euroa. 
Omalla korjauksella pääsem-
me reilusti alle 10 000 euron. 
Näitä tehdään vuosittain noin 
20. Tämä koskee myös Pen-
dolinoa. 

Tehoelektroniikan labora-

torion tilana toimii entinen 
hyvin vähän käytetty levy-
työpaikka, jonka remontointi 

tapahtui varsin alhaisin kus-
tannuksin. 

- Nyt sähköverstaam-

Oikeilla korjaustavoilla 
säästää
Ennen kalustomanageriksi nimitystään Lasse Laatta toimi lähes seitsemän 
vuotta Hyvinkään konepajan sähköverstaan päällikkönä johtoajatuksenaan 
se, että kertakorjausta ei ole tärkeintä tehdä mahdollisimman halvalla, vaan 
mahdollisimman hyvin ja saada aikaan kokonaissäästöjä. Tästä huolimatta työt 
on tehty kautta linjan huomattavasti ulkoistamista halvemmalla. Ohessa myös 
tuotantoa on tehostettu huomattavasti. Vuosina 2007-2011 sähköverstaan 
tehokkuus (työtuntia/kappale) on parantunut 38,75%, mikä on merkittävä 
parannus. Tähän on päästy tekemällä työt oikein ja ottamalla työntekijät mukaan 
päätöksentekoon.   

Sr2 apukäyttölaitteiston vaihtosuuntaajan korjauksia on tehty elekt-
roniikkaosaston omana työnä jo vuodesta 2007.
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me on sellainen, jollaiseksi 
sen seitsemän vuotta sitten 
suunnittelin. Elektroniikka, 
tehoelektroniikka ja sähkö-
konekorjaamo, kaikki vie-
rekkäin samassa rakennuk-
sessa, mikä on parantanut 
myös tavaravirtojen logis-
tiikkaa. Tarvittaessa voim-
me käyttää myös resursseja 
ristiin, jos kalustossa tulee 
jokin epideminen ongelma. 

Vuodesta 2005 on kovas-
ti tehty sen eteen, että elekt-
roniikka- ja sähkökunnossa-
pito on ajettu ylös. Omiksi 
töiksi otto alkoi JKV-puo-
len parannetuin testauksin 
ja tiettyjen komponenttien 
korjauksin. 

- Antenneille tehtyjen omi-
en testausten hyöty näkyy nyt 
myös siten, että yli vuoteen 
emme ole saaneet uusia an-
tenneja toimittajan vaikeuk-
sien takia. Tämä mahdollis-
ti sen, että VR:llä liikenne 
yleensä pyöri vuonna 2011. 
Tänä aikana antennien kulu-
tus on ollut 123 kpl eli omalla 
työllä tilanne on saatu pelas-
tettua. Muutoin nuo 123 an-
tennia olisivat puuttuneet ju-
nista mikä olisi tiennyt täyttä 
katastrofia. 

- Meillä on huomattavasti 
tiukemmat kriteerit kriittisiin 
komponentteihin kuin toimit-
tajilla. Antenneissa olemme-
kin saaneet valtavat kustan-
nussäästöt, sillä toimittaja on 
romuttanut antenneja, jotka 
meillä on todettu vielä hy-
viksi! Toimittajan mielestä 
antenni on kertakäyttöinen 
joka taas ei istu meidän toi-
mintakulttuuriimme. Omana 
työnä kustannukset ovat noin 
1/8 toimittajan kustannuksis-
ta. Uuden antennin hinta on 
n. 9 000 euroa.  

- Valmistaja testaa antennit 
huoneenlämpötilassa, mutta 
me testaamme antennit sää-
kaapissa -40….+50 °C läm-
pötilassa. On ollut aika pal-
jon tapauksia joissa olemme 
joutuneet vaatimaan valmis-
tajaa parantamaan laatuaan. 

Komponenttien korjaus-
kierto on yleensä hyvin pit-
kä. Kalustosta riippuen kor-

jausaika Keski-Euroopassa 
on muodostunut 4-8 kuu-
kaudeksi, mikä tarkoittaa 
että tavaraa on oltava varas-
tossa riittävästi. 

- Nyt me pääsemme mak-
simissaan muutaman viikon 
mittaiseen korjauskiertoon. 
Tällä emme pysty vähentä-
mään varastossa olevaa mää-
rää, mutta pärjäämme nykyi-
sellä ilman lisähankintoja 
vaikka tulisi täystuhojakin, 
joita valitettavasti silloin täl-
löin tulee.  

Kehitystoimintaa
Vastoin yleistä tietoa elekt-

roniikkakin vaatii huoltoa.
- Tehoelektroniikan kom-

ponentteihin, jotka ohjaavat 
teho-osaa, teemme aina kom-
ponenttipäivityksen eli vaih-
damme elektrolyyttikonden-
saattorit ja optokomponentit 
eli optiset lähettimet ja vas-
taanottimet, jotka ovat van-
hentuvia komponentteja. Toi-
menpiteellä olemme saaneet 
vähennettyä mm. Pendoli-
nojen pääkäyttövikoja 20 % 
verrattuna edellisiin vuosiin. 
Nämä toimenpiteet ovat aina 
osana meidän tekemää kor-

jausta kun valmistaja korjai-
si vain pelkän vian. Tällaiset 
seikat ovat tärkeitä puhutta-
essa elinkaarikustannuksista. 
Korjaus on tärkeää tehdä tek-
nisistä lähtökohdista oikein, 
eikä ainoastaan mahdollisim-
man nopeasti ja halvalla.

Tuotantoprosessin ohessa 
sähköverstaalla on kehitetty 
myös mittalaitteita, joita on 
toimitettu myös varikoille. 
Esimerkkinä voidaan maini-
ta JKV -järjestelmän ARKA 
-testeri, jota voidaan käyttää 
JKV:n vianhaussa ja ennak-
kohuolloissa. Sillä pystytään 
mittaamaan JKV:n kriittisim-
män osan eli lähetin/vastaan-
otinpiirin kaikki komponen-
tit, lähettimen teho, kaapelit 
ja liittimet. Jopa se, että  kaa-
pelissa on jokin nippuside lii-
an kireällä haitaten toimintaa. 

- Testilaitteella olemme 
päässeet selville, että suu-
remmalti osin JKV -viat 
ovat kaapeleissa ja liittimis-
sä. Tässä meidän asiantuntija 
ja vastuullinen asentaja ovat 
tehneet erinomaista työtä. 

- Kaiken lisäksi parannam-
me antennien iskunkestä-
vyyttä lisäämällä siihen suo-

jakumit, mainitsee Laatta.
- JKV-puolella on tehty ke-

hitystä myös siten, että teho-
lähteet hankitaan nyt suoma-
laiselta alihankkijalta. On 
halvempaa ostaa uusi, kuin 
lähettää vanha Ruotsiin kor-
jattavaksi. Paitsi että tässä 
säästämme 30 %, niin työl-
listämme suomalaisia. 

JKV:sta aloitettiin ja tuli 
lisää resursseja, siirryttiin 
muihin komponentteihin. 
Tehoelektroniikan puutteen 
vuoksi aloitettiin apukäytöis-
tä. Ensin Sr2:n ja seuraavaksi 
Pendolinon apukäyttömodu-
lit. Omaksi työksi on Pendo-
linoista otettu myös kallis-
tusjärjestelmän gyroskoopit 
ja kiihtyvyysanturit 2011 al-
kuvuodesta. Kaikissa näissä 
komponenteissa säästöt ovat 
omana työnä huomattavia. 

Teksti ja kuvat: 
Arto Saartenkorpi

Lasse Laatta ja uuden sukupolven kaluston pääkäyttöjen tehomoduuleja. Vasemmalta alkaen telinees-
sä Sm6, Sm3, Sr2 ja Sm4.
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Osana Helsingin vari-
kon tandem-sorvin 
hankintaa on myös 

pyöränmittausaseman asen-
taminen varikolle johtaval-
le raiteelle, aivan varikon lä-
heisyyteen. 

Projektipäällikkö Samuli 
Suuriniemi kertoo, että kuu-
den kuukauden luotettavuus-
seuranta eli pilotointikäyttö 
alkoi marraskuussa ja mitta-
ustulosten hyödyntäminen on 
aloitettu vuoden vaihteessa, 
kun kaikki tietoliikenneyh-
teyksiin liittyvät asiat saatiin 

ratkaistua. 
- Toimittaja kehittää ohjel-

mistoa luotettavuusseuran-
nan ajan ja tavoitteena on, 
että yli 97 % yliajavista ju-
nan pyöristä mitataan onnis-
tuneesti. Vuorokauden kulu-
essa keskimäärin noin 3 000 
pyörää tulee mitatuksi ja tu-
lokset tallennetaan tietokan-
taan, josta ne ovat nähtävis-
sä jälkikäteen.

Fiksu vekotin…
Laite mittaa pyörän profii-

lin ja laskee siitä seuraavat 

arvot: laipan paksuus, laipan 
korkeus, laipan kulma, kar-
tiokkuus ja kulkukehän ku-
luma. Sen lisäksi mitataan 
A1-mitta, pyörän halkaisi-
ja ja akselin kohtauskulma. 
Lovi-ilmaisin mittaa neljän 
metrin matkalta pyörän kul-
kukehän pyöreyden ja rapor-
toi lovet ja rosot. Jarrupalojen 
paksuus mitataan levyjarrul-
lisilta akseleilta eli veturien 
tönkkäjarrut jäävät mittauk-
sen ulkopuolelle. 

Laitteiston havaitessa vi-
katapauksen se lähettää 

viasta sähköpostin operaa-
tiokeskuksen kunnossapito-
pisteeseen henkilölle, joka 
tutkii myös virroitinkamera-
kuvia. Hänen tehtävänä on 
informoida viallisista pyö-
ristä tai alimittaisista jarru-
paloista varikon veturi- tai 
lähijunahuoltoa. Sähköpos-
ti sisältää tiedon kellonajas-
ta, junasta, mikä vaunu, mikä 
pyörä ja mikä vika. Esimer-
kiksi näin: Sr2, veturin nu-
mero, akseli 3:n vasen puoli, 
pyörän laipan paksuus liian 
ohut. Viestin mukana ovat 

Helsingin varikon 
pyöränmittausasema

Sm1 runko on jo lovipyöräilmaisimen kohdalla ja edessä ovat vielä pyörän laser-mittaukset.
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mittausarvot, sekä kuva pyö-
rän profiilista. 

Mittaus onnistuu sitä pa-
remmin mitä tasaisempaa 
nopeutta juna ajaa mittaus-
kohdan yli. Mittausalueella 
tapahtuvat junan äkkinäiset 
nopeudenmuutokset tai py-
sähtyminen aiheuttavat mit-
taustuloksiin ongelmia. Op-
tisesti tapahtuvassa profiilin 
mittauksessa nopeudella ei 
ole niin väliä. Lovipyöräil-
maisin perustuu siihen, että 
se mittaa loven aiheuttamaa 
voimaa kiskoon eli kuinka 
kovaa pyörä kolahtaa kis-
koon eli mitä suurempi no-
peus, sitä parempi on mitta-
ustulos. 

Sään vaikutus mittaustu-
loksiin nähdään pilottikäy-
tön aikana. Järjestelmässä on 
reilusti lämmitystehoa, mutta 
jos junasta putoaa paksu ras-
kas jääklöntti mittausjärjes-
telmän päälle, on selvää, että 
mittaus estyy. Tällaisissa ta-
pauksissa järjestelmä ilmoit-
taa ongelmasta sähköpostil-
la laitteen huoltajille. 

...jota kehitetään  
vieläkin fiksummaksi 

Tulee mieleen ajatus voi-
taisiinko järjestelmään luoda 
myös toleranssiraja ja Samuli 
Suuriniemi vahvistaa tämän.

– Ajatuksena on todella ke-
hittää järjestelmää vielä siten, 
että nyt olevan hälytysrajan 
lisäksi luodaan varoitusraja, 
josta lähtee sähköpostia esi-
merkiksi tuotannonsuunnitte-
luun. Postitettavat tiedot ovat 
samat kuin operaatiokeskuk-
seen menevät, mutta että pyö-
rä ei tarvitse vielä akuutte-
ja toimia, mutta kumminkin 
varsin pian. 

