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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Yhdessa olemme
enemman

Rankan paivan jalkeen on hyva purkaa ajatukset paakirjoituk-
seen. Pitkdn pé&ivan lisaksi oli lilan monta haastetta purtavaksi,
ettd olisi kaikkien perassa pysynyt. Ehtiihan niita kiria ja riit-
tag, ettd parhaansa yrittaa. Silti pitda myontas, etté viikonloppu
tuntuu ajatuksena nyt minilomalta kotona. Kiire tuntuu olevan
useimmalla jokapaivaista, vaikkakin kiireen tuntu on suhteellista.
Nykyihmiseltd vaaditaan tydssa taytta sitoutumista, mieluum-
min yli 100 %, jos aikoo péarjata muuttuvassa maailmassa. Silloin
pitaa pystya pitdmaan kiinni omista rentoutumisen keinoistaan
ja sopeutua kukin omalla tavallaan kiireeseen. Useimmiten siina
sentaan onnistuu.

Positiivista oli myds, ettd paivani oli sentaan kaukana Annen
paivastd, kun live-loikka laskeutui mahalleen. Litkenneverkkoyh-
tion selvityksen edistymista on tietysti seurattu alalla suurella
mielenkiinnolla, mutta tietoja tihkui véahanlaisesti julkisuuteen.
Nain jalkeenpain ajateltuna hanke kaatui juuri viestinnan ja vuo-
ropuhelun vahyyteen. Juuri nithin, mihin yleensa hyvatkin pro-
jektit kaatuvat. Mita isompi muutos, sen heikommin yksi ihmi-
nen voi vieda sen lapi ilman muiden tukea. Oppi tassa live-sel-
vityksessakin taitaa olla, etta kuuntele, arvosta muita ja yhdista
ihmiset. Samalla voi myds itsekin oppia muilta ja valttéa suden-
kuopat.

Hyvan projektin tunnistaa siita, ettd vuoropuhelu on avointa
ja yhteistybkumppaneita arvostetaan tekemalla yhdessa yhteisen
tavoitteen eteen t6ita. Kun yhteinen tavoite (0ytyy ja keskustelu
toimii, vaikeuksistakin selvitaan yleensé yhdesséa tuumin. Sama
patee mihin tahansa yhteistyohon, ja sita toivoisikin, ettd ihmi-
set kunnioittaisivat toisiaan, vaikka eivat aina olisikaan samaa
mielta. Muuten menee turhaa aikaa ja energiaa sellaiseen, josta
ei ole mitéan hyoétya, pikemminkin haittaa ja pahaa mielta.

Rautatietekniikka 1-2017

Onneksi tiukkaan paivaan mahtuu hyvigkin hetkig, joita on
mukava muistella. Niiden, mielenkiintoisten téiden ja hyvien
ystavien ansiosta jaksaa eteenpéin. Yhdessa tekeminen kannus-
taa eteenpain. Rentoutumisen hetkisté kannattaa pitaa kiinni,
vaikka maailma valilla murjoisi, niin aurinkokin tulee esiin.



Suomi 100 vuotta -
kapearaiteiset rautatiet

Suomen itsenadistyessa 100 vuotta sitten
Suomen rataverkko nadytti aikalailla erilaiselta
kuin nyt. Silloin oli juuri rakennettu ennatys-
maara kapearaiteisia rautateita niin yleisen

Ratojen raideleveyksista

Suomessa on totuttu puhumaan levéraiteisista 1524 mm:n eli vii-
den jalan radoista. Tosiasiassa meilla on ollut useita normaalirai-
teisiakin (1435 mm) ratoja tai raiteita, mutta sitékin enemman eri
raideleveyksisia kapearaiteisia rautateita. Ensimmainen normaa-
liraiteinen rata rakennettiin Turkuun jo 1890 (Turun ensimmai-
set raitiotiet), toinen Tornioon 1919 ja sitten junalauttasatamien
kautta niita tuli Naantaliin, Hankoon, Turkuun (kaksi erillista
junalauttasatamaa) ja Uuteenkaupunkiin. Seuraavaksi Tampere
saa raitioteiden kautta 1435 mm:n raideleveyden ja sitten Kajaani
Transtechin raitiovaunujen koeajoja varten.

Menneina parina vuotena on tehty jalleen mielenkiintoisia
raideleveysselvityksia. Syyna tahan ovat uudet pikaraitiotiehank-
keet padkaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Jokeri-radalle
paadyttiin raideleveyteen 1000 mm, jotta kalusto olisi yhteenso-

6

liikenteen kuin teollisuuden kayttéon. Toi-
saalta viime aikoina on tehty uusia selvityksia
tulevaisuudessa kadytettavista raideleveyksis-
ta - talla kertaa pikaraitioteiden kannalta.

piva Helsingin raitioteiden kanssa. Tampereella puolestaan ote-
taan kayttdon 1435 mm ja Turun ratkaisu on vield auki.

Suomea lahella Tallinnassa raitioteilld on kaytdssa mielen-
kiintoinen 1067 mm:n raideleveys. Se on tasan puoli Ven&jan
sylta (2134 mm). Ruotsissa Tukholman lahilitkenteessa vilkkaalla
kolmihaaraisella Roslagsbanalla kaytetédan edelleen 891 mm:n
raideleveyttd. Se on taas kolme vanhaa Ruotsin jalkaa (297 mm).

Kapeilla raideleveyksilla

Kapearaiteiset rautatiet ovat ratoja, joiden raideleveys on pie-
nempi kuin em. normaali raideleveys 1435 mm. Seuraavassa
kdymme api Suomessa kaytdssa olleita ja yha olevia kapearai-
teisia ratoja. Suomessa on ollut kdytdssa runsaat 350 eri veturi-
vetoista kapearaiteista rautatieta. Niilld on ollut suuri merkitys
ennen kuorma-autojen yleistymista ja tieverkon parantamista.
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Yhdistettyja 1524 ja
1435 mm raiteita Tor-
niossa. Kuva Markku
Nummelin.

N&ista ainakin 13 radalla on ollut kaytdssa sahkdveturit, siis kym-  osin autolitkenteen seassa ja lisaksi ratojen geometria on hyvin

menia vuosia ennen valtion ratojen sahkoistyksen aloittamista. tiukka. Helsingin ja Espoon valille rakennettava Jokeri-rata tul-

laankin toteuttamaan metrin raideleveydella. Metrin raideleve-
Metriset radat ytta kaytetaan laajalti mm. Espanjassa, Sveitsissd, Saksassa,
Raideleveys 1000 mm on taysin kayttokelpoinen ratkaisu &hi- Thaimaassa ja Malesiassa ja myos valtaosa esim. Japanin rata-
liilkenneradoille ja pikaraitioteille. Se ei ole mitenkaan "van- verkosta on lahelld sita (tarkalleen 1067 mm). Suurin sallittu
hanaikainen”, vaikka silla téllainen maine hieman onkin Helsin- nopeus metrin raideleveydelld on maailmanlaajuisesti 130 km/h.
gin keskustan nykyisten raitioteiden kautta. Helsingin haaste Helsingin, Turun ja Viipurin raitioteiden lisaksi Suomessa on
ei ole suinkaan raideleveys, vaan, etté radat kulkevat suurelta ollut seuraavat veturivetoiset 1000 mm:n raideleveyden radat:
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Modernia kapearaidetekniikkaa Omiyassa Japanissa. Japanin rautateiden paaraideleveys on yha 1067 mm. Kuva Markku Nummelin.
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Helsingin satamaradan tyémaarata (1892,
ensimmainen talla raideleveydelld), Too-
l6n sokeritehtaan rata Helsingissa, Sten-
juksen radat Munkkiniemessa, Musta
Granitin kivilouhimon rata Hyvinkaalla,
Virkkalan-Ojamon rautatie ja Honkataipa-
leen tukkirata Eteld-Savossa. Nama kaikki
rakennettiin tavaraliikenteen tarpeisiin.
Talla raideleveydelld saatiin kuljetettua jo
kohtuusuuria kuormia.

750 mm radat

Suomen ensimmainen veturivetoinen
kapearaiteinen rautatie valmistui 1891
Fiskarsin ja Skurun (Pohjankuru) valille.
Sen raideleveys oli saksalaisperainen
750 mm. Sita raideleveytta on kaytetty
ja kaytetdan edelleen Euroopassa alu-

Duo-moottorivaunu diesel- ja sahko-
kaytolla seka tavallinen dieselmoottori-
vaunu kohtaavat Ilfeldin asemalla Sak-
sassa 20.10.2016. Raideleveys on 1000
mm. Duo-vaunu jatkaa Nordhausenissa
matkaansa raitiotieverkolla nostettu-
aan ensin virroittimen yl&s. Kuva Markku
Nummelin.

Suomessakin liikenndinyt 1000

mm:n veturi on yha ajossa Sveitsissa.
Gm 4/4 70 oli toinen Virkkalan-Ojamon
rautateiden Jung-dieselvetureista. Toi-
nen on puolestaan kaytdssa Saksassa.
Kuva Markku Nummelin.

Nykyaikaista 760 mm:n raideleveyden rataa ja kalustoa Zillertalbahnilla Itdvallassa. Junassa on mukana myds matalalattiavaunu
liikuntarajoitteisille asiakkaille. Tama rata on paatetty sahkoistaa, mutta raideleveys pidetaan entiselldan. Kuva Kalle Renfeldt.
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eilla, joille aikanaan ensimmaéiset veturit toimitettiin saksalaisilta
veturitehtailta. Itavallassa tosin raideleveys on 760 mm.

Suomessa yleisen litkenteen kapearaiteisten rautateiden tar-
kein raideleveys on ollut nimenomaan 750 mm. Yleisen litkenteen
kapearaiteisilla radoilla oli sama kuljetusvelvollisuus kuin VR:ll&.
N&ita yleisen litkenteen ratoja oli Suomessa 13. Niista paarai-
teiden pituuden mukaan valtaosa eli 182,4 km oli raideleveytta
750 mm (raideleveyttd 600 mm oli 42,0 km ja 785 mm 5,4 km).
Pisin yleisen liikenteen rata oli Loviisan—Vesijarven (Lahden) rau-
tatie, 81,9 km. Naista radoista yksi oli sahkoistetty eli Lohjan ase-
man ja Lohjanjarven valinen rautatie. Yleinen liilkenne Suomen
kapearaiteisilla rautateilld paattyi 31.2.1974, kun Jokioisten Rau-
tatie Humppilan ja Forssan valilla suljettiin. Talla radalla ajetaan
edelleen museojunaliikennettd Humppilan ja Jokioisten valilla.
Esimerkiksi 2015 radalla tehtiin 18.846 matkaa.

Suomessa on ollut 12 laajahkoa metsarautatieta; niiden-
kin paaasiallinen raideleveys on ollut 750 mm. Metséradoista
pisin oli Eskolan metsarautatie. Sen paaraidepituus oli 70 km.
Pisin 750 mm:n rata Suomessa oli kuitenkin saksalaisten raken-
tama Hyrynsalmen—-Kuusamon kenttarata. Sen kokonaispituus
oli 178 km. Radalla oli peréati 25 sivuraiteellista asemaa tai vas-
taavaa litkennepaikkaa. Taté raideleveytta kaytettiin myos pal-
jon tydmaaradoilla, mm. rautateiden ja kanavien rakennustdissa.
Kuljetuskapasiteetti oli juuri sopiva maansiirtotéihin. Tie- ja vesi-
rakennusten ylihallitus hankki ensimmaiset kapearaideveturit
1897.

Suurin Suomessa valmistettu veturisarja tehtiin 750 mm:n
raideleveydelle, tosin sotakorvauksina. Eniten sotakorvauksiksi
valmistettiin PT-4-hdyryvetureita. Niita tehtiin ja luovutettiin
Neuvostoliitolle 572.

Viimeinen puunjalostusteollisuuden 750 mm:n rata lope-
tettiin 1989 Kyroskoskella. Silla oli kaytossa kaksi sahkdveturia,
jotka ovat molemmat yha jaljella.

600 mm radat
My0s talld sangen kapealla raideleveydella on ollut henkil®-
litkennettd Suomessa, yhteensa viidella radalla. Toki pdaosin
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600 mm:n radat ovat olleet teollisuusratoja. Suomen ensimmai-
nen yleiselle litkenteelle avattu kapearaiteinen rautatie eli Vilppu-
lan—-Méantén rautatiet tehtiin nimenomaan talla raideleveydella.
Rata avattiin 1897. Aikaisemmat kapearaiteiset rautatiet oli tar-
koitettu tehtaiden omaan liikenteeseen yms. Finlaysonin tehdas-
rata Tampereella oli uranuurtaja; ensimmainen osuus rakennet-
tiin oletettavasti 1874 tai 1875. Joka tapauksessa rataa pidennet-
tiin varmuudella 1876. Radan raideleveys oli ilmeisesti tassé vai-
heessa Britanniassakin jo kaytetty 597 mm (Suomessa metrijar-
jestelma otettiin kayttéon 1887). Samana vuonna 1876 tehtaan-
patruuna tilasi jo kapearaiteisen hdyryveturin piirustuksetkin,
mutta veturia ei kuitenkaan hankittu. Kaupunki antoi 1898 luvan
muuttaa rata sahkokayttdiseksi, mutta ensimmainen sahkéveturi
saatiin vasta 1902. Viimeistdan tassa vaiheessa viralliseksi rai-
deleveydeksi tuli 600 mm. Rautatie oli kaytdssa Santalahden ja
keskustan tehtaiden valilld 1957 asti.

Laajin 600 mm:n raideleveyden yksittdinen ratajarjestelma
oli Kymin QOy:n radat Kuusankosken ja Voikkaan alueella. Siihen

Turvesuolla aikanaan kaytetty
Schienen-Kuli-veturi. Raideleveys on
600 mm. Kuva Kalle Renfeldt.

Kyrdskosken teollisuusradan sahkdve-
turit. Molemmat veturit ovat yha jal-
jelld museoituina. Radan raideleveys oli
750 mm. Kuva Markku Nummelin.



kuului esim. 1931 yhteensa 61 km raidetta, 11 veturia ja noin 380
vaunua. Tiilitehtailla on ollut Suomessa toista sataa rataa. Niilla
on kaytetty runsaasti 600 mm:n raideleveytta, mutta myds jonkin
verran muita leveyksia. Turveratoja oli myds paljon. Esimerkiksi
1971 Kihniolla oli ajossa vielda yhdeksan kapearaideveturia.

Itsendisen Suomen vanhin veturi kulkee yha
Ensimmainen itsendisessa Suomessa valmistunut veturi on yha
jaljella ja sita paitsi ajokunnossa. Kyseessé on Hyvinkdan—Kark-
kilan rautatielle (HKR) toimitettu kapearaiteinen 750 mm:n rai-
deleveyden isohko tankkiveturi . Se valmistui Tampellan teh-
tailla Tampereella joulukuun lopussa 1917. Kun veturi valmis-

tui 31.12.1917, oli Suomen tasavalta vain 25 paivaa vanha. Veturi
kuului kolmen veturin sisarusparveen, jotka saivat HKR:ll& nume-
rot 3, 4 ja 5. HKR 5 veti kotiradallaan junia 50 vuotta, aina radan
lakkauttamiseen 1967 asti. Veturi luovutettiin 1969 Veturien
ystavat ry:lle (nykyinen Suomen rautatiehistoriallinen seura ry),
joka siirsi sen Forssaan 28.6.1969. Kun veturi oli saatu kunnoste-
tuksi ajokuntoon, silla litkennéitiin ensimmaisen kerran Forssan
ja Humppilan valilla kesalla 1971; talldin se siirrettiin vastaperus-
tetulle Museorautatie Forssa—Humppila ry:lle (nykyinen Museo-
rautatieyhdistys ry). HKR 5 tayskorjattiin VR:n Hyvinkaan kone-
pajalla 1979-81. Veturi on edelleen kayttssa Jokioisten Museo-
rautatielld. Siella sen lempinimi on Sohvi.

HKR 5:n kunnostus hienoon kuntoon on hyvaksytty Valtio-
neuvostossa Suomi 100 -juhlavuoden viralliseksi hankkeeksi.
Veturi saa runsaasti nakyvyytta kuluvan vuoden aikana. Se tayt-
taa virallisesti 100 vuota maamme itsenaisyyden juhlavuoden
viimeisena paivana. Veturin synttareita vietetdan sen vetaessa
Jokioisten Museorautatien joulupukkijunia joulukuun alussa.

Mainittakoon, ettd myos Suomen ylipdataan vanhin kapea-
raideveturi on yha jaljelld. Fiskarsin radan Krauss-veturi otet-
tiin kayttéon 1891. Sen raideleveys on 750 mm. Veturi siirrettiin
12.12.2016 Fiskarsista korjaukseen Jokioisille Hoyrywelhon tiloi-
hin.

Kapearaiteisten ratojen tulevaisuus

Kapearaiteisten ratojen perinnettd Suomessa vaalivat Jokiois-
ten Museorautatie (750 mm) ja Kovjoen Museorautatie (600
mm). Naiden liséksi kdytdsséa on joitakin yksityis- ja huvipuis-
toratoja. Sen sijaan 1000 mm:n verkko laajenee Suomessa kym-
menilla kilometreilld, kun Jokeri-rata ja Laajasalon uusi raitiotie
Kruunuvuoren siltojen kautta rakennetaan talla raideleveydella.
Niilla tullaan luonnollisesti kayttamaan nykyaikaista ratatekniik-
kaa. Tama tarkoittaa perinteista raitiotieta suurempia nopeuksia
ja mm. hiljaisempaa aanta. Samoin Euroopassakin 1000 mm:n
ratoja rakennetaan jonkin verran lisaa. Mielenkiintoinen hanke
on sveitsilaisen Waldenburgbahnin modernisointi ja muutos
750 mm:n leveydesta 1000 mm:n leveydelle vuoteen 2022 men-
nessa. Samalla rata kaavaillaan muutettavan automaattiliiken-
teelle, tasoristeyksista huolimatta. Kapearaiteisella tehtéaneen
suuri digiloikkal!

Sata vuotta sitten maahamme rakennettiin runsaasti kapea-
raiteisia rautateitd, koska niiden rakentamiskustannukset olivat
sangen edulliset leveéraiteisiin ratoihin verrattuna, ne oli helppo
sijoittaa ahtaisiin tiloihin ja vaativiin maasto-olosuhteisiin ja
koska tieinfrastruktuuri oli silloin varsin vaatimattomalla tasolla.
Ne olivat aikanaan merkittava osa maamme logistiikkaa.

Teksti: Markku Nummelin ja Kalle Renfeldt

HKR 5 eli lempinimeltdan "Sohvi” tulee olemaan Suomen juhlavuoden juhlaveturi. Se on ensimmainen itsendisessa Suomessa val-
mistunut veturi. Kuva Markku Nummelin.
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RATA 2018: Call for Papers — ehdota esitelmaa!

RATA 2018 -seminaarissa kohtaavat rautatieliikenteen asiantuntijat ja opiskelijat.
Seminaari jarjestetaan Turun Logomossa 23.-24.1.2018.

Haemme esitelmia ja luentoja seuraavista aiheista:

litkenne ja maankaytto

ratojen kunnossapito

saantely ja markkinoiden avautuminen
+ digitalisaatio
+  rautatietekniikka

turvallisuus

elinkeinoeldaman kuljetukset

hankkeet ja niiden vaikuttavuus

Tiedustelut: RATA2018@liikennevirasto.fi

Esitelmdehdotuksen tekeminen

Esitelma on 15 minuutin esitys, jonka jalkeen on varattu 5
minuuttia kysymyksille ja keskustelulle. Ehdotus tehd&aan
nettisivullamme olevalla lomakkeella osoitteessa:
liikennevirasto.fi/rata2018

Otamme kaikkiin esityksia tarjonneisiin yhteytta.

Aikataulu

Esitysehdotuksen jatté 1.5.2017 mennessa.

Esitykset valitaan ja ehdotusten tekijdille [Bhetetdan tieto
valinnasta 30.6.2017 mennessa.

RATA 2018 -seminaariin ilmoittautuminen kavijoille avataan
elokuussa 2017.

Rautatietekniikka 1-2017
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Suomessa tapahtuu

Ministeri Berner: Vaylien rahoituksen
uudistustarve on ratkaistava

Litkenne- ja viestintdministeri Anne Bernerin mukaan liikenne-
verkon rahoitus vaatii uudistamista, vaikka yhtiémuotoinen toi-
mintamalli ei saanut nyt kannatusta.

- Meilla on edelleen ratkaistavana useita isoja kysymyksia,
jotka liittyvat vaylien rahoitukseen, kehittamiseen ja paastova-
hennyksiin. My&s vastuunjako valtion ja tulevien maakuntien
kanssa on ratkaistava, Berner sanoo.

- Valtion varat eivat riitd yllapitamaan, saati kehittamaan val-
tion litkenneverkkoa. Rahoituksen puutteesta johtuen Suomen
litkenneverkossa on 2,5 miljardin euron korjausvelka, joka jatkaa
kasvuaan 100 miljoonan vuosivauhdilla. Meidan on kyettava rat-
kaisemaan taman huomattavan ison korjausvelan taittaminen
pitkajanteisesti, sanoo ministeri Berner.

- Litkenneverkon on pystyttava vastaamaan kansalaisten, yri-
tysten ja yhteiskunnan vaatimuksiin nyt ja tulevaisuudessa. Toi-
miva liikenneverkko on kasvun, kilpailukyvyn ja tyoéllisyyden veri-
suonisto, josta meilla on yhteinen vaalikausien yli meneva vas-
tuu. Tarvitsemme pitkajanteisen investointiohjelman, jotta liiken-
neverkkomme palvelee sen asiakkaita ja luo edellytyksia uusien
litkkumispalvelujen syntymiselle my&s haja-asutusalueille, Ber-
ner korostaa.

Liikenteen paastovahennystavoite erittdin suuri
Kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa linjattu liikenteen
paastévahennystavoite on kunnianhimoinen. Liitkenteen paas-
t6ista on leikattava puolet 13 vuodessa vuoteen 2030 mennessa.

-Kaytanndssa koko Suomelle paatetyista yhteensa noin 6
miljoonan tonnin paastévahennystavoitteesta liilkennesektori
vastaa yli puolesta. Tama tavoite ei toteudu yksittaisilla toimilla
tai puhtaammalla energialla, vaan tarvitaan myos jarjestelmata-
son muutoksia. Tahan meidan on haettava yhdessé ratkaisu hal-
lituksessa, Berner tiivistaa.

Maakuntauudistuksella on merkittava vaikutus
litkennevayliin

-Maakuntauudistuksen valmistelussa on tarkeaa pian paattaa,
miten valtion ja maakuntien tyénjako ja vastuut jaetaan litken-
teen osalta. Valmistelussa on ollut esillg, ettd valtion alempi tie-
verkosto siirretddn maakuntien omistukseen vuodesta 2019
alkaen. Tiet siirrettaisiin maakuntien omaisuudeksi korjausvel-
koineen, ja teihin kohdistuva rahoitus siirtyisi mukana, Berner
kertoo.
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Alempi tieverkosto kattaa noin 70 prosenttia valtion tiever-
kostosta, eli noin 55 000 kilometria. Sen arvo on noin 4 miljardia
euroa.

-Maakuntamallissa valtio jakaisi maakuntien kesken vuosit-
tain noin 350 miljoonaa euroa, minka se on toistaiseksi panos-
tanut alemman tieverkoston yllapitoon. Kukin maakunta voisi
paattda miten rahat kayttaa ja haluaako ottaa lisdinvestointeihin
lainaa. Litkennevaylien kayttajien nakdkulmasta on toki tarkeas,
ettd maakunnat myos kayttavat valtiolta saamansa maararahan
tieverkkoon sen sijaan, etta se siirtyisi yleiskatteisesti kaytetta-
vaksi maakuntien muihin menoihin, sanoo Berner.

