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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Toisiamme tukien

Yhdessa tekemalla saa usein aikaan enemman kuin yksin.
Yhdessa tekemisen voiman olen huomannut monessa tilan-
teessa, harmillisesti sita usein ei kuitenkaan osata hyddyn-

taa niin kuin pitaisi. Hyvan tiimin aikaan saaman onnistumisen
tuoma olotila on monin verroin parempi kuin yksin onnistuessa.
Sanonta "jaettu ilo on kaksinkertainen ilo” pitéda paikkansa.

Tanaan tuli mieleen katsoa, miten kumppanuus on maéaritelty.

Esimerkiksi seuraavassa kumppanuus on maaritelty mielestani
onnistuneesti: "Kumppanuus on yhteistydsuhde ja toimintatapa,
joka edellyttaa yhteisia tavoitteita, toiminnan jatkuvaa paranta-
mista ja oppimista seka tiimitydta. Kumppanuus tulee ajatella
prosessina, jossa kumppanuusyritysten tieto, osaaminen ja arvot
yhdistetaan kaikille osapuolille lisédarvoa tuottavaksi toimin-
naksi.”

Kumppanuuden periaatteet patevat niin sisdisessa toimin-
nassa, yhteistydyritysten kuin asiakkaidenkin kanssa. Parhaat
hetket ja projektit ovat niita, kun tehdaan yhdessa toita jonkun
suuremman tavoitteen edesta. Usein yhdessa tekeminen kantaa
pidemmalle kuin hetkellisten voittojen maksimointi ja osaopti-
mointi. Hyvana tiimipelaajana heratat luottamusta muissa ja olet
haluttu tekija.

Voin allekirjoittaa samat asiat myds joukkueurheilun koke-
musten perusteella. Ilman yhteisty6ta moni ikimuistoinen hetki
olisi jaanyt kokematta. Loppujen lopuksi [&hes kaikki on pitkalti
ihmisten valista kanssakaymista. Sen eteen kannattaa tehda
toita.
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Munsterissé Saksassa jarjestettiin 30.5.-1.6.2017 maailmanlaa-
juiset rataty6konemessut. Tapahtuma toteutettiin nyt 27. kerran,
nyt viidennen kerran perakkain nimenomaan Munsterissa. Edelli-
set nayttelyt olivat sielléd 2003, 2006, 2009 ja 2013. Kaytannossa
siis tapahtuma jarjestetédan nykyaan 3-4 vuoden valein.

Miinsterista messujen vakiopaikka

IAF-tapahtuma (InternationaleAustellungFahrwegtechnik, Inter-
national Exhibition for Track Technology) jérjestettiin ensimmai-
sen kerran Frankfurtissa 1955. Taméan jalkeen niité on pidetty
eri kaupungeissa Saksassa, [tavallassa, Ranskassa ja Sveitsissa,
vuodesta 2003 alkaen kuitenkin Mlnsterissg, josta on loydetty
oiva paikka, jossa messuhallit sijaitsevat nayttelykayttéon varsin
helposti rajattavan laajan ratapihan vieressa. Esittelyraiteita on
yhteensa noin kolme kilometria kolmen sisédmessuhallin lisaksi.

Suunta sahkokadyttoon ja
ymparistoystavallisyyteen

Esilla oli selvasti ymparistdajattelun lisadntyminen radanpi-
dossa. Sahkokayttoiset raskaat ratatydkoneet olivat uusi ilmid.
My6s koneiden melusuojauksia oli parannettu entisestaan. Kasi-
tydkoneitakin on kehitetty entista hiljaisemmiksi ja miellyttavim-
miksi kayttaa.

Uusien koneiden paastdluokat ovat todella tiukkoja. Tiuken-
tuvien paastoluokkien myéta koneisiin tulee kuitenkin liséa sah-
kolla toimivia antureita ja suodattimia, jotka taas ovat toki uusi
mahdollinen vikaantuva osa-alue koneessa.

Suurimpana naytteilleasettajana Plasser&Theurerilla oli esilla
ulkonayttelyssa perati 17 konetta, niista kaksi hybridikaytolla.
Suuria osastoja oli myds mm. Spenolla, Matissalla ja Vosslohilla.
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IAF:n ulkonayttelyaluetta. Messujen aikana saa oli melkein
trooppinen, "pahimmillaan” + 37°C. Kuva Kalle Renfeldt.

Plasserin lippulaiva nayttelyssa oli Unimat 09-4x4/4S E3
-tukemiskone. Siina kun tuentasatelliitti toimii perinteiseen
tapaan hydrauliikalla, séhkémoottoreita kaytetaan niin koneen
litkkumiseen kuin tuentapaiden liikkeisiin. S&hkdenergia ote-
taan joko virroittimella suoraan ajojohdosta tai tuotetaan sah-
kottomilla radoilla dieselaggregaateilla. Plassrer juhli nayttelysséa
myds 16.000 toimittamaansa ratatydkonetta, tédssa tapauksessa
[taliaan toimitettavaa tukemiskonetta.

Matisa puolestaan esitteli uusia yleiskoneitaan, mutta erityi-
sesti uusia automaattisia optisia mittausjarjestelmiaan,

Kiskonhionta-auto Ro-V 149.3. Kuva Kalle Renfeldt.

Rautatietekniikka 3 -2017

o




Zwiehoffin Unimog 1100 tonnin vaihtoty6kuormalle, oma paino
on 13 tonnia. Koneita voidaan kayttaa eri varustuksilla mm.
vaihtotoihin, lumenlinkoukseen, lumenauraukseen, kasvillisuu-
den poistoon ja nostotdihin. Kuva Markku Nummelin.

Plasser & Theurerin valmistama APT 1500 RL -hitsausrobotti.
Kuva Kalle Renfeldt.

Mm. Robelilla oli hiljaisia kdantyvalla paalla ja vibralla varus-
tettuja kasitukemiskoneita. Kokeiluissa koneet tarisivat kaytta-
jalle hyvin vahan.

Tulevaisuudessa kaksitieajoneuvoilla
Kiskopyorakoneet ovat yleistyneet entisestaan. Ulkonayttelysséa
oli esilla perati 40 erilaista kaksitieajoneuvoa. Koneet ovat yha
monipuolisempia. Tarjonnassa on kaksitietoimisia nostureita,
kaivinkoneita, robottivetureita, hyvin erilaisia ratatydkoneita ja
kuljetusvalineita. Joidenkin kiskopydrakoneiden elinkaari on kui-
tenkin lyhyempi kuin perinteisilla kiskoilla kulkevilla koneilla,
[&hinna tama koskee ratakuorma-autotyyppisté kalustoa. Syyna
on ennen kaikkea perinteisen mekaniikan korvautuminen heikko-
virtatekniikalla.

Uusia ajatuksia ja kokeiluja Suomeen

Spenon 16-kivinen tulitera vaihteiden ja tasoristeysten hionta-
juna on syksylla koekaytossa Suomessa. Kaynti liittyy koneen
tyyppitesteihin.

My®s Railcaren sepeli-imuria testataan Suomessa, mm. Tam-
pereen suunnalla. Koneella voidaan tehda massanvaihtoa vaih-
detta paikalta nostamatta. Teho on 25-30 kuutiota tunnissa.
Koneella paastaan lyhyihin tydrakoihin, esim. 2-3 tuntia ja radan
tukikerros on auki vain lyhyen matkaa kerrallaan. My6s kaapeli-
vauriot jaanevat pieniksi. Koneella voidaan my®s ottaa kaape-
leita esille. Tama vahentaisi kaapeleiden katkeamista verrattuna
mekaaniseen kaivamiseen.

Sepelid voidaan imea raskaiden koneiden sijasta myos kai-
vinkoneisiin liitettavilla keraysyksikoilla, mutta niiden kerayska-
pasiteetti on hyvin rajoitettu ja riittdisi vain esimerkiksi eristys-
jatkoksen sepelin imemiseen tai tasoristeyksen laippaurien put-
saukseen.

Messuilla oli esillé uusia ratajohtopylvaiden perustusmalleja,
myds suomalaisilta toimittajilta. Suomalainen Movax oli tuonut

Railcaren Railvac 16000-sepeli-imuri. Konetyyppia voidaan kayttda mm. vaihteiden ja tasoristeysten tukikerroksen puhdistukseen,
kaapelien esiin ottoon ja tdihin matkustajalaitureiden kupeessa ja tunneleissa. Kuva Markku Nummelin.
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esille metalliselle pylvéan jalalle suunnitellun vibran, jolla pylvas
voitiin asettaa maahan. Koneesta erikoisen teki kiinnitettavyys
kaivinkoneen kauhan paikalle, jolloin se oli hyvin litkuteltavissa.
Pylvaan jalka voidaan talla laitteella asettaa maahan suoraan
kiskoilla olevalla kaivinkoneella, jolloin ratapengerté ei tarvitse
avata.