VR:n pyöräsorvit sijaitse-
vat Helsingin ja Oulun va-
rikoilla. Onko mahdollista, 
että hankittaisiin vastaava lai-
te pohjoiseen?

– Jos laite osoittautuu erit-
täin hyväksi hankinnaksi, 
niin voidaan ehkä ajatella 
toista laitetta. Tosin Oulus-
sa mittauksiin ei tulisi tarvit-
tavaa lisäarvoa, koska kaikki 

Samuli Suuriniemi on ottanut esiin maittaustulokset yhdestä pyörästä. Kuvasta asia ei selvinne, mut-
ta laite piirtää myös pyöränprofiilin.
nopea kalusto käy riittävän 
usein Ilmalassa. 

– Helsingin mittausasema 
jättää esimerkiksi kiskobus-
sit ja tavaraliikenteen vaunut 
mittaamatta ja suurin osa die-
selvetureistakaan ei koskaan 
kulje tästä. Kattavuuden kan-
nalta mahdollinen toinen laite 
voisi sijaita esimerkiksi Piek-
sämäellä, jossa kulkee taas 
sitä kalustoa mikä ei Helsin-
gissä tule mitatuksi. Laitteis-
toissa ei tarvitsisi olla silloin 
myöskään kaikkia niitä mo-
duleja mitä Helsingin lait-
teistossa on. Pois jäisi mm. 
jarrupalojen paksuuden mit-
taaminen.

Kilpailutuksen tuloksena 
sopimus mittauslaitteesta 
allekirjoitettiin suomalaisen  
Tamtron Systemsin kanssa. 
Tamtron toimittaa itse lovi-il-
maisimen ja käyttää alihank-
kijanaan USA:laista Beena 
Visionia pyöräprofiilinmitta-
uksen toteuttajana. Hankin-
nan kokonaissumma on noin 
miljoona euroa. Laitteella on 
kahden vuoden takuuaika ja 
ainakin sinä aikana myyjä 
vastaa laitteen kunnossapi-

dosta ja käytettävyydestä. 
Laitteen ollessa täydessä is-
kussa voidaan varikolla kä-
sin tehtävistä pyöränmittauk-
sista luopua. Arvioitu säästö 
on lähes 100 000 e vuodessa.

Pohjois-Amerikassa vas-
taavanlaisia laitteita on 10 
ja myös Euroopassa laittei-
ta on jonkin verran käytössä. 
Esimerkiksi Saksassa luotiju-
nien pyörät halutaan mitata 
tiheästi. Nyt myös Ruotsiin 
on myyty aivan samanlainen 
laite kuin mitä meillä on. 

Teksti ja kuvat: 
Arto Saartenkorpi

oy tamware ab
valmistamme ja 
markkinoimme 

joukkoliikenne-
kaluston 

rakenneosia

päämarkkina-
alueemme ovat 

eurooppa ja aasia

• ovet
• informaatiokilvet

• alihankinta

Tampere (03) 283 1111
Malax (06) 280 2800
www.tamware.fi
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- Kiina on todella eksoot-
tinen maa näin "maalais-
pojalle", hän sanoo. Lap-
peenrannasta kotoisin oleva 
Toivakka myöntää, että kii-
nan kieli aiheutti suuria 
vaikeuksia. Hän piti työs-
kentelystä Kiinassa, mutta 
ongelmiakin oli juuri kielen 
kanssa.

- Asioiden selvittäminen 
oli vaikeaa, kun vastapuoli 
ei osannut englantia. Tilan-
teessa oli täysin sama yrittää-
kö asiaa viedä eteenpäin suo-
meksi tai englanniksi 

Toivakka käytti Kiinassa 
junaa enimmäkseen vapaa-
ajan matkustamiseen. Esi-
merkiksi matka Suzhousta 
Shanghaihin vei aikaa noin 
25 minuuttia.

- Matka oli 100km ja pari 
pysähdystä matkalla. Työ-
matkoilla käytin enimmäk-
seen työautoa ja lentokonet-
ta. Toivakan mielestä Kiinan 
suurnopeusrautatieverkko on 
todella moderni, Japanin ta-
soa. Suomi jää hänen mieles-
tään vertailussa kauas taakse.

-Tosin tämä verkko ei kata 
Kiinaa kauttaaltaan. Nykyi-
sin pääsee suurnopeusjunal-
la Shanghaista Pekingiin eli 
800 km hieman yli 5 tunnis-
sa. Hän uskookin, että Kii-
na tulee laajentamaan verk-
koa aina vain kattavammaksi, 
koska matkustajia riittää.

Hän ehti kokeilla myös 
”magneettijunaa”, joka oli 
hänen mielestään mukava 
kokemus. 

- Junan kyyti on aika ta-
saista, mutta kovassa vauh-
dissa ja erityisesti kaarteissa 
tuntee "heijausliikkeen", kun 
juna etsii paikkaansa mag-
neettiradalla.

Toivakka kertoo, että Kii-
na laajentaa ja parantaa rata-
verkostoa. Uudet asemat ovat 
todella siistejä, mutta sivu-
asemat ja vanhemmat ase-
mat ovat hieman likaisempia. 

Petri Toivakalla on monia 
kokemuksia junalla 
matkustamisesta Kiinassa
Di Petri Toivakka 
työskenteli 
Kiinassa Outotec 
Suzhoun 
kokoonpano
tehtaalla 
tuotanto
päällikkönä. 
Hänen 
työrupeamansa 
kesti reilut 
puolitoista vuotta, 
jonka aikana hän 
ehti kulkea myös 
useaan otteeseen 
junalla. 

MAGLEV-junan rata.

Kuinka MAGLEV-juna toimii.
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- Asemia kuitenkin siivo-
taan ahkerasti joten roskia 
siellä ei suuremmin näy.

Kiinassakin on ymmärret-
ty, että eri palveluista joudu-
taan maksamaan eri hintoja. 
Junissa matkusti tavallis-
ta kansaa, mutta junalippu-
jen hinnat nousevat sitä mu-
kaan mitä nopeampi juna on. 

- Tyypillisesti toimistotyö-
läinen pystyy matkustamaan 
nopeilla junilla, normaa-
li työntekijä valitsee hitai-
ta junia. Junissa on myös 1. 
ja 2. luokan paikkoja kuten 
Suomessa. Ainoa ero on, että 
1.luokassa istumatilaa on hie-
man enemmän.

Junalipun hinta esim. 
Suzhou-Shanghai (100km) 
oli junan nopeudesta 1. tai 
2. luokasta riippuen 30 -100 
yuania, mikä euroissa on 3,5-
12 euroa.

Paikallinen ansiotaso riip-
puu paljonkin millaisia työ-
tehtäviä tekee. Köyhillä on 
100 euroa, tehdastyöläiset 

MAGLEV-juna.

300 euroa, toimistotyönteki-
jät 1000 euroa ja esimiehet 
2500 eurosta ylöspäin ansiot.

Alussa Toivakassa herätti 
ihmetystä kun asemalaitu-
reille ei päässyt odottamaan 
junaa.

- Odotusaulasta pääse lai-
turille vasta kun portit aukea-
vat noin 7-10 minuuttia en-
nen junan lähtöä.

Junat olivat siistejä. Jopa 
yöjuna Pekingiin oli siis-
ti. Junissa oli ravintolavau-
nut, josta sai ostaa ruokaa, 
virvokkeita, olutta ja pien-
tä naposteltavaa kiinalais-
ten makuun.

Junassa on henkilökun-
taa mutta ei lipuntarkastus-
ta varten, vaan palvelemaan 
ihmisiä. Liput tarkastetaan 
lähtöasemalla elektronises-
sa portissa. Lisäksi poistut-
taessa määränpääasemalla 
liput tarkastetaan samanlai-
sella portilla uudemman ker-
ran, joten lippu piti säilyttää 
koko matkan ajan.

Toivakan paras muisto on 
yöjunasta matkalla Pekingiin. 
Hän oli matkalla pienen suo-
malaisporukan kanssa, ja li-
put olivat sekaisin eri nuk-
kumavaunuihin.

- Alussa hirvitti, miten kii-
nalaisten kanssa pystyy nuk-
kumaan samassa ”loossissa”, 
jossa meitä oli yhteensä nel-
jä henkilöä. Junassa tarjottiin 
tohvelit liikkumista varten, 
ettei tarvinnut omilla kengillä 
tallustella. Henkilökunta pu-
hui auttavasti englantia, joten Luotijunan kyykky-wc.

Luotijuna Nanjingin asemalla.Kuva luotijunan sisältä 2. luokasta.

alun epäilyjen jälkeen matka 
alkoi sujua. Tuo kieliongel-
ma on todella hankala asia 
Kiinassa, johon aina törmää, 
kun hommat eivät suju.

Illemmalla juna alkoi hil-
jentyä kiinalaisten käydessä 
nukkumaan ajoissa. Tämä oli 
todella yllättävää sillä mo-
nestihan länsimaisissa junis-
sa illalla alkavat ”biletykset”.

- Menimme suomalaisryh-
män kanssa junan ravintola-
vaunuun, koska liian kova 
juttelu ei ollut kiinalaisille 
mieleen. Yöllä sitten köm-
mimme omiin ”loosseihim-
me”. Sängyt olivat ehkä tur-
han lämpimiä, mutta patjat, 
tyynyt ja peitot olivat muka-
van pehmoisia.

- Aamulla sitten heräsim-
me, kun ihmiset alkoivat suo-
rittaa aamutoimiaan. Ainoana 
negatiivisena asiana sanoisin 
ruoan laadun, joka on kiina-

laista pikaruokaa eikä todel-
lakaan mitään herkkua länsi-
maiselle henkilölle.

- Minun kokemukseni ju-
namatkoista ovat Itä-Kiinas-
ta, joka on todella kehitty-
nyttä aluetta. Sisä-Kiinassa 
asiat ovat toisin, ja kokemuk-
set olisivat varmastikin pal-
jon eksoottisemmat, hän ar-
velee.
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Elokuun alussa vuonna 
1979 hän heitti kolikol-
la arpaa Huovinrinteen 

varuskunnan portilla, jäädä-
kö ”kesäkessuksi” kyseiseen 
varuskuntaan ja onnetar oli 
erimieltä. 

- Kun sähköasentajille koti-
kulmilla oli vähemmän töitä, 
lähdin vuonna 1980 Helsin-
gin varikolle sähkö- ja elekt-
roniikkatöihin. Näin hänelle 
tulivat rautatiet, sähköjunat 
ja veturit tutuiksi.

- Kävin työni ohessa ”Te-
kua” ja työtehtävät muuttui-
vat, kun 1990- luvun lopulla 
siirryin VR Koulutuskeskuk-
seen henkilöstökouluttajak-
si. Sähköalan lisäksi Helin 
ajautui ratapuolen koulutuk-
siin ja tutustui turvalaitteisiin 

sekä junaturvallisuusasioihi-
ni. Vuonna 2005 hän palasi 
takaisin Helsingin varikolle 
Sm- kaluston tuotantopäälli-
köksi, jossa työssä kului pa-
risen vuotta. 

Parin vuoden Mipro Oy:n 
palveluksen jälkeen hän meni 
silloisen Proxion Oy:hyn, 
jossa työskenteli johtavan 
asiantuntijan tehtävissä luo-
massa ja toteuttamassa eri 
koulutuksia. 

- Yksityisyrittäjänä aloitin 
syksyllä 2011, mutta valmis-
teluja olin tehnyt jo keväästä 
alkaen. Varsinaista syytä on 
vaikea eritellä. Ehkä tietyn-
lainen itsenäisyys työn teke-
misessä viehätti. 

Helin uskoo, että koulutus-
tilaisuuksia tarvitaan, sillä 

rautatien tulevilta toimijoil-
ta vaaditaan monia erilaisia 
turvallisuuteen liittyviä pä-
tevyyksiä.

- Näitä ovat muun muassa 
ratatyöstä vastaavan-, rata-
työturvallisuus, laiturityö- ja 
turvamiespätevyys. Lisäk-
si tulevat Liikenneviraston 
vaatimukset tehtäväkohtai-
sista työpätevyyksistä, joista 
esimerkkeinä päällysrakenne 
tai turvalaitepätevyys. Radal-
la tehtäviin töihin osallistu-
jilta vaaditaan myös yleisiä 
turvallisuuspätevyyksiä, He-
lin selvittää.