Liikenneverkkoyhtion selvitys keskeytetaan

Hallitus sopi huhtikuussa 2016, etté litkenne- ja viestintdministe-
rin johdolla valmistellaan esitys litkenneverkon kehittamiseksi lii-
ketaloudellisesti. Esitys tuli laatia siten, etta tarvittavat paatdkset
voidaan tehda toiminnan kaynnistamiseksi vuoden 2018 alussa.
Litkenneverkkoyhtiota koskevan selvityksen laatimiseen osallistui
suuri maara asiantuntijoita litkenne- ja viestintaministeridsta ja
sen hallinnonalan virastoista seka sidosryhmista.

-Selvityksen lahtdkohta oli, etta liikkumisen kustannukset
eivat nouse. Padministeri Sipilan kanssa on sovittu, ettd autove-
rosta ei luovuta, ja sen vuoksi liikenneverkkoyhtit ei voisi saada
toimintaansa varten riittavia asiakasmaksutuloja. Liiketaloudel-
lisia edellytyksia litkenneverkon kehittamiseksi ei siten ole ole-
massa, joten keskeytamme selvityksen, toteaa Berner.

-Haluan kiittaa kaikkia valmisteluty®hon osallistuneita perus-
teellisen selvityksen tekemisesté ja uusien rohkeiden ajatusten
esille tuomisesta. Kiitdn myds kansalaisia ja sidosryhmia saa-
mastamme arvokkaasta palautteesta. Tydmme ei mennyt huk-
kaan, vaan palvelee varmasti tavalla tai toisella liikenteen uudis-
tustydssa, jota meidan on maaratietoisesti jatkettava. Tarvit-
semme jatkossakin rohkeutta tehda uusia, ennakkoluulottomia
avauksia litkenteen kehittamiseksi tulevaisuuden tarpeisiin, Ber-
ner sanoo.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 23.01.2017

Rautatietekniikka 1-2017



Suomessa tapahtuu

Parlamentaarinen ty6ryhma selvittamaan
lilkenneverkon tulevaisuutta

Litkenne- ja viestintaministeri¢ asettaa parlamentaarisen tyéryh-
man, jonka tehtavana on maaritelld litkenneverkon yllapitoon ja
kehittdmiseen tarvittavat keinot. Huomioon otetaan liikenteen
korjausvelan vahentaminen, kehittdmisinvestoinnit, digitalisaa-
tiokehitys ja padstévahennystavoitteet.

Tydryhmaén toimikausi on 28.2.2017-28.2.2018. Tydryhman on
tarkoitus antaa valiraportti paastévahennyksiin liittyvista esityk-
sistd 18. elokuuta 2017.

Parlamentaarisen liikenneverkkotydryhman tehtavana on
pohtia keinoja, joilla vastataan kansallisen ilmastopolitiikan lii-
kenteelle asettamiin paastévahennystavoitteisiin ja luodaan
edellytyksia liitkenteen automatisaatiolle ja liikenteen digitaalis-
ten palvelujen syntymiselle.

Parlamentaarisen litkenneverkkotydryhman tyon tavoitteena
on luoda kustannustehokas, pitkdjanteinen ja tarkoituksenmu-
kainen suunnitelma vaylaverkon kehittamiselle ja rahoitukselle.
Tavoitteena on luoda suunnitelma kansallisen ilmastopolitiikan
mukaisten tavoitteiden toteuttamiselle vuoteen 2030 mennessa
ja suotuisan toimintaymparistén luominen digitaalisille litken-
teen palveluille ja automatisaatiolle. Lisaksi tavoitteena on kor-
jausvelan vahentaminen seuraavan 10 vuoden aikana seka tarvit-
tavan rahoituksen turvaaminen véaylien yll&pitoon jatkossa.

Tyéryhman tehtavana on maéaritella riittéavat keinot edella
mainittujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Lahtokohtana on koko-
naisverorasituksen, julkisen talouden kestavyysvajeen ja valtion
vastuiden hallittavuus.

Tyéryhman asettamisen taustalla on huoli valtion liikennever-
kon yllapidon ja kehittdmisen rahoituksen riittavyydesta. Rahoi-
tuksen puutteesta johtuen Suomen litkenneverkossa on 2,5 mil-
jardin euron korjausvelka, joka jatkaa kasvuaan 100 miljoonan
vuosivauhdilla.

Litkenneverkon on pystyttava vastaamaan kansalaisten, yri-
tysten ja yhteiskunnan vaatimuksiin koko maassa nyt ja tulevai-
suudessa. Litkenteen digitalisaatio ja automatisaatio, palveluis-
tuminen ja tiedon merkityksen lisdantyminen muuttavat asia-
kastarpeita ja samalla liikenneverkolle kohdistuvia vaatimuksia.
Litkenneverkkojen kunnolla on suora vaikutus Suomen kilpailu-
kykyyn.

Tyéryhméan puheenjohtajana toimii liikenne- ja viestintami-
nisteri Anne Berner.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 08.02.2017

Rautatietekniikka 1-2017

mankinen

monipuolista ratatyokoneiden
valmistusta, huoltoa ja korjausta

www.mankinen.fi , puh. 0108358300
Tehtaankatu 9, 11710 Riihimaki
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Kruunusillat-yhteys tuo uuden Kruunuvuo-
renrannan kaupunginosan 15 minuutin ratik-
kamatkan pa@ahan Helsingin keskustasta, kun
nyt matkaan kuluu bussi-metro-yhdistelmalla
40 minuuttia. Raitiotieta varten rakennetaan
kolme uutta siltaa, joista Kruunuvuorensilta
tulee olemaan Suomen pisin silta.

Vastaus maankadyton tarpeisiin

Helsingin asukasmaaran on ennustettu kasvavan jopa 250 000
asukkaalla vuoteen 2050 mennessa. Keskustan itépuolelle Laa-
jasaloon on suunniteltu uusi 12 500 asukkaan Kruunuvuorenran-
nan kaupunginosa. Lisaksi nykyista Laajasaloa taydennysraken-
netaan. Kokonaisuudessaan Laajasalon alueen asukasmaara kas-
vaa 17 000 asukkaasta lahes 40 000 asukkaaseen.

Nykyinen liikenneverkko ei turvaa toimivaa liikennetta tule-
vaisuuden Laajasalossa ja Kruunuvuorenrannassa. "Kruunusil-
lat-hanke tuo kasvavalle Laajasalolle sujuvan, kilpailukykyisen ja
viihtyisan raitiotieyhteyden keskustaan”, sanoo hankkeen projek-
tinjohtaja Ville Alajoki Helsingin kaupungilta. My6s liikenneyhtey-
det Korkeasaareen, jonka elaintarha on yksi Helsingin suosituim-
mista matkailukohteista, paranevat selvasti hankkeen my6ta.

Ratikan lisaksi pyoralla ja kavellen

Uusi raitiotieyhteys on pituudeltaan noin 10 kilometria. Uudet
rataosat toteutetaan nykyisen raitiotieverkon kanssa yhteenso-
pivana pikaraitiotiena. Hankkeessa perustettavat raitiolinjat ovat
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linja Rautatieasema-VYliskyla, joka on tihea runkolinja, seka linja
Kolmikulma—Haakoninlahti, joka on tdydentava linja Kruunuvuo-
renrantaan. Uuden yhteyden myota asukkaiden tarve oman auton
kaytolle véhenee.

"Hankkeen myota myds pyorailyn ja kavelyn olosuhteet
paranevat. Hanke luo keskustasta Laajasaloon ns. baanaverk-
koon kuuluvan korkeatasoisen pyodrareitin”, sanoo Alajoki.

Ennusteiden mukaan raitiotieyhteytté kayttaisi Kruunuvuo-
renrannan ja Kalasataman uusien asuinalueiden valmistuttua
joka paiva noin 37 000 matkustajaa. Pyorailijoita ja kavelijoita
olisi reitilld 3 000 paivassa.

Osa liikennejarjestelmaa

Kruunusillat on osa raideliikenteen verkostoa ja uusi raidelitken-
teen runkosuunta. Raitiotielta on suora vaihto metroon, lahiju-
niin ja keskustan raitiolinjoihin.

Helsingin kaupungin tavoitteena on lisata kestavien kulku-
muotojen osuutta litkenteesta. Kruunusillat-hanke edistaa kes-
tavaa lilkkumista kasvattamalla kavelyn, pyorailyn ja joukkolii-
kenteen osuutta Helsingin liikenteestéd. Tavoite on, ettd yhteys on
liltkennoitavissa vuonna 2026 ja etté rakentaminen alkaa 2019
tai 2020. Suunnittelu ja projektiorganisaation kokoaminen on jo
kovassa vauhdissa.

"Jos olet raideliikenteen tai siltatekniikan asiantuntija ja
haluat paasta mukaan ainutlaatuiseen hankkeeseen, seuraa vies-
tintddmme. Ensimmaiset rekrytoinnit teemme jo tana kevaana”,
sanoo Alajoki.

Teksti: Lauri Hédnninen

Rautatietekniikka 1-2017
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Raitioliikenne
Raitiotien pituus noin 10 km, kaksi uutta linjaa
Vuorovali 5-10 min.
Matka-aika keskustasta Kruunuvuorenrantaan 15 min. ja
keskustasta Yliskylédan 20 min.
Raitiotien kayttajia 37 000 / vrk (v. 2040)

Pyoradily ja kavely

«  Pyorareitti keskustasta Laajasaloon, kytkeytyy osaksi
baanaverkkoa
Matka-aika pyoralla keskustasta Kruunuvuorenrantaan
20 min. ja keskustasta Yliskyldan 30 min.
Reitin kayttajia 3 000 / vrk (v. 2040)

Sillat
* Merihaka-Nihti
* Finkensilta

*  Kruunuvuorensilta Seuraa hanketta verkossa:

*  Yhteensa
www.kruunusillat.fi

www.facebook.com/kruunusillat
www.twitter.com/kruunusillat

Kuvaaja/Kuvaldhde:
Kruunusillat, Helsingin kaupunki, WSP, Knight Architects

Rautatietekniikka 1-2017
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Vossloh Cogifer Finland Oy Vossloh Rail Services Finland Oy
Vaihteet ja vaihteiden terdsosat Kiskot ja kiskotuotteet
Teijo-Kaipiainen-Pieksamaki Kaipiaisten kiskohitsaamo
www.vossloh.com www.vossloh.com
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MAANRAKENNUS HANNU VUORI OY

Paivolantie 111
21930 Uusikartano
p. (02) 256 6334, 0400 157 011

TOIJALAN KONE JA KULJETUS KY

Mustanhevosentie 3
37800 TOIJALA

Puh. (03) 542 2039, fax. (03) 542 2050

/Rméemfmyr iy

Eero Latomiari Oy

SILTOJEN RAKENTAMISTA
JA KORJAUSTA

Messukylankatu 46, 33700 TAMPERE p. 0400 535 064

Oy Condux Ab

Toolonkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660

Rautatietekniikka 1-2017
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Tule naytteilleasettajaksi RATA 2018 -tapahtumaan!

RATA 2018 jarjestetaan Turun Logomossa 23.-24.1.2018 ja se on suunnattu rautatie-
alan ammattilaisille, rautateista kiinnostuneille seka opiskelijoille.

Litkenneviraston isanndimassa kaksipaivaisessa tapahtu-
massa on kaikille yhteinen avajaisseminaari, teemasemi-
naareja, nayttely seka iltatilaisuus ensimmaisen paivan
paatteeksi. RATA 2018 -tapahtuman lapileikkaavana tee-
mana on kunnossapito. Tilaisuudessa kuullaan mielenkiin-
toisia alustuksia mm. liikenteen ja maankayton, tekniikan,
turvallisuuden ja digitalisaation nakdkulmista.

Tarkempi ohjelma julkaistaan syksylla 2017. Tapahtumaan
ilmoittautuminen kavijoille avataan elokuussa 2017.

Tiedustelut tapahtumasta: RATA2018@liikennevirasto.fi

Varaa nyt nayttelyosasto!

Logomoon toteutettavat valmiit nayttelyosastot mahdol-
listavat vaivattoman osallistumisen tapahtumaan. Raata-
6innin avulla voit muokata osaston ilmetta mieleiseksesi.
Valmiin 6 m*n avaimet kateen -osaston hinta on 1450 €
+24 9%. Osaston hintaan sisaltyy kahdelle henkilélle paasy
RATA 2018 -tapahtumaan.

Lisatiedot nayttelyosastoista ja paikkavaraukset:
HRG Nordic, Sophie Cook, +358 9 685 85 328,
livi.fi@hrgworldwide.com
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Turvallisuus ratainfran tyémailla

Ratatyoturvallisuuden merkitys on kasvanut viime vuosien aikana

merkittavasti. Lainsaddannon ja maaraysten lisaksi toimintaa
ohjaavat rataverkon haltijan ohjeistukset turvalliseen tydskente-
lyyn seka urakoitsijan toiminnan osalta urakoitsijan oma turval-
lisuusjohtamisjarjestelma ja turvallisuusohjeistus. Rataverkolla
kaynnissa olevilla tydmailla turvallisuuden varmistamiseksi vaa-

ditaan usean eri osapuolen yhteisty6ta ja viestinnan toimivuutta.

Ratainfran tydmailla toita tehdaén usein lilkenne keskeytettyna
ratatytluvalla, mutta myds litkenteen ehdoilla. Jokainen rataver-
kon haltija on velvoitettu ohjeistamaan toimintaa ja sen turvalli-
suutta omistamallaan rataverkollaan, joka on huomioitava asia,
kun mennaan tydskentelemaan valtion rataverkolta yksityisrai-
teiden puolelle. Litkenneviraston rataverkolla tydskenneltdessa
ratattissa noudatetaan mm. Radanpidon turvallisuusohjeita eli
TURO:a.

Ratainfran tydmaiden turvallisuuden nakdkulmasta viime
vuosien aikana on tehty paljon ty6ta turvallisuuden eteen, koros-
tettu yhteistydn merkitysta, eri osapuolten vastuita seka kehi-
tetty mm. tiedon jakamista ja korostettu sen tarkeytta. Vuoden
2016 alusta kayttoon otetun Litkenneviraston turvallisuuden ja
riskienhallinnan tietojarjestelméan (TURI) tarkoituksena on saada
eri urakoitsijoiden turvallisuuspoikkeamien ilmoitukset keski-
tetysti yhteen paikkaan. Jokaisella urakoitsijoilla on myds omat
jarjestelmansa tai tapansa kerata turvallisuuteen liittyvaa tietoa
omilta tydmailtaan.

Turvallisuushavaintojen ja tarkastuksen tekemisessé ollaan
otettu jo oikea suunta kohti digitalisaatiota, jolloin tarkastuksia
ja havaintoja voidaan tehda tyémaalla alypuhelimella ja tiedot
saadaan keskitetysti yhteen paikkaan. Talléin havainnoidut asiat
eivat ole tallessa vain paperilla kansiossa tydmaalla. Suunta
digitalisaatiolle on oikea, mutta uusien tydkalujen kayttoéon-
otto ja oikeanlainen hyddyntaminen vaativat viela kehitysta ja
tyota. Myos tassa toimiva yhteisty® on olennaista, jotta paastaisi
saman tiedon kirjaamisesta tai kasittelysta useassa eri paikassa.
Moninkertaisen tyon sijaan voitaisi kdyttaa tuo aika esimerkiksi
turvallisuustydn edistémiseen ja varmistamiseen.

VR Trackilld tehdaan tydmailla vuosittain suuri maara tur-
vallisuushavaintoja ja poikkeamailmoituksia sahkoiseen jarjes-
telmaan. Kaikki sairauslomaa aiheuttaneet tapaturmat ja lii-
kennodinnin poikkeamatilanteet selvitetaén ja analysoidaan Viisi
Miksi raporttia kayttaen. Tarkoituksena on herattaa tyémaalla
osalliset henkilét miettimaan, miksi poikkeava tilanne syntyi ja
miten jatkossa voidaan estda vastaavanlaisia tapahtumia. Viisi
Miksi raportteja hyddynnetaan l&pi koko organisaation tiedon
jakamisessa. Vastaavanlainen kaytanto on Liikenneviraston rata-
tyomailla, joissa poikkeamatilanteista laaditaan raportti, jonka
paatoteuttajan on jaettava hankkeen muille toimijoille.

Rautatietekniikka 1-2017

Ei kuitenkaan riita, etta naita analyyseja tehdaan, ne pitaa
saada myos kayttodn. Tassa viestinnalla on olennainen rooli.
Viestinnan osalta haasteena on, etta tydmaat ovat maastossa
ympari Suomen ja niilla tydskentelee useita eri osapuolia eika
nain ollen tiedon kulkua voida hoitaa vain yhté kanavaa pit-
kin. Tydmaalla pidettavat turvallisuustuokiot ovat ainakin VR
Trackilld omaksuttu hyvin hydtykayttdon turvallisuustiedon vies-
tinnan ja tietoisuuden lisadmisen kannalta. Parhaimmillaan tur-
vallisuusty®dn perillemenon nakdkulmasta ajateltuna, tyontekijat
itse ovat keskenaan pitaneet turvallisuustuokioita tai esimerkiksi
kaivinkoneen kuljettaja on pitanyt turvallisuustuokiota kaivinko-
neen laheisyydessa tydskentelyn turvallisuuteen liittyen.

Turvallisuus ei ole itsestdan annettua ja pysyvaa, vaan se
vaatii jokaisen osallistumista ja tekemista joka paiva uudelleen.
Turvallisuusty® ei olekaan pikamatka vaan pikemminkin mara-
toni tai ultramatka. Kun alkaa vasyttaa eivatka jalat enaa toimi,
on jaksettava silti painaa parhaansa mukaan eteenpain. Tilaajan
ja urakoitsijoiden nékdkulmasta turvallisuuden kehittdminen ja
varmistaminen vaativat pitkajanteista yhteisty6ta niin urakka- tai
hanketasolla kuin my®s yritysten valista yhteisty6té ja kehitys-
halua. Vain n&in voidaan tydskentelyn ja toiminnan turvallisuutta
yllapitaa ja kehittéa eteenpéin. Turvallisuudelle on oltava yhtei-
set pelisdannot ja kaikkien pelaajien on toimittava naiden saan-
tojen mukaisesti. Rataverkolla turvallisen tydskentelyn merkitys
ja toimintaymparistdn vaaratekijat on tunnistettava, jotta tyds-
kentely on turvallista. Ennakoiva turvallisuustyo, eri osapuolten
vastuiden tunnistaminen ja noudattaminen seka yhteisty® ovat
olennaisia tekijoitd, jotta vakavilta turvallisuuspoikkeamilta voi-
daan valttya. Rataverkko on omanlaisensa tydymparisto, jossa
mm. junaliikenne, tiukat ty6raot ja sahkéturvallisuus tuovat liséa
haastetta onnistuneelle turvallisuustyolle.
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Tyoturvallisuus on muutakin kuin

kypdra paahan tydmaalla

Viime vuosina on varsin monella tyopaikalla
kiitettavasti kiinnitetty huomiota tyéturval-
lisuuden kehittamiseen. Tulokset ovat olleet
varsin lupaavia, silla tapaturmataajuudet on
saatu laskemaan. Mutta onko tapaturmataa-

Ty6turvallisuuslainsaadannon ja -toiminnan tarkoituksena on
parantaa tydymparista ja tydolosuhteita. Samalla pyritaan
turvaamaan tyontekijoiden tydkyky. Pyrkimyksena on ennalta
ehkaista ty6tapaturmia, ammattitauteja ja muita tyosta ja tyo-
ymparistdsta johtuvia tydntekijdiden fyysisen ja henkisen tervey-
den haittoja.

Kuten edelld todettiin myds ammattitautien, tydntekijoiden
niin fyysisen kuin henkisen kuormituksen haittojen vahentami-
nen tulee olla ty6turvallisuustoiminnan kohteina.

juus ainoa mittari, jota tyoturvallisuuden osal-
ta tulee seurata? Oikealla ja laaja-alaisella
tyoturvallisuustoiminnalla voitaisiin paasta
miljardiluokan kustannussaastéihin.

Tyontekijoiden terveyteen huomio

Tydnantaja on tarpeellisilla toimenpiteilla velvollinen huolehti-
maan tydntekijéiden terveydesté tydssa. Tassa tarkoituksessa
tydnantajan on otettava huomioon tydhon, tydolosuhteisiin ja
muuhun tydympéaristodn samoin kuin tydntekijan henkildkoh-
taisiin edellytyksiin liittyvat seikat. Heraa kysymys, miten edell&d
mainittu nakyy tyépaikoilla vain nékyykd ollenkaan? Kuinka jar-
jestelmallisesti tydpaikoilla tunnistetaan tydsta, tydajoista, tys-
tilasta, muusta tydymparistosta ja tydolosuhteista aiheutuvat
haitta- ja vaaratekijat seka tyon kuormitustekijat?

e =" e

___,__,-:-_—:':'_.-:—"_F;

Rautatietekniikka 1-2017



Kun tyéturvallisuuslainsdadantoa ja sen tavoitteita tarkas-
tellaan laaja-alaisesti, heraa useita kysymyksia: Huomioidaanko
tydpaikkojen suunnittelun yhteydessa, etta on varmistettava
suunniteltavana olevat olosuhteet tulevat vastaamaan laissa ase-
tettuja vaatimuksia? Kuinka tydn suunnittelussa ja mitoituksessa
on otettu huomioon tyontekijéiden fyysiset ja henkiset edellytyk-
set, jotta tydn kuormitustekijoista tyontekijan turvallisuudelle tai
terveydelle aiheutuvaa haittaa tai vaaraa voidaan valttaa.

Voidaan perustellusti arvioida, ettd edella todetut tydturval-
lisuuslainsaddannon tavoitteet ovat jaaneet useassa yrityksessa
taka-alalle. Monella tydpaikalla tarkeinta on, etta tydntekijat pita-
vat kyparaa paassaan. Ei ajatella, mita kyparan sisalla tapahtuu.

Tyopaikoilla tulee myos seurata ja mitata sairaspoissaloja,
niiden syita ja ihmisten yleista jaksamista. Tyokyvyttdmyyselak-
keet ja sairauspoissaolot aiheuttavat kustannuksia, joihin jokai-
sella tyopaikalla voidaan vaikuttaa. Tutkimusten mukaan tydky-
vyttdmyyden kokonaiskustannukset ovat kdantyneet hienoiseen
laskuun, kertoo Tekeméattéman tydn vuosikatsaus 2016. Tasta
huolimatta tekematon tyd maksaa suomalaisille yrityksille vuo-
sittain arviolta 4,3 miljardia euroa ja kunnille arviolta 1 miljardia
euroa. Tutkijat toteavat nykytilaan verrattuna saavutettavissa
vahintaan 1,1-1,3 miljardin vuosisaasttt suorissa kustannuksissa.

Tulisiko perehdytysta kehittaa?

Monelta tyopaikalta tyontekijat ovat viestitténeet, ettei perehdy-
tykseen kiinniteta riittédvasti huomiota. Kuitenkin tyénantajan on
annettava tydntekijalle riittavat tiedot tydpaikan haitta- ja vaara-
tekijoista seka huolehdittava siita, etta tyontekijalléa on ammatil-
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linen osaaminen. Kuinka monesti perehdytys ty&paikkaan kuita-
taan vain nopeasti allekirjoittamalla perehdytyspaperi?
Kuitenkin tydntekija tulee perehdyttaa riittavasti tydhon, tyo-
paikan tydolosuhteisiin, ty6- ja tuotantomenetelmiin, tydsséa kay-
tettaviin tydvalineisiin. Lisaksi hanelle tulee selvittéda edella mai-
nittujen koneiden oikeaan kayttoon seka turvalliset tydtavat.
Tyoturvallisuuden kannalta onkin tarkead, etta tyopaikoilla
seurataan ja mitataan myds perehdyttamista ja sen tasoa.