Schweizer Electronic esitteli ratatytalueiden varoitusjarjestel-
maa, jota pilotoidaan Suomessakin. Varoituslaitteet varoittavat
ratatyontekijoita l[@hestyvasta junasta.

Uutta raideteknolgiaa
Ratatekniikassa messuilla vastaan ei tullut kadnteentekevia
uutuuksia. Nayttagkin silta, ettd varsinaiset ratatekniset uutuu-
det pyritéan esittelemaan Berliinissa kahden vuoden valein jar-
jestettavilla Innotrans-messuilla ja MUnsterissa endoton paa-
paino on niin raskaissa kuin keveissakin ratatytkoneissa.
Erilaisia ratap6lkkyratkaisuja oli kuitenkin runsaasti esilla.
Kreosoottiratapdlkkyjen tulevat kayttérajoitukset ovat pakotta-
neet hakemaan uusia korvaavia ratkaisuja. Muovipolkyt olivat
esilla puupolkkyjen vaihtoehtona. Niita oli tarjolla niin linjarata-
polkyksi, vaihdepolkyiksi kuin siltapelkoiksikin. Varsin kova hinta
on haaste linjap6lkkyna, mutta erikoiskohteissa ne ovat elinkaari-
kustannuksiltaan mahdollisia. Esimerkiksi japanilainen toimittaja
on jo saanut hyvaksynnan Saksaan muovip6lkyille radoille, joi-
den suurin nopeus on enintédan 230 km/h..

Seuraavat messut

Kaiken kaikkiaan tapahtuma puolustaa hyvin paikkaansa rata-
tyokoneiden laajana esittelytilaisuutena. Seuraavan kerran IAF
jarjestetdan vajaan neljan vuoden kuluttua eli kevaalla 2021. Ja
paikkana on jalleen Munster.

Teksti Markku Nummelin ja Kalle Renfeldt

Japaniin toimitettavissa ratatydkoneissa, kuten tassa Spenon
LRR 16 M-41 -kiskonhiontajunassa, on pakollisena varusteena
raiteillenostotunkit (punaiset yksikét kaluston sivuilla) mahdol-
lisia tyotilanteissa tapahtuvia suistumisia varten. seka erityisen
hyvat danieristykset. Kuva Markku Nummelin.
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Railvac-sepeli-imuri tydnaytoksessa. Kuva Kalle Renfeldt.

Kirow esitteli kuvan uutta MultiTasker -nosturiaan ja uusia vaih-
teenkuljetusvaunuja, jotka molemmat on suunniteltu Lontoon
metron kdyttoon eli hyvin ahtaisiin ulottumiin. Suomalaisperai-
nen KirowinTracklayer oli sen sijaan esilld vain esitteissa. Kuva
Markku Nummelin
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Tiella ja raiteilla kulkeva runko-ohjattu Huddig-traktorikaivin- Lankhorstin valmistama muoviratapolkky linjakayttéon. Vaih-
kone, missa on lisana kappaletavaranosturi. Kone on erityisesti teille ja silloille on omat konstruktionsa. Kuva Kalle Renfeldt.
varustettu rautatiekayttdon. Koneen kaivuupuomin padssa on

Engconin proportionaalisesti ohjattu rototiltti tartuntakouralla.

Kuva Kalle Renfeldt.

Unimat 09 4x4 hybridi linja- ja vaihteentukemiskone. Sahkdis-

tetyilla raiteilla kone ottaa virran suoraan ajojohdosta. Valmis-

tajan mukaan koneen polttoainekustannukset laskevat sadalla

Kirowin "ahtaanpaikan” Switch tilter -vaihteenkuljetusvaunu. eurolla tunnissa hybridikayton ansiosta. Kuva Markku Numme-
Kuva Markku Nummelin. lin.
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Suomessa tapahtuu

Liikenneviraston liikkenteenohjaustoiminnot
yhtiditetaan

Litkennevirastossa nykyisin hoidettavat tie-, meri- ja rautatielii-
kenteen litkenteenohjaustoiminnot yhtiditetaan valtion osakeyh-
tidksi 1.1.2019 alkaen. Hallituksen talouspoliittinen ministeriva-
liokunta paatti 13. kesakuuta Liikenneviraston liikenteenohjaus-
toimintojen yhtidittamisesta. Valtion kokonaan omistaman eri-
tyistehtavayhtién omistajachjaus tulee liikenne- ja viestintami-
nisterién vastuulle.

Jatkossa Litkennevirasto ostaa litkenteenohjauspalvelut
perustettavalta litkenteenohjausyhtitltd. Samalla selkiytetédan
Liikenneviraston ja rautateiden liikenteenohjauksesta jo nykyaan
vastaavan Finrail Oy:n valiset suhteet.

Tavoitteena on selkeyttaa toimintaan liittyvia viranomais-
tehtavid ja sujuvoittaa lilkennealan saantelya. Pyrkimyksena on
my6s edesauttaa litkenteeseen liittyvan tiedon hyédyntédmista
uusien digitaalisten palveluiden kehitystydn tukena. Yhtigittami-
selld parannetaan myds toiminnan taloudellista tehokkuutta ja
kannattavuutta seka lisataan toiminnan ja hinnoittelun [Bpinaky-
vyytta.

Operatiivinen lilkenteenohjaustoiminta jatkuu yhtidittamisen
yhteydessa keskeytyksetta ja siten, etta toiminnan laatu, luotet-
tavuus ja turvallisuus varmistetaan muutoksessa ja sen jalkeen.
Tavoitteena on, etteivat viranomaisten kayttdmien litkenteenoh-

jauspalveluiden kustannukset yhtidittamisen seurauksena nouse.

Liikenneviraston yhtiditettavassa liikkenteenohjaustoimin-
nossa 31.12.2018 tydskenteleva henkildsto siirtyy tehtaviensa
mukana perustettavan yhtion palvelukseen 1.1.2019 alkaen ty6-
sopimussuhteeseen liikkeenluovutuksen ehdoin. Siirtyvan henki-
6stdn maaraksi arvioidaan valmistelutydn tassa vaiheessa noin
150-180 henkilda.

Uusi litkenteenohjausyhti6 ja nykyiset valtion litkenteenoh-
jausyhtiot Air Navigation Services Finland Oy ja Finrail Oy muo-
dostavat vuoden 2019 alussa konsernin, jossa tytaryhtiot vastaa-
vat liikennemuotokohtaisesti liilkenteenohjauspalveluista. Yhtigi-
den yhteiset palvelut jarjestetaén keskitetysti konsernitasolla.

Litkenne- ja viestintdministerio
Tiedote 14.06.2017
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Aurora Rail Oy:lle toimilupa rautateiden
tavarankuljetukseen

Litkenne- ja viestintdéministerié on mydntanyt Aurora Rail Oy:lle
toimiluvan rautatieliikenteen tavarankuljetuksia varten.

Yhti6 voi toimiluvan mukaisesti harjoittaa vaihtotyoliiken-
nettd Suomen rataverkon ratapihoilla.

Aurora Rail Oy:n on tarkoitus ottaa haltuunsa Easmar Logis-
tics Oy:n nykyinen rautatieliikennetoiminta ja laajentaa toimin-
taa Kouvolan ratapihalta Suomen rataverkon kaikille ratapihoille.

Toimilupa tulee voimaan 1. heinakuuta.

VR-Yhtyma Qy:lla on toimilupa rautateiden henkild- ja tava-
rankuljetuksiin. Fennia Rail Oy:lla on toimilupa koko rataverkolla
tapahtuviin tavarankuljetuksiin ja Ratarahti Oy:lla toimilupa pai-
kallisiin tavarankuljetuksiin.

Litkenne- ja viestintdéministerio
Tiedote 19.06.2017

Junaliikenteen velvoiteliikenteesta sovittu vuosille
2018-2019

Liikenne- ja viestintaministerit on tehnyt paatoksen junaliiken-
teen velvoitelitkenteestd ajalle 10.12.2017-14.12.2019. Velvoitelii-
kenne jatkuu samansisaltdisend kuin kuluvana vuonna.

Kaksivuotisella sopimuksella ministeri¢ haluaa varmistaa
junayhteyksien jatkuvuuden. Valmistelun aikana pyydettiin lau-
suntoja kunnilta, maakunnilta, ELY-keskuksilta ja liikennealan
toimijoilta. Velvoiteliikenteen tarjontaan tehtiin liséyksia vuodelle
2017, ja nykyiseen tarjontaan on oltu tyytyvaisia.