Liikenteen turvallisuusvi-
rasto ja Liikennevirasto ovat 
korostaneet liikennejärjestel-
män turvallisuutta. Samalla 
on selkiytynyt lainsäädännön 

soveltaminen käytännön ra-
dan rakentamiseen ja kunnos-
sapitoon valtion rataverkolla. 

- Lisäksi Trafi tulee vaikut-
tamaan vahvasti yksityisrai-
teiden turvallisuuden tason 
nousuun. Raiteiston liiken-
nöinnin ehtona tulee olemaan 
turvallisuuslupa, jos raiteis-
to liittyy valtion rataverk-
koon tai toiseen yksityisrai-
teistoon. Turvallisuusluvan 
ehtona on toimiva turvalli-
suusjohtamisjärjestelmä, jon-
ka luomiseen Helin on myös 
perehtynyt.

Helin toteaa, että saman-
tyylisiä turvallisuuskoulutuk-
sia on monia, mutta niiden 
asiasisällöt eroavat huomat-
tavasti toisistaan, joten ne ei-
vät nykyisellään korvaa toi-

Nykyisin 
rautateihin 
liittyvää 
turvallisuus-
koulutuspalveluja 
tuottavalla Hannu 
Helinillä on 
monivaiheinen 
rautatieura 
takanaan. 
Hänen 
rautatieuransa oli 
alkuun tavallaan 
vahinko. 

Koulutusasiantuntija Hannu Helin:

”Pelottaa se, jos radalle 
mennään töihin väärällä 
turvallisuusasenteella”
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siaan. 
- Esimerkiksi ratatyötur-

vallisuuskoulutus eli Turva 
ei juurikaan sisällä samo-
ja asioita, kuin esimerkiksi 
Tieturva 1 tai työturvallisuus-
kortti. Tulevaisuudessa voi-
taisiin ehkä yhdistää Tietur-
va 1 ja Turva koulutus, joissa 
tosin on vain vähän päällek-
käisyyttä nykyisessä muo-
dossaan, mutta ympäristö on 
samankaltainen, Helin poh-
tii. Hän toteaa, että Turva- 
ja laiturikoulutukset annetaan 
nykyisellään usein yhdistet-
tynä koulutuksena, koska lai-
turipätevyyden suorittaminen 
Turvan yhteydessä ei pal-
jonkaan pidennä koulutuk-
sen kestoa ja tulevaisuudes-
sa näistä voisi ajatella tehdä 
yhden koulutuksen. 

- Radan rakentamisen 
osalta Liikennevirastolla on 
omat kansalliset vaatimuk-
set valtion rataverkolla, mut-
ta kuntien, yritysten ja mui-
den ”yksityisten” rataverkon 
haltioiden osalta monet asiat 
ovat vielä ”hakusessa”. 

Helin muistuttaa, että Suo-
messa on yksityistä raiteistoa 
noin 1500 km, joilla tapah-
tuva liikennöinti pitää hoitaa 
Liikenteen turvallisuusviras-
ton määräysten ja vaatimus-
ten mukaisesti. 

- Ratatöitä voidaan tehdä 
turvallisesti vain kahdella 

menettelyllä: Ratatyöstä vas-
taavan pyytämällä luvalla lii-
kenteenohjauksesta tai turva-
miesmenettelyllä. Jos näitä 
menetelmiä sovelletaan mää-
räysten ja ohjeiden mukaises-
ti, niin työn pitäisi olla tur-
vallista. 

Viimeaikaiset vahingot 
ovat syntyneen lähes poik-
keuksetta, kun on toimittu 
väärin. On esimerkiksi käy-
tetty turvamiesmenettelyä ti-
lanteissa, joissa sitä ei pitäisi 
soveltaa esimerkiksi sääolo-
suhteiden takia. 

Helin kokee onnistuneen-
sa koulutuksessa, kun kuu-
lee koulutustilaisuuden jäl-
keen ihmisten tuntevan nämä 
turvallisuuskoulutukset tar-
peelliseksi.

- Kiukustumaan minut 
saa joidenkin ihmisten ma-
tala kiinnostus omasta turval-
lisuudestaan työssään. Eniten 
pelottaa se että radalle men-
nään töihin väärällä turval-
lisuusasenteella. Helin poh-
tii, että toisinaan olisi hyvä, 
että koulutettaisiin yrityksen 
johto ensin, jotta organisaati-
ossa ymmärrettäisiin oikean 
asenteen merkitys jo tarjous-
kilpailuvaiheessa. 

- Joskus on käynyt niin, että 
vasta yrityksen ensimmäis-
ten henkilöiden koulutuksis-
sa yritykselle on selvinnyt pä-
tevyysvaatimukset ja niiden 

mukanaan tuoma kustannus. 
Huonoja esimerkkejä lii-

kennöinnin sallimissa työra-
oissa tehtävien töiden vääräs-
tä ajallisesta mitoittamisesta 
tulee Helinille jatkuvasti. 
Häntä mietityttää, miksi ei 
osata ottaa huomioon esimer-
kiksi työrakojen lyhyyttä ja 
siten pitkäksi venyvää työtä. 

- Tämä saattaa aiheuttaa 
vaaratilanteita työmaalla, 
kun töitä tehdään mahdolli-
sesti määräysten ja ohjeiden 
vastaisesti. 

Helin on puhunut koulu-
tuksen muuttamisesta vuo-
rovaikutteisempaan suun-
taan. Hän haluaisi kehittää 
koulutuksen toteuttamista 
verkkoympäristössä. Tällöin 
turvallisuuskoulutusten yh-
distäminen olisi mahdollista.

Helin näkee, että rautatie-

alan teknistä koulutusta pi-
täisi lisätä. Koulutuksen ta-
sohan aina vähän vaihtelee, 
vaikka koulutuksessa käytet-
ty materiaali olisi sama, mut-
ta ihmiset ovat kouluttajina 
ja oppijina erilaisia. 

- Koulutusten palautteiden 
läpikäynnissä olen huoman-
nut, että olen osannut esittää 
asiat ymmärrettävästi, ja op-
pimista on tapahtunut, Helin 
toteaa tyytyväisenä.

Ota yhteyttä:
Trailer-Metalli Oy
Raimo Poutiainen 
Asemantie 52, 03100 nummela
P. (09) 222 4538, gsm 0400 839 187

Trailer-Metalli Oy
Raskaan kuljetuskaluston valmistus, 
huolto ja varaosamyynti. 
Tuotteet ja palvelut:

•puutavaraperävaunut 
•rahtivaunut 
•vaihtolavaperävaunut 
•jauhekuljetusperävaunut 
•betoniautot täydellisine varusteineen
•telitykset 
•jarrujen huolto ja laskelmat 
•erikoisvarusteiden asennus 
•muutostyöt 
•täydellinen varaosapalvelu ja huolto
•katsastukset

Ketterä 
kaivuu oy
Vähäkyröntie 469 B

66520 Veikkaala

Puh. (06) 343 3093
matkapuh. 

0500 663 697



36	 Rautatietekniikka 2 - 2012

RT:n vuosikokous pi-
dettiin sunnuntaina 
25.3.2012 Helsingis-

sä Hotelli Seurahuoneella. 
Tämä kokous tulee jäämään 
RT:n historiaan, sillä kokous 
valitsi yhdistykselle ensim-
mäisen naispuheenjohtajan 
- Johanna Wäreen Tampe-
reelta.

- Tasa-arvosta puhutaan ny-
kyään työelämässä ja medi-
assa lähes päivittäin. Ilokseni 
voin todeta, että sain johdet-
tavakseni edistyksellisen, ta-
sa-arvoa kannattavan ja erit-
täin hyvässä kunnossa olevan 
yhdistyksen. Kiitos tästä kuu-
luu ennen kaikkea edeltävil-
le puheenjohtajille ja halli-
tuksille, muille toimitsijoille 
ja jäsenille. Kiitän teitä sii-
tä, että ennakkoluulottomas-
ti valitsitte naisen johtamaan 
RT:tä ja siksi pyrin tekemään 
parhaani ollakseni teidän 
luottamuksenne arvoinen, 
tuore puheenjohtaja Johan-
na Wäre toteaa. 

Wäreen työ- ja ay - meriit-
ti on varsin runsas ja moni-
puolinen.

VR:n palvelukseen hän 
tuli Tampereelle huhtikuus-
sa 1995 Länsi-Suomen te-
lealueelle työharjoitteluun. 
Samaisen vuoden loppupuo-
lella kutsu kävikin jo uusiin 
työtehtäviin työnjohtajaksi, 
silloin hän liittyi myös RT:n 
Länsi-Suomen osaston jäse-
neksi.

Länsi-Suomen osaston joh-
tokunnassa hän toimi use-
amman vuoden, aina sii-
hen saakka kunnes Corenet 
Oy:lle perustettiin oma osas-

to.
Corenetin osaston johto-

kunnassa Wäre toimi aktii-
visesti alusta alkaen erilai-
sissa tehtävissä. Lisäksi hän 
on toiminut mm. RT:n halli-
tuksen varajäsenenä ja Core-
netin osaston varaluottamus-
miehenä jo useita vuosia.

RT:n jäsensihteerin toin-
ta hän on hoitanut vuodes-
ta 2004 alkaen.

Työsuojeluvaltuutettuna 
hän on toiminut nykyisen toi-
mintakauden alusta alkaen.

Wäre on myös edustanut 
Corenet Oy:n hallituksen jä-
senenä - henkilöstön edusta-
jan tehtävässä 2010 - 2011 
toimikaudella.

VR Sähköteknisten ry 
(STY) hallituksessa hän on 
ollut vuodesta 2006 ja vara-
puheenjohtajana v. 2007 al-
kaen. Wäre on toiminut erit-
täin aktiivisesti myös STY:n 
toiminnassa mukana.

Wäre on lisäksi Veturitek-
nikoiden ry:n hallituksen jä-
sen.

Työnsä ja moniin luotta-
mustehtäviin hän saa voimaa 
kahdesta ala-aste ikäises-
tä tyttärestään ja läheistään, 
sekä muista hyvistä ystävis-
tä, kuin myös monista har-
rastuksistaan. Johanna har-
rastaa mm. lavatansseja 
vuodenajasta riippumatta, 
hiihto, laskettelu, rullaluis-
telu, lenkkeily. Nämä antavat 
voimia ja jaksamista kiirei-
sessä työelämässä ja luotta-
mustehtävissä.

Johanna Wäre asuu Tam-
pereella.

- Uutena puheenjohtajana 

olen hyvin huolissani siitä, 
että aktiivisten toimijoiden 
määrä yhdistyksessä on ihan 
liian pienen joukon harteilla. 
Tämä on selvästikin havait-
tavissa jo vuosikokouksis-
sa, jossa töissä käyviä jäse-
niä on erittäin vähän paikalla. 
Seniorit osoittavat olevansa 
erittäin aktiivisia vielä työ-
uran päättymisenkin jälkeen. 
Toivottavaa olisi saada uu-
sia toimijoita ikään ja suku-
puoleen katsomatta mukaan 
yhdistystoimintaan. Jokai-
sen jäsenen henkilökohtai-
nen panos RT:ssä on enem-
män kuin merkittävää ja siksi 
kehotankin teitä jäseniä tule-
maan rohkeasti mukaan toi-
mintaan, Wäre muistuttaa.

Miten pääsen mukaan 
toimintaan?

Esimerkiksi vierailemal-
la RT:n omilla kotisivuil-
la www.rautatietekniikka.
fi. Sieltä löytyvät yhdistyk-
sen säännöt, hallituksen yh-
teystiedot, Työehtosopimus 
ja paljon, paljon muuta jä-
senelle tärkeää asiaa. 

Toinen jäsenille tärkeä si-
vusto on www.pardia.fi. Siel-
tä löytyy ajankohtaista tie-
toa ja jäsen pystyy tekemään 
www - sivujen kautta muu-
toksia omiin henkilökohtai-
siin tietoihinsa hakeutua kou-
lutuksiin.

Voit myös kääntyä oman 
työpisteen luottamushenki-
löiden puoleen, he kertovat 
yhdistyksestämme lisää ja 
siitä miten toimintaan pää-
see mukaan.