Oikeaan asenteeseen huomio

Aito tyotuvallisuustoiminta on yhteistydta eri tahojen kesken.
Tydyhteisdssa, jossa tavoitellaan kokonaisvaltaista tydturvalli-
suutta, ei sattuneita tapaturmia piilotella, vaan ne selvitetédan
ja niista otetaan opiksi. Jatkuva turvallisuusty® edellyttaa tiedo-
tusta, riskinarviointia, auditointeja ja tydpaikkojen jarjestyksen
parantamista. Nama kaikki osa-alueet vaativat yhteista halua ja
osaamista.

Vuosittain sattuvien tapaturmien maaran tai taajuuden seu-
raaminen ei riita. Lisaksi tarvitaan viikoittaisia ja kuukausittaisia
mittareita, joilla ndhdaan, miten turvallisuustoimintaa on yllapi-
detty ja kehitetty. Tallaisia ennakoivia mittareita ovat esimerkiksi
tehtyjen turvallisuuskorjausten ja -tarkastusten maarat, koulutet-
tujen henkildiden lukumaara. Mittarit tulee pitkalti laatia tydpai-
kan omien tarpeiden pohjalta.

Oikean ja aidon tydturvallisuuden varmistaminen vaatii toi-
mintaa useilla tasoilla: teknisessé turvallisuudessa, tydymparis-
ton turvallisuudessa, tydtavoissa, perehdyttdmisessd, johtami-
sessa ja organisaation turvallisuuskulttuurin kehittdmisessa seka
hyvassa tyoterveyshuollossa.




Kalustoturvallisuusjarjestelma
ohjaa kunnossapitoa

Kalustoturvallisuusjéirjestelmd on keskeinen
osa liikkuvan kaluston kunnossapidon johta-
misjérjestelmdd. VR:lla uutta on inhimillisten
tekijoiden jarjestelmallinen huomioon ottami-
nen johtamisjarjestelmassa.

Kalustoturvallisuus on osa rautatieturvallisuutta
Rautatielain mukaan toiminta valtion rataverkolla vaatii toimilu-
van ja Liikenteen turvallisuusviraston (TraFi) myontéaman turval-
lisuustodistuksen. Turvallisuustodistuksen edellytyksena on, etta
yritykselld on rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelma. Kalus-
toturvallisuusjarjestelma on osa VR-Yhtyma Qy:n rautatieturvalli-
suuden johtamisjarjestelmaa.

Kalustoturvallisuusjarjestelmalld suunnitellaan, ohjataan, val-
votaan ja kehitetdan kalustoturvallisuutta. Jarjestelméassa kuva-
taan litkkuvan kaluston turvallisuuteen liittyva toiminta. Jarjestel-
man tavoitteena on turvallisuusriskien hallinta ja turvallisuuden
tason jatkuva parantaminen. Jarjestelmaa sovelletaan kaikissa
Kunnossapitopalveluiden toiminnoissa.
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Vastuu raiteilla liilkkuvan kaluston litkennetoiminnasta ja sen
turvallisuudesta, liilkennekelpoisuudesta seka kunnossapidon jar-
jestéamisesta on kalustoyksikdn haltijalla. Kalustoyksikén halti-
jalla tarkoitetaan rautatielaissa maariteltya kalustoyksikén halti-
jaa. VR:n hallitseman kaluston osalta kaluston haltija on operatii-
vinen litketoimi (esimerkiksi Matkustajaliikenne). Padkaupunki-
seudun Junakalusto Oy vastaa kaluston haltijoina Flirt-lahiliiken-
nejunista ja Oy Karelian Trains Ltd Allegro-junista.

VR-Yhtyma Oy:n Kunnossapito toimii rautateilla liikkuvan
kaluston kunnossapitéjana ja Kunnossapito vastaa kunnossapi-
tosopimuksissa maéaritellyilla tavoilla kalustoturvallisuudesta.

Kunnossapidon tuottamia palveluja ovat kaluston paivittais-
huolto, ennakoiva ja korjaava kunnossapito, erilaiset projektitoi-
mitukset kuten kalustoon tehtavat muutostydt, komponenttien
kunnossapito ja valmistus seké kaluston elinkaaren hallinta.

Kunnossapidon tavoitteena on tuottaa litkkuvan kaluston
kunnossapitopalveluja seka kaluston suunnittelu-, valmistus- ja
asiantuntijapalveluja, jotka ovat turvallisia, laadullisesti korkea-
tasoisia, taloudellisesti kilpailukykyisia ja ymparistoystavallisia.

Kunnossapito sitoutuu toiminnassaan turvallisuuden tason
jatkuvaan parantamiseen.
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Kalustoturvallisuusjarjestelma ohjaa
kunnossapidon toimintaa

Yksi keskeinen periaate kalustoturvallisuusjarjestelmassa on,
ettd kaikki turvallisuustoimintaan liittyvat vastuut on maaritelty
kirjallisesti. Kaikille esimiehille ja asiantuntijoille on laadittu hen-
kilokohtaiset toimenkuvat, joissa on kuvattu tarvittavilta osilta
turvallisuusvastuut.

Kalustoturvallisuusjarjestelméan perustana on litkkuvan kalus-
ton kunnossapito-ohjeet. Kunnossapito-ohjeisiin kuuluvat liik-
kuvan kaluston ja sen komponenttien kunnossapitoa koskevat
menettely- ja tydohjeet. Naita ovat mm. tarkastus-, huolto- ja
korjausohjeet seka huoltovaleja, tydsisaltdja, menetelmia, kom-
ponenttien vaihtovaleja yms. koskevat ohjeet. Kalustoinsindo-
rit vastaavat kunnossapito-ohjeiden laatimisesta, yllapidosta ja
kehittamisesta.

Kalustoturvallisuusjarjestelmassa liikkuvan kaluston jarjes-
telmat ja komponentit luokitellaan kahteen luokkaan. Luokkaan 1
kuuluvat kriittiset jarjestelmat ja komponentit (KR-luokka), jotka
vaikuttavat pysayttamiseen tai kiskoilla pysymiseen, ehkaisevat
térmaysuhan tai muuten merkittavasti vaikuttavat turvallisuu-
teen. Luokkaan 2 kuuluvat muut jarjestelmat ja komponentit.

Liikkuvan kaluston kunnossapitotyot luokitellaan vastaavasti
kahteen luokkaan, kriittisiin toihin (KR-ty6t) ja muihin téihin. Kriit-
tisiin toihin kuuluvat kriittisiin jarjestelmiin ja komponentteihin
kohdistuvat kunnossapitotyét, joilla on erityista vaikutusta kalusto-
turvallisuuteen. Kriittisissa tdissa saa kayttaa vain nimettyja, kysei-
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seen tydhon patevia henkilditd. Uuden tydntekijan on annettava
KR-tyosta nayttd, ennen kuin han voivat tehda tydta itsendisesti.

Osa kriittisista toista on luokiteltu kaksoisvarmennettaviksi
toiksi. Kaksoisvarmennettavalla tyolla tarkoitetaan KR-luokkaan
kuuluvaa tyota, joka edellyttaa tyon suorittajan lisdksi toisen
patevan henkilén varmistamista ja kuittausta siita, etta tyd on
tehty ohjeiden mukaisesti.

Kaluston turvallisuustason on sailyttava tyyppihyvaksyntaa
vastaavana. Kriittisten jarjestelmien ja komponenttien toimitta-
jille seka alihankkijoille on asetettu erityiset vaatimukset, jotka
toimittajan pitéa toteuttaa. Alihankkijan tuotteiden on taytettava
VR:n, kunnossapidon ja tuotteen tilaajan asettamat laatu- ja tur-
vallisuusvaatimukset. Samat periaatteet koskevat myds hankitta-
vien komponenttien, varaosien, rakenneaineiden ja tarvikkeiden
toimittajia.

Kalustoturvallisuutta johdetaan tavoitteellisesti
Turvallisuuden suunnittelun l&htékohtana ovat johdon asetta-
mat tavoitteet. Turvallisuuteen liittyva suunnittelu ja turvallisuus-
tavoitteiden asettaminen ovat olennainen osa toiminnan suun-
nittelua. Turvallisuuden seurannalla varmistetaan tavoitteiden
saavuttaminen sekd viranomaismaaraysten ja VR:lla annettujen
turvallisuusohjeiden noudattaminen kaikissa kunnossapidon toi-
minnoissa.

Turvallisuustavoitteiden toteutumisen seurannassa kaytetaan
turvallisuusmittareita. Kalustoturvallisuuden kehityksen mitta-
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rina kdytetdan mm. vakavien kalustoturvallisuuspoikkeamien
lukumaéaraa. Tallaisia tapauksia voivat olla mm. kalustosta tai
kunnossapidosta johtuneet suistumiset, térmaykset, akseleiden
katkeamiset, vakavat oviviat, tulipalot jne.

Kalustokohtainen kalustoinsindori tutkii jokaisen vakavan
kalustoturvallisuuspoikkeaman. Tutkinnasta tehdaan vakio-
muotoinen tutkintaraportti, jossa méaaritetdan tapauksen kulku,
tapahtumaan johtaneet juurisyyt sekéa korjaavat toimenpiteet.
Tutkinnan pohjalta voidaan esimerkiksi joutua kdynnistamaan
kaluston muutostyd, tehdd muutoksia kunnossapito-ohjeiseen
tai kunnossapitojarjestelmaan.

Litkkuvan kaluston kuntoa seurataan myds mm. kaluston
vika-, kuluma-, vaurio- ja muiden hairittietojen avulla. Naiden
analysoinnin perusteella tehdaan turvallisuutta parantavia muu-
toksia kalustoon ja kunnossapitotoimintaan. Paavastuu kalus-
ton em. tietojen analysoinnista ja korjaavista toimenpiteista on
kalustomanagereilla.

Turvallisuustavoitteiden toteutumista kasitellaan saannol-
lisesti vahintaan kerran kuukaudessa kunnossapidon johtoryh-
missa ja laajempana kokonaisuutena johdon katselmuksessa
vahintaan kerran vuodessa. Johdon katselmusten tarkoitus on
seurata ja kehittaa turvallisuustyoté sekéa arvioida myds kalusto-
turvallisuusjarjestelméan toimivuutta.

Turvallisuusvalvonnassa keskeinen elementti on kalustotur-
vallisuusjarjestelman sisdinen auditointi. Sen tehtéva on selvit-
tag, vastaako toiminta kalustoturvallisuusjarjestelman kuvausta
ja toteutuuko kadytdnnoén tyd kuvatulla tavalla. Tarkoituksena on
my®s tuoda esille jarjestelman ja toiminnan kehittamiskohteita.
Havaituista puutteista laaditaan poikkeamaraportit, jotka anne-
taan kyseisestd toiminnasta vastaavalle todettujen puutteiden
korjaamiseksi. Poikkeamiin johtaneet syyt ja suoritetut toimenpi-
teet dokumentoidaan poikkeamaraporttiin.

Muutoksen turvallisuusvaikutukset on arvioitava
Kun huolto- ja tarkastusohjelmiin, kunnossapito-ohjeisiin, tekni-
siin tarkastuksiin tai kaluston rakenteeseen tehdaén muutoksia,
niin jokaisen muutoksen osalta pitaa arvioida muutoksen mer-
kittavyys ja dokumentoida se perusteluineen. Jos muutoksella
katsotaan olevan merkitysta turvallisuudelle, pitaa tehda riskien
arviointi ennen muutoksen kayttddn ottoa . Riskien arvioinnissa
noudatetaan EU:n riskienhallinta-asetusta.
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Turvallisuuteen merkittavasti vaikuttavien riskien hallinnan
riskienhallinta-asetuksen mukaisuuden tarkistaa riippumaton
arviointielin, hyvaksytty ISA (Independent safety assessor).

Kalustoinsinoorit vastaavat kalustomuutosten merkittavyy-
den arviointien ja riskien arviointien toteuttamisesta.

Riskien arviointi pitéa tehdd my®s organisaatioon liittyvista
toiminnallisista muutoksista, joilla voi olla vaikutusta kalusto- tai
rautatieturvallisuuteen tai tydturvallisuuteen. Esimiehet vastaa-
vat naiden muutosten riskien arviointien laatimisesta.

Vaatimustenmukaisuus on liikennekelpoisuuden
ehto

Mittaus- ja testausvalineet, joita kaytetdan vaihto-osien ja kalus-
ton vaatimusten mukaisuuden osoittamiseen tai kelpuutetun
prosessin hallintaan kuuluvat sdannéllisen kalibroinnin piiriin.
Kunnossapitoa tekevien yksikdiden pitaad huolehtia toissa tarvit-
tavien mittaus- ja testausvalineiden kalibroinnista. Kalibrointiva-
lit maaritetaédn valinekohtaisesti kokemuksen perusteella tai kay-
tetdan yleisia kalibrointivalisuosituksia.

Kalusto on litkennekelpoinen, kun kunnossapito-ohjeiden
mukaiset huollot ja tekniset tarkastukset on tehty ja se tayttaa
liilkennekelpoisuusohjeiden vaatimukset.

Keskeinen osa litkkuvan kaluston kalustoturvallisuuden var-
mistamista on huoltojen tekeminen annettujen huoltovalien ja
ohjeiden mukaisesti. Kaikki kaluston turvallisuuteen vaikuttavat
huollot on maaritelty kayttokieltohuolloiksi, jolloin niiden huolto-
valin ylittdminen johtaa kaluston kéyttokieltoon. Kayttokiellossa
olevalla kalustolla ei saa liikennoida. Huoltojen toteutumista seu-
rataan tuotannonohjausjarjestelméan kautta. Jos huoltoa ei ole
tehty huoltovalin mukaisesti, niin tuotannonohjausjarjestelma
asettaa kaluston kayttokieltoon. Kalustokohtaisten tuotannon-
suunnittelijoiden tehtéva on huolehtia, etta tydt suunnitellaan
siten, etta kaluston huoltovaleja ei yliteta.

Yksittaisissa poikkeustapauksissa kaluston huoltovalia voi-
daan pidentaa tilapaisesti, jos se ei johda turvallisuustason heik-
kenemiseen, tilapaisesta huoltovalin pidentdmisesté on tehty
riskien hallinnan mukaiset toimenpiteet ja muutokselle on ole-
massa kunnossapitojohtajan hyvaksynta.

Kaluston kunnossapito- ja tarkastustehtavia tekevalta vaa-
ditaan tehtavaan soveltuva koulutus tai vastaavat tiedot. Tehta-
vien vaatimat patevyydet on méaaritelty erillisessé ohjeessa tai
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viranomaismaarayksissa. Kunnossapitotyota tekevien yksikdiden
pitaa yllapitaa rekisteria, josta kay ilmi yksikdissa noudattavat
patevyydet.

Jatkuva parantaminen vaatii inhimillisten
tekijoiden parempaa huomioimista
Tarkea osa kalustoturvallisuusjarjestelmaa on jatkuva parantami-
nen ja turvallisuuskulttuurin kehittdminen. Vuoden 2017 paino-
piste kalustoturvallisuuden kehittdmisesséa on inhimillisten teki-
joiden huomioon ottaminen johtamisjarjestelmassa. Tahan liit-
tyen Kunnossapidossa on kaynnistetty koulutusohjelman raken-
taminen yhteistyssa Tyoterveyslaitoksen seka VR-Yhtyma Oy:n
Turvallisuusyksikon kanssa. Tavoitteena on antaa koko Kunnos-
sapidon henkildstolle paivan mittainen inhimillisten tekijdiden
koulutus vuoden 2017 aikana. Samalla mietitdan, miten inhimil-
listen tekijoiden osaamista yll&pidetdan tulevina vuosina.
Koulutusohjelman rakentamiseen liittyen pidettiin vuoden
2016 lopulla pilotti-koulutuksia inhimillisista tekijoistda mm. Kun-
nossapidon johdolle seka Allegro-junien kunnossapidon esimie-
hille, asiantuntijoille ja asentajille. Koulutus otettiin innostuk-
sella vastaan ja kokemukset siita olivat kaikkiaan erittain hyvat.
Pilottikoulutuksen pohjalta paatettiin jatkaa suunnittelua koko
Kunnossapidon henkilékunnan kouluttamiseksi. Koulutus alkoi
vuoden 2017 alussa kouluttajien koulutuksella, jolla on tarkoi-
tus rakentaa oma sisaisen kouluttajaverkosto, jonka johdolla vie-
daan Kunnossapidon henkildston koulutuksen [@pi loppuvuoden
aikana.

Mita inhimillinen tekija tarkoittaa?
Inhimillista tekijaa voisi kuvata kiinnostukseksi ja haluksi
ymmartaa ihmisen toimintaa ja sen vaikutuksia operatiivisessa
ymparistossa.

Inhimillinen tekija ei ole mikaan yksittaisen ihmisen ominai-
suus tai luonteenpiirre eiké tule esille vain yksittdisen henkilon

tydssa. Se ei mydskadn ole mikaan yksittainen tyosta irrallinen
tekija. Inhimillinen tekija ei ole mydskaan sama asia kuin inhimil-
linen virhe, joka niin usein mediassa yhdistetaan onnettomuuk-
siin ja niiden tutkintaan. Inhimilliset tekijat (engl. human fac-
tors) ovat kaikki ne tekijat, jotka vaikuttavat ihmisten tyéhon tai
toimintaan. Tekijoita on seka yksild-, tydtoiminta-, ryhma- etta
organisaatiotasolla.

Yksildtason tekijoita ovat muun muassa tydnhallinta, tilan-
netietoisuus, tarkkaavaisuus, riskinotto, vaarinymmarrys, moti-
vaatio, stressi ja vasymys. Tyotoimintatasolla nakokulma laajen-
netaan esimerkiksi téiden organisointiin ja sovittuihin tydmene-
telmiin ja ohjeisiin. Ryhmatasolla puolestaan huomioidaan tyo-
porukan yhteistydhon ja tiedonkulkuun liittyvia asioita. Organi-
saatiotekijéiden osalta kiinnitetdan huomiota esimerkiksi johta-
misjarjestelmiin, vastuisiin, resursseihin, muutoksenhallintaan ja
avoimuuteen.

Koulutuksella lisdtdan tietoisuutta jokaisen omasta roolista ja
vastuusta inhimillisten tekijdiden hallinnassa, oman tyén inhimil-
listen tekijoiden seké vaarojen tunnistamista seka turvallisuus-
poikkeamien avoimeen ja omatoimiseen raportointiin inhimillis-
ten tekijéiden osalta.

Merkittava osa ohjelmaa on hyddyntaa inhimillista teki-
jaa myos tapaturmien ja turvallisuuspoikkeamien tutkintoihin.
Yhteistydssa Tyoterveyslaitoksen kanssa raataldidyn tutkintame-
netelman avulla syvennetaén poikkeamien tutkintaa merkittaviin
turvallisuuspoikkeamiin. Tutkinnassa kdydaan api koko ajallinen
tapahtumaketju ja pohditaan seka onnistumiset ettd epaonnistu-
miset kaikista inhimilliseen tekijaan liittyvista nakdkulmista.

Teksti: Juha Ohvo
Kuvat: Hannu Saarinen
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Lansi-Suomen rautatieliikenteen
uusi ohjausjarjestelma, TAKO

1. Johdanto
TAKO-nimell& tarkoitetaan Lansi-Suomen rautatieliikenteen
ohjausta. TAKO-nimitys periytyy Tampereen kauko-ohjauksesta.
TAKO-projektissa uusitaan kokonaan nykyinen kauko-ohjausjar-
jestelma seka siihen liittyen junalitkenteen automaattisten toi-
mintojen ominaisuuksia. Lansi-Suomen liikenteenohjauksen alue
koostuu TAKO-projektin jalkeen rataosista Rithiméaki-Seinajoki,
Toijala-Turku, Tampere-Jyvaskyla-Agnekoski/Pieksamaki, Orivesi-
Haapamaki-Seinajoki/Jyvaskyla, Seinajoki-Vaasa ja Seinajoki-
Kaskinen. Kuvassa 1 on esitetty paksulla siniselld kauko-ohjattua
rataa ja ohuella ei-kauko-ohjattua rataa nykytilanteessa.

Jarjestelmauudistuksen jalkeen Lansi-Suomen litkenteeno-
hjauksella on kédytossdan moderni lilkenteenhallintajarjestelma,
jossa yhdessa jarjestelmalla ja liikenneohjaajan kayttoliittymalla
pystytaan tekemaan paljon muutakin kuin pelkastaan yksittaisia
kulkuteita junille.

TAKO-jarjestelméan rakentamisen ohella Tampereelle on
rakennettu kokonaan uudet litkenteenohjaustilat. Tila-projek-
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Kuva 1, TAKO-jarjestelma kattaa noin kolmasosan Suomen

kauko-ohjatuista rataosista (kuva Liikennevirasto Rautateiden
verkkoselostus 2016)
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tia on viety eteenpain koko ajan askeleen jarjestelmaprojektia
edelld, jotta se on palvellut uuden jarjestelman kayttdonottoa.
Kuvassa 2 on yleiskuvaa uudesta lilkenteenohjaussalista.
Ensimmaiset ajatukset TAKO:sta olivat syntyneet jo 2008
ja siitd TAKO-projekti hiljalleen kaynnistyi. Ohjaustarpeiden ja
toiminnallisuuksien maarittelyt saatiin loppujen lopuksi val-
miiksi vuonna 2013 ja jarjestelmatoimituksen sopimus laadittiin
vuonna 2014.

2. Yleista liikenteenhallinnan tarpeista
Kauko-ohjausjarjestelman keskeinen vaatimus on kaytettavyys.
Sen tulee olla kaytossa erittain korkealla varmuudella, jotta lii-
kenteen hoitaminen sujuu kaikissa tilanteissa turvallisesti ja
tehokkaasti. Jarjestelméan lamaantuessa vaikutukset ylettyvat
maantieteellisesti erittain laajalle alueelle ja aiheuttaen hairigita
logistisiin ketjuihin niin matkustaja- kuin tavaraliikenteessa.
Kauko-ohjausjarjestelman tarkein tehtava tulevaisuudessa,
tai oikeastaan TAKO:n myota jo nyt, on olla rajapintana litken-

Kuva 2, Yleiskuva uudesta Tampereen liikenteenohjauskeskuk-
sesta.
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teenhallinnan jarjestelmien ja rautatielii-
kenteen turvallisuuden varmistavien ase-
tinlaitteiden valissa. Perinteisesti kauko-
ohjausjarjestelma on ollut ennemminkin
keskitetty asetinlaitteiden ohjaustydkalu,
jolla on pystytty keskitetysti tekemaan
kulkuteita junille kauko-ohjatusti pitkille-
kin rataosuuksille. Ennen kauko-ohjaus-
jarjestelmien rakentamisia yksittaisilla

Henkilolitkenteen matkat vuonna 2015
Kaukoliikenne 12,343 milj. matkaa

Matkojen méaara
rataosittain

alle 0,1 milj.
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liilkennepaikoilla oli oma suorittajansa,
jonka tehtavana oli ottaa juna vierei-
selta suorittajalta vastaan ja ahettada se
osaltaan taas turvallisesti seuraavalle.
Kuvassa 3 on yksi esimerkki liikenneoh-
jaajan valitsemasta nakymasté ohjates-
saan rataosaa Lielahdesta Raumalle ja
Poriin. Ylimpana kuvassa on valittu koko
rataosa nakyviin supistetulla informaa-

5662 Rataosittaiset
I |uvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

Kuva 3. Esimerkki liilkenneohjaajan
tavasta kayttaa TAKO:a monipuolisesti.

tiolla ja sen alapuolella nékyviin on otettu
eraiden rataosuuden liikennepaikkojen
tarkemmat kuvat.