VR-Yhtyma Oy:lla (VR) on henkiléjunaliikenteen yksinoikeus.
Taman yksinoikeuden vastineeksi VR on velvoitettu ajamaan
myos ns. velvoiteliikennetta, joka ei ole liiketaloudellisesti kan-
nattavaa, mutta josta valtio ei erikseen suorita korvausta. Velvoi-
teliikenteesta voi koitua yksinoikeussopimuksen mukaan VR:lle
enintaan 20 milj. euron tappio.

Ministeridssa valmistaudutaan parhaillaan myds rautateiden
henkildliikenteen kilpailun avaamiseen.

VR:n julkisen palvelun velvoitteen mukaisen litkenteen tar-
jonta ajalla 10.12.2017-14.12.2019 on esitetty velvoitelitkennepaé-
toksen liitteessa.

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 27.06.2017
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Suomessa tapahtuu

Liikenne- ja viestintaministerion budjettiehdotus
Liikenne- ja viestintdministerid ehdottaa hallinnonalalleen 3,37
miljardin euron méaararahoja vuodelle 2018. Lisaysta vuoden 2017
varsinaiseen talousarvioon on 144 miljoonaa euroa.

Liikenneverkolle ehdotetaan 2,0 miljardia euroa, litkenteen
tukemiseen ja ostopalveluihin 212 miljoonaa euroa, viestintapal-
veluihin ja -verkkoihin seka viestinnan tukemiseen 523 miljoonaa
euroa, litkkenteen viranomaispalveluihin 56 miljoonaa euroa, hal-
lintoon ja toimialan yhteisiin menoihin 495 miljoonaa euroa seka
saa-, meri- ja ilmastopalveluihin 45 miljoonaa euroa.

Vaylanpidossa panostetaan erityisesti lilkennevéaylien kun-
toon ja laatuun. Litkenneverkon yllapitoon eli perusvaylanpitoon
ehdotetaan osoitettavaksi 1,4 miljardia euroa. Tasta maarara-
hasta 453 miljoonaa euroa on hallituksen strategisten karkihank-
keiden korjausvelan vahentamiseen kohdennettua rahoitusta.
Tavoitteena on korjausvelan kasvun taittuminen. Hallituksen kor-
jausvelkaohjelmassa painottuvat korjausvelan hallinta, asiak-
kaiden tarpeet niin elinkeinoeldman kuin yksittaisten ihmisten
nakokulmasta seka digitalisaatio ja uudet palvelut.

Kehittamisinvestointeihin osoitetaan 505 miljoonaa euroa.
Litkenne- ja viestintaministerié ehdottaa, ettd vuonna 2018 kayn-
nistetdan kuusi uutta kehittdmishanketta: Keha I Laajalahden
kohta (20 milj. euroa), Lansimetron jatkeen liityntaliikennejarjes-
telyt (7 milj. euroa), Vuosaaren merivayla (12,5 milj. euroa), val-
tatie 4 Kirri-Tikkakoski (139 milj. euroa), Kokkolan merivayla (45
milj. euroa) ja Hailuodon kiinted yhteys (76 milj. euroa). Valtio-
varainministerio ehdottaa, etta naistd hankkeista kdaynnistetadn
Keha I Laajalahden kohta, Lansimetron jatkeen liityntaliikenne-
jarjestelyt ja Vuosaaren merivayla.

Kehé I Laajalahden kohta —hanke liittyy Raide—Jokeri-pika-
raitiotien toteuttamiseen. Raide—Jokeri on yksi paakaupunki-
seudun tarkeimmista poikittaisista joukkolitkennehankkeista ja
keskeinen toimenpide, jolla parannetaan kestavien kulkutapo-
jen palvelutasoa. Hanke mahdollistaa Raide—Jokeri -hankkeen
toteuttamisen suunnitelmien mukaisesti koko matkalle Helsin-
gin Itékeskuksesta Espoon Keilaniemeen. Hankkeen myoté suju-
voitetaan litkennettd korvaamalla tasoliittymia eritasoliittymalla,
seka parantamalla litkenteen turvallisuutta eritasoratkaisuilla
niin ajoneuvo- kuin kevyen litkenteenkin osalta. Maararahatarve
vuonna 2018 on 2 miljoonaa euroa.

Rautatietekniikka 3 -2017

Lansimetron jatkeen liityntayhteydet -hankkeelle ehdotetaan
7 miljoonan euron sopimusvaltuutta ja 7 miljoonan euron maa-
rarahaa. Lansivayla toimii Matinkyldan ulottuvan Lansimetron
liityntalitkenteen runkoreittina. Lansimetron toinen vaihe Matin-
kylasta Kivenlahteen jatkaa raidelitkenteeseen tukeutuvaa maan-
kayton kehityskaytavaa Lounais-Espooseen. Metrojarjestelmaan
siirtyminen aiheuttaa muutoksia joukkolitkenteen liityntaase-
milla ja niiden ymparisttissa. Hankkeella turvataankin metron
liityntalitkenteen sujuminen ja tuetaan joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuuden kasvua. Samalla Lansivaylan liikenteen sujuvuus
ja turvallisuus paranevat ja hairidherkkyys vahenee.

Lansimetro, Raide—Jokeri-pikaraitiotie ja Tampereen raitio-
tie hankkeet saivat valtuudet vuoden 2017 talousarviossa. Valti-
onavustusta naille hankkeille maksetaan jalkikateen edellisena
vuonna toteutuneiden kustannusten perusteella. Lansimetron
rakentamiseen osoitetaan 31,5 miljoonaa euroa, Raide—Jokeriin
0,3 miljoonaa euroa ja Tampereen raitiotien 1. vaiheen rakenta-
miseen 15,8 miljoonaa euroa.

Joukkoliikenteen palvelujen ostoon ja kehittémiseen osoite-
tusta 84,5 miljoonan euron méaararahasta on tarkoitus kayttaa
30,2 miljoonaa euroa valtion ja VR-Yhtyma Oy:n vélisen vuosia
2016-2019 koskevan junaliikenteen ostosopimuksesta aiheutu-
viin menoihin, 33,5 miljoonaa euroa ELY-keskuksille osoitettavan
alueellisen ja paikallisen liikenteen ostoihin, hintavelvoitteisiin ja
kehittdmiseen, 17,9 miljoonaa euroa suurten ja keskisuurten kau-
punkiseutujen joukkolitkennetukeen seka lentolitkenteen ostoi-
hin, merenkurkun litkenteen tukemiseen, kehittdmishankkeisiin
ja litkkumisen ohjaukseen yhteensé 2,9 miljoonaa euroa.

Hallitus antaa eduskunnalle talousarvioesitykseen liittyvan
esityksen rataverolain muuttamiseksi. Hallituksen esityksessa
jatketaan tavaraliikenteen rataveron perimatta jattamista vuoden
2018 loppuun asti. Rataveroa ei peritd sahko- eika dieselvetoi-
sessa tavaraliikenteessa vuosina 2015-2018. Valtion verotulovai-
kutuksen arvioidaan olevan vuositasolla n. 12,0 miljoonaa euroa.
Rataveroa kerataan 4,8 miljoonaa euroa.

Liikenne- ja viestintaministerio
Tiedote 10.08.2017
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Suomi hakee EU:n rahoitustukea
liikennehankkeille

Suomalaiset toimijat hakevat vayla- ja liitkennehankkeille EU:n
CEF-rahoitustukea. Kyseesséa on niin sanottu Blending-haku,
josta valtion kokonaan rahoittamat hankkeet eivat voi saada
tukea. Blending-haku tarkoittaa, ettéd hankkeessa on oltava yksi-
tyisté lainarahoitusta ja sille tulee saada tuottoa. Tukea haetaan
yhteensa 21,32 miljoona euroa.

Suomen valtio on mukana Vuosaaren satamavaylan seka
Kouvolan rautatie- ja maantieterminaalin parantamisesta kos-
kevissa hauissa. Valtio on mukana infrastruktuurin omistajana
ja osarahoittajana. Raha-asiainvaliokunta puolsi hakemuksia 28.
kesakuuta.

Kouvolan rautatie- ja maantieterminaalille haetaan tukea
yhteensa 7,72 milj. euroa. Tuella on tarkoitus rakentaa avoin rau-
tatieterminaali ja mahdollistaa pitkien junien lastinkasittely seka
eri kuljetusmuotojen yhdistaminen. Hankkeen tavoitteena on
muun muassa sujuvoittaa logistisen ketjun toimintaa ja parantaa
rautatiekuljetusten toimintaedellytyksia. Hankkeen rahoitusta
hakevat Kouvolan kaupunki ja Suomen valtio yhdessa.

CEF-tuesta paatetdaan komission alustavan aikatauluilmoi-
tuksen mukaan vuoden 2018 toukokuussa. Ennen komission paa-
tosta suoritetaan mm. hankkeiden kelpoisuustarkastus, hank-
keiden ulkoinen ja sisainen arviointi seké CEF-rahoituskomitean
konsultointi.