- Muutoksia työelämässä 
tapahtuu jatkuvasti ja tus-
kin vieläkään sitä lopullis-
ta uomaa on löytynyt. Sou-
detaan kuitenkin me kaikki 
samaan suuntaan, niin pääs-
tään laituriin turvallisesti pe-
rille. Näillä sanoilla toivon 
kaikille jaksamista ja veny-
mistä näinä rankkoina aikoi-
na, toteaa puheenjohtaja Jo-
hanna Wäre.

 
HYVÄLLÄ YHTEIS-

TYÖLLÄ KOHTI UUSIA 
HAASTEITA!

Teksti: Markku Toukola
Kuva: Johanna Wäre 
(editointi MT)

Rautatiealan Tekniset ja 
Insinöörit AMK ry valitsi 
uuden puheenjohtajan
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ja julkaisi juhlakirjan nimel-
tä "Tulevaisuus on raiteilla". 
Alkuvuodesta 2011 yhdistys 
teki juhlavuoteen liittyvän 
kulttuurimatkan Krakovaan.

Naisenergiaa 		
toimintaan

Vuonna 2008 VR:n palve-
lukseen tullut uusi puheen-
johtaja, Annika Salokangas 
muistuttaa, että yhdistyksen 
tarkoitus on toimia jäsentensä 
ammatillisena yhdyselimenä, 
edustaa heitä, valvoa heidän 
ammattiin liittyviä oikeudel-
lisia, palkkauksellisia ja so-
siaalisia etujaan sekä edistää 
jäsentensä ammatillista kehi-
tystä ja keskinäistä toimintaa.

Jo ensimmäisinä työvuosi-

Rautateiden diplomi-in-
sinöörit RDI r.y:n vuo-
sikokous valitsi Annika 

Salokankaan yhdistyksen uu-
deksi puheenjohtajaksi. Es-
poolainen Salokangas onkin 
rautateiden teknisten piiris-
sä ensimmäinen naispuheen-
johtaja.

- Kun suurin osa yhdis-
tyksen jäsenkunnasta työs-
kentelee VR Yhtymässä on 
syytä, että myös yhdistyksen 
puheenjohtaja on VR Yhty-
mästä, yhdistyksen edellinen 
puheenjohtaja Markku Pyy 
selvittää. Hän sanoo, että nyt 
oli aika antaa puheenjohta-
juus nuoremmille.

- Itse olen tehtäväni teh-
nyt. Aikanaan, aloittaessani 
puheenjohtajakauteni, ase-
tin itselleni muutamia ta-
voitteita, jotka tulivat teh-
dyn jäsenkyselyn perusteella. 
Nämä olivat tiedotustoimin-
nan parantaminen, jäsenkun-
nan eheyttäminen ja järjes-
täytymisasteen nostaminen.

Pyyn mukaan rautatei-
den tekninen henkilökunta 
on pirstaloitunut monen eri 
työnantajan palvelukseen. 
Tämä on luonut yhdistys-
toiminnalle uusia haasteita.

- Tavoitteeni oli myös 
saada yhdistyksemme halli-
tus nuorentumaan ja naisia 
enemmän mukaan, Pyy to-
teaa tyytyväisenä siitä, että 
näin on myös käynyt. Hän 
kertoo, että Rautateiden dip-
lomi-insinöörit RDI r.y. on 
rautatieympäristössä toimi-
va yhdistys, joka perustettiin 
vuonna 1950. 

- Vuoden 2010 keväällä yh-
distys täyttikin tasan 60 vuot-
ta. Juhlavuoden kunniaksi 
yhdistys järjesti toukokuus-
sa 60-vuotisjuhlaseminaarin 

Rautateiden diplomi-insinööreille ensimmäinen naispuheenjohtaja

Annika Salokangas toivoo lisää 
nuoria toimintaan mukaan

naan hän koki tärkeänä yhdis-
tystoiminnan, sillä häntä on 
aina kiinnostanut oikeuden-
mukaisuus ja edunvalvonta.

- Olen toiminut jo Rau-
tatielan Teknisten Liiton 
hallituksen jäsenenä ja va-
raluottamusmiehenä. Luotta-
musmieskoulutus antoi lisää 
uskoa ja tietoa järjestötyön 
merkityksestä, Salokagas to-
teaa. Hän kokee, vaikka jär-
jestökentässä moni asia on 
hyvin, niin kehittämistäkin 
on monella sektorilla.

- Meidän tulisi saada lisää 
nuoria toimintaan mukaan. 
Olisi tärkeä miettiä, miten 
saada kaikki rautatiealan 
diplomi-insinöörit samaan 
yhdistykseen. Meidän tuli-
si kokea, että kaikki tekni-

set teemme yhteisesti töitä 
rautatieliikenteen eteen.

Näyttää siltä, että rautatiea-
lan teknisiä osaajia tarvitaan 
entistä enemmän, joten toi-
miva rautatiealan ammatti-
järjestö on entistä tärkeämpi. 
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Rautatiealan Rakennus-
mestarit ja -insinöö-
rit AMK ry kokoontui 

Vantaalle 21.4.2012 järjes-
tyksessään 106:een vuosiko-
koukseen. Sääntömääräisten 
asioiden lisäksi kokouksessa 
oli perinteiseen tapaan yhdis-
tyksen vuoden Ukkomesta-
rin nimeäminen. 

Vuoden 2012 Ukkomesta-
riksi valittiin yksimielisesti 
Risto Röman Tampereelta. 

Vuoden Ukkomestarin va-
linta on kuulunut yhdistyksen 
perinteisiin jo vuodesta 1981 
alkaen, tällä kerralla valittiin 
30. Ukkomestari.

Ukkomestariksi nimetyltä 
edellytetään mm., että hänen 
työkenttänsä on huomattavan 
laaja, vaativa ja vastuullinen 
sekä pitkäaikainen. Häntä ar-
vostavat sekä esimiehet että 
alaiset, hänen elämäntapansa 
ovat esimerkilliset sekä nuh-
teettomat ja hän on yhdistyk-
sen ja jäsenkuntansa esimer-
killinen edustaja, eli hänet on 

Risto Röman on vuoden 
2012 Ukkomestari

pantu paljon haltijaksi.
Risto Röman toimii tällä 

hetkellä kunnossapitoalu-
een 3 päällikkönä Tampe-
reella. Risto on tehnyt pit-
kän ja ansiokkaan uran VR 
Track Oy:ssä ja sen edeltä-
jäyhtiössä. Hän on ollut vuo-
sien varrella useissa isoissa 
ja vaativissa projekteissa 
vastaavana työnjohtajana 
ja projektipäällikkönä, jois-
sa hän on osoittanut täyttä-
vänsä kaikki Ukkomestarilta 
edellytettävät ominaisuudet. 
Risto arvostaa työnantajaan-
sa ja tekijöitään ja on omis-
tautunut 100 %:sti työlleen, 
jonka jälki on aina ollut kii-
tettävää. Hänen aikaansaava 
ja asiantunteva otteensa työn 
haasteisiin on merkillepanta-
vaa. Hän on osallistunut usei-
siin toimintaa ja työmenetel-
miä kehittäviin hankkeisiin. 
Risto on vaikeissa muutos-
tilanteissa saavuttanut hyviä 
tuloksia sekä yhtiön kannal-
ta että saadun asiakaspalaut-

teen valossa.
Riston merkittävästä uras-

ta voi mainita mm: peruspa-
rannustyömaat Kouvola-Voi-
koski, Mäntyharju-Mikkeli, 
Kouvola-Vainikkala, Kou-
volan rp, Valkeakosken rp, 
Rauman rp, Tampereen rp 
muutostyöt sekä Tahkoluo-

don teollisuusrata, Kiikajoen 
rs, Myllyojan rs, Vaunujoen 
rs, Tampereen asematunne-
li, Parkanon asematunne-
li, Tampere-Seinäjoki tason 
nosto ja Kunnossapito alu-
eilla 3 ja 9e.

Rautatiealan Rakennusmestarit ja -insinöörit on muistanut ansi-
oituneita toimijoitaan yhdistyksen standaarilla. Vuosikokouksessa 
standaari luovutettiin Matti Marolalle, Markus Koivusalolle , Veik-
ko Järviselle ja Jussi Nousiaiselle. Ukkomestarin kunniakirja luovu-
tettiin vuoden 2011 Ukkomestarille Matti Marolalle.

Vuoden 2012 Ukkomestari Risto Röman vastaanotti Rudolf Wik-
bergin suunnitteleman pronssisen reliefin, joka esittää ratamestari 
Leander Östmania tarkastamassa Pasila - Sörnäinen rataa vuonna 
1915. Reliefi on vuosittain kiertävä arvostettu tunnustus yhdistyksen 
ansiokkaalle mestarille. Reliefin painon on kerrottu kuvaavan pienel-
tä osin sitä taakkaa, minkä Ukkomestari työtehtävässään kantaa.

RRI puheenjohtaja Ossi Ontto luovuttaa Ukkomestarireliefin Ris-
to Römanille.
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Tampereen 
Pesuainepalvelu Oy
Keskuojankatu 5
SF-33900 Tampere
Puh	 0424 66221
fax	 (03) 2660 206

Tampereen Pesuainepalvelu Oy
tarjoaa laadukkaat ja tehokkaat

korkeapainepesurit ja -järjestelmät
kuljetuskaluston päältäpesuun.

*	A siakaskohtaiset pesujärjestelmät
*	 Painepesulaitteet ja -järjestelmät
*	K ylmä- ja kuumapainepesurit
*	K uljetuskaluston erikoispesuaineet

Teollisuuden palvelukonsepteilla sujuvuutta ja tehokkuutta

Palvelukonseptit:

* Mobiilivarastot

* Palveluvarastot

* Kaupintavarastot

* Projektitoimitukset

* Noutomyymälä asiakkaiden    

   tiloissa

* Valaisinsuunnittelu

* Verkkokauppamme e-tukku

www.elektroskandia.fi 
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Ve t u r i t e k n i k o i d e n 
11.2.2012 pidetyn 
vuosikokouksen lo-

massa vietettiin harvinai-
sia juhlia, kun yhdistyksen 
viimeinen perustajajäsenen 
matkaneuvoja Toivo Lehto-
nen täytti 100 vuotta.

Mutta juhlasta tuli myös 
ystävien ja entisten työtove-
rien jäähyväistilaisuus, sillä 
Toivo poistui paria kuukaut-
ta myöhemmin 23.03.2012 
keskuudestamme.

Toivo "Topi" Lehtonen 
syntyi 22.1.1912 Ikaalisis-
sa. Hieman vajaan vuoden 
ikäisenä syksyllä hän muut-
ti perheensä kanssa Ääne-
koskelle, Toivon isän saades-
saan töitä sieltä. Äänekoski 
tunnetaan vahvana ja perin-
teikkäänä teollisuuspaikka-
kuntana. Teollisuustoiminta 
Äänekoskella alkoi vuosina 
1896–1900, kun Äänekoski 
Aktiebolaget perusti Ääne-
kosken varteen puuhiomon 
ja kartonkitehtaan.

Siellä Lehtonen kävi kou-
lunsa ja vietti nuoruusvuo-
tensa. 

- Koulukuri oli siihen ai-
kaan hieman toista, kuin ny-
kyään. Jos joku häiritsi tun-
nilla, niin armotta opettaja 
näpäytti karttakepillä sor-
mille, muistelee Lehtonen.

Mutta ei Toivolle jäänyt 
koulusta katkeruuksia mie-
leen. Kun Lehtoset muutti 
vuosia myöhemmin Lahteen, 
kävi Toivon silloisen Ääne-
kosken koulun opettajaparis-
kunta heillä monesti kylässä.

Kansalaissodan jälkeen toi-
meentulo oli vaikeaa. Puutet-
ta oli oikeastaan kaikesta ja 
nälän hätä oli kova. Äänekos-
ken tehtaat pitivät kuitenkin 
omistaan huolta. Työläiset 

saivat mennä metsään kaa-
tamaan puita, että saivat pet-
tua ruokapöytään. Pettu oli-
kin pääasiallinen ruoka, sillä 
viljaa oli hyvin vähän saata-
vissa. Siitä oli tietenkin seu-
rauksena se, että ihmisiä kuo-
li paljon aliravitsemukseen.