Yleisesti voidaan todeta kauko-ohja-
usjarjestelmien osalta, etta Eteld-Suomen
kauko-ohjausjarjestelma (ESKO) palve-
lee TAKO:n lis&ksi lilkenteenhallinnan tar-
peita rajapintana. Oulun kauko-ohjauksen
osalta tullaan lahiaikoina tekemaan pai-
vityksia, joilla padstédan samaan tasoon
ESKO:n ja TAKO:n kanssa. Lisaksi Halli-
tuksen korjausvelan véahentédmiseksi tar-
koitetusta investointihankkeista irrote-
tussa 364 M€:n perusvaylanpidon rahoi-
tuksessa tullaan rakentamaan Ita-Suo-
men litkenteenhoidon alueelle nykyaikai-
nen kauko-ohjausjarjestelma. Tama jal-
keen Suomessa on nailla nakymin nelja
junaliikenteen kauko-ohjauskeskusta,
joista valvotaan koko Suomen rautatie-
litkenne.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2015
Yhteensa 33,4 milj. tonnia ja 8,468 mrd tonnikm

24.3.2016 HL

sto 11.5.2016 HL

Kuva 4, Rautatieliikenteen maaria alueellisesti (kuva Liikenevirasto)
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3. TAKO-alue

TAKO:n alue kattaa noin neljasosan Suo-
men rataverkosta. Litkennemaarissa alue
on jonkin verran laajempi kuin tuon nel-
jasosan. Kuvassa 4 on havainnollistettu
litkennemaéaria suhteessa ratakilometrei-
hin, joista syntyy lilkenteenohjausmaa-
ran tarve alueittain, joka omalta osaltaan
maarittelee myos jarjestelméakokonai-
suuksien sijaintia ja kokoluokkaa. Kuvista
on hyvin huomattavissa, ettd matkus-
taja- ja tavaraliikenteet yhdistettdessa,
Lansi-Suomen litketeellinen merkittavyys
on suuri.

Kuten kuvasta kaksi voidaan todeta,
palvelee TAKO Lansi-Suomen alueen jar-
jestelmana seka vilkasta matkustajalii-
kennetta ettd melko suuria maaria tava-
ralitkennettd. Matkustajalitkennetta se
palvelee etenkin padradan Helsinki-Oulu
osalta. Tavaraliikennettd on seka pohjois-
etelé-suunnassa etta ité-lansi-suunnassa
monenlaisiin teollisuuden tarpeisiin.

4. Rakentamisen toteutus
Suomen rataverkon asetinlaitekanta on
erittdin monimuotoinen. Tasta syysta
TAKO-jarjestelmaankin tulee useita hyvin
erilaisia teknisia rajapintoja. Osa jarjes-
telmista kuten kokonaan uusittava Riihi-
maki-Tampere-rataosuuden uudet turva-
laitteet hoituvat kokonaan tietokone-tie-
tokone-rajapinnalla. Osa jarjestelmista,
kuten esimerkiksi Tampereen liikennepai-
kan asetinlaitteet ja Orivesi-Jyvaskyla-
rataosuuden asetinlaitteet ovat taas rele-
toimisia, jolloin rajapinta on rakennettava
tyystin eri lailla kuin tietokoneiden vélinen
rajapinta. Ja jotta tama ei yksistaan olisi
riittdvan haasteellista ovat eri releasetin-
laitemallit rajapinnan kannalta hyvinkin
erilaisia, johtuen niiden rakennustavasta
seka rakentamisenaikaisista toiminnalli-
sista maarittelyista ja rajoitteista.

Edelld mainituista syista projektin
toteutus on pilkottu rataosakohtaiseksi
huomioiden aina kunkin alueen eri ase-
tinlaitemallit. Kuvassa 5 on havainnollis-
tettu jarjestelman kayttdonottoa. Kuvassa
toteutusajan alla nakyy aina kunkin koko-
naisuuden tietty asetinlaitemalli omilla
piirrosmerkeillaan.

Projekti on vaiheistettu siten, etta vuo-
sittain otetaan kaksi uutta aluetta TAKO:n
ohjauksen piiriin. Vuoden 2015 osalta oli
liséksi ennen ensimmaista kayttoéonot-
toa erilliset tehdastestit, joilla varmistet-
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TAKO laajuus ja valitdavoittee
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Kuva 5, TAKO kayttdonottoaikataulu (kuva TAKO-projekti)

tiin, etta toteutetut toiminnallisuudet vas-
taavat tilaajan ja kayttajien vaatimuksia.
Varsinaisten kayttddnottojen yhteydessa
todennetaan sitten alueelliset ominais-
toiminnallisuudet sekd mahdolliset litken-
teenhallinnan erillistarpeet.

5. Yhdessa tehden

TAKO-projektia on alusta saakka viety
eteenpdin yhdessa tehden. Talla tarkoitan
sitd, etta tilaaja, laitetoimittaja, kayttajat

seka alueelliset asiantuntijat (tekniset ja
liilkenteenhallinnalliset) tekevat yhdessa
16ita ja saman tavoitteen motivoimana.
Tama onkin koettu projektin onnistumisen
kannalta keskeiseksi tekijaksi, jotta loppu-
tuote vastaa kaikkien toiveita ja vaatimuk-
sia. Kaikki tahot ovat myds innolla sitou-
tuneet tahan malliin. Nain monimuotoisen
toimituksen lapivienti ilman tdman tyyp-
pista yhtistyota ei kaytanndssa onnistuisi
tai ei ainakaan onnistuisi tuottamaan
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Kuva 6, TAKO-simulaattorityopiste koulutus- ja harjoittelukdyttoon.

kaikkia tyydyttavaa jarjestelmakokonai-

suutta. Yksistaan liikennevirastosta pro-
jektiin on sitoutunut monelta toimialalta
ja osastolta henkildita alkaen litkenteen-
hallinnan ylatason jarjestelmien omista-
jista ja kehittajista aina asetinlaitetason
asiantuntijatehtaviin.

6. Kehityskohteita

Uutta kauko-ohjausjarjestelmaa kehitet-
taessé tuodaan siihen niin kokemuspe-
raisesti kuin tulevaisuutta silmalla pitaen
sellaisia toiminnallisuuksia, mita ei ole
alemmin toteutettu. Tasta johtuen etenkin
jarjestelmarakentamisen alkuvaiheissa
kehitystydn maara on suuri. Siita huoli-
matta on pidetty kiinni toimituksen aika-
taulusta.

TAKO-jarjestelman rakentamisen
yhteydessa liikenteenohjauksen kayttoon
hankittiin myds simulaattoritydpiste, jota
voidaan rakentamisen aikana hyddyntaa
nykyisten tyéntekijéiden kouluttamisessa
uuteen jarjestelmaan. Liséksi simulaatto-
ritydpisteelld voidaan kouluttaa uusia lii-
kenneohjaajia kaytannonlaheisesti tule-
vaan tyéhonsa. Se mahdollistaa myds
nykyisten liilkenneohjaajien kertauskoulut-
tamisen ja osaamisen varmistamisen. Jar-
jestelman on kopio todellisesta jarjestel-
masta ja siina kouluttaja voi omalta tyo-
pisteeltaan kaynnistaa erilaisia tilanneku-
via, joihin koulutettavan pitaa reagoida.
Kuvan 6 vasemmassa reunassa nakyy
kouluttajan tydpiste ja koulutettavan
simulaattoritydpiste on kuvassa oikealla.

Rautatietekniikka 1-2017

TAKO-jarjestelma mahdollistaa liiken-
neohjaajien ohjata litkennetta kahdella eri
perinteiselld tavalla. Kulkuteité voi tehda
valitsemalla haluamansa kulkutien lis-
talta tai osoittamalla naytolta alkupisteen,
komennon ja loppupisteen (elementti-
pohjainen komennon anto). Kuvassa 7 on
havainnollistettu kahden eri vaihtoehdon
periaatteet kayttajan kannalta. Kuvasta 4
on havaittavissa myds ennakoiva kulku-
tien visualisointi, jossa ennen komennon
hyvaksymista jarjestelma nayttaa minka-
laisen reitin litkenneohjaaja on kyseisella
komennolla toteuttamassa. Toki jarjes-
telma tekee junanumeroihin perustuen
suurimman osan kulkuteista automaatti-
sesti, jolloin lilkenneohjaajan tehtévaksi
jaa olla enemmankin kokonaisuuden val-
voja ja hallitsija kuin kulkuteiden "suorit-
taja”. Suurin osa junille tehtavien kulku-
teiden maarittelyisté tulee ylemman tason

jarjestelmista suoraan perustuen kulloin-
kin mydnnettyyn ratakapasiteettiin, tal-
l6in litkenneohjaajan tarkeimpia tehtavia
on varmistaa, ettd automaattisesti tulevat
tehtavat vastaavat toiminnallisesti kulloi-
senkin lilkennetilanteeseen ohjattavalla
alueella.

TAKO-projektin kanssa samanaikai-
sesti tehdé@an Liikenneviraston toimesta
muutakin kehitystydta. Esimerkiksi Tam-
pereen liilkennepaikan asetinlaitteisiin
lisattiin kaikkien raiteiden osalta Raiteen
ajonesto -toiminnot. Nain TAKO:n tul-
lessa kayttdon alueelle on samalla paran-
nettu myos merkittavasti alueen ratatyo-
ja litkenneturvallisuutta. Kuvassa 8 on
nakyvissa Raiteen ajonesto —toiminnon
ilmaisu liikenneohjaajan naytolla.

Raiteen ajonesto -toiminto lisad myods
automaattisten toimintojen mahdolli-
suutta tulevaisuudessa, johon Liikenne-
virasto digitalisaatio-hankkeiden my&ta
aktiivisesti pyrkii. Raiteen ajonesto —toi-
minto voidaan mahdollisesti tulevaisuu-
dessa kytkea automaattisesti paalle, kun
ratakapasiteetin hallinnan jarjestelmassa
on tieto tietylla kellonajalla alkavasta
ratatydsta. Talla edistetaan ratatyo- ja lii-
kenneturvallisuutta poistamalla inhimilli-
sen virheen mahdollisuuksia.

Taman kokoluokan jarjestelmakehitys
mahdollistaa myds vanhojen jarjestelmien
tuottamien tietojen kayttamisen laajasti.
Vanhanaikaisten kauko-ohjausjarjestel-
mien rajoitteena on usein ollut tiedonsiir-
tokapasiteetti, mista johtuen kaikkia ase-
tinlaitteen tuottamia tietoja ei valttamatta
ole pystytty hyédyntamaan kayttajalle
saakka. Uuden ja nykyaikaisen jarjestel-
man myota taman tyyppisista ongelmista
on paasty eroon hyddyntamalla nykyaikai-
sia tiedonsiirtokeinoja.

Kuva 7. Vasemmalla elementtipohjainen komennon anto ja oikealla listamuotoinen.
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Kuva 8, Raiteen ajonesto asetettu raiteelle
097 (ilmaisu hiiren osoittimen ylépuolella).

7. Haasteet

Kirjava asetinlaitekanta asettaa kauko-ohja-
usjarjestelman toimittajalle aina uudenlaisen
haasteen sekd tarpeen soveltaa uudenlaista
tekniikka. Lisaksi on kokonaisuutena huo-
mioitava koko ajan, etta jarjestelman kayt-
tokokemus pysyisi litkenneohjaajille yhden-
mukaisena riippumatta ohjattavasta asetin-
laitetyypista ja mallista. Tama johtaa myds
sithen, etta Litkenneviraston uusimpia jarjes-
telman kayttamiseen liittyva vaatimuksia ei
voida kokonaisuudessaan sellaisenaan sovel-
taa, vaan jokaisen asetinlaitemallin kohdalla
on tehtava yksiléllisia ratkaisuja. Asetinlai-
tehistorian aikana on tullut ja mennyt erilai-
sia ohjaukseen liittyvia komentoja seké val-
vontaan liittyvid ilmaisuja, joita ei nykyvaa-
timusten mukaan ole enda olemassa. Nama
muutokset saattavat olla joko sellaisia, joissa
nykyvaatimusten mukaista ratkaisua ei voida
soveltaa tai sellaisia, joissa vanhasta jarjes-
telmasta joudutaan tuomaan uuteen jotain
sellaista mita nykyvaatimuksissa ei ole. Nama
on kuitenkin huomioitava, koska ne ovat kes-
keinen osa itse jarjestelman kayttamista.
Nama asiat, kuten monet muutkin, tehdaan
projektilla yhdessa tilaajan, toimittajan ja
kayttajien kanssa. Liikenneviraston kannalta
kaikissa paatoksissa on myos tarkeas, ettad
sailytettaisiin myos kansallisesti yhtenevai-
nen linja. Kuvassa 9 nakyy, minkalainen ase-
tinlaitekanta Suomessa on yleisesti.

Kuva 9. Rautatieturvalaitteet Suomessa
2015 (Kuva Liikennevirasto)
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8. Yhteenveto

Tampereelle rakennetaan nimellisesti uutta kauko-ohjausjarjes-
telmaa, mutta tosiasiassa uusi jarjestelma on paljon enemman.
Uudella jarjestelmalld hoidetaan junalitkennettd kokonaisvaltai-
sesti eika vain kulkuteita tehden. TAKO-projektin kokoinen jarjes-
telmauudistus on vaistamatta haasteellinen johtuen pelkastaan
toteutuksen kokoluokasta, mutta myds sen avulla ohjattavien
asetinlaitteiden moninaisuudesta. Taulukossa yksi on havainnol-
listettu TAKO:a numeroina.

Rautatieturvalaitteet
Suomessa 2015
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TAKO numeroina Projekti on kirjoitus’ga laa'ties.sa c.J.h.ittan.ut puoh’véh‘n, kun
2016 loppuun mennessa projektin valitavoitteista on saavutettu

. i . . . . 5/8. Vield on kuitenkin jaljelld monia uusia asetinlaitetyyppeja

Oh-l?ﬂama raidekilometreja yli 1300 km mukaan lukien Riihimaki-Tampere-rataosuudelle samanaikai-

Junia vuorokaudessa n. 400 sesti rakennettava kokonaan uusi turvalaitejarjestelma. Saman-

Erilaisia teknisia rajapintoja n.20 aikaisesti jarjestelman kehittamista yha tehokkaammaksi litken-

Eri rataosuuksia 10 teenhoidon tyokaluksi jatketaan.

Ohjattavia asetinlaitemalleja 8

Ohijattavia likennepaikkoja 05 Teksti ja valokuvat: Juha Lehtola

Ohjattavia vaihteita n. 550

Ohjattavia opastimia n. 1500

Matkustajalaitureita n. 40

Taulukko1, tietoa TAKO:sta

LUJAT-RATATEKNISET TUOTTEET

Lujobetonin vohvosta betonitietémyksesta on hydtyd tiloojalle jo roken- Kannottoo oftoo yhteytta vohvimpoon befoniosaajoan. Kysy myds muito
nuttojalie. Asiokkoiden kiiytissi on tekninen tukemme, logistiikon koke- infrarakentamisen tuotteitommel
ispalvely seka tarkk tointi,
noispalvely sekd tarkka roportointi Myynti:
Tuotevalikoimoon kuuluvat ratopalkyt, tosoristeyselementit, poolut, sih- Ratapdlkyt: Sampsa Lehmusaksa 044 585 2021
kiataperustukset, knapalikourut jo -kanne!, loituriglementit jo tukimuurit, Muut ratatekniset tuottest: Tuome Eilolo 044 585 2407

mla www.lujabetoni.fi
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Pienikin muutos junan nopeudessa
voi ehkaista tarindhaittaa

Suomen rataverkolla on talla hetkella 18
tarinasta johtuvaa nopeusrajoitusta. Nopeus-
rajoituksia on jouduttu asettamaan etenkin
raskaille tavarajunille, jotka painonsa vuoksi
aiheuttavat eniten tarindongelmia. Nopeus-
rajoituksista on kuitenkin merkittavaa haittaa
liikennoinnille. Diplomityo junan nopeuden
vaikutuksesta rautatieliikenteen aiheuttamaan
tarinaan osoitti, etta pienellakin muutoksella
junan nopeudessa voi olla yllattavan suuri
merkitys.

Taustaa

Tarina on rautatieliikenteen aiheuttamista lilkenteen ymparisto-
vaikutuksista yksi ajankohtaisimmista. Se on my&s hyvin haas-
teellista ehkaista, ja uusia ratkaisuja tarindongelmaan etsitaan
jatkuvasti. Samaan aikaan yha useammat ihmiset altistuvat tari-
nalle, kun asutus keskittyy ratojen varsille. Rautatielld litkkuva
juna aiheuttaa térinaa lahialueen maaperaan, josta tarina voi
siirtyd asuinrakennuksiin. Inminen kokee téarinén asuinrakennuk-
sessa herkasti hairitsevaksi etenkin yoaikaan. Lisaksi tarina aihe-
uttaa usein pelkoa rakennuksen vaurioitumisesta.

Suurinta haittaa Suomessa aiheuttavat nimenomaan raskaat
tavarajunat. Samalla kun junien akselipainot kasvavat ja lisaavat
tarindongelmia, myds ihmisten vaatimustaso asuinymparistédan
kohtaan kasvaa. Ihmiset ovat entista tietoisempia oikeuksistaan
ja vaativat herkemmin hairiétonta asuinymparistd. Tarindongel-
mien ratkaisun merkitys tulee siis kasvamaan tulevaisuudessa.

Talla hetkelld ainoa laajasti kaytossé oleva tarinan ehkaisy-
keino on junan nopeuden alentaminen asuinalueen kohdalla.
Muitakin keinoja, kuten maahan asennettavia tarindnkatkaisusei-
nia, on kokeiltu tarinan ehkaisemiseksi. Vaihtelevista tuloksista
johtuen muut ratkaisut eivat kuitenkaan ole vield yleistyneet ja
vaativat lisda tutkimuksia. Junan nopeuden alentaminen taas on
todettu tehokkaaksi keinoksi véahentaa tarindhaittaa. Aiheitta ei
kuitenkaan ole tutkittu tarkemmin, vaan nopeusrajoitusta asetet-
taessa junan nopeus on suoraan pudotettu jopa 40 kilometriin
tunnissa. Nopeusrajoituksen asettaminen aiheuttaa kuitenkin
aina merkittavaa haittaa litkenndinnille. Mité alemmaksi nopeus
pudotetaan, sitd enemman nopeusrajoitus haittaa liikenndintia.

Tarinaan vaikuttavat tekijat

Tarindhaitan syntyminen on usean eri tekijan summa. Suurin
merkitys on kuitenkin alueen maaperalla. Pehmeikéilla tarina voi
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kulkeutua hyvinkin kauas radasta, kun taas karkearakeisilla maa-
lajeilla tarind vaimenee nopeasti etdisyyden kasvaessa. Myos
maaperan vesipitoisuudella, pehmeikdn paksuudella ja maa-
peran kerroksellisuudella on merkitysta. Voidaankin sanoa, etta
pehmeikdt ovat suurin riskitekija tarinahaitan synnylle.

Suomessa pehmeikkdja on vaikea valttaa. Varsinkin rannikoi-
den l&heisyydessa esiintyy runsaasti pehmeikkia, jotka voivat
olla useita kymmenia metreja paksuja. Tallaisissa olosuhteissa
térind muodostuu herkasti ongelmaksi ldhialueen asukkaille, silla
tarina voi kantautua yhtenaiselld pehmeikélla jopa satojen met-
rien paahan radasta. Toisaalta maaperdn ominaisuuksissa voi
olla suuriakin eroja pienen alueen sisalla. Talldin tarindhaittojen
ennustaminen voi olla vaikeaa.

Maaperan lisaksi tarinan syntyyn vaikuttavat myds raiteen
kunto ja kiskon tasaisuus. Jos radalla on esimerkiksi routavauri-
oista johtuvaa epatasaisuutta, se lisda junan aiheuttamaa dynaa-
mista kuormaa rataan. Dynaamisen kuorman lisadntyessa myos
tarinahaitta kasvaa. Ratojen kunnossapidolla voidaan siis vaikut-
taa tarinahaitan syntyyn. Maaperan ja raiteen ominaisuuksien
liséksi tarinan syntyyn vaikuttavat itse junan ominaisuudet. Mita
painavampi juna on, sitd enemman se aiheuttaa tarinaa. Lisaksi
junan tyyppi, vaunun akselivali, pyorien kunto, junan pituus seka
junan nopeus vaikuttavat tarinan syntyyn.

Kaiken kaikkiaan tarindhaitan synty riippuu useista eri teki-
joista. Ilmié on monimutkainen, ja sen ennustaminen on toisi-
naan todella vaikeaa. Jotta tarind muodostuisi asukkaalle ongel-
maksi, taytyy tarindn siirtyd maaperasta asuinrakennukseen.
My6s asuinrakennuksen ominaisuudet vaikuttavat siihen tuleeko
térinasta ongelmia. N&in ollen voi syntya tilanteita, joissa saman
asuinalueen sisalla osalle alueen asukkaista tarind muodostuu
ongelmaksi, kun taas toisissa taloissa tarinaa voi tuskin havaita.

TyOssa suoritetut mittaukset
Junan nopeuden vaikutuksen tutkimiseksi diplomity6ta var-
ten tehtiin téarinamittauksia. Mittauskohteeksi valikoitui alue
Limingassa Pohjanmaan radan varressa. Tarina tiedettiin alu-
eella ongelmaksi, silla asukkaat olivat valittaneet tarinasta. Ras-
kaat tavarajunat ajoivat kohteen ohi vaihtelevia nopeuksia valilla
40-70 km/h. Mittaukset suunniteltiin niin, ettd mitattua saatiin
mahdollisimman samanpainoisia junia, jotta muuttuvien tekijoi-
den méara saatiin minimoitua. Radan varteen asennettiin nelja
mittaria, joista lahin oli 90 m ja kauimmainen 570 m etaisyy-
della radasta. Lisaksi tarinda mitattiin kahdella mittarilla raken-
nuksesta, joka sijaitsee 600 m padssa radasta. Tarinaa mitattiin
radan varrelta kahden viikon ajan.

Tarinda mitattiin kolmiaksiaalisilla térindantureilla, jotka mit-
tasivat térinan kaikki kolme eri suuntakomponenttia: pystysuun-
taisen tarinan, radansuuntaisen tarinan seka rataa vastaan koh-
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tisuoran tarinan. Tuloksia kasiteltdessa jokaista eri suuntakom-
ponenttia tarkasteltiin erikseen, silla pystysuuntainen ja vaaka-
suuntainen tarina kayttaytyvat usein eri tavalla. Liséksi mitattiin
tarinan taajuutta.

Tulokset

Tutkimusta suunniteltaessa oletuksena olj, ettd junan nopeuden
kasvaessa my0s tarind kasvaisi tasaisesti. Kokemusperdisesti

oli tiedossa, ettd nopeuden laskeminen useimmiten pienentaa
tarinahaittaa. Kuitenkin poikkeaviakin havaintoja oli tehty, silla
joskus nopeuden ollessa hyvin alhainen, téarina olikin kasvanut.
Yleensé ei kuitenkaan ole ollut kdytdssé aineistoa, jossa tarinaa
olisi mitattu kattavasti eri nopeuksilla. Nyt mittaustuloksia oli
tasaisesti eri nopeuksilta 40-70 km/h.

Tutkimuksen tulokset olivat padasaantdisesti oletetun laisia,
mutta tuloksista erottui yllattava tarinahuippu (kuvat 1 ja 2). Ylei-
sesti naytti silta, ettd junan nopeuden kasvaessa myds tarinan
suuruus kasvoi. Yllattden suurimpia tarindarvoja ei kuitenkaan
mitattu suurimmalla tutkitulla nopeudella 70 km/h, vaan suu-
rinta térinaa naytti aiheuttavan hieman alle nopeudella 60 km/h
ajavat junat. Nopeudella 58-60 km/h ajavat junat nayttavat
muodostavan kapealle nopeusalueelle yllattdvan tarindhuipun,
joka erottuu aineistosta selvasti. Tulos oli odottamaton, ja tallai-
sen tarindhuipun Bytymista voidaan pitad merkittavana 6ytdona.

Tarindhuippu oli kaikista selvimmin nakyvilld 280 ja 400 m
etaisyydelld radasta, kuten kuvista 1 ja 2 voidaan nahda. Vaikut-
taisi siis, ettei ilmid korostu niin paljon radan valittdmassa lahei-
syydessg, vaikka ilmid oli havaittavissa siellakin. Liséksi ilmio
oli havaittavissa kaikissa tarinan suuntakomponenteissa. Etai-
syyden kasvaessa tarind vaimenee, mutta tarinahuippu on silti
havaittavissa myos kauemmaksi mentaessa.