Litkenne- ja viestintaministerit
Tiedote 28.06.2017
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Rautateiden henkil6liikenteen kilpailu avautuu
Hallitus on paattanyt avata rautateiden henkiléliikenteen kil-
pailulle. Kaytanndssa VR:n yksinoikeudesta liikenndida Suomen
rataverkolla luovutaan ensi vuosikymmenelld, jolloin rautateiden
henkiléliikennemarkkinoille voi tulla muitakin toimijoita. Uudis-
tus toteutetaan hallitusti, vaiheittain seka hyvaa henkildstopoli-
titkkaa noudattaen.

Rautatiekilpailun avaaminen henkilélitkenteessa antaa myos
maakunnille, suurille kaupungeille ja kaupunkiseuduille mahdol-
lisuuden jarjestaa alueellaan alueellista tai paikallista junaliiken-
netta. Siksi maakunnat kytketaan alusta asti tiiviisti mukaan val-
takunnalliseen kilpailutukseen.

Kilpailun avaamiseen velvoittaa joulukuussa 2016 hyvaksytty
EU:n neljannen rautatiepaketin téytéantdénpano, jonka tavoit-
teena on edistaa kilpailua rautateiden henkilélitkenteessa. Valta-
osassa EU-jasenmaita rautateiden kotimaan henkilélitkenne on
jo avattu kilpailulle.

Rautateiden henkiloliikennepalvelut avataan kilpailulle vai-
heittain. Litkenndinti on tarkoitus kilpailuttaa kayttéoikeussopi-
musmallilla, jolla turvataan rautateiden henkiléliikennepalvelujen
saatavuus koko maassa.

Sopimuksissa yrityksille asetetaan velvoitteita tietyn palve-
lutason varmistamiseksi. Talla taataan palvelut jatkossakin niilla
alueilla, joiden litkenne talla hetkelld perustuu ostolitkenteeseen
ja velvoitelitkenteeseen.

Kilpailun avaaminen aloitetaan Etel&-Suomen taajamaliiken-
teesta. Aikataulu yhteensovitetaan Helsingin seudun litkenteen
(HSL:n) [Bhijunaliikenteen kilpailutuksen kanssa. Tavoitteena on,
ettd Etela-Suomen taajamajunaliikenteen kilpailutettu liiken-
ndinti alkaa 2020-luvun alkupuolella. Tarkempi aikataulu maaray-
tyy valmistelun kuluessa. Tarkoituksena on, etta uusien sopimus-
ten mukainen litkenne koko maassa olisi kdynnistynyt vaiheittain
kesakuuhun 2026 mennessa.

Rautateiden henkilélitkenteen kilpailun avaaminen edellyttaa
tasapuolisten ja kilpailuneutraalien olosuhteiden luomista rauta-
tiemarkkinoille siten, etta kaikki junaliikenndintiin liittyvat palve-
lut ovat toimijoiden kaytettavissa tasapuolisin endoin. Tama on
myds EU-saantelyn tavoitteiden mukaista, joka edellyttaa syrji-
matdnta paasya rautatieliikenteen tukipalveluihin.

- Markkinoillepaasyn varmistamiseksi VR-Yhtyma Oy:sta eriy-
tetdan kolme erillista valtionyhtiota: kalustoyhti®, kunnossapi-
toyhtid seka kiinteistdyhtio. VR-Yhtyma Oy:n rooli ja kilpailukyky
valtion omistamana junalitkenndintiyhtiona turvataan jarjestely-
jen yhteydessa, sanoo elinkeinoministeri Mika Lintila.

Valtioneuvoston kanslia ja liilkenne- ja viestintdministerio
toteuttavat yhtidjarjestelyt yhteistydssa VR-Yhtyma Oy:n kanssa.
Tavoitteena on, ettd yhtidjarjestelyt toteutetaan mahdollisimman
pian. Valtion kokonaan omistamien perustettavien erityistehta-
vayhtididen omistajaohjaus tulee litkenne- ja viestintdministe-
rion vastuulle.

Rautatietekniikka 3 -2017
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Kalusto siirretaan kalustoyhtioon vaiheittain siina jarjestyk-
sessd, kun kalustoa tarvitaan kilpailutetun lilkenteen operoimista
varten. Tavaraliikenteen kalustoa siirretdan kalustoyhtioon tava-
rakuljetusten hairiintymatta huomioiden VR-Yhtyma Oy:n kulje-
tussopimukset. Rautateiden tavaraliikenteessa kaluston parem-
man saatavuuden tavoitteena on vauhdittaa kilpailua ja lisata
logistiikkapalveluiden tarjontaa. Se tukee myds biotalouden kul-
jetusten jarjestamistd Suomessa alentamalla tavaraliikenteen
kuljetuskustannuksia.

Litkenne- ja viestintdministerion ja VR-Yhtyma Oy:n vélinen
nykyinen sopimuskokonaisuus henkiléjunaliikenteen yksinoikeu-
desta on voimassa vuoden 2024 loppuun saakka. Kilpailun avaa-
minen edellyttaa taman sopimuksen uudelleen neuvottelua.

Henkilosto siirtyy tehtéviensd mukaisesti VR-Yhtyma Oy:sté
uusiin valtionyhtidihin ns. vanhoina tyontekijoina. Uudistuk-
sen yksityiskohtia valmistelevaan tydryhméatydhon kutsutaan
mukaan jaseniksi myds VR:n henkildston edustajia.

Etela-Suomen taajamajunaliikenteen ja kaukoliikenteen kil-
pailun avaamisen yksityiskohtien valmistelua jatketaan liikenne-
ja viestintdministerion johdolla. Valmistelua varten asetetaan
tydryhmat, joihin kutsutaan mukaan muun muassa valtioneuvos-
ton kanslian omistajachjaus, valtiovarainministeri®, Litkenteen
turvallisuusvirasto, Litkennevirasto, VR-Yhtyma Oy, HSL ja Finrail
Qy. Valmistelussa on mukana myds VR:n henkildstén edustajat.

EU-tasolla rautatieliikennetta on avattu asteittain kilpailulle
vuodesta 2003 alkaen, ensin tavaraliikenteessa ja viimeiseksi
kotimaan henkildlitkenteessa. EU:n neljannen rautatiepaketin
tavoitteena on avoin ja syrjimatén markkinoillepaasy kotimaan
henkildliikenteessé 3.12.2019 alkaen. Neljas rautatiepaketti sallii
kuitenkin tietyt siirtymakauden jarjestelyt.

Hallitus ilmoitti syksylla 2015 eduskunnalle antamassaan
joukkoliikennetta koskeneessa valikysymysvastauksessa, etta
hallituksen tavoitteena on luoda edellytykset rautateiden henki-
(6liikenteen avaamiselle kilpailulle niin, ettd uusia rautatieyrityk-
sia voisi tulla harjoittamaan henkiloliikennettd mahdollisimman
nopealla aikataululla. Hallituksen talouspoliittinen ministerivalio-
kunta paatti rautateiden henkilélitkenteen kilpailun avaamisesta
10.4.2017.

Litkenne- ja viestintaministeri®
Tiedote 09.08.2017

Rautatietekniikka 3 -2017

@

(TS e Al

L]
AL

Vahva raidejarjestelmien osaaminen on

valttimme kaupunkiratojen ja muun
raideliikenteen suunnittelussa. Hallitsemme myds
muun infran suunnittelun ja infrahankkeiden

johtamisen.

P&yry on maailmanlaajuinen konsultointi-ja suun-
nitteluyritys. Palveluksessamme on n. 5 500
asiantuntijaa. Osaamisalojamme ovat liikenne- ja
kunnallisinfra, kiinteistot, energian tuotanto ja
jakelu seka teollisuus. www.poyry.fi/infra

POYRY

The connected company
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Tukholman keskustan alittava Citybanan avattiin liikenteelle
10.7.2017. Komeita vihkigisia vietettiin paivaa aikaisemmin.
Rataa kayttavat Pendeltag-linjat C35-38. Nama junat eivat enaa
pysahdy paarautatieasemalla (Stockholm C) eika Karlbergissa,
vaan uusilla Stockholm Cityn ja Stockholm Odenplanin asemilla.
Paarautatieasema ja Stockholm City on liitetty toisiinsa hyvilla
kavely-yhteyksilla.

Citybanan on kuusi kilometria pitké padosin tunnelirata,
jonka syvin kohta on 45 metria maanpinnan alapuolella. Raken-
nustyot veivat yhdeksén vuotta. Stockholm Cityn asema sijaitsee
metron eli tunnelbanan T-Centralenin aseman alapuolella.