Myöhemmin Suomeen 
alkoi tulla ruoka-apua ul-
komailta, mm. Amerikoista 
saatiin viljaa.

Vuonna 1929 Lehtonen 
lähti 16-vuotiaana Helsin-
kiin, VR:n oppilaskouluun ja 
veturilämmittäjän oppiin. Ve-
turinkuljettajan ammatti Toi-
volla oli jo haaveena pienestä 
pojasta saakka, hän tunsi sen 
kutsumusammatiksi.

Veturinlämmittäjän työ oli 
rankkaa, mutta se piti yllä hy-

vää fyysistä kuntoa, "hyöty-
liikuntaa" niin kuin nykyisin 
sanotaan. Veturinlämmittä-
jän työ vei komennuksille 
eri puolelle Suomea. Vuon-
na 1932 hän oli komennuk-
sella mm. Riihimäellä. 

- Se oli siihen aikaan hie-
man pienempi paikkakunta, 
kuin nykyisin, Lehtonen to-
teaa. 

Hanko oli siihen aikaa ai-
noa satama, jota pidettiin 
auki ympäri vuoden. Kaik-
ki talviliikenne kulki Han-
gosta Riihimäen kautta.

Talvisota Neuvostoliittoa 
vastaan syttyi vuonna 1939, 
rauha solmittiin vuonna 1940. 
Rauhaa ei kestänyt pitkään, 
sillä jo vuonna 1941 alkoi Jat-
kosota, joka loppui rauhan-

neuvottelujen seurauksena 
Neuvostoliiton kanssa vuon-
na 1944. Yksi rauhan ehdois-
ta oli, että Saksalaiset pois-
tuvat maastamme. He eivät 
kuitenkaan halunneet poistua 
vapaaehtoisesti, joten Suomi 
oli pakotettu ajamaan Saksa-
laiset pois Pohjois-Suomesta. 
Niin alkoi vielä kolmas, nk. 
Lapin sota saksalaisia vas-
taan, joka jatkui aina vuoteen 
1945 saakka.

Lehtonen kävi sotien lo-
massa järjestetyn veturikul-
jettajakurssin ja pääsi vihdoin 
ajamaan itsekin veturia vuon-
na 1942. Sotien aikana Toi-
vo Lehtonen toimi "kotirin-
tamalla" henkensä kaupalla 
ensin veturinlämmittäjänä ja 
myöhemmin kuljettajana. 

Toivo Lehtonen täytti 100 
vuotta - kävi hyvästelemässä 
entiset työkaverit

Alpo Mäkinen ja Erkki Mäkinen onnittelemassa, sekä ojentamassa VR 150 v juhlakirjaa Toivo Lehto-
selle, vieressään vaimonsa Hilkka.
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Vihollinen yritti aktiivises-
ti pommittaa rautateitä ja ju-
nia, koska niillä toimitettiin 
usein sotilaita ja ammustäy-
dennyksiä rintamalle.

- Se oli kovaa aikaa fyy-
sisestikin, työvuorot veturin 
päällä saattoivat venyä jopa 
neljäkymmentuntisiksi, Leh-
tonen muistelee.

Kun sota sitten loppui, al-
koi yhteiskunta ja siinä sa-
malla koulutoiminannatkin 
taas normalisoitua, Lehto-
nen pyrki ja pääsikin teknil-
liseen kouluun. 

Teknillisenkoulun jälkeen 
Lehtonen jäi alkuun Lahteen 
veturimestariksi.

VR tarvitsi vetureita rauhan 
tultua paljon, sillä pelkästään 
sotakorvauksina Neuvostolii-
tolle toimitettiin 728 kapea-
raiteista veturia, joista suurin 
osa oli höyryvetureita; mer-
kittävin yksittäinen eli 525 
yksilöä käsittänyt tyyppi oli 
PT-4. 

VR hankki myöhemmin 
myös dieselvetureita höy-
ryveturein lisäksi. Se toi li-
sää haasteita teknikoksi lu-
keneelle Lehtosen työhön. 
Matkaneuvojan nimityksen 
myötä hän alkoi kouluttaa ve-
turimiehiä ja koeajamaan uu-
sia vetureita. Siihen aikaan 
veturit tehtiin Valmetin ja Lo-
komon tehtailla, joten Leh-
tosellekin tuli muutto Tam-
pereelle vuonna1958.

Lehtonen muistelee sitä ai-
kaa hyvällä, kun sai olla kehi-
tyksen kärjessä koeajojen ja 
tiiviin yhteistyön koneteknil-
lisen toimiston (KTT) kans-
sa. Hänen tehtävänsä olikin 
Tampereella Lokomon kone-
pajalta uusien höyryveturien 
vastaanotto. Paukkunen oli 
siihen aikaan ylimatkaneu-
voja ja Lehtonen hänen kans-
saan tarkasti ja koeajoi ve-
turit yhdessä KTT:n kanssa.

- Veturit kävivät tiukan tar-
kastuksen, ennen käyttöönot-
toa. Ensin veturi koeajettiin 
yksinään, että veturin kaik-
ki toiminnat varmasti toimi-
vat. Sen jälkeen veturi koe-
käytettiin tavarajunan edessä 
ja lopuksi se veti vielä pika-
junaa, muistelee Lehtonen. 

Veturiteknikot
- Vuonna 1950 meille ve-

turimestareille tuli ajatus pe-
rustaa oma yhdistys, Veturi-
teknikoiden yhdistys. Aloite 
ajatukselle tuli Kouvolasta. 
Kouvolan varikolta Onni 
Pilvensalo lähetti kirjelmän 
yhdistyksen perustamisesta 
muille varikoille, joissa nii-
hin aikoihin työskenteli noin 
100 teknikkoa. Yhdistyksen 
ajatuksena oli saada teknikot 
yhdessä harrastamaan teknil-
lisiä asioita rautatielaitoksen 
piirissä, sekä se olisi valvo-
nut jäsentensä taloudellisia 
etuja, Lehtonen kertoo.

Kouvolassa pidettiinkin 
20.2.1951 yhdistyksen pe-
rustava kokous. Lehtonen 
valittiin yhdistyksen johto-
kuntaan.

Veturien vastaanotto jatkui 
ja vetureiden vastaanottotar-
kastustyöstä hän jäikin eläk-
keelle vuonna 1975.

Urheilussa 		
maailmanmestari

Lehtonen oli aina ollut 
kiinnostunut urheilusta, mut-
ta työ rajoitti sitä. Nuorempa-
na oppilaskoulussa hän pelasi 
vapaa-aikoinaan pesäpalloa 
helsinkiläisseurassa Kuller-
vossa. Talvisin hän harrasti 
pikaluistelua.

Eläkkeelle päästyään hän 
päätti aloittaa säännöllisen 
kuntoilun ja urheilun, joka 
johtikin lopulta kilpaurhei-
luun.

- Liityin vuonna 1961 
Tampereen Voimisteluyh-
distys ry:n. Siihen aikaan se 
oli täysin veteraanien seura. 
Seuraan kuului mm. kolme 
varatuomaria ja muutoinkin 
seuran jäsenkunta oli korke-
amman koulutuksen saanutta 
väkeä, Lehtonen toteaa

Lehtonen kuuli, että Tam-
pereella on myös veteraani-
seura Kunto-Pirkat ja ajatteli, 
että olisi mukava käydä oi-
kein kentällä kokeilemassa 
eri urheilulajeja, niinpä hän 
liittyi seuraan ja alkoi oikein 
tosissaan urheilla.

Tampereen veteraanipii-
reissä harrastettiin myös 

pikaluistelua, josta Lehto-
nen erityisesti tykkäsi. Hän 
hommasi pikaluistimet ja al-
koi harjoitella myös pikaluis-
telua.

Vuonna 1997 hän osallis-
tui 85 vuotiaana Berliinissä 
pidettyihin MM-kilpailuihin.

Lehtosen matkat olivat 500 
m, 1500 m ja 3000 m.

Järjestäjät eivät olleet kui-
tenkaan huomioineet 85-vuo-
tiaille omaa sarjaa ja pal-
kintoa. Lehtonen luisteli 
kuitenkin sekä 80-v. ja 85-
v. ikäsarjoissa. Hän voitti mo-
lempien ikäsarjojen maail-
manmestaruudet.

Siihen aikaa Suomessa ei 
ollut muualla tekojäitä luis-
telijoille, kuin Helsingissä ja 
Seinäjoella. Niinpä Lehtonen 
kyselikin aina elokuun lop-
pupuolella kuljettajakave-
reiltaan, joko Seinäjoen te-
kojäärata on jäädytetty, että 
pääsisi harjoittelemaan.

Toisen kerran hän osallis-
tui MM- kisoihin, jotka jär-
jestettiin tällä kertaa Suomes-
sa vuonna 1999 Seinäjoella. 
Lehtonen voitti sielläkin ikä-
sarjassaan MM-mestaruuden.

Vaimo oli kovin ihmetel-
lyt, kun Toivo tuli kotiin mi-
tali kaulassa ja silmämustana. 
Luistelun huumassa oli toi-
nen luistelija huitaissut kyy-
närpäällään Toivoa silmään 
ja sen seurauksena Toivo sain 
mustan silmän.

Lehtosella oli voittoja 
myös yleisurheilun puolella 
- juoksuista ja kuulan työn-
nöstä Suomenmestaruus ta-
solla. Sadan metrin juoksu 
oli hänelle niistä mieluisin.

Kotiväki suhtautui hyväk-
syvästi Toivon urheilun jo-
hon kuului kilpailujen lisäk-
si pohjoisen keväthiihto- ja 
ruskaretket.

Kerran oli taas veteraani-
kisat Tampereella ja Lehto-
nen juoksi 4 x 100 m viesti-
juoksussa toisen kierroksen. 
Kun ensimmäinen juoksi-
ja pyrähti juoksemaan, Toi-
vo hieman ihmetteli, kuinka 
tuo noin hiljaa juoksee. Toivo 
saatuaan vihdoin viestikapu-
lan ja pinkaisi juoksuun. Kun 
kisa oli ohi, Toivo alkoi vihai- Toivo Lehtonen.

sena kysymään, että "kuin-
ka sinä noin hitaasti juoksit?" 
"No kun en minä muistanut, 
kuinka pitkä juoksu minun oli 
juostava". Juoksija otti "en-
simmäisen" kierroksen voi-
miaan säästäen. Vasta maa-
lissa hän sai tietää, että rata 
pitikin kiertää vain kerran.

Eläkeaikana Lehtonen ur-
heili paljon ja piti kuntoaan 
yllä. Aktiiviurheilua riittikin 
yli 40 vuotta 2 kertaa viikos-
sa ja ohjaajana heillä oli ur-
heiluopettaja, joka ei helpolla 
päästänyt veteraaneja, mut-
ta oli tosin myös todennut, 
etteivät edes heidän koulun 
oppilaat pystyneet sellaisiin 
suorituksiin, kuin nämä ikä-
miehet.

Pitkän iän salaisuutena Toi-
vo uskoi olevan hyvän kun-
non.

Veturiteknikoiden kokouk-
sessa Toivo totesi, että paikal-
la oli monta henkilöä, joille 
hän oli aikoinaan myöntänyt 
veturin ajoluvan.

Me kaikki jäämme kaipaa-
maan Toivo Lehtosta ja hä-
nen positiivista otetta elä-
mään.

Teksti ja kuvat: 
Markku Toukola
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Merkittävä 
uudistuspaketti 
rataverkoon

Puheenjohtajan palsta

Esko Salomaa, puheenjohtaja

Maaliskuussa Suomalaiset jännittivät mitä kaikkea ka-
malaa maan hallitus kehysriihessään keksiikään, saa-
dakseen velkaantumisemme laskevalle käyrälle, tai 

ainakin sen kasvun pysäytettyä.  Odotetusti tuloksena oli leik-
kauksia ja veronkorotuksia, mutta hallitus teki myös kauas-
kantoisia liikennepoliittisia päätöksiä, jotka merkitsevät lähi-
vuosina merkittävää panostusta rautatieliikenteen olosuhteiden 
parantamiseen. Pitkäjänteistä liikennepolitiikkaa on perään-
kuulutettu vuosikausia ja nyt sitä myös saatiin.