Resonanssi ilmion selittdjana?

Kapealla nopeusalueella esiintyvan tarindhuipun mahdollinen
selitys voi l6ytya resonanssista. Maaperalld, kuten muillakin kap-
paleilla, on sille ominainen ominaistaajuus. Jos tarindheratteen
taajuus osuu lahelle maaperan ominaistaajuutta, voi tarina voi-
mistua huomattavasti. Rautatielitkennetarinan taajuus on verrat
tain alhainen, noin 1—10 Hz. Tutkimuksen mukaan junan nopeus
maarittaa pitkalti tarinan taajuuden. Tarindhuipun kohdalla taa-
juus oli 5,5-5,8 Hz. Taajuus vastaa hyvin tyypillista paksun savi-
kerroksen ominaistaajuutta, ja voisi aiheuttaa resonanssin maa-
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perassa. Kun junan nopeutta muutetaan vain 5 km/h, se toden-
nakoisesti muuttaa tarindn taajuutta riittavasti niin, ettei reso-
nanssia paase syntymaan.

On kuitenkin tarkeaa muistaa, etté maaperan ominaistaajuus
vaihtelee maaperan ominaisuuksien mukaan. N&in ollen ei voida
olettaa, ettd 60 km/h olisi yleisesti riskinopeus tarindhuipun
esiintymiselle, vaan nopeus vaihtelee maaperan mukaan. Tulok-
sia ei siis voida yleistaa koskemaan kaikkia tarinakohteita, mutta
ne antavat viitteita siitd, ettd samankaltainen tarindhuippu voi
esiintya jollakin yksittaisella nopeudella muissakin kohteissa.

Tulosten merkitys

Kun rataverkolle asetetaan téarinasta johtuvaa nopeusrajoitusta,
olisi hyva tiedostaa, etté jokin yksittainen nopeus voi aiheuttaa
yllattavan suurta tarinda alueella. Kuten tutkimuksessa todet-
tiin, pienellakin muutoksella junan nopeudessa voi olla yllattavan
suuri vaikutus tarinan suuruuteen. Talléin nopeuden alentami-
nen jopa vain 5-10 km/h voisi parantaa tilannetta sen sijaan, etta
nopeusrajoitus lasketaan suoraan niinkin alhaiselle tasolle kuin
40 km/h. Toisaalta joissakin tapauksissa jopa junan nopeuden
kasvattaminen voisi pienentaa tarinad, kun nopeus saadaan pois
resonanssialueelta.

Lahteet:

Diplomity®: Junan nopeuden vaikutus rautatieliikenteen aihe-
uttamaan tarindan. Pauliina Sutela, Oulun yliopisto, 2016. Tyén
tilaaja: Liitkennevirasto.

Teksti ja kuvat: Pauliina Sutela
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Vaihde-elementtien
nostojen kehittaminen

Suomessa on jo useita vuosikymmenia asennettu rautatie-
vaihteita valmiina elementteina osaksi rataa. Vaihteet ovat suu-
ria kokonaisuuksia ja ne tuodaan asennuspaikkaansa kayttéval-
miina. Yleensa ne jaetaankin elementteihin nostojen ja kuljetuk-
sen helpottamiseksi. Vaihteen kunnon sailymisen kannalta juuri
kuljetus ja erityisesti nosto ovat kriittisia tydvaiheita. Vaihteiden
nostoja varten on suunniteltu erityisia nostolaitteita, mutta nos-
toja pystytaan tekemaan myos yleiskayttoisilla nostolaitteilla.
Vaihde-elementteja nosteltaessa, varsinkin yleiskayttoisilla nos-
tolaitteilla, niiden kasittelyyn tulee kiinnittaa erityista huomi-
ota. Litkennevirasto ja Sito Oy ovat tutkineet vaihde-elementtien
nostoja ja tarkoituksena on ollut kehittaa niiden laatua ja tyo-
turvallisuutta. Tutkimuksessa on keskitytty juuri yleiskayttdisilla
nostolaitteilla tehtaviin nostoihin. Tavoitteena on ollut selvittaa
merkittavimmat tekijat, jotka voivat aiheuttaa vaihde-element-
tiin pysyvan vaurion. Lisaksi tavoitteena on ollut selvittad, kuinka
nostot voitaisiin suorittaa siten, ettd nama vauriot pystyttaisiin
valttamaan.

Vaihde-elementin elinkaareen sisaltyy yleensa vahintaan
nelja nostoa. Ensin elementti nostetaan kuljetusyksikkéon vaih-
dehallissa, minka jalkeen seuraava nosto tapahtuu tyémaalla,
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kun elementti nostetaan kuljetusyksikdsta osaksi rataa. Elinkaa-
rensa lopussa vaihde poistetaan radasta ja nostetaan jalleen kul-
jetusyksikkoon, josta se lopuksi nostetaan pois ja havitetaan.
Jos vaihdetta kierratetaan, sen elinkaareen siséltyy vield useam-
pia nostoja. Keskeista on havaita erot vaihdehallissa ja tydmaalla
tapahtuvien nostojen valilla. Vaihdehallissa nostoille on huomat-
tavasti enemman tilaa, vakio-olosuhteet ja nostoihin voidaan
kayttaa hallinostureita. Tydmaalla tilanne on taysin erilainen.
Nostoon vaikuttavat muun muassa tyémaan olosuhteet, tydmaan
sijainti rataverkolla, mahdolliset séhkéradan komponentit, tyo-
maan ohittava junaliikenne ja tydmaalle johtavat kulkutiet. Talla
hetkelld voimassa olevaa ohjeistusta vaihde-elementtien nos-
tosta ja siirrosta tullaan paivittdmaan. Paivityksessa on tarkoitus
huomioida paremmin tydmaaolosuhteet.

Tehdyn tutkimuksen paatavoite oli yleisimpien vaihdetyyp-
pien eri elementtien nostokohtien maarittaminen, silla paivi-
tettavaan ohjeeseen on tarkoitus lisata vahintaankin yleisim-
pien vaihde-elementtien nostokohdat. Talla hetkelld voimassa
oleva nosto-ohje méaaraa tekeméaan vaihde-elementtien nos-
tot pisteistd, joita kayttdmalla vaihde-elementti ei taivu tiettya
raja-arvoa enempad. Tydmaaolosuhteissa tallaisen raja-arvon

-
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kaytto ilman yksityiskohtaista suunnittelua on erittdin haasta-
vaa. Nostokohdat tulisi laskea aina tydmaakohtaisesti, silla nii-
den selvittamista kokeilemalla ei voida sallia, koska jo kokeilu-
vaiheessa saattaa aiheutua pysyvia muodonmuutoksia elemen-
tin rakenteeseen. Lisaksi eri vaihdetyypeisséa kaytetaan erilaisia
komponentteja ja vaihteen eri elementit eroavat merkittavasti
toisistaan, joten nostokohtien maarityksessa tulee huomioida
muutakin kuin vain kiskojen taipuminen. Erityisesti kielisovitu-
selementissa kiskon taipuman lisaksi, nostokohtien valinnassa
tulee ottaa huomioon vaihteen komponenttien kunnon s&ilymi-
nen, mika lisda haastetta nostokohtien maarittamiselle. Tutki-
muksen aikana havaittiin, ettd nostokohtien kaytdssa ja niiden
merkinnassa on ongelmia. Voimassa oleva ohjeistus maaraa nos-
tot tehtavaksi nostopisteista, mutta ohjeistuksessa ei oteta kan-
taa, missa vaiheessa ne maaritetdan ja kenen vastuulla maarit-
taminen on. Tydmaalla yleensa odotetaan nostokohtien olevan
elementteihin valmiiksi merkittyina niiden saapuessa. Vaihde-
halleilla merkinta saatetaan kuitenkin jattaa tekeméatta ja jos se
tehdaan, se on tehty omaa tyota helpottamaan. Oli elementeissa
merkinta valmiina tai ei, parhaan lopputuloksen kannalta olisi
keskeista, ettd tydmaalla valitaan kaytettavat nostokohdat kysei-
sen tydmaan olosuhteet huomioiden. Tutkimuksen aikana havait-
tiin tulkintaongelmia mygs itse merkinndissa. Koska tydmaalla
odotetaan nostokohtien olevan elementeissa valmiiksi merkit-
tyna, tydmaalla saatetaan luulla yksittaista vaihteen komponent-
tia koskevaa merkintaa koko vaihde-elementin nostokohdaksi.
Esimerkiksi kuvassa 2 olevalla ketjun kuvalla merkitaén pelkan
kielisovituksen, ei koko kielisovituselementin nostokohtaa.

Naista syista uuteen ohjeeseen maéaritettiin nostoon kaytet-
tavissa olevat kohdat mahdollisimman monelle eri elementille.
Tutkimuksen aikana maaritettiin perusteet vaihde-elementtien
nostopisteiden maaritykselle seka laskettiin nostokohdat yleisim-
pien vaihdetyyppien eri elementeille. Tutkimuksen aikana pyrit-
tiin l6ytamaan kaikki kaytettavissa olevat nostokohdat jokaiselle
elementille, eikd vain maaritetty yksittaisia nostopisteits, joita
nostoissa tulisi aina kayttaa. Talla tavalla pyritaan antamaan tyo-
maille enemman mahdollisuuksia nostojen suunnitteluun seka
nostokohtien valintaan.

Nostokohtien lisaksi myds nostoapuvalineiden kiinnittami-
sella on merkittava vaikutus vaihteeseen kohdistuviin rasituksiin.
Optimitilanteessa nostoapuvalineet kiinnitetaan vaihde-element-
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tiin aina pystysuoraan, sillé vain pystysuorat voimat nostavat
vaihde-elementin ilmaan. Toisin sanoen aina, kun nostoapuvali-
neen ja vaihde-elementin valissa on jokin muu kuin suorakulma
siita aiheutuu vaurioita muodostavia rasituksia vaihteen raken-
teeseen. Nostoapuvélineiden pituutta ja nostotapoja tulisi aina
miettid tydmaakohtaisesti ja erityisesti eri elementtien nosto-
jen valilla nostoapuvalineiden pituudet tulee aina tarkastaa, silla
jokainen eri elementti vaatii erilaiset nostoapuvalineiden pituu-
det. Kaytettavat nostoapuvalineiden pituudet vaikuttavat myos
siihen, saadaanko nosto suoritettua elementin painopisteen yla-
puolelta. Yhdelld nostolaitteella tydskenneltdessa on erityisen
tarkeda, etta nostovoima kohdistuu elementin painopisteeseen,
jotta vaihde-elementti pysyy tasapainossa koko noston ajan.
Uuteen nosto-ohjeeseen on tarkoitus maarittaa usealle vaihteelle
nostokohtien lisaksi myds painopisteet. Tavallisesti nostovoi-
man kohdistaminen valikisko- ja risteyselementin painopistee-
seen on helpompaa kuin kielisovituselementin kohdalla. Kieliso-
vituselementti on eri elementtien nostoista yleensa haastavin.
Sen rakenne on epasymmetrinen ja siina sijaitsee vaihteen liik-
kuvat osat. Lisaksi vaihde on yleensa valmiiksi séadetty, jolloin
elementin toimintakunto taytyy pystya yllapitéda koko kasittelyn
ajan. Kielisovituselementtiin ei saa mydskaan koskaan kiinnittaa
nostoapuvalineita suoraan, vaan sen nostossa tulee aina kayttaa
nostopalkkia.

Nostokohtien, nostoapuvalineiden ja muiden tekijéiden
lisdksi nostojen suunnittelun yksi keskeisimpia paattksia on nos-
tolaitteen valinta. Nostolaitteen valinta vaikuttaa koko nostotyén
suunnitteluun, erityisesti nostokohtien valintaan, silla on mah-
dollista, ettd tydmaalle tarvitaan kaksi nostolaitetta yhden sijaan.
Talloin tulisi aina tydmaakohtaisesti tutkia pystytadnkd elementti
nostamaan useammasta kuin kahdesta polkkyvalista, silla mita
useammasta kohdasta elementtid nostetaan, sita pienempia
rasituksia vaihteeseen kohdistuu. Tutkimuksen aikana havait-
tiin, ettd nostolaitetta valittaessa on kiinnitettava huomiota
my®s vanhan vaihteen mahdolliseen poistoon. Jos kyseessa on
vaihteenvaihtotydmaa, samalla nostolaitteella, jolla on tarkoitus
nostaa uusi vaihde paikalleen, poistetaan yleensa myés vanha
vaihde. Vanhan vaihteen nostoon tarvitaan tavallisesti enemman
voimaa kuin uuden, jolloin liian pienen nostokyvyn omaavan
nostolaitteen kaytto aiheuttaa ongelmia.

Vaihde-elementtien nostojen suunnittelussa oleellista on,
ettd tydmaata aikatauluttaessa ja suunniteltaessa nostoa ei
nahda irrallisena tydvaiheena, vaan se on osa tydmaata ja nos-
tojen kokonaisuuden suunnittelussa huomioidaan juuri kyseisen
tydmaan olosuhteet. Muista aiemmin tehdyista saman vaihde-
tyypin nostoista voidaan hakea hyvia kokemuksia ja toiminta-
tapoja, mutta jokainen tydmaa tulee aina kasitella yksilollisesti.
Elementtien nostot ovat ajallisesti vain pieni osa ratatydmaata,
mutta koko tydmaan onnistumisen kannalta nostot ovat yksi
kriittisimmista vaiheista. Onnistuneen ja epaonnistuneen noston
erottaminen on tydmaalla tavallisesti erittdin vaikeaa, silla vain
hyvin harvoin vaihde-elementtiin kohdistuu vaurioita, jotka voi-
daan heti havaita. Yleensa virheet ovat pienia ja vaikeasti havait-
tavissa. Tallaiset virheet eivat valttamatta vaikuta turvallisuu-
teen, mutta saattavat merkittavasti lyhentaa vaihteen kayttoikaa
ja vaihde joudutaan uusimaan nopeammin kuin on tarkoitus.

Teksti ja kuvat: Antti Sipildinen
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Rautateiden eurooppalainen
yhteentoimivuus muutoksessa

Osa 3 Kohti yhtendista eurooppalaista rautatiealuetta -
teknisten esteiden eliminointi

Yhteentoimivuuden tekniset eritelmat ja niiden
kehittyminen

Ensimmaiset yhteentoimivuuden tekniset eritelmdit eli tutummin
YTE:t laadittiin suurnopeusradoille. Jarjestelma rakentui siten,
etta direktiivissa 1996/48/EY kuvattiin suurnopeusratojen maa-
ritelmat, yhteentoimivuus, osajarjestelmat ja yhteentoimivuuden
osatekijat. Lisaksi kuvattiin parametrit, joiden my6té olennaiset
vaatimukset katsottiin tayttyvan.

Aivan ensin oli opeteltava pois perinteisesta ajattelumallista.
YTE:than eivat teknisessa mielessa luoneet varsinaisesti mitaan
uutta ja ihmeellista. Niiss& kuvattiin rautatiejarjestelma, jonka
suunnittelu perustui teknisiin standardeihin. Suurempi muu-
tos oli henkista, silla nyt ei enaa tarkasteltukaan vanhoja tuttuja
kansallisia maareita, vaan katsantokanta laajeni Euroopan uni-
onin laajuiseksi. Laajentuminen tapahtui viela pitkalti suurten
jasenmaiden ehdoilla. Tahan ajatusmaailmaan ei alun perin sul-
jetuilla sisédmarkkinoilla toimimaan tottuneet sopeutuneet aina
automaattisesti. Uusi terminologia ja hyvaksymiskaytannotkin
tuntuivat valilla vierailta, ja myos allekirjoittanut myontaa koke-
neensa ajoittain muutosvastarintaa. Tilannetta ei selkeyttanyt
sekaan, etta yhtaalta (AEIF/ERA) valmisteltiin YTE:ia ja toisaalta
(UIC) osin samojen henkildiden toimesta valmisteltiin edelleen
maarelehtia. Lisaksi OTIF lanseerasi COTIF-sopimuksen yhteisia
teknisia saanndksia [Uniform Technical Prescription, UTP]. Suo-
men oloissa jouduimme huomioimaan yhdyslitkennesopimuksen
kautta myds kolmansien maiden kaluston.

Taytyy muistaa YTE:ien maailman olevan vasta alussa. Tahan
mennessa on saatettu voimaan valilla runsaastikin poliittista
vaantda aiheuttaneet tekniset eritelmat jotakuinkin siedettavaksi
tekniseksi paketiksi ja vielapa yhdesséa vuosikymmenessa. Tama
on merkittava virstanpylvas, jos ajatellaan monia muita rauta-
tiealan uudistuksia. Esimerkiksi IV rautatiepaketin markkinapi-
larista ehdittiin vadntamaéan katté [&hes kolme vuosikymmenta
ennen yhteisen kompromissin [8ytymista.

Ensimmainen sarja — Suurten nopeuksien
rautatiejarjestelma

Direktiivin (96/48/EY) sdaddsperusta on EU:n perustamissopi-
muksen 129 d artikla eli siina vahvistetaan TEN-T -verkon suun-
taviivat, tavoitteet ja painopisteet seka yhteentoimivuuden tur-
vaamiseksi tarvittavat standardit. Laajan kokonaisuuden tavoite
on perustamissopimuksen 7a ja 130a artiklojen vaatimusten
toteuttaminen. Talla tarkoitetaan sisamarkkinoiden toteuttami-
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seksi tahtaavia toimenpiteita tavaroiden, henkildéiden, palvelu-
jen ja paaomien vapaan liikkuvuuden turvaamiseksi ilman sis&-
rajoja (artikla 7a) seka taloudellisen ja sosiaalisen yhteenkuulu-
vuuden vahvistamista siten, ettd vahennetaan alueiden valisia
kehityseroja sekd muita heikommassa asemassa olevien syrja-
alueiden tai saarien jalkeenjaaneisyytta (130a artikla). Direktiivin
liitteesséa I maaritellaédn Euroopan laajuisen litkenneverkon (TEN-
T-verkon) suuren nopeuden rautatieinfrastruktuuri. Sen mukaan
osajarjestelmat voivat olla rakenteellisia tai toiminnallisia, ja
osajarjestelmille vaaditaan olennaisten tavoitteiden maarittely.
Lisdksi maaritellaan "yhteentoimivuuden osatekijat” eli ”"perus-
osat, perusosien ryhmat, osakokonaisuudet tai kokonaisuudet,”
joista Euroopan laajuisen suurnopeusverkon yhteentoimivuus
riippuu valillisesti tai valittdmasti.

Ensimmaiset direktiivin 6(1) artiklan perusteella laaditut
suurten nopeuksien rautatiejarjestelmaa koskevat YTE:t julkais-
tiin 12.9.2002 EY:n virallisessa lehdessé L 245. Naista YTE:ista
toiminnallisia eritelmia olivat:

+ (Liikkuvan kaluston) kunnossapito (HS MAI) 2002/730/EY

«  Kayttotoiminta (HS OPE) 2002/734/EY
Rakenteellisia eritelmia puolestaan olivat:

+ Ohjaus-, hallinta- ja merkinanto (HS CCS) 2002/731/EY

+ Infrastruktuuri (HS INF) 2002/732/EY

» Energia (HS ENE) 2002/733/EY

+ Liikkuva kalusto (HS RST) 2002/735/EY.

Kaikki kuusi YTE:a annettiin komission paatoksina eli ne
edellyttivat kansallista voimaan saattamista jasenvaltioissa. Suo-
messa ei ollut olemassa eika suunnitteella yhtaan varsinaista
suurnopeusrataa, joten kansalliselle saantelylle ollut tarvetta.
Ratahallintokeskus saattoikin YTE:t voimaan yksinkertaisella tay-
tantdédnpanomaaraykselld 1870/739/02, jonka mukaan YTE:t oli-
vat voimassa sellaisenaan.

Toinen sarja — Tavanomainen rautatiejarjestelma
Direktiivi 2001/16/EY sovelsi suurten nopeuksien rautatiejéarjes-
telman mallia, ja sen perusteella annettiin ensimmaisten YTE:ien
sarja, johon kuuluivat yksi toiminnallinen YTE

+ Tavaralitkenteen telemaattiset sovellukset (TAF) (EU) N:o

62/2006

ja nelja rakenteellista YTE:a:

+ Tavaraliikenteen vaunut (CR WAG) 2006/861/EY

+ Liikkuva kalusto — melu (CR NOI) 2006/66/EY
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+ Kayttétoiminta ja liikenteen hallinta (CR OPE)
2006/920/EY
Ohjaus-, hallinta- ja merkinanto (CR CCS) 2006/679/EY.

Toiminnallinen TAF YTE annettiin komission asetuksena,
joten sita sovellettiin sellaisenaan koko yhteison alueella. Muut
YTE:t annettiin edelleen komission paatoksina.

Joulukuussa 2007 julkaistiin ensimmaiset transversaaliset
eli seka suurten nopeuksien etta perinteista rautatiejarjestelmaa
koskevat YTE:t:

+ ULitkuntarajoitteisten henkiléiden” huomioiminen rauta-

tiejarjestelmassa (PRM) 2008/164/EY ja

+ Rautatietunneleiden turvallisuus (SRT) 2008/163/EY.

Kummallakaan YTE:lla ei kuvattu erillistad osajarjestelmas,
vaan niillé taydennettiin osajarjestelmia koskevia YTE:ia. PRM
YTE liittyi julkaistuihin INF, SRT ja OPE YTE:iin seka sen voi-
maantulohetkelld vield julkaisemattomiin YTE:iin LOC & PAS ja
TAP. Tunneliturvallisuutta koskeva SRT YTE puolestaan liittyi INF
YTE:&an seka sen voimaantulohetkelld vield julkaisemattomiin
YTE:iin ENE ja LOC & PAS.

Vuoden 2011 loppuun mennessa oli annettu kaikki loputkin
YTE:t, eli:

+ Energiaosajarjestelma (CR ENE) 2008/274/EY

+ Henkilélitkenteen telemaattiset sovellukset (TAP) (EU) N:o

454/2011

» Matkustajavaunut ja veturit (CR LOC & PAS) 2011/291/EU

+ Infrastruktuuri (CR INF) 2011/275/EU.

Telematiikkaa koskeva TAP YTE annettiin komission asetuk-
sena ja muut komission paattksina. Suomessa komission paa-
toksing annetut YTE:t saatettiin voimaan rautatielain valtuutuk-
sella aluksi Rautatieviraston ja myéhemmin Liikenteen turvalli-
suusviraston (Trafi) maarayksina. Euroopan rautatievirasto jakoi
YTE:t kolmeen sarjaan, suurten nopeuksien rautatiejarjestelmaa
ja tavanomaista rautatiejarjestelmaa koskevat YTET seké trans-
versaaliset YTE:L.

Eurooppalaisen saantelyn virtaviivaistaminen
Yhteentoimivuusdirektiiveissa maariteltiin perusparametrit ja
olennaiset vaatimukset. Alkuperaiset YTE:t olivat vaikeaselkoi-
sia. Niissa esitettiin jokaisen perusparametrin osalta direktiivin
sovellettava kohta. Selked, mutta YTE:ien pituutta lisaava seikka
oli direktiivien 5 artiklan 3(f)/3(e) kohta, jonka mukaan kussakin
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YTE:ssé on esitettava direktiivissa 93/465/ETY (uutta l&hestymis-
tapaa koskeva direktiivi) maaritetyt vaatimuksenmukaisuuden
hyvaksymista ja EY-tarkastusta koskevat moduulit seka tarvitta-
essa erityismenettelyt.