Erikoisuutena Citybanan-radalla kaytetaan laituriportteja
Cityn ja Odenplanin asemilla. Kuljettaja pysayttaa junat tarkal-
leen ovien kohdalle. Apuna kuljettajalla on kohdentamismerkit
tunnelin seinissa. Hatatapauksessa kunkin seinapalan voi kaataa
junan puolelta nurin laiturille. Junien ohjaamoiden kohdalla on
omat laituriovet henkilokunnalle.

Rata vanhan radan kanssa yhdessa kaksinkertaistaa junalii-
kenteen kapasiteetin Tukholman keskustan kautta. Citybanan
ansiosta padasemalle jad huomattavasti liséa kapasiteettia kau-
kojunille, alueellisille junille ja tavaraliikenteelle.

Teksti Markku Nummelin, kuvat Kalle Renfeldt

Kuljettajien vaihto tapahtuu henkildkunnan oman laiturioven
kautta.
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Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa ja

MEENENRE

ROADSCANNERS
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Ainakin alkuvaiheessa junien tuulilasit pestiin niiden tullessa
ulos tunnelista, tassa Stockholm Sédran asemalla Citybanan
etelapaassa.

Kohdentamismerkki, jonka avulla junan kuljettaja pysayttaa
junan tarkalleen oikealle kohdalle, jotta junan ja laiturin ovet
osuvat samoille paikoille.

BEYOND
THE
SURFACE
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Sr2-veturin kulkuominaisuudet
koetuksella ohjausvaunullisissa junissa

Tyontamalla tapahtuva ohjausvaunullisten
junien litkenndinti on aloitettu vuonna 2013
aluksi rantaradalla ja ajotavan kaytto on
laajentunut vuosi vuodelta. Talvella 2016
tyontavan veturin on havaittu huojuvan poik-
kisuunnassa nopeissa kaarteissa. Havaintoa
seurasivat kiihtyvyysmittaukset, jotka johtivat
nopeusrajoitusten asettamiseen muutamiin
kaarteisiin. Varsinaista syyta kdyttaytymisen
taustalla on selvitetty Tampereen teknillisen
yliopiston (TTY) toteuttamassa tutkimuk-
sessa.

ot ’ﬁnuilﬂ

Sr2-tyontaa paaradalla IC-junaa. Karjessa on Edo-ohjausvaunu. Kuva Markku Nummelin.
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IC-junien liikenndintitapa on muuttunut Suomessa viime-
vuosien aikana, kun ohjausvaunulliset junat otettiin kayttéon.
Ohjausvaunullinen juna koostuu Sr2-veturista, kaksikerroksisista
Ed-matkustajavaunuista ja Edo-ohjausvaunusta. Ohjausvaunu
on junarungon toisessa paassa oleva matkustajavaunu, jossa on
ohjaamo veturinkuljettajalle. Ohjausvaunun avulla veturin vaih-
totarve paateasemalla poistuu, kun veturia ei tarvitse siirtéaa
junarungon paasta toiseen. Kaytannossa tama tarkoittaa sita,
ettd veturi vetaa junarungon yhteen suuntaan ja paluumatkalla
veturi tydntaa junan takaisin. Kuljettaja on menomatkalla vetu-
rissa ja paluumatkalla ohjausvaunussa. Tydntotilanteessa Sr2-
veturi on miehittamaton.

Talvella 2016 matkustajien ja konduktdorien kautta alkoi kan-
tautua viestia epdmukavasta kyydista [ahimpéana veturia ole-

Rautatietekniikka 3 -2017



Kuva 1. Telikeskion paalta mitatut poi-
kittaiskiihtyvyydet Palopuron kaarteessa
kuudessa eri koeajossa ajonopeudella
200 km/h. Sr2-veturin varahtelykayttay-
tyminen on varsin yhtenevaa eri ajoilla.
Huojunta alkaa kuvassa sekunnilla 493 ja
se pddosin sammuu radan korkeuspoik-
keaman seurauksena sekunnilla 497.

vasta vaunusta. Asiaa selvitettiin kaluston
omistajan toimesta ja havaittiin, ettd Sr2-
veturi huojuu poikkisuunnassa varsin voi-
makkaasti muutamassa kaarteessa eten-
kin Tampere-Tikkurila-rataosalla, jossa
kaytetaan suuria ajonopeuksia. Kayttay-
tymisen havaittiin olevan nopeusriippu-
vaista ja kolmeen kaarteeseen asetettiin
nopeusrajoitus, jolla huojunta saatiin hal-
lintaan. Varsinaista huojunnan aiheut-
tajaa ei tdssa vaiheessa pystytty yksiloi-
maan.

Kaluston kulkuominaisuuksiin ja mat-
kustusmukavuuteen voidaan vaikuttaa
seka rataan ettd kalustoon kohdistuvilla
toimilla, silla radan ja kaluston ominai-
suudet yhdessa maarittavat, miten tasai-
sesti juna kulkee kiskoilla. Litkennevirasto
ja VR Yhtyma Oy paattivat yhteistuumin
teettaa TTY:la tutkimuksen, jonka tavoit-
teena oli selvittda, mitka tekijat johtavat
Sr2-veturin huojuntakayttaytymiseen.

Loivien kaarteiden ongelma
Tutkimuksen [&htdaineistona oli VR:n mit-
taama kiihtyvyysdata Sr2-veturien run-
gosta. Mittausdataa oli keratty kolmella
eri laitteistolla kaikista Sr2-vetureista.
Datan avulla selvisi, etta huojunta on
sdanndnmukaista noin 1,5 Hz taajuudella
tapahtuvaa siniliiketta, jonka huippuar-
vot ovat suurimmillaan yli 3 m/s2. Veturei-
den kesken havaittiin jonkin verran eroja
huojunnan voimakkuudessa ja esiinty-

Ajols

AjoT
Aok
jo

Polkittatskiihtywyys (mvs?)

486 482

vyydessd, mutta ilmion havaittiin toteutu-
van kaikilla vetureilla. Suuria kiihtyvyyksia
havaittiin viidessa kaarteessa, jotka kaikki
kaartavat kulkusuunnassa oikealle. Empii-
risten havaintojen mukaan samoissa kaar-
teissa Ed-vaunut kulkevat hyvin lukuun
ottamatta (8hinna veturia olevaa vaunua,
johon veturin huojunta saattaa siirtya.
My®6skaan Pendolinoilla ei vastaavaa ilmi-
ota tunnisteta.

Yhteista ongelmakaarteille on suuri
ajonopeus, pitka kaarre, suuri kaarresade
ja suuri kallistuksen vajaus. Muita vastaa-
via kaarteita on Tampere-Tikkurila-rata-
osalla melko vahan. Huojuntaa havaittiin
oikeastaan vain oikealle kaartavissa kaar-
teissa, mika vaikutti hammentavalta. Ed-
vaunujen puskimista joka toinen on varus-
tettu muovipinnoitteella, mutta veturin
molemmat puskimet ovat teraksisia. Yksi
tutkimushaara selvitti, toisiko puskimen
muovittaminen ratkaisun toispuoliselta
vaikuttavaan ongelmaan. Pitkat loivat
kaarteet kuitenkin kaantyvat ks. rataosalla
l&hes poikkeuksetta oikealle, mika myos
selitti toispuolista kayttaytymista.

Oy Condux Ab

Taolonkatu 7A, 00100 Helsinki
Puh./fax (09) 491 660
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Ratageometria ja profiilit
tarkasteluun
Kiihtyvyysdatan perusteella oli ilmeista,
etta veturi litkkuu sivusuunnassa var-
sin paljon. Ymmaérrettiin myos, etté veturi
saavuttaa ominaistaajuudellaan reso-
nanssin, jonka toteutuminen edellyttéa
heratettd radasta. Herate voi syntya joko
geometriapoikkeamista tai kisko-pyéra-
kontaktin kautta. Ratageometriaa tarkas-
teltiin vuosien 2015 ja 2016 EMMA-radan-
tarkastustulosten avulla. Geometriassa ei
havaittu merkittavia virheitd, jotka selit-
taisivat voimakasta poikittaisliiketta. Huo-
juntataajuudelta tai sen kerrannaisilta
loytyi lievaa kallistusvirhettd, korkeuspoik-
keamaa ja raideleveyden muutoksia. Huo-
miota kiinnitti kaikissa ongelmakaarteissa
esiintynyt noin 3 mm raideleveyden kasvu.
Raideleveyden kasvu on syntynyt kiskon
sivukuluman seurauksena, mika viittaa
kaluston kulkemiseen kaarteessa laippa-
kontaktissa.

Kisko- ja pyoraprofiilit muodostavat
pybrakerran ohjautumiseen tarvittavat
ohjausvoimat. Pydrakerran ohjautuminen

www.Kkoneurakointiautio.fi
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uutta kiskoa vasten on Suomessa varsin
voimakasta sallitulla pyoraprofiilin vaih-
teluvalilla. Pyoraprofiileja seurataan auto-
maattisella mittausasemalla ja profiilin
muuttuessa litkaa, kalusto ohjataan pyo-
rien sorvaukseen. Tyypillisesti kiskon ja
pyoran muodostama ekvivalenttinen kar-
tiokkuus kasvaa pyoran kulumisen seu-
rauksena ja junan kulku muuttuu kulmik-
kaaksi.