Jo aiemmin käynnistyneistä hankkeista, ikuisuushankkeek-
si muodostunut Seinäjoki-Oulu, saadaan vihdoin valmistumi-
seen johtavaan toteutusmalliin ja Kehärata valmistuu suun-
nitelmien mukaisesti.  Uudet hankkeet ovat juuri niitä, joita 
rautatieliikenteen kehittäminen oikeasti edellyttää ja mikä 
parasta, listalta puuttuvat kokonaan poliitikkojen lahjahank-
keet omille vaalipiireilleen. Poliittinen päätöksentekijä on 
nyt luottanut radanpidon ja rautatieliikenteen osaajien asi-
antuntemukseen.

Hankkeista etenkin Helsingin ja Riihimäen kapasiteetin li-
sääminen ja Helsingin ratapihan ja asetinlaitteen uusiminen 
parantavat merkittävällä tavalla paljon parjattua liikenteen 
laatua, etenkin täsmällisyyttä, ja mahdollistavat jopa jon-
kin verran lisäjunatarjontaa pääradalle. Lopullisena kruunu-
na matkustajaliikenteen kehittämisen mahdollistamiselle on 
tietysti Pisara-rata, jonka toteuttamisesta nyt tehtiin periaa-
tepäätös. Tämä merkitsee mm. sitä, että ratapihan ja asetin-
laitteen uusimiset voidaan toteuttaa tiedossa oleva lopputi-
lanne huomioiden. 

Kun edellisen lisäksi huomioidaan paketin sisältämät pää-
ratojen routa- ja pehmeikköalueiden korjaukset, ja toisaalta 
tiedetään VR:n käynnistämät merkittävät investoinnit uuteen 
veturi- ja matkustajavaunukalustoon, sekä esim. Oulun uuteen 
varikkoon, voidaan junamatkustuksen edellytysten todeta pa-
ranevan tulevan vuosikymmenen aikana todella paljon, joka 
takaa mahdollisuuden junamatkustuksen suosion kasvuun.

Ylivieska-Iisalmi-Kontiomäki osuuden kehittäminen, Imat-
ra-Luumäki-Venäjän raja hanke, Riihimäen kolmioraide ja 
raakapuuterminaalit ovat kaikki rautatielogistiikan täsmä-
hankkeita. Kaikilla niillä on joko merkittävä vaikutus mat-
ka-aikojen nopeutumiseen tai kuljetusten muunlaiseen te-
hostumiseen. Näin rautatiekuljetusten kilpailuedellytyksen 
autoliikennettä vastaan paranevat, ja ympäristö kiittää.  

Varsinkin Pirkanmaalla, ehkä myös Pohjanmaalla, Riihi-
mäen kolmioraide saattaa herättää uutta toivoa myös suoran 
Allegro-yhteyden saamisesta kotiasemalta Pietariin. Tähän 
asti VR on pitänyt ajatusta täytenä haihatteluna, aika näyt-
tää muuttaako suoran liikennöinnin mahdollisuus tätä asen-
netta, vai nostaako se esiin uusia innovaatioita syöttöliiken-
teestä Allegrolle.  

Kaiken kaikkiaan kymmeneksi vuodeksi eteenpäin tehdyt 
päätökset ovat merkittävin. ja ehkä myös yllättävin rautatie-
satsaus vuosikausiin. Täytyy tunnustaa, että kun joulukuus-
sa kirjoitin tällä samalla palstalla seuraavasti: ”Vaikean ta-
loustilanteen kurimuksessa voi tuntua mahdottomalta toivoa 
panostamista rataverkon kehittämiseen, mutta voimakkaasti 
priorisoimalla ja uusia rahoitusmuotoja etsimällä uskon saata-
van aikaiseksi toimenpideohjelman, joka vie meidän samalle 
kehitysuralle rautatieliikenteeseen voimakkaasti panostavi-
en, muiden pohjoismaiden kanssa.” en itsekään tainnut oi-
kein uskoa toivotunlaisen panostuksen toteutumiseen. Meil-
lä näyttää nyt kuitenkin olevan hallitus, joka oikeasti uskoo, 
että tulevaisuus on raiteilla, ja se on hyvä se.

 
Esko Salomaa
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RTL:n seniorit järjes-
ti tutustumiskäynnin 
YLE:n Pasilan tuotan-

totiloihin 29.3.2012. Tapah-
tuma sai suuren suosion, sillä 
mukana oli 44 seniorijäsentä. 

Yle on julkisen palvelun 
viestintäyhtiö, joka tarkoit-
taa sitä, että se on kaupalli-
sesti ja poliittisesti riippuma-
ton. YLE palvelee suomeksi, 
ruotsiksi, saameksi, romani-
kieleksi ja viittomakielellä. 
Helsingin Pasilan ja Tampe-
reen Tohlopin lisäksi YLE:llä 
on 20 suomenkielistä ja vii-
si ruotsinkielistä aluetoimi-
tusta sekä kahdeksan alueel-
lista tv-keskusta. YLE:ssä 
työskentelee runsaat 3 000 
henkilöä. Pasilan tontin koko 
on n. 8,5 ha ja televisiotornin 
korkeus kaksi kertaa Stadio-
nin tornin korkeus eli 114m.

Tutustumiskierros
Tutustumiskierros tuo-

tantotiloihin tapahtui kah-
den oppaan välityksellä, jot-
ka esittelivät tuotantotilojen 
toimintaa mm. lavasteiden 
suunnittelua ja valmistamis-
ta, henkilöiden maskeeraus-
ta, puvustoa sekä tietenkin eri 
studioiden toimintaa.

Ylen puvusto on täyn-
nä erilaisia vaatteita, koru-
ja, huiveja, kenkiä, laukku-
ja j.n.e.. Kaikki erilaiset asut 
ja puvut ovat hyvässä järjes-

tyksessä joko muotivuoden, 
kankaan tai värin perusteel-
la. Asusteet ovat myös jaotel-
tu eri osastoihin kuten esim. 
fantasia ja joulu.

TV:n studiotalossa on neljä 
TV-studiota, joissa jokaisessa 
oma äänitarkkaamonsa. Stu-
dioissa työstetään materiaa-
lia laidasta laitaan, aina pu-
heohjelmista monimuotoisiin 
musiikkitaltiointeihin. Stu-
dio 2:n tarkkaamoa käyte-
tään myös äänen jälkikäsit-
telyyn. Enimmäkseen siellä 
tehdään musiikkimiksauksia.

Jokainen tarkkaamoista on 
päivitetty täysin digitaalisik-
si, studio 2 ensimmäisenä jo 
vuonna 1996. Päivityksiä teh-
dään aina tarpeen vaatiessa 
ja tekniikoiden muuttuessa.

Näiden tarkkaamojen läpi 
kulkee moni Suomessa nähtä-
vän ohjelman ääni, esim. stu-
dio 1 on pyhitetty kokonaan 
suositulle Kotikatu – sarjalle.

Tutustumiskierroksen jäl-
keen siirryttiin yhteiseen ruo-
kailu- ja seurusteluhetkeen 
Hotelli Pasilan Sevilla-ra-
vintolaan. Ruokailun aika-
na keskusteltiin mm. tämän 
päivän tutustumiskohtees-
ta, jonka moni totesi erittäin 
mielenkiintoiseksi.

YLE:n historiaa
O.Y.  Suomen Yleisradio 

- A.B. Finlands Rundradio 
- nimisen yhtiön perustava 
kokous pidettiin Helsingis-
sä 29.5.1926. Yhtiö lähetti 
ensimmäisen ohjelmansa sa-
mana vuonna torstaina 9.9.. 
Tätä päivää pidetään maam-
me säännöllisen yleisradio-
toiminnan syntymäpäivänä.

RTL:n seniorit kävivät tutustumiskäynnillä 
Yleisradion tuotantotiloissa Pasilassa

Ensimmäinen julkinen te-
levisiolähetys Suomessa lä-
hetettiin Teknillisen Korkea-
koulun sähkölaboratoriosta 
1955. Samana vuonna val-
mistui myös koko maan kat-
tava ula-asemaverko.

Yleisradio aloitti sään-
nölliset televisiolähetykset 
1.1.1958 nimellä Suomen 
Televisio.

Säännölliset stereolähetyk-
set radiossa aloitettiin 1967 
ja saman vuoden syyskuussa 
lähetettiin ensimmäinen suo-
ra TV:n värilähetys Suomes-
ta Ruotsiin. Tasavallan pre-
sidentin uudenvuodenpuhe 
aloitti ohjelmalliset väri-tv-
koelähetykset 1969.

Tampereen radio- ja tele-
visiokeskus valmistui 1974 
Tohloppijärven rannalle. Vä-
ritelevisio-ohjelmien tuotan-
to alkoi keskuksessa saman 
vuoden syksyllä.  

Suomessa siirryttiin koko-
naan digitaalisiin tv-lähetyk-
siin 31.8.2007 ja säännölli-
set teräväpiirtolähetykset 
aloitettiin 2011.

Seniorit kokoontuivat YLE:n toimitilan eteen.

Seniorit kuuntelevat esitystä.
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Erkki Helkiö, pääluottamusmies

Edellisestä kirjoitukses-
tani on kulunut jo aika 
tovi. Väliin on jäänyt ly-

hyt, mutta  ihan luminen ja 
myös ”vahanaikaisia” talvi-
jaksoja sisältävä.

Tätä kirjoittaessani kevät 
alkaa olla kauneimmillaan. 
Muuttolinnut palaavat talvi-
lomiltaan suomeen kovaa pa-
rinmuodostus ja pesänraken-
nuskauttansa viettämään, ja 
muutenkin valon ja lämmön 
lisääntymisen myötä luonto 
kiihkeään olevaan hyörin-
tään.

Myös rautatiehenkilöstöl-
le on kevät koittamassa. Mo-
nille se tietää kiihkeimmän 
työkauden alkamista. Radan 
rakentaminen, kuten myös 
kunnossapito ovat tyypilli-
sesti kesällä ja sulan maan 
aikana parhaiten onnistuvia 
töitä.

Kaluston lumi- sekä pak-
kasongelmien kanssa talven 
painineille taas osaltaan koit-
taa noilta osin hieman lep-
poisammat olot.

VR: n henkilöstö on elänyt 
rajun muutoksen kourissa jo 
kohta kolme vuotta. Syksyllä 
2009 käynnistyi ns. muuto-
sohjelma, jonka aikana yri-
tyksen rakenteet piti asetella 
uuteen ja entistä tehokkaam-
paan järjestykseen.

Silloin aikatauluna muis-
taakseni oli, että nämä muu-
tokset tulisivat tehdyiksi vuo-
den 2011 alkuun mennessä.

 Näin suuressa muutokses-
sa tuo aika osoittautui liian 
lyhyeksi, ja viimeisimmät 
muutosohjelmaan kuuluneet 
projektit valmistuvat tällä tie-
toa 2015 kuluessa.

Täytyy todeta, että on jo ai-
kakin valmistua. Kovan muu-
tostahdin ja pyörityksen aika-
na on mielestäni fokusointi 
varsinaisen työn tekemiseen 
ja sen organisointiin jäänyt 
suurten organisaatiomuutos-
ten ja uusien toimintamalli-
en käyttöönottojen jalkoihin.

Muutosta on seurannut 
muutoksen perään sellaista 
tahtia, että varsinaisen teke-
misen kanssa touhuavat ih-
miset eivät  kerkeä omaksua 
edellistä, saati nauttia sen 
tuomista mahdollisista hyö-
dyistä, kun jo muutos iskee 
tähänkin vielä harjoitteluvai-
heessa olevaan toimintoon.

Nyt on korkea aika rauhoit-
taa muutostahtia  niin paljon 
kuin mahdollista ja rauhassa 
katsoa mihin suuntaan tehdyt 
liikkeet johtavat.

Hurjan muutosvauhdin 
huumassa on varmaan tehty 
myös vääriä suunnan valin-
toja ja nämä saadaan selvil-
le ainoastaan rauhallisella ja 
määrätietoisella seurannalla. 