YTE:id uudistettiin teknisen kehityksen myota ja sen jalkeen
kun yhteentoimivuusdirektiivit nivottiin yhdeksi direktiiviksi
2008/57/EY vuonna 2008, tavoitteeksi asetettiin YTE:ien yhdis-
tdminen ja soveltamisalan laajentaminen koskemaan koko rauta-
tiejarjestelmaa. Erillisilla suurten nopeuksien ja perinteista rau-
tatiejarjestelmaa koskevien direktiivien tavoite oli turvata vapaa
litkkuvuus Euroopan laajuisessa rautatieverkossa. Nyt painopiste
siirtyi yhdenmukaistettuihin teknisiin standardeihin ja niiden
soveltamiseen koko Euroopan rautatiejarjestelmassa. Sovelta-
misalan laajentaminen oli yksinkertainen lainsaadantétoimen-
pide, joka tehtiin kunkin YTE:n osalta sen direktiivin voimaan-
tulon jalkeisen ensimmaisen tarkastuksen yhteydessa. Alkupe-
raisissa YTE:issa kaytettiin TEN-T -verkkopaatdkseen viittaavaa
termia "Euroopan laajuisessa rautatieverkossa”. Soveltamisalan
laajentamisen yhteydesséa jatettiin yksinkertaisesti sana "laajui-
sessa” pois, jolloin YTE laajeni koskemaan koko Euroopan rauta-
tieverkkoa. Hieman enemman tyota teetti suurten nopeuksien ja
tavanomaisen rautatiejarjestelman yhdistaminen, mutta siitakin
selvittiin melko vaivattomasti. ERA otti viimeisimmat tarkastetut
YTE:t ja vertasi niita toisiinsa. Ne kohdat, jotka poikkesivat toi-
sistaan, liitettiin perakkain, minka jalkeen [&hinna CER:n ja EIM:n
kanssa pohdittiin erojen merkittavyytta ja kohtien yhdistamis-
mahdollisuutta. Sen jalkeen YTE:t vietiin revisiotyoryhman ruo-
dittavaksi, josta niiden matka jatkui sidosryhmakuulemisen seka
rautateiden yhteentoimivuus- ja turvallisuuskomitean (RISC)
kautta ERA:n suositukseksi komissiolle YTE:n muuttamiseksi.

Vuoden 2010 moduulimaarays helpotti jatkossa YTE:ien tar-
kastamista. Enaa jokaisessa YTE:ssa ei tarvinnut esittaa kysei-
seen saadokseen sovellettavien EU-tarkastuksen yksityiskohtia,
vaan riitti, etta viitattiin moduulipdatokseen. Viittaustekniikan
avulla YTE:t tulivat myds selkedmmiksi, kun olennaisten vaati-
musten tayttyminen todetaan jokaisen YTE:n luvun 3 taulukoiden
viittauksilla.

My6s YTE:ien rakenteeseen tehtiin muutos. Alkuperaisissa
YTE:issa oli rakenteellinen epdjohdonmukaisuus. Jokainen YTE
oli komission paatoksen tai asetuksen liite. Liséksi YTE:issa
oli yksi tai useampi liite. Alkuperainen lopputulos sisalsi kah-
dentasoisia liitteitd, komission lainsaadantdinstrumentin liit-
teitd eli YTE:ia liitteineen, mika oli hieman sekavaa. Nyt anne-
tuissa uusissa YTE:issé ei ole enaa liitteitd [annex] vaan lisdyksia
[appendix] mika on loogisempaa.

Uudistusten myota myods YTE:ien jaotteluperiaate muuttui.
Nykyaan YTE:ia ei erotella toisistaan nopeuden perusteella, vaan
kriteerina on kayttotarkoitus. Uusi jaottelu jakaa YTE:t seuraa-
vasti:

+ Liikkuva kalusto

o veturit ja matkustajavaunut, LOC & PAS
o melu, NOI
o tavaravaunut, WAG
+ Kiinteat laitteet
o infrastruktuuri, INF
o energia, ENE
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* Yhteiset
o ohjaus-, hallinta- ja merkinanto, CCS
o vammaiset ja liikkumisesteiset henkilét, PRM
o rautatietunnelien turvallisuus, SRT
+ Toiminnalliset
o kayttotoiminta ja litkenteenhallinta, OPE
o tavaralitkenteen telemaattiset sovellukset, TAF
o henkilélitkenteen telemaattiset sovellukset, TAP.

Alkuperainen litkkuvan kaluston kunnossapitoa koskeva YTE
(MAI) on ensimmainen poistunut rautateiden yhteentoimivuutta
koskeva sadnnos. Se kumottiin komission paatdksella 2012/462/
EU (nk. Omnibus-paatos). Kumotun kunnossapito-YTE:n sdadok-
set siirrettiin talloéin muihin YTE:iin.

YTE:t ovat osa uutta lahestymistapaa koskevaa saantelya.
Uuden lahestymistavan, tai uuden lainsaddantokehyksen, kuten
sen viimeisin versio (NLF) antaa ymmartaa, tavoite on tuotannon
ja toiminnan saattaminen standardoidun yhdenmukaiseksi. Vii-
meisen uudistuskierroksen aikana YTE:t on saatettu kohti tavoi-
tetta viitestandardien kayttamiseksi. Aiemmin YTE:issé olleet
yhteiset séannét on vahitellen siirretty CEN:in ty¢ryhmille yhden-
mukaistettujen eurooppalaisten standardien luomiseksi. Yleensa
standardien kayttdminen on vapaaehtoista, mutta talla saantely-
mallilla eraat eurooppalaiset standardit saatetaan oikeudelliselta
statukseltaan velvoittaviksi. Jos standardista haluaa poiketa, on
vaatimuksenmukaisuuden arviointilaitokselle osoitettava, etta
ratkaisu tayttaa standardia vastaavan turvallisuustason.

Liikenteen turvallisuusviraston saantelyn
kehittyminen

Telematiikkaa koskevia YTE:ia lukuun ottamatta muut YTE:t
saatettiin aluksi lainvoimaisiksi kansallisilla taytantédnpano-
saadoksilla. Avoimen taytantddnpanopadtdksen kayttdminen
tavanomaista rautatiejarjestelmaa koskevien YTE:ien kayttoon-
ottoon ei tullut kysymykseen, koska Suomessa oli voimassa
useita YTE:ien soveltamisalaan siséltyviad maarayksia. Vast-
ikdan RHK:sta erilliseksi virastoksi erotetussa Rautatievirastossa
eurooppalaisen saantelyn taytantéénpano oli uutta, mutta toi-
saalta sama tilanne vallitsi muissakin jasenvaltioissa. Direktiivi
ja sen nojalla laaditut YTE:t antoivat jonkin verran litkkumisva-
raa, mutta liikkumisvaran tulkitseminen aiheutti ongelmia. Suo-
messa oli voimassa liikkuvaa kalustoa koskeva LIMO-, sen sah-
kdasennuksia koskeva LISO- ja infrastruktuuria koskeva RAMO-
kokoelma, joiden pohjilta rautateiden tekniikkaa oli kehitetty jo
vuosia.

Kaiken lisaksi komissiolta tulleet YTE:t oli kd&nnetty yleis-
kieliseksi suomeksi, joten tekninen sanasto ei vastannut kaikilta
osin alalla vakiintunutta kaytantéa. PRM YTE aiheutti lisdongel-
mia Suomessa my6s hallinnonalojen valisen soveltamisalansa
johdosta, koska sen sisaltamat infrastruktuuria koskevat tekniset
saadokset kuuluivat seka liikenne- ja viestinta- ettd ympéaristo-
ministeridn hallinnonalaan. Liséksi YTE:n nakdkohdan mukaisen
matkustajaryhman edunvalvonta oli sosiaali- ja terveysminis-
teridn hallinnon alaista. Oikeusopillisten keskustelujen jalkeen
my6s PRM YTE péaatettiin asettaa voimaan viranomaistoimivallan
puitteissa Rautatieviraston méaarayksella. Lainsaddannon piiriin
kuuluvat vaatimukset annettiin sekd rautatielain etta rautatei-
den yhteentoimivuutta koskevan asetuksen muutoksilla. Lopusta
YTE:sta laadittiin kansallinen viranomaismaarays.
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Jos YTE:ien avoimiksi jaaneista kohdista oli voimassa
oleva kansallinen méaarays, se lisattiin kyseisen YTE:n taytan-
tbonpanomaaraykseen. Samalla kumottiin LIMO:n, LISO:n tai
RAMO:n kyseinen kohta. Jos YTE:n taytantéonpanomaarayksella
kyettiin tayttdmaan kaikki voimassa olleet maaraykset, kumottiin
koko vanha maarays. Samaan aikaan RHK:lla, ja sittemmin Lii-
kennevirastolla, on ollut tarve YTE:aa yksityiskohtaisempiin vaa-
timuksiin.

Suomen kansallinen saantely oli varsinkin infrastruktuurin
osalta ollut YTE:ia yksityiskohtaisempaa, ja toimivaltainen viran-
omainen ei voi maarata YTE:a velvoittavampia vaatimuksia. Tal-
[6in kyseessa olisi unionin perustamissopimuksessa kielletty
sisdmarkkinoita haittaava toimenpide. Komission tavoitteena
on muutoinkin purkaa sisdmarkkinoiden laajentamista hidasta-
vat noin 11 000 voimassa olevaa kansallista maardystd mahdol-
lisimman vahiin. N&in ollen RHK ja sittemmin Liikennevirasto
on kehittanyt RAMO-kokoelmaan perustuvaa kokoelmaa RATO,
jossa ei enadd anneta maarayksia vaan teknisia ohjeita. Nama
tekniset ohjeet ovat samalla Liikenneviraston tilaamien urakoi-
den tekninen eritelma.

Viimeisin YTE:ien uudistus helpotti Liikenteen turvallisuus-
viraston kansallista taytantéonpanoa, mutta samalla se lis&si
YTE:ien eurooppalaisen ulottuvuuden tydtaakkaa. Jatkossa kaikki
YTE:issa huomioitavaksi halutut kansalliset seikat on osattava
tuoda esille heti YTE:n tarkastuksen alkuvaiheessa, koska YTE:t
annetaan jatkossa komission asetuksina ilman erillista taytan-
td6npanosaadosta.

Liikenteen turvallisuusviraston rautateita koskeva saéantely
muutettiin YTE:ien viimeisen tarkastuksen yhteydessa siten, etta
YTE:n liséksi annetaan kansalliset maaraykset vain YTE:n avoi-
mista kohdista, Suomen komissiolle ilmoittamista erityista-
pauksia tai vanhoista kansallisista maarayksista, joilla on
YTE:issa jatetty huomioitta turvallisuusaspekti.

Vaatimuksenmukaisuus

Edelld mainittu komission moduulipdatds pantiin Suo-

messa taytantoon Trafin antamalla méaarayksella Vaatimus-
tenmukaisuuden ja kayttoon soveltuvuuden arviointime-
nettelyja ja EY-tarkastusmenettelya koskevista moduuleista
(Trafi/3051/03.04.02.00/2011). Kyseistéd maaraysta on noudatettu
15.4.2011 alkaen kaikkiin markkinoille saatettavien osatekijéiden
vaatimustenmukaisuuden ja kayttdon soveltuvuuden arviointi-
menettelyihin sek& uusien, uudistettavien ja parannettavien osa-
jarjestelmien EY-tarkastuksiin.

Muiden kuin YTE:n mukaisten kalustoyksikdiden tayden-
tavien kayttdéonottolupien mydntamismenettelyn tarkastuk-
sissa noudatetaan Trafin antamaa nk. parametrimaaraysta
(TRAFI/67436/03.04.02.00/2015). Kyseiselld maarayksella pan-
tiin taytantdon yhteentoimivuusdirektiivin (2008/57/EY) liite VII
muutoksineen. Maarays sisaltaa 14 ohjeellista parametria, joihin
liittyvat kansalliset méaaraykset luokitellaan Trafissa johonkin kol-
mesta kategoriasta: (A) kansainvaliset normit ja turvallisuuden
osalta muiden jasenvaltioiden tasoiset kansalliset sdannét (B) A
tai C ryhméaan kuulumattomat ja luokittelemattomat saannét ja
(C) valttamattomat litkenndinnin mahdollistavat raiteen tekniset
ominaisuudet.

Teksti: Jouni Karhunen
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Aurajoen ratasﬂta

Turkuun tullessa juna matelee Kupittaan
pysahdyksen jalkeen nauttien Aurajoen yli.
Junassa olijat pukevat jo takkejaan paalle,
mutta ikkunoista katsovat voivat todet junan
ylittaen sillan kuin sukkasillaan saapuen heti
sillan jalkeen Turun ratapihalle ja asemalle.
Hidastelulle on toki muitakin syita kuin mai-
semat, silla myos itse silta pitda junanopeudet
talla kohdalla alhaisina.

Harva tietad, etta Rantarata ei alun perin ollut rata Helsingista
Turkuun. Kun rata avattiin vuonna 1899, Turusta junat paasivat
Salon kautta vain Karjaalle ja siitéd Hyvinkda—Hanko-rataa pit-
kin eteenpéin. Turun radan ensimmaisen vaiheen avaamisen
aikoihin paatds Turun ja Helsingin yhdistamiseksi oli kuitenkin
jo tehty ja Helsinkiin asti radan saannéllinen liikenne paéasi alka-
maan vuonna 1903.

Alun perin Helsingin ja Turun valilla oli yhteensé 35 terassil-
taa, joissa oli yhteensa 54 jannetta. Terasta siltoihin kaytettiin
aikoinaan yli 1000 tonnia. Rantarata on kuitenkin koko kaytdssa
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olon ajan ollut parannusten kohteena ja sita on parsittu uusiksi
useaan otteeseen. Radalle on tehty oikaisuja, ratapohjaa on vah-
vistettu paalutuksin ja laatoin. Maamme sodissa Rantarata on
karsinyt myos tuhoja.

My®s useita siltoja on uusittu, osa on jaanyt poistetuille
rataosuuksille. Taysin alkuperéisia siltoja on rataosalla enaa
Bobackinpuron kiviholvirakenteinen ratasilta Kirkkonummella
kohdassa, jossa Keha 3 ylittda Rantaradan. Monessa sillassa on
taman lisaksi kaytdsséa alkuperdiset maatuet, kun kansirakenne
on vaihdettu.

Nykyisista silloista on viela luettavissa rataosan ja vanhojen
siltojen historiaa. Ensimmaiset perusparannukset silloille teh-
tiin 1920 ja -30-luvuilla. Talléin uusittiin terdsjanteet mm. Pai-
mionjoella ja Halikonjoella. 1950-luvulla jatkettiin siltojen paran-
nuksia ja talléin uusittiin myds Aurajoen ratasillan terasjanteet.
Nykyisen asunsa rataosa on saanut 1990-luvulla, minka jalkeen
rataosalle jai teréssilloista enaa vain Paimionjoen ja Aurajoen
rautasillat. Junat kulkevat viel& ohi Halikonjoen vanhan teraksi-
sen rautatiesillan, joka on museosiltana nykyisen radan vieressa.

Aurajoen ratasilta valmistui alun perin myds vuonna 1899.
Sillan kolme paajannetta olivat alkujaan 34 metrin ristikoita.
Kummallakin puolella oli lyhyempia levypalkkeja. Rata kulki n&i-
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den ristikko- ja palkkirakenteiden ylapuolella. Kun ristikkosillat
vaihdettiin levypalkkisilloiksi vuonna 1955, olivat uudet siltapal-
kit silloin Suomen pisimpia teraspalkkijanteita ja edelleen pisim-
pien joukossa.

Lyhyempien reunajanteiden korvaamista penkereelld tutkit-
tiin runsaasti ennen uusien siltajanteiden asentamista, mutta
[&hinn& geoteknisista syista ei tallaiseen sillan lyhentamiseen
ryhdytty. Lopulta paadyttiin tilaamaan A. Ahlstrém osakeyhtitn
Varkauden tehtailta uudet yhdeksan terasjannetta.

Siltajanteiden rakentaminen tapahtui padosin konepajalla,
mutta kuljetusten takia viimeiset niittaukset piti tehda siltapai-
kalla. Siltapaikalle rakennettiin tilaajan toimesta asennuslava ja
nosturikiskot lopullista kokoonpanoa varten. Itse palkkien asen-
nus tapahtui n. 10 vuorokauden litkennekatkossa. Haasteellinen
asennustyd piti tehda kolmivuorotydna, jotta 10 vuorokauden
tavoitteeseen paastiin.

Koko tyoté ei kuitenkaan annettu urakoitsijalle vaan tyo teh-
tiin pitkalti "allianssihengessa”. Tilaajan tehtaviin kuului asen-
nuslavan ja siirtokiskojen rakentamisen lisaksi mm. tydmaava-
rastojen hankinnan, séhkdvirran tuonti asennustydmaalle seka
vanhan raiteen poistamisen ja uuden raiteen rakentamisen.
Liséksi urakoitsijalle luvattiin maksutta laakereiden juottamiseen
tarvittava lyijy seka siltanostureiden ja vetureiden kaytto.

Paajanteiden asennustyd tehtiin siten, etta levysillat vietiin
oikealle kohdalle siirtovaunuilla kiskoja pitkin vanhoja siltoja
hyvaksi kayttaen. Levypalkit nostettiin ilmaan nosturien avulla,
vanhat janteet siirrettiin sivuun siirtotelineiden varaan, jotta
uudet janteet saatiin laskettua paikoilleen n. 4,3 metria alaspain
laakereiden varaan.

Teraspalkkien paalla oleva rata on ollut vaikea pitaa kun-
nossa, sillé Turun ratapihalle lahteva kaarre alkaa jo sillalla. Sita
on aikojen saatossa pyritty parantamaan mm. asentamalla teras-
palkit vinoon raidegeometrian mukaisesti ja erilaisilla kiilaus- ja
raideratkaisuilla. Vuonna 1994 tehtiin esitys lyhyempien jantei-
den uusimisesta betonirakenteisiksi janteiksi, jotta radan geo-
metriaongelmia saataisiin pienennettya, mutta tasta ajatuksesta

luovuttiin, koska alusrakenteet eivat olisi sallineet betonin lisa-
painoa.

Ratasillan maa- ja valitukien liikkeit& on epéilty jo ainakin
vuodesta 1959 asti. Suurimmat litkkeet ovat olleet suuruusluo-
kaltaan 100...150 mm Helsingin puoleisessa paassa tuen 2 ja
Turun puoleisten valitukien 3 laakereissa. Otaksumien perus-
teella ainakin osa tukien vaurioista, kivien siirtymisesté ja laake-
reiden asentovirheistd johtuvat alusrakenteiden liikkeista. Tukia
on vahvistettu tasta syysta teraspannoin. Molempien paiden
osalta on paadytty toteamukseen, etta liikkeiden perussuunta on
jokeen pain.

Sillat on alun perin perustettu puupaaluilla kovan pohjaker-
roksen varaan. Kovaksi pohjakerrokseksi on tulkittu vuonna 1951
tehtyjen pohjatutkimusten perusteella hiekkaa, soraa ja kivia
sisaltava maakerros. Kovan pohjakerroksen paalla on pehmeé
savikerros, jonka paksuus on 15- 20 metria.

Sillan puupaalutuksen liséksi vuosia on oltu huolissaan.mm.
pohjaveden korkeudesta. Sillan molemmille puolille on raken-
nettu paljon, minka on epailty vaikuttavan puupaalujen kuntoon
pohjaveden pinnan tasovaihteluiden takia. Tehdyissa koekuop-
patutkimuksissa ja selvityksissa ei kuitenkaan viela ole havaittu
puupaalujen haitallista vaurioitumista. Toisaalta pitkissa puu-
paaluissa on usein jatkoksia, eika naita tietenkaan ole paasty tut-
kimaan koskaan, joten téysin kunnossa oleviksi paaluja ei voida
julistaa.

My6s Aurajoen jyrkkien rantaluiskien eroosio on ollut huo-
len aihe. Luiskien maa on runsaasti koheesiota sisaltavaa savea
eika rantaluiskien pitkaaikainen olotila ole stabiili. Tama tarkoit-
taa sita, etta rantaluiskat ovat kaytanndssa koko ajan litkkeessa
jokeen pain.

Edellisen perusparannuksen yhteydessé 1990-luvulla sillan
pain asennettiin paalulaattoja taustan ongelmien poistamiseksi.
Sillan taustoilla on ollut taméa jalkeen vain véhaista painumista.
Osaltaan raideongelmia sillan paissa selittaa edelldkin mainittu
kaarre ratapihalle.

Kuva 2. Kuvakollaasi rakentamisen ajoilta 1955 (kuvat VR Track silta-arkisto)
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Kaiken tutkimuksen johtopaatoksena on ollut, ettd rantaluis-
kien litkkeet synnyttavat vaakakuormia sillan tukiin. Tama nakyy
tukien kallistumisena ja liikkeena jokeen pain. Liikkeiden suu-
ruutta osaltaan suurentaa tukien vahainen vinopaalujen maara.
Kaikissa tehdyissa tutkimuksissa suositellaan, etta tukien liik-
keita, pohjavesitilannetta seka puupaalujen kuntoa tutkittaisiin
vahintaén 10 vuoden valein. Viimeisin tutkimusohjelma tehtiin
vuonna 2016, mutta tutkimukset toteutunevat vasta (&hivuosina.

Se, ettei Rantaradalla ole merkittavaa tavaraliikennetta, on
osaltaan helpottanut painetta uusia Aurajoen ratasilta. Muuten
silta olisi varmaan jo uusittu aikoja sitten. Sillalle on tehty useita
kantavuusselvityksid. Viimeisimmassa kantavuuslaskennassa
vuonna 2004 todettiin, etta laskennallisesti terasrakenne juuri ja
juuri kestaa 22,5 akselipainoiset junat, mutta pystypaalujen paa-
lukuormat ylittyvat reilusti, varsinkin keskimmaisia janteita kan-
nattelevilla tuilla. Vinopaalujen paalukuormat ylittyvat lasken-
nallisesti moninkertaisesti seka puristus- etta vetokapasiteettien
puolesta.

Rautatiesilta on ollut myds merkittava jalankulkureitti. Lahis-
t6lla ei ole ollut jalankulkijoille muuta sopivaa reittia kuin ratasil-
lan uloke. Ratahallintokeskus valilla kielsi jalankulun sillan vuo-
den 2000-alkupuolella pitden sita vaarallisena. Kiellosta huoli-
matta kaupunkilaiset jatkoivat jalankulkua ja pyorailya sillalla.
Rakennetut aidat ja esteet eivat pysyneet ehjina.

Kuten muuallakin rataverkolla, sillassa kiinni olevat jalan-
kulku-ulokkeet ovat jatkuva kiistan aihe siltasopimuksista huo-
limatta. Tama johtuu pa&osin siita, ettd toimijoiden valisia vas-
tuita ja urakkarajoja on vaikea maaritella. Turvallisuusnakodkoh-
tien lisdksi hankalaa on tietenkin kustannustenjako.

Aurajoen rautatiesillalla on ollut voimassa siltasopimus koko
ajan. Vuonna 1984 tehdyn siltasopimuksen mukaan radan pita-
jan velvollisuuksiin kuuluu ulokkeen kantavat terdsrakenteet seka
kaiteen runkorakenteet. Kaupungille kuuluu taas ulokkeen puu-
rakenteet ja kaideverkot. Liséksi kaupunki vastaa vaylan kunnos-
sapidosta, lumesta, jaasta ja hiekotuksesta johtuvista toimenpi-
teistd seka sillalle johtavien vaylien ml. aitausten ja valaistusten
kunnossapidosta.

Ymmarrettavaa on, ettd edelld mainittujen selkeiden periaat-
teiden valiin mahtuu paljon kiistanalaista. Tallaisia ovat radan
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Kuva 3. Jalankulku-uloke raiteen vieressa.

pitdjan kannalta mm. turvallisuusasiat seké radan kehittamisen
liittyvat toimenpiteet, joilla on vaikutusta myds jalankulku-ulok-
keeseen. Kaupungin kannalta hankalaa on sopivan kunnossapi-
tokaluston kaytto, kdytdnnossa jalankulkureittia joudutaan ylla-
pitdmaan kasityona.