Tarkasteltaessa pyorakerran ohjautu-
vuutta todellisilla kuluneilla pydra- ja kis-
koprofiileilla, havaittiin etta ekvivalent-
tinen kartiokkuus on ongelmakaarteissa
erittain pieni. Liséksi havaittiin, etta ekvi-
valenttinen kartiokkuus pienenee kaar-
teessa pyoran kuluessa, vaikka automaat-
tiaseman mittaustulosten mukaan ekvi-
valenttisen kartiokkuuden pit&isi kasvaa.
Muutenkin kiskoprofiili poikkesi kaarteissa
jonkin verran suoran rataosan profiilista
paitsi sivukuluman, mutta myds kulkupin-
nan muodon osalta.

Vierintavasymista nopean
junaliikenteen seurauksena
Kiskoprofiilin historiaa tutkimalla selvisi,
ettd kaarteisiin on alkanut syntya vierinta-
vasymistd nopean junaliikenteen yleisty-
essa. Vierintavasymisen ehkaisemiseksi ja
jo syntyneiden vaurioiden korjaamiseksi
kiskoja on hiottu Anti Head Check -pro-
fiiliin (AHC). Kiskonhionnalla poistetaan
materiaalia kulkupinnalta siten, etta kak-
sipistekontaktia pyoran kanssa ei syntyisi.
Kaytanndssa kiskonhionta kuitenkin alen-
taa ekvivalenttista kartiokkuutta ja hei-
kentaa pyodrakerran ohjautuvuutta, vaikka
nain ei pitaisi teoriassa kayda — ainakaan
pienilla pyorakerran sivusiirtymilla. Alhai-
nen kartiokkuus puolestaan johtaa mata-
lataajuiseen pydrakerran vaelteluun rai-
teella.

Koeajot ongelman juurisyyn
loytamiseksi
Yksi Sr2-veturi instrumentoitiin useilla
kiihtyvyysantureilla, joilla mitattiin telin
nurkkien poikittaisliiketta, telikeskididen
litketta ja veturin rungon litketta. Koeajoja
tehtiin kolmena pé&ivana Tikkurila-Riihi-
maki -rataosalla molempiin suuntiin. Koe-
ajoissa kaytettiin erilaisia ajonopeuksia,
kaarteita ajettiin rullaamalla ja veturissa
testattiin muovipintaista puskinta. Saakin
vaihteli sopivasti.

Koeajoissa havaittiin ajonopeu-
den voimakas vaikutus huojuntailmi-
06n. Nopeuden noustessa 11 9%, (180 =>
200 km/h) poikittaiskiihtyvyyden amp-
litudi kasvoi 1,5 kertaiseksi. Muut testatut
asiat, kuten rullaus, muovipuskin tai keli
vaikuttivat kertaluokkaa véhemman huo-
junnan voimakkuuteen. Havaittiin myos,
ettd perusilmid toteutuu molemmissa ajo-
suunnissa, mutta tydntolitkenteessa ilmid
on voimakkaampaa. Mitatut kiihtyvyy-
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det kasvavat veturissa alhaalta ylospain.
Ajosuunnassa veturin takaosa kayttay-
tyy aina rauhattomammin ja ilmié koros-
tuu tydntolitkenteessa ainakin osin siita
syysta, etta kytkettya vaunua ei ole vai-
mentamassa litketta.

Kayttaytyminen erilaista
suorilla ja kaarteissa

Telin kulmista mitatut kiihtyvyydet osoit-
tivat, etta telin poikittaisliike on suoralla
rataosalla selvasti korkeataajuisempaa
kuin ongelmakaarteissa. Suurimmat telin
kiihtyvyydet mitattiin vaihteissa, joissa
varahtelytaajuus on 4-5 Hz. Muuten suo-
rilla telin varahtelytaajuus on tyypillisesti
2-3 Hz. Tultaessa kaarteeseen, telin varah-
telytaajuus laskee selvasti. 200 km/h ajo-
nopeudella varahtelytaajuus on 1,5 Hz ja
ajonopeuden lasku pienentaé taajuutta
edelleen. Veturin telikeski® [@htee mukaan
telin lilkkeeseen vasta alle 2 Hz taajuu-
della. Siksi huojuntaa havaitaan vain
kaarteessa.

Kiihtyvyysmittausten perusteella
selvisi, etta kaikki pyorakerrat kulkevat
samaa reittia pitkin vaeltaen raiteella
puolelta toiselle. Kiihtyvyyssignaalien
vaihe-erosta selvisi my&s, etta teli lahtee
heilurilitkkeeseen ensin ja telikeski® seu-
raa heratetta pienelld viipeella. Syntyy
resonanssi, jossa veturin runko varahtelee
poikkisuunnassa ominaistaajuudellaan.
Esimerkiksi radan korkeuspoikkeama
saattaa hairita heratetta ja resonanssi
sammuu, mutta pitkassa kaarteessa ilmié
alkaa usein uudelleen.

Kisko-pydra-kontakti myos videoi-
tiin ja videon perusteella varmistui, etta
pyorakerrat todella vaeltavat kiskon pin-
nalla voimakkaasti sivusuunnassa. Tutki-
muksessa paadyttiin lopputulokseen, etta
huojunnan herate on pydrakerran mata-
lataajuinen vaeltelu kiskoilla, joka aiheu-
tuu alhaisesta ekvivalenttisesta kartiok-
kuudesta. Veturin ominaistaajuus osuu
kaarteissa harmillisesti [ahelle heratetaa-
juutta, mika johtaa resonanssiin ja voi-
makkaaseen poikittaislitkkeeseen.

Miten huojunnasta paastaan
eroon?
Varsinaisen juurisyyn poistaminen on
melko hankala tehtava. Helpoiten huo-
junta saadaan hallintaan ajonopeutta
rajoittamalla, mutta se ei ole varsinainen
ratkaisu ongelmaan. Ekvivalenttisen kar-
tiokkuuden lisdédminen kiskonhionnalla tai
raideleveyden kaventaminen normaaliksi
kiskoja uusimalla ovat mahdollisia ratkai-
sukeinoja. Vaikutukset kuitenkin saattavat
olla lyhytkestoisia, koska kiskot kuluvat
uudelleen.

My6s Sr2-veturin varahtelyominai-
suuksien muutoksilla voidaan vaikut-
taa asiaan. Lisdamalla poikittaisliikkeen
vaimennusta tai jousituksen jaykkyyden
kautta ominaistaajuutta muuttamalla saa-
tettaisiin pystya vahentamaan varahtely-
taipumusta.

Teksti Heikki Luomala
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RATA 2018 Turun Logomossa 23.-24.1.2018
Ilmoittadu mukaan!

Liikennevirasto jarjestdaa Rata-tapahtuman nyt jo kymmenetta kertaa. Ohjelmassa on ajan-
kohtaista asiaa rautatiealan ammattilaisille ja muille alasta kiinnostuneille.

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

Tapahtumaan ilmoittautuminen on avattu osoitteessa:
lilkkennevirasto.fi/rata2018

Ilmoittautumisen yhteydessé voit samalla varata majoituk-
sen. Lisatietoja nettisivultamme.

Tiedustelut: RATA2018@liikennevirasto.fi

Tule naytteilleasettajaksi!

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 henkilolle paasy
tapahtumaan. Lisatiedot ja paikkavaraukset: HRG Nordic,
Sophie Cook, +358 9 685 85 328, livi.fi@hrgworldwide.com

Seminaarin osallistumismaksut sis. tarjoilut
2 paivaa 410 € + alv. 24 9%

2 paivaa opiskelijat 100 € (sis. alv. 24 %)

ti 23.1. 290 € + alv. 24 Y%

ke 24.1.210 € + alv. 24 %,
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Kallioleikkaus on muutakin kuin seina

Suomen n. 6 000 ratakilometrin rataverkolla
on noin 1 600 kpl vahintaan kahden metrin
korkuista kallioleikkausta. Ndiden leikkaus-
ten kokonaispituus on noin 240 kilometria ja

keskikorkeus 5,2 metrid. Suomen rataverkon

Valtaosa rautateiden kallioleikkauksista
on Liikenneviraston maaritelman mukai-
sia taitorakenteita. Rautatiealueella sijait-
seva kallioleikkaus maaritetaan taitora-
kenteeksi, jos kallion yléreunan taso on

> 2 m radan korkeusviivan ylapuolella ja
leikkaus on [@hempé&na kuin 2,5 m uloim-
masta kiskosta. Siita eteenpain rajakor-
keus maaraytyy kaltevuudella 1:1.