Korjausliikkeiden suun-
ta voidaan valita vasta sit-
ten, kun on tiedossa mihin 
suuntaan korjata. Tämähän 
on sinällään tuttu säätökei-
no niille, jotka joskus viime 
vuosituhannella ovat mitta-
us- ja säätötekniikkaan pe-
rehtyneet.

Säätäminen toimii niin, että 
tehdään yksi korjaus. Seu-
rataan tepsikö ja jatkoa sit-
ten taas tarvittaessa uudella. 
Näinhän se jotenkin toimii.

Sitten jo kesken säädön 
syystä tai toisesta sortuu pa-
niikkiin tehden säätöjä vähän 
sinne ja vähän tänne. On var-

sin todennäköistä, että koko 
homma menee pipariksi, ja 
prosessin joutuu taas aloit-
tamaan ”puhtaalta pöydältä”.

Myös henkilöstöä jatkuva 
muutos ja pahimmillaan kaa-
osmainen tunnelma rasittaa 
aivan uskomattoman paljon.

Ei ole todellakaan eduk-
si työteholle, jos henkilö ei 
maanantai-aamuna pysty hy-
vällä syyllä uskomaan tietä-
vänsä mistä organisaatiosta 
perjantaina viikonlopunviet-
toon lähtee. vai onko vallan 
kilometritehdas seuraava 
etappi.

Talouskatsaus
Talven aikana talouden uh-

kakuvat ovat kaiketi hieman 
väistymään päin. Toki muu-
tamien EU maiden ongelmat 
talouksiensa tasapainottami-
sen suhteen pitävät yllä tie-
tynlaista epävarmuutta.

Varsinkin aivan vuoden 
ensimmäiset viikot antoivat 
syyn odottaa vuodesta ihan 
kelvollista taloudellisessa 
mielessä.

Kevään kuluessa ovat ai-
van huippuodotukset muut-
tuneet hieman maltilli-
semmiksi, mutta erilaisten 
elvytystoimenpiteiden tu-
kemana uskon maailmanta-
louden vakaan nousun jo al-
kaneen.

Suomen kohdalla tulevai-
suuden kuva näyttää vielä tä-
täkin valoisammalta.

Tätä käsitystäni on vahvis-
tanut yllättävän hedelmälli-
seksi osoittautunut yhteistyö 
maan hallituksen ja työmark-
kinajärjestöjen välillä

Työmarkkinajärjestöt sopi-

vat yhdessä maan hallituk-
sen kanssa loppusyksystä 
ns. raamisopimuksen tur-
vaamaan suomen kilpailu-
kykyä ja työllisyyttä. Tämä 
sopimus antaa edellytyksen 
pitkäjänteiseen kehitykseen, 
onhan työn henkilökustan-
nukset lyöty sitten lukkoon 
jo pitkälle vuoteen 2014 ja 
tämä jos mikä luo mahdolli-
suuden pitkäjänteiseen suun-
nitteluun niin yritysten kuin 
julkisen sektorin toimijoiden 
kohdalla.

Myös työurien pidentämi-
sen keinoista on päästy yk-
simielisyyteen, tosin varsin 
tiukkojen neuvottelujen jäl-
keen keväällä.

Näiden kahden suuren 
hankkeen onnistuneen toteu-
tuksen jälkeen uskon Suomen 
talouden olevan jopa erittäin 
kilpailukykyisen muutaman 
seuraavan vuoden ajan. 

Myös maamme liikennepo-
litiikan suunta on selkeästi 
kääntynyt raideliikennettä 
suosivaksi ja sillä on  ennen 
näkemättömän suuret positii-
viset seuraukset alkuun rata-
väylien kohentajille ja sitten 
aikoinaan myöskin rautatie-
liikennettä harjoittaville ope-
raattoreille

Työmarkkina-
kuulumisia

RTL liittyi omalta osaltaan 
yhdessä VR Akavan kanssa 
tähän äsken mainitsemaani 
”raamitupoon”. Uusi TES al-
lekirjoitettiin 21.11.2011 Pal-
velualan työnantajat PALTA 
ry: n kanssa, ja se tulee voi-
maan 1.6.2012. Tämän sopi-
muksen kesto on toteutues-

Tekemisen meininkiä 
tarvitaan
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saan 1.6.2012 - 30.6.2014 
joten todella pitkäjänteises-
tä sopimuksesta tässä puhu-
taan.

Lyhyesti sopimuksen eh-
doista:

2,4 % palkankorotus 2,4% 
1.6.2012 tai sitä seuraavan 
palkanmaksun yhteydessä. 

Samaan palkanmaksun yh-
teydessä 150€ kertaerä. 

1,9 % palkankorotus 
1.7.2013 tai sitä seuraavan 
palkanmaksun yhteydessä.

TES työryhmiä perustet-
tiin 3:

1) Työryhmä, joka laati 
seleyttävät muutokset sopi-
muksen teksteihin.

2) Työryhmä laatimaan 
vuokratyötä koskevien mää-
räysten uudistamista vastaa-
maan vuokratyödirektiivin-
määräyksiä.

3) Työryhmä tarkastele-
maan työajan sijoittelua viik-
kotyössä.

Järjestöjen asiat
RTL järjesti luottamusmie-

hilleen koulutuspäivät Hä-
meenlinnassa 12-13.4.2012 
päivien ohjelma keskittyi näi-
den henkilöstön edustajien 
perustaitojen ja valmiuksien 
hiomiseen. Luennoitsijoina 
tilaisuudessa kuultiin edus-
tajia VR:ltä, julkisten alojen 
teknisten työttömyyskassa 
JATTK: sta , eläkevakuutus-
yhtiö Varmasta sekä palkan-
saajajärjestö PARDIA:sta.

Lopuksi
Jokainen meistä on kesä-

lomansa ansainnut, nauti-
taan siitä.

Oikein hyvää kesää kai-
kille.

Erkki Helkiö
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Pakina

Tiedättehän sanonnan, että kuoleva ihminen näkee silmiensä edes-
sä koko siihenastisen elämänsä, kuin filminauhalta. Varmaan 
jotain samaa vilahti alitajunnassa, kun tieto YT-neuvotteluista 

hyvin yllättäen julkistettiin.Näin koko ’VR-urani’ järkyttävän pitkä-
nä vuosien saattona. Siihen kuului niin VR-Dataa, VR-Rataa, kuin 
nyt tätä VR Group’iakin. 

Näinä päivinä on jonkinlainen suuri Vitsi, jos henkilö on hillunut 
samassa firmassa vuosikaudet. Sitoutumisella käsitetään nykyisin vii-
tisen vuotta. Jos olet yli kymmenen vuotta saman yhtiön palveluk-
sessa, olet outo friikki, jotenkin merkillinen yksilö.

Tämä luonnollisesti johtuu lisääntyneistä pätkätöistä sekä asentei-
den ja arvostuksen muuttumisesta työtä kohtaan.    

Junalla Kotkaan
Vien koiran hoitoon. Päästäkseni hoitamaan kissoja! Veljen ja vai-

monsa. Koira ei mahdu samaan taloon kissojen kanssa, vaikka talo 
on suuri. Pariskunnalla on yhteensä kuusi persialaiskissaa, joista kah-
ta kuljetetaan näyttelyissä, missä ne rohmuavat kaiken:  championit, 
sertit ynnä muut honourit.

Koiralla on hyvä hoitaja. Nainen, joka pitää pieneläinkrematorio-
ta. HEH.

Siinä onkin hyvä vihjata eläimelle, että jos et ole kunnolla, niin täti 
paistaa sinut… Olipa vähän mautonta!

Nyt oli hoidossa toinenkin koira, Mette-Maarit. Nimestään huoli-
matta narttu oli kuin jostain kauhu-elokuvasta. RRRRRÄYH, kuu-
lui ja kita oli ammollaan, kun meidän kiltti Riki-hauvelimme heilut-
ti häntää ja yritti tehdä tuttavuutta.

- Se nyt on vaan vähän ujo ensi alkuun, hoitaja sanoi.
Vai ujo. Ilmestyskirjan peto. Draculan piski, Baskervillen koira...
- Jätä vaan se Ridge  tänne. Kyllä se hyvin menee.
Ridge? Sanooko ne tätä lapinporokoiraa Ridgeksi!
Viikonloppu meni nopeammin kuin ajatus. Minulla oli matkassa 

kaksi läppäriä, oma ja työnantajan. Olin lupautunut osallistumaan aa-
muöiseen järjestelmätestaukseen, mutta keissi peruttiin.

Omaa läppäriä kannan aina mukanani, sillä olen riippuvainen. Ad-
dikti. Ainakin, mitä tulee kirjoitteluun ja yleiseen asioiden selaami-
seen. Opiskeluun ynnä moneen verkossa tapahtuvaan toimintaan.

Kissojen kanssa on aina rauhoittavaa olla. Nämä kissat syövät to-
della hyvin.Tarkoitan, että ne syövät  korkealaatuisesti. Siinä oli-
si tavan mirreillä kita ammollaan ällistyksestä, kun ne näkisivät pa-
kastekaapin hyllyt, minne on talletettu persialaiskissoille tarkoitettu 
liha, valmiiksi viipaloituna. On siellä hylly minuakin varten, jätske-
jä, kakkuja, cheesecakea ym.

Omakotitalon pihalla on valtavan korkea masto, sillä veljen vaimo 
on radio-amatööri. Mielenkiintoinen harrastus. Haen koiran hoidosta. 
Mette-Maarit jää heiluttamaan häntäänsä hyvästiksi. Ei tuntisi samak-
si koiraksi,kuin pari päivää sitten. Koirat olivat tutustuneet toisiinsa.

- On se kiva koira tuo Ridge, hoitajan mies sanoo. Mutta sanokoon.
Eläinvaunu välillä Kouvola - Helsinki on täpötäynnä.
 - No kun juna on niin täynnä, eräs nainen mutisee nolona, kun yri-

tän etsiä istumapaikkaa minulle ja koiralle, enkä malta olla mulkoi-
lematta eläimettömiä, jotka täyttävät vaunun.

Nuori mies tarjoaa paikkansa kohteliaasti.(Lisää tämmöisiä!)

Kenialainen koirakouluttaja
Vaihto paikallisjunaan sujuu ongelmitta. Ridge tosin haikailee omi-

aan eikä ymmärrä, ettei nyt olla lenkillä. Taidan oikeasti ehdottaa tyt-
tärelle, että hänen koiransa ottaisi käyttöön uuden nimen. Tarkastel-
tuani koiraa eläinvaunussa, huomasin, että se muistuttaakin Ridgeä. 
Molemmilla on musta turkki/hius ja aavistuksen verran charmant-
tia harmaata.

Paikallisjunassa viereemme asettuu afrikkalaistaustainen kaveri, 
jolla on iso jaffa-pullo kourassaan.

- Minulla on viisi koiraa, kertoo mies ja juo pitkän huikan pullostaan.
- Ei siellä ole jaffaa, mies sanoo ovela virne naamallaan. Siellä 

on kaljaa! Olen koirakouluttaja, mies jatkaa ja juo taas kulauksen.
Sen jälkeen hän keskittää huomionsa Ridgeen, siis Rikiin.
- Kun se koira pitä tuommoista ääntä, (Riki läähätti) sillä on jano.
Ajatella! Pyöristän silmiäni kunnioittavasti. Ei sitä joka päivä saa 

neuvoja itseltään koirakouluttajalta.
- Missä sinä niitä koiria koulutat? kysyn.
- Keniassa. Minulla on siellä kaksi koiraa. (Äsken niitä oli viisi, 

mutta ilmeisesti matikka ei ole miehellä hanskassa).
Samassa paikalle lysähtää kenialaistakin päihtyneemmässä kun-

nossa oleva nainen, joka tuijottaa Rikiä.
- Hei annakummä arvaan, siperianhaskii ja norjanharmaata…
- Hei annakummä arvaan, vastaan naiselle. Savolaista ja hämäläistä.
Koirankouluttaja osoittaa tärkeänä sormellaan Rikiä ja silittää koi-

ran päätä.
- Sinä tietä. Riki ynisee jotain tyytyväisenä saamastaan huomiosta.
- Mina ostin susi Rovaniemeltä, kenialainen sanoo yhtäkkiä ja on 

pudota penkiltä.
- Miten ne koirat tulee suden kanssa juttuun, utelen.
- Ei ole koiraa, kenialainen mutisee ja juo pullostaan. Arvelen, että 

pullossa oleva seos sisältää jotain muutakin kuin pelkkää kaljaa, mut-
ta khattia kanssa, mitä väliä!