Ratkaisua sillan kevyen liikenteen jarjestelyihin on hakenut
seka Turun kaupunki etta Ratahallintokeskus ja sittemmin Liiken-
nevirasto, seka erikseen ettd yhdessa. Jalankulkijat on haluttu
omalle sillalle. Mutta toistaiseksi ratkaisua ei ole l6ytynyt, joten
Ratahallintokeskus teetti kompromissina kavelyulokkeen leven-
nyksen vuonna 2009 viimeisimman pdlkynvaihdon ja sillan maa-
lauksen yhteydessa. Tama tuskin on kuitenkaan lopullinen rat-
kaisu kevyelle litkenteelle.

Lahteet:
Litkenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot
Kirja: Rantarata, Markku Nummelin, 2008

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 4. Aurajoen
lisdksi silta ylittaa
kauniita ulkoilu-
reitteja.
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Rautateiden konepajatoiminnalla
pitkat perinteet

Konepajakouluista vuosien varrella satoja ammattityontekijéita

Rautateiden konepajatoiminnalla on pitkat
perinteet ja suuri arvo niiden omille paikka-
kunnille. Ennen kuin ensimmainen juna liikkui
valtionrataverkolla, oli konepajatoimintaa
ollut jo maassamme.

Kun VR Yhtyma taytti 150 vuotta vuonna 2011,
vietettiin juhlia Pasilan konepajan tyhjenty-
neissa halleissa. Yrityksen samana vuonna

Rautateiden konepajatekninen kehitys alkoi Helsingin konepa-
jalta vuonna 1861 ja on jatkunut aina tdhan paivaan saakka. Nyt
nayttaa kuitenkin silta, etta VR Yhtymassa ei enda nahda oman
perinteikkaan konepajatoiminnan merkitysta. Nyt Hyvinkaan
konepaja elaa viimeisia aikojaan ja jaljelle nayttaa toistaiseksi
jaavan vain Pieksamaen konepaja.

Helsingissa ensimmadinen konepaja
Kun ensimmainen juna kulki Helsingistd Hameenlinnaan, avasi
se samalla aivan uuden lilkennemuodon kansalaisille ja tavaran-

ilmestyneessa historiakirjasta saa suurennus-
lasissa etsia tekstia rautateiden konepajatoi-
minnasta, saati Pasilan konepajan toiminnasta
tai siitd, kuinka konepajoilla ihmiset tyosken-
telivat. Kuitenkin rautateiden konepajoilla on
niiden historian aikana tyoskennellyt tuhansia
tyontekijoita.

kuljetuksille. Ennen kuin ensimmainen juna lahti aikataulunmu-
kaiseen litkenteeseen Helsingin ja Hameenlinnan valille tammi-
kuussa 1862, oli Helsingin paarautatieaseman lahelle perustettu
vuonna 1861Helsingin konepaja. Rautatiekonepajatoiminta laa-
jeni maassamme nopeasti ja vuoteen 1890 mennessa perustet-
tiin uusien rataosien yhteyteen Viipurin, Pietarin, Hankoniemen,
Turun, Vaasan, Oulun ja Kuopion konepajat.

N&in ollen suomalaisen rautatieliikenteen alusta asti on
konepajatekniikka ollut kehittdméassa junakalustoa seka sen kun-
nossapitoa Suomen olosuhteisiin.

VR:n Pasilan konepaja ehti toimia sata vuotta. Nykyisin VR haluaa luopua alueesta. Kuva kesalta 2016.

Rautatietekniikka 1-2017

45



Konepajat syntyivat tarpeeseen

Helsingin konepaja sijaitsi paarautatieaseman vieressé eika

sita tilanahtauden vuoksi en&a 1890-luvun lopulla voitu laajen-
taa. Siksi vuosien 1899 -1901 aikana rakennettiin Pasilaan uusi
konepaja (entinen Fredriksbergin konepaja), jonka toiminta alkoi
vuonna 1903. Ensimmaisen toimintavuoden lopulla konepajalla
oli noin 370 tydntekijad. Jo vuoteen 1912 mennessa konepaja oli
valmistanut yhteensa 257 henkild- ja noin 350 tavaravaunua.

Aina 1950-luvulle saakka Pasilan konepaja huolehti valta-
osasta tavaravaunujen korjauksista. Puukoristen henkildvaunu-
jen valmistaminen paattyi vuonna 1957 ja konepajassa alettiin
valmistautua terdskoristen vaunujen tekemiseen. Ensimmaiset
Eit- ja CEit-vaunut valmistuivat vuonna 1964. Tavaravaunujen
valmistuksessa Pasilassa oli huippuvuosi vuonna 1969, silloin
valmistui 1610 vaunua.

Vuosikymmenten aikana Pasilan konepajan tuotannon voi-
makas rautatietekninen kehitys nakyi niin koneissa ja laitteissa
kuin junien kehittymisena hoyryvetoisista junista nopeisiin Pen-
dolinoihin.

Pasilan konepajalla rakennettiin sen historian aikana noin
50 000 tavaravaunua, 2 000 puukorista ja 700 terdskorista hen-
kildvaunua, seka viimeisteltiin Pendolinoja ja sahkdmoottoriju-
nia.

Konepajatoimintaa ajettu alas

Sopeutuksia VR:n konepajoille on vuosien saatossa tehty
moneen otteeseen. Esimerkiksi Oulun konepaja lopetettiin 1970-
luvun alussa sen tydntekijoita ja toita siirtyi Oulun varikolle. Viela
vuonna 1985 VR:la oli kuusi konepajaa: Pasila, Hyvinkaa, Turku,
Vaasa, Kuopio ja Pieksaméaki. Konepajoilla oli oma teknillinen
tuotanto-osuutensa rautateiden litkkuvaan kalustoon, pienkalus-
toon seka niiden tuotantoon ja korjaukseen. Vuoden 1986 alussa
VR:n konepajoilla tydskenteli 2712 henkil®a.

Vaasan konepajaa kesti myds oman aikansa. Lopulta sen toi-
minta loppui, kun se liitettiin Pasilan konepajan alaisuuteen
osastoksi ja viimein se lopulta liittyi Hyvinkaan konepajan osas-
toksi. Menneiden vuosien aikana konepaja toisensa jalkeen on
lopetettu. Niin muuttuvat ajat: Kehitys on johtanut siihen, etta
vuoden 2018 jalkeen VR:lla ei ole konepajoja kuin Pieksamaella.

Konepajoilta metallialan ammattilaisia
Maailmansotien jalkeisten vuosikymmenten aikana suomalainen
yhteiskunta muuttui voimakkaasti. Muutokseen vaikuttivat myés
sotakorvaukset ja voimakas teollistuminen. Sotien jalkeiset suu-
ret ikaluokat tulivat tydeldmaan 1960-luvun puolenvalin jalkeen
ja useat maaseudulla asuneet nuoret muuttivat téiden peraan
kaupunkeihin. My6s rautateiden konepajakoulut vetivat heita
puoleensa.

Esimerkiksi Pasilan konepajalle perustettiin vuonna 1921
konepajakoulu. Koulusta valmistui vuosikymmenten aikana eri-
laisia ammattimiehia kuten koneistajia, kone- ja séhkdasentajia,
puuseppia, maalareita, verhoilijoita ja levyseppia.

esimerkiksi vuonna 1960 konepajakoulussa noudatettiin
vuonna 1956 hyvaksyttya opetussuunnitelmaa. Oppiaika oli
yleensé nelja vuotta. Teoriaopetusta annettiin neljan lukuvuoden
aikana yhteensa noin 850 tuntia. Pohjakoulutusvaatimuksena oli
kansakoulu. Koeaika oli kolme kuukautta, jonka jalkeen tehtiin
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oppisopimus. Samanlainen kaytanto oli kaikissa VR:n konepaja-
kouluissa aina vuoteen 1971 saakka.

Reilu kuusikymmenta vuotta Pasilan konepajakoulun perus-
tamisesta elokuussa 1982, pohdittiin konepajan jarjestaman
ammattikoulutuksen tarpeellisuutta. Konepajan henkildmaa-
ran supistaminen oli johtanut siihen, ettei uusia oppilaita voitu
ottaa. Todettiin, etta konepajakoulusta valmistuneista oli noin 70
prosenttia jaanyt rautateille lyhemmaksi tai pitemmaksi aikaa.
Huhtikuun lopulla 1982, konepajan 893 tydntekijasta oli konepa-
jakoulun kdyneita 191 henkilda eli 21 prosenttia.

Konepajoilla oli laajaa harrastustoimintaa
Yhteisollisyys muodostui konepajoilla hyvaksi ja moninaisesi.
Esimeikiksi Pasilan konepaja oli tunnettu laajasta urheilutoimin-
nastaan ja siella tyoskenteli eri vuosikymmenina useita edustus-
urheilijoita.

Erilaiset muut harrastustoiminnat olivat vuosia varsin vilk-
kaita ja antoivat konepajalaisille mielenkiintoisia kokemuksia
vapaa-aikaan. Monesti tydntekijat nahtiin ruokatunneilla muiden
litkuntalajien lisaksi pelaamassa shakkia ja koronaa.

My®s erilaiset kulttuuri- ja muut vapaa ajanriennot liittivat
konepajalaisia yhteen. Esimerkiksi Pasilan konepajalla on tehty
kaitafilmeja, videoita, otettu valokuvia oman kerhon puitteissa.
On ollut oma orkesteri ja taidetoimintaa.

My®s osuustoiminta kehittyi konepajojen tydntekijdiden kes-
kuudessa. Pasilan konepajalla vaikuttivat oma osuuskauppa ja —
ruokala. Tydnantajan jarjestama tyoterveyshuolto oli myds kone-
pajan tiloissa.

Konepajamuistoista historiakirja kevaalla
Rautateiden Pasilan seka Kuopion konepajojen entiset tydnte-
kijat ovat perustaneet konepajojensa perinneyhdistykset, jotka
jakavat tietoa rautateiden konepajojen monipuolisesta histori-
asta ja toiminnasta tuleville sukupolville.

Pasilan konepajan Perinneyhdistys ry. perustettiin 12.4.2002
vaalimaan lakkautetun konepajan 100-vuotista perinnetta yllapi-
tamalla tietoutta sen toiminnasta, historiasta ja merkityksesta.

Pasilan konepaja, sen satavuotisen historian ajan, tarjosi tyo-
paikan tuhansille ihmisille. Miten sitten konepajan viimeisten
vuosikymmenten aikana tyontekijat kokivat oman tyépaikkansa?
Miten tultiin konepajalle t6ihin? Kuinka poliittinen konepaja oli?
Enta minkalaista harrastustoimintaa tyontekijoiden keskuudessa
oli?

N&ihin kysymyksiin pyrkii kevaalla ilmestyva Pasilan konepa-
jan Perinneyhdistyksen kustantama kirja "Aidan takana oli kone-
paja”’ antamaan vastauksen.

Tarkempia tietoja: http://www.pslknp.fi/

Teksti ja kuva: Hannu Saarinen
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Radan kuivatuksen parantaminen

Toimivat radan kuivatusratkaisut ovat tarkea
osa radan elinkaarta maarittelevista ominai-
suuksista. Monilla rataosuuksilla esiintyy
epatasaisuusongelmia, jotka ovat liitettavissa
maarakenteiden suureen kosteuspitoisuuteen.
Routimisesta ja heikosta kuormituskestavyy-

Toimiva kuivatus on tarkeaa

Maarakenteiden toimivaa kuivatusta on pidetty pitkdan yhtena
maarakentamisen perusasiana. Toimivan kuivatuksen merkitysta
on korostettu useissa eri ohjeissa, mutta toisaalta kuivatuksen
todellisten vaikutusten arviointi on hankalaa. Teorian kautta on
tiedossa, miten maarakenteiden lisdantynyt vesipitoisuus vaikut-
taa seka routanousun suuruuteen etta kuormituskestavyyteen.
Viime vuosina rataverkollamme esiintyneet merkittavat, sujuvaa
junalitkennetta haittaavat epatasaisuusongelmat antavat perus-
tellun syyn etsia kustannustehokkaita keinoja niiden vahentami-
seen. Radan kuivatuksen parantamista on pidetty yhtena mah-
dollisena keinona geometriavirheiden vahentamiseen, mutta
toisaalta kuivatusparannuksesta saatavien hyotyjen suuruuden
arviointi on ollut vaikeaa. N&ista ([@htokohdista &hti liikkeelle Lii-
kenneviraston ja Tampereen teknillisen yliopiston (TTY) valiseen
TERA II-tutkimushankkeeseen kuuluva tutkimusprojekti "Kui-
vatuksen parantamisen teknistaloudellisuus olemassa olevilla
radoilla.” Tutkimuksen tarkoituksena on ollut selvittaa, millainen
rooli kuivatuksella on ja millaisia hyotyja sen parantamisella on
mahdollista saavuttaa.

Veden vaikutukset maarakenteiden
ominaisuuksille

Vesi ja maa yhdessa muodostavat monimutkaisen kokonaisuu-
den. Kirjallisuusselvityksen avulla selvitettiin vesipitoisuuden
vaikutusta maan routimiseen ja kuormituskestavyyteen. Vesi-
pitoisuuden vaikutus maan kuormituskestavyysominaisuuk-

siin on kiinnostanut useita tutkijoita ja useissa tutkimuksissa

on pyritty selvittdmaan myos osittain kylldstyneen tilan ominai-
suuksia. Ikava kylla osittain kylléstyneessa tilassa, jossa maassa
esiintyy maapartikkeleita, vetta ja ilmaa, on lujuusominaisuuk-
sien arviointi vaikeaa. Useissa kuormituskestavyytta/jaykkyytta
koskevissa tutkimuksissa maandytteita on kuormitettu sykli-
sesti erilaisissa vesipitoisuuksissa ja pysyvien muodonmuutos-
ten on havaittu padsaantoisesti kasvavan vesipitoisuuden kas-
vun myota. Maalajilla itsellddn on suuri merkitys vesipitoisuuden
vaikutuksiin, silla hienorakeiset maalajit, kuten savi, menettavat
lujuutensa l&hes taysin suurilla vesipitoisuuksilla. Karkearakei-
semmilla maalajitteilla vaikutukset ovat pienemméat, mutta myos
niiden kuormituskestavyys heikkenee vesipitoisuuden noustessa.
Yleensa n. 70-80 9, kyllastysastetta pidetdan kriittisena vesipi-
toisuutena, mutta eri tutkimusten perusteella kuormituksen seu-
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desta aiheutuvia ongelmia voidaan vahentaa
parantamalla radan kuivatusta. Kuivatuksen
parantaminen on yleensa kokonaistaloudelli-
sesti edullista verrattuna muihin jareampiin
toimenpiteisiin.

rauksena syntyvat pysyvat muodonmuutokset kasvavat kuivem-
paan tilaan verrattuna myos pienemmissa vesipitoisuuksissa.

Vesi on yksi routimisen perusedellytyksista

Vedelld on merkittava rooli radan routimisessa, sillé vesi on tun-
netusti yksi routimisen perusedellytyksista, joihin kuuluvat veden
lisdksi myds routiva materiaali sekd pakkanen. Veden saatavilla
olon vaikutusta routimiseen on tutkittu niin ulkomailla kuin myoés
TTY:Il&. Naissa tutkimuksissa on selvasti havaittu, ettd veden
saatavuuden rajoittamisella voidaan pienentda merkittavasti
routanousun suuruutta olosuhteiden ollessa muuten suotuisat
routimiselle. Nédma havainnot vahvistavat selvasti toimivan kui-
vatuksen merkitysté routahaittojen ehkaisyssa. Joissakin materi-
aaleissa routimista voi tapahtua myds ilman lisavetta, jos mate-
riaali itsessaan pidattaa riittavasti vetta routalinssin muodostu-
miseksi.

Kuivatuksen nykytila

Kuivatuksen nykytilaa selvitettiin maastokdyntien, kunnossapi-
tosopimusten, ROPE-tarkasteluaineiston ja kyselytutkimuksen
avulla. Korkean kunnossapitoluokan paaradoilla radan kuiva-

tus on yleensa kohtuullisen hyvassa kunnossa, mutta erityisesti
alempiluokkaisilla ratoilla on havaittavissa selkeita puutteita kui-




vatuksessa. Tyypillisesti kuivatusta hei-
kentavat ojien vesakoituminen ja tukkeu-
tuminen, radan ulkopuolisten laskuojien
huono kunto, toimimattomat salaojat
seka tukkeutuneet rummut. Paikoitellen
my0s alkuperainen kuivatussyvyys on sel-
vasti lilan pieni. Havainnot kentalta anta-
vat selkeitd viitteita siita, etta kuivatuksen
hallintaa olisi syyta kehittaa.

Yksi merkittavimmista ongelmista
kuivatuksen hallinnassa liittyy nykyisiin
kunnossapitosopimuksiin. Useissa kun-
nossapitosopimuksissa radan kuivatusta
hoidetaan tarpeen vaatiessa eli "kun vir-
taus on oleellisesti heikentynyt tai esty-
nyt”. Kunnossapitorajan silmamaarainen
arviointi on kuitenkin monissa tilanteissa
vaikeaa, jolloin on sekd kunnossapitajan
ettd radanpitajan etu maaritella vuosit-
tain perattavien ojien maara kiinteasti.
N&in on tehty muutamissa uusissa kun-
nossapitosopimuksissa. Toinen vaihto-
ehto, jota tulevaisuudessa on syyta hyo-
dyntaa, on nykyteknologian tarjoaminen
tyokalujen kaytto. Potentiaalisimpana
vaihtoehtona néhtiin laserkeilauksen hyo-
dyntdminen, silla talloin pysytaan selvilla
ojien korkotasosta, veden laskusuunnista
seka naiden selvasti mitattavien suurei-
den kehittymisesta vuosien varrella. Tal-
l6in kunnossapitorajat voidaan sitoa sel-
vasti mitattaviin suureisiin ja kuivatuksen
parantamistoimet voidaan ajoittaa oike-
aan aikaan. Myds muiden teknologioiden
hyddyntaminen on jarkevaa, kun useista
eri [Bhteista peraisin olevia tietoja tarkas-
tellaan yhdessa.

Kuivatusparannuksella
saavutettavat hyddyt

Nykyaikaiset tietokonepohjaiset mallin-
nusohjelmistot tarjoavat toimivan ja kus-
tannustehokkaan tydkalun ratapenkereen
kosteustilan vaikutusten selvittamiseen.
Tutkimuksessa mallinnettiin ratapenger,
jonka mitat maaraytyivat vanhojen, nykyi-
sia ohjeita tayttamattoémien ratapenke-
reiden mukaan. Mallinnuksessa kaytettiin
kahta erilaista alusrakennemateriaalia,
joiden ominaisuudet pohjautuivat Kiteella
ja Limingassa sijaitsevien routaongel-
maisten kohteiden materiaalinaytteisiin.
Kiteen materiaalin kapillaarinen nousu-
korkeus oli laboratoriomittausten perus-
teella 7-8 cm ja Limingan materiaalilla

26 cm. Limingan materiaali oli siis selvasti
huonompaa.
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Kuva 1. Hyvilla materiaaleilla vettd esiintyy @hinna vedenpinnan valittomassa (éhei-
syydessa seka sen alapuolella. Kuivattamalla voidaan tehokkaasti alentaa penkereen

kosteustilaa.

Vol Water Contant

3 0,01 - 0,05 m¥m?
B 0,05 - 0,09 m¥m?
B 0,08 -0,13 mi¥m?
E0,13- 0,17 mym?
0017 -0.21 m¥m?

0,21 - 0,25 mim?
O 0,25 - 0,29 mi¥m?

00.29-033 mim?

b, | B 0,23- 0,37 mim* -

N

Kuva 2. Huonoilla materiaaleilla vettd nousee kapillaarisesti ylospain. Vedenpinnan
ylépuolella on tarkastelumateriaalilla (ahes 20 cm paksu ldhes tdysin kyllastynyt vyo-
hyke. My6s taman vydhykkeen ylapuolella esiintyy kohonneita vesipitoisuuksia.

Mallinnustulosten perusteella havait-
tiin, miten tarkastelussa kaytetylla huo-
nolla materiaalilla kuivatussyvyyden
pitaisi olla l&hes 0,5 m suurempi kuin
hyvalléd materiaalilla, jotta alusrakenne-
kerrosten kosteustila olisi suunnilleen
sama. Kaytannossa tama tarkoittaa sita,
ettd hienorakeisia materiaaleja sisélta-
vien penkereiden kuivattaminen on vai-
keaa ja suurin kuivatushyoty saavutetaan
paremmilla materiaaleilla. My®s huono-
materiaalisten ratapenkereiden kosteusti-
laa on mahdollista alentaa, mutta saavu-
tetut hyddyt eivat valttamatta ole riitta-
via, mikali kohde karsii pahoista epatasai-
suusongelmista. Kuvissa 1 ja 2 on esitetty
ratapenkereen kosteustila hyvalla ja huo-
nolla materiaalilla. Hyvalla materiaalilla
vetta esiintyy [@hinna vedenpinnan valit-

tomassa laheisyydessa, kun taas huonom-
malla materiaalilla vettd nousee kapillaa-
risesti melko korkealle. Toinen merkittava
mallinnustulos liittyi toispuoliseen kui-
vatukseen, jossa havaittiin viitteita siita,
ettd toispuolinen kuivatus ei valttamatta
riitd pitamaan koko ratapengerta kui-
vana. Talléin penkereessa esiintyy hyvin
erilaisia kosteuspitoisuuksia, jotka voivat
edesauttaa epatasaisten muodonmuutos-
ten syntymista raiteen poikkisuunnassa.
Mallintamalla tarkasteltiin myos sateen

ja routalevyn vaikutusta. Tulosten perus-
teella sateen vaikutukset nakyvat pen-
kereen kosteustilassa yllattavan pitkaan,
useita paivia. Talléin esimerkiksi syyssa-
teiden aikaan radan kosteustila voi pysya
hyvinkin korkeana pitkan aikaa. Routalevy
muuttaa merkittavasti kosteuden jakau-
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tumista penkereessa, silla se ohjaa sadevesia penkereen reuna-
osiin. Lisaksi routalevyn ylapuolelle muodostuu kostea vydhyke,
josta voi olla haittaa, mikali tukikerrosmateriaali on hienontu-
nutta. Mallinnustuloksia tarkastellessa on kuitenkin syyta muis-
taa, ettd mallinnuksessa asioita joudutaan aina yksinkertaista-
maan ja eikd mallien toimivuutta ole viela verifioitu kenttamitta-
usten avulla.

Loppupéaatelmat Railway Beacon"

. . . . Kohti turvallisempia tasoristeyksia
Tutkimuksen perusteella radan kuivatuksen parantamista voi- P 4

daan pitaa tieteellisesti perusteltuna. Lahtdkohtaisesti kuivatuk- Itsendinen
sen parantaminen on l&hes aina kannattavaa, mutta huonoilla Ekologinen
. . s s e e i . Ratkaisu

materiaaleilla on olemassa merkittava riski siitd, etta vaikutukset
eivat ole riittévia. Tutkimustulokset antavat selvia perusteita sille, Parantaa turvallisuutta vartioimattomissa

. . .. . g e . tasoristeyksissd. Laite varoittaa tasoristeyksen
ettd kuivatuksen toimivuuteen on tulevaisuudessa syyta kiinnit- ylittajad lihestyviistd junasta LED-valon avulla.
taa enemman huomiota. Seuraava tutkimusaihe liittyy parannet- Valon vilkkuessa tasoristeystd ei ole entd

turvallista ylitt4a.
tujen kohteiden toimivuuteen ja pitkaaikaiskestavyyteen. Lisaksi !

tarkoitus on selvittaa tarkemmin vesipitoisuuden vaikutusta van-
hojen alusrakennemateriaalien lujuuteen ja routimiseen labora-
toriokokeiden avulla.