Suurin osa kallioleikkauksista on alku-
peraisessa kunnossa, mutta osaan on
kohdistunut elinkaarensa aikana korjaus-
toimenpiteita. Suurin osa kallioleikka-
usten korjauksista suoritetaan ratojen
perusparannuksien yhteydessa kuten on
tehty Adnekoski-Jyvaskyla ja Lielahti-
Kokemé&ki ratahankkeissa. Perusparannus-
tarvetta aiheuttaa niiden huonon kunnon
liséksi myods junanopeuksien, kaluston
koon ja litkennemaarien kasvu, mika vaa-
tii mm. seindmien lujitukselta ja kuivatuk-
selta moitteetonta toimivuutta ja kuntoa.
Myds rataverkon sahkoistys aiheuttaa tila-
tarpeita kallioleikkauksissa.

Kallioleikkaukset kuuluvat Liikennevi-
raston hallintajarjestelmaan, joka on tai-
torakenteiden yllapito-, tarkastus- ja kor-
jaustoimintaa ohjaava tietojarjestelma.

Litkenneviraston hallinnassa oleva rata-
verkko jaetaan maantieteellisesti 12 kun-
nossapitoalueeseen. Taitorakenteeksi luo-
kiteltavien kallioleikkausten jakautumi-
nen kunnossapitoalueittain on esitetty
alla olevassa taulukossa. Kallioleikkaus-
ten osuus suhteessa rataosan kokonaispi-
tuuteen on ylivoimaisesti suurin Uudella-
maalla (kunnossapitoalue 1), jossa osuus
on 16,5 9%,.

Kantavana rakenteena kallioleik-
kauksissa on luonnon muovaama kallio-
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vanhimmat kallioleikkaukset on rakennettu jo
1800-luvulla ja suurin osa ennen 1970-lukua.
Vasta 1970-luvulla rakentamisvaatimuksia on
tiukennettu merkittavasti.

Kuva 2. Kallioleikkauksen perusparan-
nusta Adnekoski-—Jyvaskyls valilld Adne-
kosken biotuotetehtaan tavarakuljetus-
ten ja radan sahkodistamista varten.

rakenne. Rusnatun louhintapinnan vah-
vistukseen kaytetaan yleisimmin lujitus-
pultitusta. Injektointia kaytetaén yleensa
kallioleikkauksesta purkautuvien vesien
patoamiseen, ylapuolisten rakenteiden
tukemiseen tai rikkonaisuusalueen tuke-
miseen. Huonokuntoisissa leikkauksissa
on kaytetty myos terdsverkkoa tai ruisku-
betonointia.

Kallioleikkauksissa kaytettavia kui-
vatusrakenteita ovat avo-ojat, salaojat ja
leikkauksen péalla sijaitsevat niskaojat.
Niskaojien tarkoituksena on katkaista
pintavaluntana tulevien vesien kulku jo
ennen kallioleikkausta ja ohjata ne valu-

Kuva 1. Taitorakenteeksi luokiteltavan
kallioleikkauksen rajakorkeus ja -leveys
rautatielld. Raja-korkeuden osittainkin
ylittéva kallioleikkaus tarkastetaan koko-
naisuudessaan.
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Kunnossapitoalue
1 2 4 Haspa. 6 7 8 9 | 10 | 11 | 12
Lounais- Pm- Savon | Karjalan Fohjan- | Keskl- | Oulu- | Oulu-
Uusiman | niko | POk | poapr ":,'1"'1" rata rata Yib8avo | " aa | Suomi | Kainuu | Lappi
Kokonais-
Kokonais- 1063
pituus (m) 46484 31287 26145 36622 11650 27337 14728 31599 0 5 4710 | 2090
Keski-
korkeus (m) 6.2 58 4.9 6.0 41 5,1 39 48 0 40 | 38 | 23

maan avo-ojiin leikkausalueen ulkopuo-
lelle, jolloin niskaojitus voi vahentaa esi-
merkiksi paannejaan muodostumista tal-
visin. Vanhimmissa kallioleikkauksissa
ovat tilat riittaville avo-ojille usein jaa-
neet toteutumatta louhinnan kalleuden ja
vaikeuden takia. Radan sivuille viettava
leikkauspohja tuli vaatimukseksi vasta
1970-luvulla.

Kallioleikkaukset rakenteineen altistu-
vat elinkaarensa aikana sellaisille kuormi-
tuksille, ettd niiden kuntoa tulee seurata
systemaattisesti. Kallioperassa olevan
pohjaveden virtaus ja paine aiheuttavat
rapautumista kallioleikkauksen raoissa

seka kallion ja ruiskubetonikerroksen
valissa. Veden toistuvasta jaatymisesta

ja sulamisesta aiheutuu pakkasrapautu-
mista ja jaatymislaajentumisen lisaksi
kasvusto ja juuret kasvattavat kalliossa
olevia rakoja. My6s junaliikenteen aiheut-
tamat paineiskut rasittavat kallioleikka-
usta. Nykyaan rakennettaville uusille kal-
lioleikkauksille asetetaan 50 vuoden kayt-
toikavaatimus.

Kallioleikkausten kunnonseuranta
perustuu kunnossapitajan muun kunnos-
sapidon ohessa suorittamaan tarkkailuun.
Kustannukset koko rataverkon kallioleik-
kausten kunnossapidon osalta ovat vuosi-

Taulukko 1. Kallioleikkaustietoa kunnos-
sapitoalueittain.

tasolla arviolta 400 000 €, mita pidetaan
koko radan kunnossapitoon suhteutet-
tuna vahaisend. Kustannusarvio tarvitta-
vasta korjauskustannuksista on tata huo-
mattavasti suurempi.

Kallioleikkausten ongelmat ja kun-
nossapitoa rasittavat tekijat liittyvat paa-
asiassa kivien, lohkareiden ja lujitusra-
kenteiden irtoilemisiin, vesakon kasvuun,

Kuva 3. Kallioleikkaukseen muodostu-

nutta paannejaata. Suuret paannejaa-

muodostelmat kapeissa kallioleikkauk-
sissa ovat riski liikenteelle.
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kuivatuksen toimimattomuuteen ja hallit-
semattomaan jgdnmuodostukseen. Esi-
merkiksi talvella 2016-2017 paannejaiden
aiheuttamat ongelmat tyéllistivat kunnos-
sapitoa viikoittain eri puolella Suomea.

Tiedot Suomen rataverkolla sijaitse-
vista kallioleikkauksista ja paannejaapai-
koista kerataan ratakohteiden tietokan-
nan, Ratapurkin, kallioleikkausrekisteriin.
Rekisteri sisaltaa tiedot mm. leikkausten
sijainnista, pituudesta, etaisyyden raiteen
keskilinjasta, korkeudesta, seindmakal-
tevuudesta ja lujitusrakenteista. Paanne-
jaiden osalta kerataan tietoa sijainnista,
paannejaan korkeudesta seka kunnossa-
pitotarpeesta. Rekisteriin keratdan myos
tietoa kunnossapitotéista ja korjauksista
kunnossapitajilta. Rekisterin yllapidon
tehtaviin kuuluvat mm. kallioleikkaus- ja
paannejaatietojen vastaanotto ja yllapito,
erilaiset asiantuntijatehtavat, kallioleik-
kaustarkastajien ohjaus seka vuosittainen
Litkennevirastolle toimitettava hallintara-
portti.

Taitorakenteiden kunnon selvittdmi-
nen ja haltuunotto on ollut yksi Litkenne-
viraston vaylanpidon tarkeimpia tavoit-
teita koko sen olemassaolon ajan. Tunne-
leiden ja kallioleikkausten tarkastustoi-
mintaa on kehitetty vuodesta 2013 &h-
tien.

Vuositarkastusten liséksi laajempia
tarkastuksia suoritetaan kallioleikkauksille
5-10 vuoden valein. Luonnosvaiheessa
olevassa Kallioleikkauksen tarkastuskasi-
kirjassa (2016) esitetdan leikkausten vau-
riotietojen inventointi ja vaurioluokituk-
sen toimintaperiaatteet tarkastusten suo-
rittamiseksi liikennevaylilla. Lisaksi tar-
kastuskasikirja antaa yleisohjeet tarkas-

TRANSTECH

tustulosten hyddyntédmista ja taitoraken-
nerekisteripaivitysta varten. Luotettavan
tarkastustiedon perusteella voidaan tehda
taitorakenteiden toimenpideohjelmia.