- Sutella on siniset silmät, kenialainen sanoo ja putoaa lattialle 
penkkien väliin.

 - Ei se mikään kenialainen ole, sanoo nuori mies, joka kiskoo en-
tisen kenialaisen, joka  onkin  malmilainen, takaisin penkille. - Eikä 
se edes tiedä, missä on Rovaniemi.

Huipputapaaminen  vuonna 1942
Kesäkuun 4. tulee kuluneeksi muuten 70 vuotta, kun Hit-

ler tuli yllättäen Suomeen marsalkka Mannerheimin 75-vuotis-
päiville, vaikka marski ei asiasta ollutkaan kovin otettu. Suo-
men poliittinen merkitys Saksalle oli tuolloin hyvin tärkeä. 
VR:n juhlavaunu tarjosi kulissit tälle huipputapaamiselle!

Muistuu mieleen eräs historian (surullisen)kuuluisin lajittelu, jota 
innovatiivinen AH oli organisoimassa esikuntineen.

Vasemmalle sairaat, vanhukset ja lapset, oikealle terveet, nuoret 
ja työkykyiset…

Hyvää kesää kaikille!
Siw

Vastareaktioita
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Infrastruktuurin omistus-
ta ja hallintoa analysoi-
neen VTT:n tutkimuksen 

mukaan teknisten perusver-
kostojen rahoitus turvattai-
siin parhaiten suorin, käyt-
töön ja kysyntään perustuvin 
maksuin. Käytännössä tämä 
tarkoittaisi käyttäjä maksaa 
-periaatteen nykyistä laajem-
paa soveltamista. Tällä het-
kellä infrastruktuurin omis-
tus- ja hallintomallit ovat 
kirjavia ja niiden rahoitus-
mahdollisuudet vaihtelevat 
suuresti.

Teknisen infrastruktuurin 
omistuksessa on Suomessa 
yhä paljon historiallisia piir-
teitä. Valtaosa infrastruktuu-
riverkostoista on julkisessa 
omistuksessa, mutta omistus-
muodot vaihtelevat. Lento-
kentät ja -asemat ovat valti-
onyhtiön omistuksessa, tie- ja 
rataverkko valtion suorassa 
omistuksessa ja katuverkosto 
kuntien omaisuutta. Satamat 
ja vesilaitokset ovat pääasias-
sa kunnallisia yksiköitä, lii-
kelaitoksia tai osakeyhtiöitä.

Omistuksesta riippuen 
omistajille tulevan tuoton 
luonne on erilainen. Kai-
kille omistusmuodoille on 
kuitenkin mitattavissa ra-
hamääräinen tuotto. Perus-
palveluiden kulutus, kuten 
liikkuminen, puhdas vesi ja 
sähköenergia, ei ole erityisen 
herkkää talouden suhdanteil-
le. Näiden palveluiden kulu-
tuksesta peritään joko veroja 

tai puhtaita käyttömaksuja. 
Raideliikenteessä käyttäjära-
hoitus toteutuu osittain, sil-
lä junaliikennöitsijä maksaa 
vain osan kaikista radanpidon 
kustannuksista. Matkustajat 
sen sijaan maksavat juna-
liikennöintipalveluista pää-
sääntöisesti markkinahinnan. 
Lentoliikenteessä rahalliset 
kustannukset peritään täy-
sin lukuun ottamatta ympä-
ristökustannuksia. Satamat, 
vesi- ja sähkölaitokset ovat 
omistajakunnilleen merkittä-
viä tulolähteitä, joiden tur-
vin kunnat kattavat muiden 
julkisten palvelujen menoja.

Hallintomallien ja omistus-
muotojen erilaisuuden vuok-
si kaikkien verkostojen kus-
tannukset eivät ole nykyisin 
läpinäkyviä. Tämä voi joh-
taa muun muassa siihen, 
että liikelaitoksista tuloute-
taan suuria voittoja omista-
jille ja tarvittavat ylläpitoin-
vestoinnit jätetään tekemättä. 
VTT:n tutkimuksen mukaan 
teknisten infrastruktuuriver-
kostojen rahoitus turvattai-
siin parhaiten siirtymällä 
entistä laajemmin rahoitus-
malleihin, jotka perustuvat 
verkostojen tuottamien pal-
velujen aitoon kysyntään ja 
käyttöön. Kustannuksiin on 
mahdollista saada lisää lä-
pinäkyvyyttä, kun menot ja 
tuotot kirjataan hyvän liike-
kirjanpitotavan mukaisesti 
huomioiden myös verkoston 
kuluminen. Parhaiten tähän 

soveltuisi yhtiö- ja liikelai-
tosmuotoinen omistus, tosin 
mikään omistusmuoto ei estä 
läpinäkyvää kirjanpitoa.

Käytännössä infrastruktuu-
rin ja sen palvelujen käyttäjät 
kattaisivat suurimman osan 
kustannuksista maksamalla 
suoria käyttömaksuja veden, 
sähkön, tien ja katujen käy-
töstä sekä juna- ja lentomat-
kustamisesta. Järjestelmä on 
jo pitkälti käytössä sähköver-
koissa, joissa sähkön siirtä-
minen ja kulutus hinnoitel-
laan erikseen. Vesimaksussa 
eritellään useimmiten puhdas 
vesi ja jäteveden käsittely. 
Tie- ja katuverkostossa uusi 
ajattelu merkitsisi siirtymistä 
veropohjaisesta rahoituksesta 
suoriin tie- ja katumaksuihin. 
Käyttömaksuilla olisi mah-
dollista kattaa myös verkos-
tojen ulkoiset kustannukset, 
kuten onnettomuudet ja lii-
kenteen aiheuttamat päästöt. 
Määrittelemällä käyttömak-
sut oikein olisi mahdollista 
kannustaa säästäväisyyteen 
energian kulutuksessa ja li-
sätä julkisen liikenteen käyt-
töä sekä ekotehokkaita inves-
tointeja.

Infrastruktuuriverkosto-
jen toimivuuden ja turvalli-
suuden varmistaminen edel-
lyttää tutkimuksen mukaan 
ammattimaista hallintoa, 
jossa on myös kansalaisten 
riittävä edustus. Verkosto-
jen yhtiöittäminen ja niiden 
omistuksen osittaminen yk-

sityisille sijoittajille tai esi-
merkiksi eläkeyhtiöille oli-
si keino rahoittaa tarvittavia 
investointeja ja lyhentää ny-
kyistä korjausvelkaa. Julki-
nen infrastruktuurin omistus 
mahdollistaa toisaalta mui-
den julkisten palveluiden ra-
hallisen tukemisen.

Ownership and gover-
nance of infrastructure net-
works -tutkimuksen toteutti-
vat VTT, Oulun yliopisto ja 
Aalto yliopisto. Tutkimuk-
sen rahoittivat Tekes, VTT, 
Liikennevirasto, Liikenne- ja 
viestintäministeriö, Valtion-
varainministeriö, Kuntaliit-
to, Oulun kaupunki, HKL, 
Eläke-Fennia, Destia Oy ja 
Euroopan investointipankki.

Lisätietoja:
Pekka Leviäkangas
Johtava tutkija
Puh. 040 561 6529
pekka.leviakangas@vtt.fi
Marko Nokkala
Tutkija
Puh. 040 765 8706
marko.nokkala@vtt.fi 

VTT: Suorat käyttömaksut 
helpottaisivat 
infrastruktuurin 
rahoittamista
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 Älykkäät, helposti integroitavat liikenteenhallintaratkaisut varmistavat tehokkaan ja 
tasapuolisen ratakapasiteetin käytön. 

Mipro - luotettava osaaja ja yhteistyökumppani.

www.mipro.fi

www.siemens.fi

 Infrastructure & Cities Sector

Complete Mobility

Turvalaitteet | Kauko-ohjaus | Käytönvalvonta | Sähköistys | Kalusto
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1. 1) Richard Trevithick 
2. 2) 31.1.1862.
3. 2) 22 kg/m 
4. 1) 30 kg/m 
5. 2) 556 metriä 
6. 3) Liki 14 kilometriä 
7. 2) 1958 
8. 1) Ilmarinen 
9. 2) Ukko-Pekka 
10. 3) 1.10.1975 
11. 3) 1988 
12. 1) 24 
13. 2) 1931 
14. Vuonna 1912 Lohja-Loh-
janjärvi radalla.
15. Helsinkiin
16. Vuonna 1975
17. Hyvinkäälle
18. Vuonna 1992
19. Georg  Adolf Strömberg
20. 5) (Vainikkala, Imatran-
koski, Niirala, Vartius ja Tor-
nio)
21. 220 km/h
22. 2) (Turun satama ja Kot-
kan satama)
23. Hyväksyttiin 20 tai suu-
rempi lukumäärä. (Röyttä, 
Ajos,Oulu (Oritkari), Rauta-
ruukki, Ykspihlaja, Alholma, 
Vaskiluoto, Kaskinen, Tah-

koluoto, Mäntyluoto, Rau-
ma, Hangonsaari, Naantali, 
Turku, Hanko, Pohjankuru, 
Vuosaari, Sköldvik, Loviisa, 
Kotka (3), Hamina, Mustolan 
satama, Otavan satama, Iis-
vesi, Joensuu, yhteensä 25).

OIKEAT VASTAUKSET 
”Rautatietietäjä”-kisaan

Pisara-radan yleissuunnitelma 
on hyväksytty
Liikennevirasto on hyväksynyt Pisara-radan yleissuunni-

telman. Yleissuunnitelmassa olleista kolmesta hankevaih-
toehdosta jatkosuunnittelun pohjaksi valittiin vaihtoeh-

to 1, jossa tunneliosuus alkaa Pasilan aseman eteläpuolelta 
Eläintarhan ja Alppipuiston kohdalta. Tunneliasemia on kol-
me: Töölö, keskusta ja Hakaniemi.

Uuden kaksiraiteisen radan pituus on 7,2 kilometriä, josta 
tunnelissa sijaitsee 6 kilometriä. Pisara-radan tunneliosuus 
muodostuu kahdesta rinnakkaisesta ratatunnelista, joiden vä-
lissä on noin 200 metrin välein painesuojatut yhdystunnelit 
pelastautumista varten. Tunneli toteutetaan kalliotunnelina, 
mutta kalliokaton mataluuden takia tunneleiden suuaukoil-
la sekä Stadionin vieressä tunneli on suunniteltu toteutetta-
van päältä kaivettuna betonitunnelina. Vaihtoehdon valintaan 
vaikuttivat toiminnalliset, tekniset, taloudelliset ja ympäris-
tölliset asiat.

Pisara-radan jatkosuunnittelu käynnistettiin kevään aikana. 
Helsingin kaupunki aloitti samanaikaisesti hankkeen edellyt-

tämien asemakaavamuutosten suunnittelun.
Pisara-radan jatkosuunnitteluun on myönnetty 40 miljoonaa 

euroa vuosille 2012–2015. Hankkeen rakentamisen kustan-
nukset ovat 750 miljoonaa euroa arvioidun toteuttamisajan-
kohdan vuoden 2020 hintatasossa. Hankkeen rakentamisesta 
voidaan tehdä päätös seuraavan suunnitteluvaiheen jälkeen 
vuonna 2014.

www.rejlers.fi 

INFRA

LIIKENNEVÄYLÄT • YMPÄRISTÖ
Suunnittelu – Konsultointi – Projektit

RAKENTAMINEN
JA KIINTEISTÖT
TEOLLISUUS 
ENERGIA
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laakeri-systems oy
Aleksis Kiven katu 48

00510 Helsinki
Puh. (09) 272 7800,  fax (09) 2727 8015

 Vaihtotyö– ja robottiveturit 
 Vaununsiirtovintturit 
 Ratatyökoneet 
 Vaihtotyökytkimet 
 Peruskunnostukset ja huolto 

Teräspyörä-Steelwheel Oy 
Myllytie 10, 45910 Voikkaa 

vaihde 0400 422 900 
steelwheel@steelwheel.fi 

www.teraspyora.fi 

M - Itella Oyj