Teksti: Juha Latvala

R| RAUTATIETO

Y HALIT

antaminen

st

ajan katseen
n ja parantaa

Rautatiedon Raidetesteri nopeuttaa tehokkaasti |a
turvallisesti vika- ja oikosulkutilanteiden paikantamista
raidevirtapiireissa.
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Laivoja jopa museolaivoja viedaan valilla ehostettaviksi telakalle.Sama
kohtalo tai etuoikeus on vanhoilla vetureillakin.

Maanantaina 12.12.16 tulee kunnostuslomaa Fiskarsin Pikkupéssille. Se
vieddan Jokioisten Museorautateiden varikolle kunnnostettavaksi ja palau-
tetaan entistéd ehompana takaisin Fiskarsiin vuonna 2018.

Tama Pikku-P&ssi on valmistunut saksalaisella Krauss & Co:n tehtaalla
vuonna 1890 ja Aloittanut tyot Fiskarsin 5,5 kilometrin raadalla vuotta
my&hemmin. Toita riitti aina olympiavuoteen 1952.

Osana Fiskarsin museon kokoelmaa se on ollut vuosikausia nahta-
vana Fiskarsilla ja on nyt paatetty ehostaa museon ja kotiseutuyhdistyk-
sen varoin.

Risto Nihtilé

IIMAAER

Uutuutena Istobal harjapesukoneet

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun! ( srorm ?

p"
@ ISTOBAL ¢.-_:f Kylm&- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA Ko GoppalmefEiestzlel
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN Sdilisiden sistipesulaitteet

Korkeapainelaitteiden tarvikkeet

Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Valtakunnallinen keskus 042 466 221 Keskuojankatu 5
Fax (03) 266 0206 FIN-33900 Tampere
toimisto@tampereenpesuainepalvelu.fi www.tampereenpesuainepalvelu.fi
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Vuokatin loma-asunto

Kun ensimmaisen kerran, vajaa nelisen-
kymmenta vuotta sitten, paadyin vuosilo-
mallani Vuokattiin, koin paikan heti omak-
seni. Vaikka ensimmainen loma kuluikin
pienessa alkeellisessa mokassa Hiekka-
niemessa, Nuoasjarven rannalla, se ei hai-
tannut lomaani, silld hieno kainuulainen
luonto viehatti minua. Vuokatti on sen jal-
keen kehittynyt monipuoliseksi ja ympa-
rivuotiseksi lomapaikaksi, josta tekemista
loytyy jokaiseen vuodenaikaan ja jokai-
seen makuun.

Viime aikoina olen majoittunut rau-
tateiden teknisten omassa lomahuo-
neistossa, joka sijaitsee aivan Katinkul-
lan kylpylan valittomassa laheisyydessa
Suojarventielld. Olen huomannut, etta
hyva majoitus mahdollistaa onnistuneen
loman. Teknisten laadukkaassa ja tila-
vassa loma-asunnossa on makuuhuo-
neita kaksin kappalein ja parvella 6ytyy
lisdmakuutiloja. Loma-asunnossa on keit-
ti® monipuolisine varusteineen, kuivaus-
kaappi, sauna, TV, takka, kaikki se, mita
onnistuneeseen lomaan tarvitaan. Ainoas-
taan itse on vietava liinavaatteet.

Monipuolista toimintaa
Vuosi vuodelta Vuokatti tarjoaa lomaili-
jalle entistd enemman. Ei yksistaan Vuo-
katti vaan sen l&hialueen tapahtumat
antavat ainutlaatuisia kokemuksia liikun-
nan, mutta myds viihteen ystaville, unoh-
tamatta perheen pienimpiakaan. Esimer-
kiksi Angry Birds Activity Park Vuokatissa
vithtyvat kaikenikaiset. Tama Vuokatissa
sijaitseva sisaaktiviteettipuisto tarjoaa
pelejd, leikkeja ja seikkailuja lapsille.
Katinkullan kylpyla antaa oman mah-
dollisuuden lomailijalle. Katinkullan
yhteydessa 6ytyy myods keilarataa tai pal-
loilumahdollisuutta. Lisaksi sen musiikki-
tapahtumissa puolestaan esiintyvat Suo-
men kirkkaimmat tahdet.

Kuntoliikkujan paratiisi

Olen huomannut, kuinka Vuokatissa voi
haastaa oman kunnon koetuksella kesai-
sin vaeltamalla tai talvisin hiihtamalla.
Vuokatinrinteilla jarjestetaan myos rinne-
tapahtumia, joten laskettelijoille Vuoka-
tinvaara soveltuu varsin hyvin. Vuokatin-
rinteet sijaitsevat aivan lyhyen auto- tai
hiihtomatkan paassa teknisten lomahuo-
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neistosta ja ladulle paase aivan rakennuk-
sen vieresta.

Omalle kohdalleni ovat alueen hiih-
toladut ja Vuokatti-hiihto tulleet vuo-
sien saatossa tutuiksi. Vuokatista 6ytyy
minulle niin vaativampaa Vaaran lenk-
kia kuin Katinkullan ymparistssa kier-
tavaa helppoa Aurinkolatua. Syksyisin
olen kokenut Vuokatin alamaastoon loka-
kuussa avautuvan tykkilumiladun hyvana
aloituksena talven hiihtoharjoittelulleni.
Ladulle paadsee suoraan maailman ensim-
maisesta hiihtotunnelista, joka rakennet-
tiin jo vuonna 1997 parantamaan hiihdon
harrastajien lajiharjoittelua kesasta luon-
nonlumen hiihtokauden alkuun. Tunne-
lin pituus on 1,2 km (kierros 2,4 km) ja sen
leveys on 8 m.

Vilsketta lapi vuoden

Vuokatti tarjoaa paljon mukavaa teke-
mista kuntoilijoille, himourheilijoille ja
niillekin, jotka tykkaavat nauttia kainulai-
sesta vieraanvaraisuudesta. Alueelta (6y-
tyy ravintoloita ja maatilamatkailukoh-
teita. Itselleni on perinteeksi muodostu-
nut lomallani kdynti Ohravaaralla, Heikki-
lan entiselld tilalla juomassa kahvit. Vaa-
ralta aukeaa nakymat kohden Sotkamon
kirkonkylaa.

Heinakuu on yksi vilkkaimmista loma-
ajoista Vuokatissa, mutta muulloinkin iloa
riittad. Kesaisin lomailijat paaseva Katin-
kullan golfviheriélle jossa on tilaa kaiken-
tasoisille pelaajille.

Vuokatin polut kutsuvat retkille.
Upeista maisemista nauttivalle vaellus
Vuokatinvaaran laelle antaa lomalle iki-
muistoisen kokemuksen.

SIJAINTI:

Rautatiealan Tekniset ja Insin66rit AMK
ry:n ja Rautatiealan Rakennusmestarit
ja InsinGérit AMK ry:n lomahuoneisto
sijaitsee Sotkamossa Vuokatin

alueella, Katinkullan kylpyldn
vélittdmdssd [Gheisyydessd, osoitteessa
Suojdrventie 8 B9, 88610 VUOKATTL

KAYTTO:

Loma-asunto on tarkoitettu

ensisijaisesti RT:n ja RRIL:n jéisenten ja
toimihenkildiden sekd varausten salliessa
muiden yhteistydosapuolten loma- ja
virkistyskdyttoon.

VARAUSMENETTELY:

Lomahuoneiston varaukset

tulee tehdé kirjallisesti RT:n
taloudenhoitajalle Erkki Kalliolle,
mieluiten séihkdpostiosoitteeseen
erkki.kallio@pp.inet.fi. (gsm 050 521 8355)

VUOKRAUSHINNAT:

RT:n ja RRILn jésenille 400 Euroa / viikko
sesonkikaudella, muuten 320 Euroa /
viikko koko huoneisto. Muilta peritédn
560 Euroa / viikko. Edelliset hinnat
koskevat vain viikon vuokrauksia.

KOHTEEN ESITTELY:
https.//www.youtube.com/
watch?v=gydh7D-zvpo
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Mietteitd alkaneelle
vuodelle 2017

Vuosi 2016 paattyi jo tututtuun tapaan l[@mpiman saan vallitessa
loppusyksyn lyhyen kylman kauden jalkeen. My®s vuosi 2017 on
alkanut ilmojen puolesta varsin suotuisasti. Kirjoittamispaivaan
mennessa ei ole sattunut yhtaan oikein hyytavaa pakkaspaivas,
joten junatkin ovat tdhan saakka onnistuneet kulkemaan oikein

mallikkaasti, lukuun ottamatta syksyn lyhyttad pakkaskautta. Hiih-

toladuillakin olen padssyt muutaman kerran ihailemaan Suomen
luonnon kauneutta, joka ainakin minulle on erittain tarkea asia
henkisen palautumisen kannalta.

Todellisessa maailmassa meno on todella kaikkea muuta,
kuin rauhallista hiljaiseloa. Donald Trump on pistényt heti virka-
kautensa aluksi USA: ssa ison vaihteen paalle alkaen toteuttaa
vauhdilla vaalilupauksiaan ja omaa ideologiaansa. Voisi sanoa,

ettd USA: n presidentin vaalin jalkeen on jokaisessa uutislahetyk-

sessd, jonka olen nahnyt, kyseinen ollut herra paduutisena.

Tokihan myds kotimaan politiikka on ollut varsin nakyvasti
esilld mediassa. On ollut puolustusvoimien kaksoiskansalai-
suus holmoilya, on kuulltu myos varsin paljon ylistystd maamme
talouspolitiikan onnistumisesta ja Suomen kdannoksesta laman
pohjalta vinhalle kasvu-uralle.

Tietysti yksi uutinen ndin litkennealan ihmisen miesta
on noussut yli muiden. Tarkoitan talla tietenkin lyhytikaisen,
mutta paljon huomiota saaneen liikenneministerion tuotta-
man litkenneverkkoyhtit(Live) suunnitelman lanseeraaminen
10.1.2017, ja sitten siitd luopuminen 23.1.2017. Tama kyseinen
suunnitelma oli erittain edistyksellinen, lienee jopa liiankin sel-
lainen. Tarkoituksena oli saada litkennevaylien rahoitukseen ja
yllapitoon niiden ehdottomasti tarvimaa pitkajanteisyytta ja riip-
pumattomuutta kulloisestakin poliittisesta paatoksenteosta. Val-
tion liikenneverkot oli tarkoitus siirtaa valtion erityistehtavayhti-
00n asteittain vuoden 2019 alkuun mennessg, joka yhtio olisi sit-
ten rahoittanut toimintansa padasiassa litkenneverkon kayttoon
perustuvilla maksuilla.

Lahttkohtaisesti suunnitelma on tosiaan varsin toteuttamis-
kelpoinen ja myds reilu siind mielessa, ettéd se maksaa, joka kayt-
taa. Mielestani kuitenkin hankkeen suunniteltu aikataulu oli niin
haasteellinen, etta toteuttaminen sen mukaisesti ei olisi onnis-
tunut tuohon tahtiin missaan tapauksessa. Saa sitten nahda,
kuinka jatko kyseisen teeman ymparilla tulee menemaan, toivot-
tavasti tama ei kuitenkaan jaa tahan.
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VR: n ajankohtaiset

VR: kohdalla oma fokukseni on pitkalti kohdistunut Kunnossapi-
todivisioonan suureen muutokseen, joka tulee johtamaan mm.
Hyvinkaan konepajan toiminnan lopettamiseen. Muutoksesta
tulee seuraamaan henkilévaikutuksia, jotka kokonaisuutena ylta-
vat huomattavastikin Hyvinkaan ulkopuolelle. Esimerkiksi Han-
kintayksikon "Kalusto, raidemateriaali, varaosat ja huolto”-tiimi
lakkautetaan ja sen tehtévat integroidaan osaksi Kunnossapito-
divisioonaan perustettavaa matriisitoimintoa.

Yhteensa tdman Kunnossapitodivisioonaa ravistelevan muu-
toksen arvioidaan aiheuttavan 11 toimihenkilon tehtavan lakkaa-
misen siten, etta heille ei ole tarjolla uutta tehtavas, ja lisaksi
26 henkilén tehtavat tulevat muuttumaan merkittavasti Kai-
keksi onneksi kyseinen muutos on niin suuri ja aikaa vieva, etta
uskon vahvasti uusia tydpaikkoja avautuvan niille, kenella juuri
nyt ndyttaa olevan edesséa VR: n palveluksen paattyminen. Koska
Hyvinkaan konepajan toiminta loppunee lopullisesti vasta vuo-
den 2018 loppupuolella, ennattaa siithen mennessa tapahtua
viela yhta jos toistakin.

Toinen jo paattynyt YT menettely kaytiin vuoden 2016 loppu-
syksylld ja sen aiheuttamat toimenpiteet ovat tata kirjoitettaessa
paaosin alkamassa. Padapaino tassé muutoksessa on siing, etta
junalitkenndinnin resurssiohjaus keskitetdan asteittain kokonaan
Helsinkiin v 2017 kuluessa, samalla se kaytanndssa jaetaan ope-
ratiiviseen ohjaukseen ja kaytdnsuunnitteluun. Samassa yhtey-
dessa Matkustajalitkenteen kondukt&drien ohjaus jaetaan samo-

Rautatietekniikka 1-2017



jen periaatteiden mukaisesti. Myds Lahiliikenteen konduktoorien
ja kuljettajien ohjaukset siirretdan uuteenlahiliikenneyksikkoon
perustettavaan operointiyksikkdon.

Taman YT: n paatyttya on kasitykseni mukaan kaikille nykyi-
sillehenkildille pystytty tarjoamaan tyota uusissa toiminnoissa.
Ikava kylld muutamia henkiltita on silti jadmassa vaille tyota,
koska heilla ei syysté tai toisesta ole mahdollista esimerkiksi
siirtya tarjottavan tyon perassa toiselle paikkakunnalle.

VR Track: n osalta on kéynnissa pari YT menettelya kos-
kien Kpa 2:n muuttumista ns.allianssi urakaksi ja Kpa 9 tarjouk-
semme hylkadmisen aiheuttamia toimenpiteita. Naiden henki-
lovaikutukset eivat ole tata kirjoittaessani vield tiedossa, mutta
toivon niiden jadvan varsin kohtuullisiksi.

My6ds VR: n henkilostoa ja heidan perheenjaseniaan koske-
via matkustus saannoksia on paivitetty vuoden vaihteessa. Tassa
yhteydessa perheenjasenten alennuskorttien hintaan on tullut
korotus, mutta muuten ehdot pysyva entiselldan lahitulevaisuu-
dessa.

Talouskatsaus

Alussa mainitsemani Donald Trumpin virkakauden alku on anta-
nut koko maailmantaloudelle todella mojovan piristysruiskeen.
Mita tahansa mittareita tai kehityskayria tarkastelemalla voi huo-
mata oikein selkean hyppéayksen yldspain valinnan tultua varmis-
tetuksi. Kun maailmalla on kasvua, seuraa pieni Suomikin sisuk-
kaasti perassa, tosin hieman puuskuttaen.

Mediassa kerrotaan mieluusti nykyisen suomen talouspoli-
titkan olleen ratkaisevassa asemassa tata uutta nousua raken-
nettaessa, ja Kiky sopimuksen auttaneen 24 tunnin vuositydajan
pidennyksellaan merkittavasti Suomea uuteen nousuun.

Itse kylla olen naissa puheissa kuulevani l&hinna tulossa ole-
vien kunnallisvaalien kirvoittamaa retoriikkaa, silld monet kan-

sainvaliset talousviisaat ennustavat kuitenkin Suomen talous-
kasvun pysyvan aikalailla hantédpaassa Euroopan mittakaavassa.

Oli miten oli, talouskasvu on todella tervetullutta. Kun toime-
liaisuus vientialojen toimeliaisuus lisdantyy tuottaa se vaajaa-
matta hyvinvointia [@pi koko yhteiskunnan. Ja logistiikkahan on
yksi ensimmaisia aloja, joka viennin virkistymisen vaikutuksista
paasee nauttimaan.

Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoilla eletaéan parhaillaan hiljaista valmistautumisen
aikaa. TES sopimukset ovat voimassa viela hyvan aikaa ja val-
mistutuminen seuraaviin neuvotteluihin alkaa toden teolla vasta
kesan kynnykselld..

Jarjestojen asiat
Jarjestojen tilanne vaikuttaa juuri nyt varsin vakaalle, mutta on
ilmeistd, etta kentassa tulee kuluvan vuoden aikana tapahtu-
maan monenlaista kuohuntaa. Jarjestot joutuvat kartoittamaan
uusia keinoja uudessa ja vauhdilla muuttuvassa toimintaympa-
ristossa pystyakseen tarjoamaan jasenistolleen parasta mahdol-
lista edunvalvontaa.

My6s RTL tulee virtaviivaistamaan ja nykyaikaistamaan toi-
mintaansa kuluvan vuoden mittaan monin eri tavoin, joista
tavoista varmaan tarkemmin seuraavassa lehdessa.

Oikein leppoisaa Kevatta kaikille.

Toivottaa
Erkki Helki6

SAHKONJAKELUN

_AMMATTILAINEN

i s
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='Sshkénjakelu
" <.~ Turvalaite-, vahvavirta- ja sahkoratatyot

- Muuntamot
- Koestus- ja kayttoonottopalvelut

- Suunnittelu

w
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Jérjestorintamalla
tapahtuu...

Viime numeron lopussa pohdin, ettd muuttuvassa maailmassa
meidan jokaisen on hiukan muututtava jos haluamme pysya
menossa mukana. Muuttuminen on jossain kohtaa aloitettava ja
RTL on nyt ottanut ensi askeleet talla muutoksen tiell.

RTL:n osalta muutos on aloitettu séantéjen uudistamisella.
Tulevien uusien saantdjen oleellisin muutos tulee olemaan se,
ettd henkildjasenten liittyminen Liittoon mahdollistetaan. Saan-
témuutos ja hallintomalli muutos tulee olemaan RTL:n edustaja-
kokouksen esityslistalla kevaalla.

Suuri muutos on my6skin tulossa RTL:n toimihenkildrinta-
malla, kun pitkaaikainen paaluottamusmiehemme Erkki Helkio
on paattanyt, ettei han enaa asetu ehdolle seuraavissa paaluot-
tamusmiesvaaleissa ja nain ollen RTL onkin kaynnistanyt uuden
paaluottamusmiehen etsinnan.

RTL:n luottamusmiesvaaleja viime vuoden 2016 lopulta on
siirretty kevaélle 2017 ja samalla nykyisten RTL:n luottamusmies-
ten ja heidan varahenkildidensa toimikautta on jatkettu uusien
valintoihin asti.

Kattojarjesto rintamalla tapahtuu myds ja STTK on esitta-
nyt yhteistoimintalainsaddannon kokonaisuudistamista, jonka
tavoitteena on merkittava rakenteellinen muutos. Muutosesi-
tys koostuu kahdesta eri kokonaisuudesta. Toisen kokonaisuu-
den muodostaisi laki yritystoiminnan muutoksista (nykyisen yt-
lain luvut 6-8: tuotannon uudelleenjarjestelyt, liikkeenluovutus ja
tydvoiman vahentaminen), jonka sisalto sailyisi padosin entisel-
(aan tai siirrettaisiin osaksi tydsopimuslakia. Toinen kokonaisuus
muodostuisi jatkuvan vuoropuhelun ja aidon yhteistoiminnan,
tydhyvinvoinnin edistamisen seka osaamisen kehittamisen tee-
moista. Niiden osalta tulisi sadtda kokonaan uusi laki tydpaikan
toiminnan kehittamisesta, sitd koskevista oikeuksista ja velvolli-
suuksista. Uuden lain soveltamisala ulottuisi kaikille tydpaikoille
ja sektoreille.

Yhteisty6lla kohti parempaa
Johanna Ware
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"Onnistuminen on asenne. Se on avoimuutta uusille ideoille,
halukkuutta kuunnella, innokkuutta oppia, halua kasvaa ja jous-
tavuutta muuttua. ”

— BJ Gallagher
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Kolumni

Risto
Nihtila

Kiskoissa kiinni

Armeijassa opin, ettd puolen metrin ratakisko on vahvinta maa-
ilmassa. Alokaskaan ei pysty sitd havittamaan eika vaadntamaan
solmuun. Kiskossa kiinni on hitsaustekniikan my&téa toinen kisko.
Junamatkan romantiikasta on viety tuo ainainen kolke lyhyiden
kiskojen ajalta. On vaskesta varsa, hoyrysta henki ja kiskoilla
kengitetty muistuttaa vanha sananlasku. Rautakylkikukko kis-
koilla kiisi, kuvailtiin laulussa Lentavaa kalakukkoa.

Kiskoista rinnakkain ja perakkain syntyy raide. Raiteiden
leveys vaihtelee valtakuntien ja kayttotarkoitusten mukaan.
Yhteisté kiskojen rytmia saveliin ei l6ydy. Leikkijunat kulkevat
kapeammilla raiteilla kuin satamanosturit. Tallinnan raitiotien
leveys on puoli venajan- tai keisarin sylta. Tarvitaan myds ratkai-
suja, joissa raiteella ekumeenisesti on kolme tai nelja kiskoa. Kis-
koista on pulaa. Niita on jouduttu jatkamaan, vaihtamaan tai siir-
tamaan junan takaa junan eteen kisko tai koko raidepari kerral-
laan. Matkanteko hidastuu.

Kiskot ovat kauppatavaraa. Niita ostetaan, myydaan, varas-
tetaan, uusitaan, hylataan, kadotetaan, l6ydetaan ja huolletaan.
Kiskoille on keksitty runsaasti uusiokayttoa rakennustuotan-
nossa. Vasaralla lyotavasta narussa roikkuvasta kiskonpatkasta
on saatu vellikello. Kiskoista on sahailtu patkia matkamuistoiksi
ja litkelahjoiksi. Kiskot kuluvat. Kulumista tarkkailivat ennen rata-
vartijat resiinoilla ajellen. Nyt monet tyot tekevat koneet.

Kiskoina on kaytetty puuta, rautaa ja terasta. Muovikiskot
ovat vield harvinaisia. Kulkua on ohjailtu myds uria pitkin. Ilma-
radoilla kiskot ovat ilmassa, mutta eivat ilmasta eivatka ilmaisia.
Vuoristoradoilla tarvitaan hammasrattaisiin sopivia kolokiskoja.
Sahkon siirtoa juniin kay virroittimien ja virtakiskojen avulla. Kis-
kojen muoto ja ominaispaino maaraavat kiskon kestavyyden. Ei
ole aivan sama, ostaako kiskoa kilon, metrin vai kilometrin.

Voitelu edistaa kiskokauppoja, mutta haittaa kiskolitken-
nettd. Koulupojat voitelivat kapearaiteisen junan kiskot ylama-
essd evasleipiensa voilla. Hitaasti makeé kohti vaunuja vetavan
veturin pyorat alkoivat sutia ja matkanteko tyssasi. Se siita kit-
kakertoimesta. Voissa ei kai ollut suolaa eika veturissa tarpeeksi
hiekkaa.
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Kitkaa on kiskojen kayttajien kesken. Yhteistoiminta lisdantyy
rautateiden, museorautateiden, metroratojen ja raitiovaunura-
tojen omistajien valilla. Tietoja vaihdetaan ja apua annetaan.
Rakenteilla ja/tai suunnitteilla on Paarataa, Lansimetroa, Pisa-
rarataa, Tampereen raitiotieta ja Raidejokeria. Sveitsissa Chur—
Arosa-linjalla kiskoilla kulkee laitteita, jotka vuoristossa ovat
junina ja kaupungissa raitiovaunuina saman levyisilla kiskoilla.
Jatkuneeko Tallinnasta Helsinkiin joskus tuleva tunnelirata kol-
mekiskoisena ja talvella kylmékiskoisena Turkuun? Riihimaella
kiven sisaan padsee vankilaan tai uuden kolmioradan myota tun-
neliin.

Polkupydran pahin vihollinen on ketjupolttaja. Litkennekaaren
toimivuutta ja kiskojen elinkaarta on lisatty lampokayraa torju-
malla. Ei tuo litkennekaarikaan oikein oiennut.
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