Kallioleikkausten tarkastuksissa kera-
tyt tiedot viedaan tulevaisuudessa taitora-
kennerekisterin tietokantaan, joka sisaltaa
naiden kuntoa ja vaurioitumista kuvaa-
vien tietojen lisaksi hallinnollisia tietoja,
vayla- ja litkennetietoja, rakenne- ja mit-
tatietoja seka tietoja kallioleikkauksen
varusteista ja laitteista. Liséksi tietokanta
sisaltaa tietoja kallioleikkauksille teh-
dyisté korjauksista. Taitorakennerekiste-
rin tietojen yllapidosta vastaa Liikennevi-
rasto ja Ely-keskukset.

Kallioleikkauksen kelpoisuus koos-
tuu siis kallioleikkauksen turvallisuudesta,
kunnosta ja vaatimuksenmukaisuudesta.
Kaikissa tapauksissa turvallisuusriskit
kasvavat kallioleikkauksen kaventumisen,
leikkauskorkeuden kasvun ja seinaman
jyrkkenemisen myota. Useiden kallioleik-
kausten lahelle tai paalle ei mydskaan
ole tieyhteytta. Pahimmissa tapauksissa
nopeusrajoituksen asentaminen kallio-
leikkauksen vaurioiden tai puutteiden
takia on perusteltua.

Nykyaan Suomessa voimassa olevien
maaraysten mukaiset normaalipoikkileik-
kaukset ratarakenteille [6ytyvat RATO:n
osasta 3. Poikkileikkaukset maaritellaan
erikseen yksi- ja kaksiraiteisille radoille.
Leveyden lisaksi maarayksia on kallioleik-
kauksiin liittyen leikkausseinaman kalte-
vuuteen, ojien minimikokoon ja louhitun
ratapohjan kaltevuuteen.

Kallioleikkauksen leveydeksi on maa-
ratty minimissaan 12 m yksiraiteisella
radalla. Nykyisesta kallioleikkausrekiste-

rista (Oytyvien mittatietojen mukaan vain
15 9, Suomen rataverkon kallioleikkauk-
sista tayttaa taman vaatimuksen. Tama
johtuu vuosien mittaan muuttuneista
maarayksista ja siita, ettd suuri osa kalli-
oleikkauksista on rakennettu vanhempien
maaraysten voimassa ollessa.

Nykyaan voimassaolevan ohjeistuk-
sen mukaan matalat, alle kahden metrin
korkuiset kallioleikkaukset kuuluisi louhia
kokonaan 1:2 kaltevuuteen pois nakyvista.
Maasto muotoillaan kivenndismaalla vas-
taamaan jakson muita luiskia ympéristo-
suunnitelman mukaisesti. Tama ei aina
ole mahdollista, mikali Liikenneviras-
ton hallinnoiman rautatiealueen raja on
[ahella.

Yli viisi metrid korkeisiin kallioleikka-
uksiin on mahdollista tehda porrastukset.
Talla tavoin voidaan ehkaista kivien puto-
amista radalle seka helpottaa leikkauksen
kunnossapitoa. Kallioportaan on oltava
vahintaén kolmen metrin levyinen.

Niin kallioleikkausten kuin muiden-
kin taitorakenteiden hallinta perustuu
pitkélle kehitettyyn taitorakenteiden tar-
kastukseen ja kunnon seké kelpoisuuden
arviointiin.

Teksti Jonna Poikolainen

A MEMBER OF SKODA TRANSPORTATION GROUP
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TEKNIKUM

Flexible technology

Polymeeri— - Teollisuusletkut, asennelmat ja liittimet
- Tekniset polymeerituotteet

- Kulutuksen ja korroosion suojaus
asiantuntija | - Asiakastuotteet teknisista polymeereista

teknologian
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o Suunnittelu _RE LERS
] Konsultointi =
PR Teknikum Oy Projektit : J www.rejlers.fi

[ 38211 Sastamala www.teknikum.com
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THE STEAM LOCOMOTIVES
OF THE FINNISH STATE RAILWAYS
Eljas P6lho — Pekka Honkanen

Kaikki Valtionrautateiden hoyryveturit yhdessa kirjassa. Teos on
noin A4-kokoinen ja siiné on 528 sivua sekd Idhes 500 kuvaag,
pyordstokaaviota tai ns. kuvalaattapiirustusta héyryvetureista.
Tekstit ovat suomeksi ja englanniksi. Jokaisesta veturisarjasta
on numerokohtainen ja tekninen taulukko sekd lyhyt yleisteksti.

Tilaukset seuran sihteeriltd osoitteesta matti.bergstrom@srhs.fi
tai Kustantaja Laaksonen, Oulunkyldn tori 2 A 3, 00640 Helsinki
(eero.laaksonen@kustantajalaaksonen.fi). Saatavana myds
SRHS:n kerhoilloissa kdteiselld. SRHS:n jdsenille hinta 58 €;
eijcisenille 66 euroa. Postitettaessa lisGtdicin toimituskulut (15 €).
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Hyvin suunniteltu ei ole aina puoliksi
tehty — Tanskan ERTMS-projekti
takkuaa

Suomalaiset rautatieihmiset seurasivat noin
vuosikymmen sitten ihmetellen ja osin kateel-
lisena Tanskan parlamentin paatosta sitoutua
pitkdjanteisesti investoimaan rautatieinfran
haltijan Banedanmarkin rataverkkoon todella
suuri summa uusimalla koko rataverkon tur-
valaitteet uusimpaan tekniikkaan. Paatosta oli
edeltanyt usean vuoden suunnittelu seka tans-
kalaisten omin voimin etta arvostettuja kan-
sainvalisid konsultteja avuksi kdyttaen. Kaikki
ei ole kuitenkaan mennyt aivan "putkeen”.

24

Jattiprojekti
Tanskassa uusitaan kerralla koko rataverkon turvalaitteet, raken-
netaan koko rataverkolle ETCS tasoa 2 sekd paivitetéan GSM-R-
radioverkko soveltumaan ERTMS-tekniikan tiedonsiirtoon. Tans-
kan rataverkko ja erityisesti sen turvalaitteet ovat paédsseet van-
hentumaan. Vanhimmat kaytossé olevat turvalaitteet ovat vuo-
delta 1912. Yli puolet turvalaitteista on ialtdan yli 50-vuotiaita.
Samoin 1980-luvulla hankittu Siemensin toimittama ZUB100-
tekniikkaan perustuva kulunvalvonta on tulossa elinkaarensa
paahan.

Suunnitteluprojekti oli kdynnistynyt 2000-luvun alkupuo-
lella esiselvityksella. Tydta jatkettiin rakentamisvaiheen suun-
nittelulla. Banedanmark valitsi ja tilasi rakentamisvaiheen kon-
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- -
sultit vuonna 2009. Tilaus tapahtui pitkajanteisesti, sillé kerralla
tehtiin 12 vuoden mittainen konsulttisopimus. Tyt jaettiin nel-
jalle maineikkaalle alan yhti6lle. Ramboll ja Atkins olivat kotimai-
sia tanskalaisia toimijoita, jotka tosin kayttavat myds konsernin
ulkomaisten yhtididen palveluita. Ulkomaisia toimijoita olivat
sveitsiladinen Emch+Berger ja yhdysvaltalainen Parsons. Nama-
kin yhtiot tosin ovat monikansallisia, eli konsultteja on heillakin
mukana Tanskan projektissa useasta maasta. Konsulttisopimus-
ten alkuperdinen yhteisarvo oli noin 135 M€. Tata summaa on
jakamassa lisaksi suuri joukko alikonsultteja.

Turvalaiteuusinnan kokonaishinnan piti olla alun perin noin
2,5 mrd €. Talla hetkelld, vuonna 2017, on budjetti ylittynyt noin
600 ME€. Koko hankinnan hinta alkuper&isen hankintapaattksen
mukaan piti olla 3,2 mrd € siséltaen tarvittavat oheistyot.

Summa vaikuttaa suomalaisittain todella suurelta varsinkin,
jos sen suhteuttaa Tanskan koko rataverkon pituuteen, joka on
2132 linjakm ja 3240 ratakm. Tanskan rataverkon koko on noin
kolmasosa Suomen rataverkon pituudesta.

Pitka toteutusaika
Laitetoimitusten hankintasopimukset tehtiin vuosina 2011 ja
2012: ensin kaupunkiratasopimus ja sitten sopimukset kaukolii-
kennerataverkolle. Tilaaja on rataverkon haltija Banedanmark.
Projekti jaettiin turvalaitteiden osalta neljaédn paasopimuk-
seen. Kddpenhaminan kaupunkiradat on yksi hankinta. Sen tek-
niikaksi paatettiin metro- ja kaupunkiradoille kehitetty ja siihen
tarkoitukseen hyvin soveltuva CBTC-tekniikka. Sen osuuden han-
kintakilpailun voitti Siemens.
Kaukoliikenneratojen tekniikaksi ei ollut vaihtoehtoja, silla
sen on eurooppalaisen normiston mukaan oltava ERTMS-tekniik-
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kaa. Sopimuksia tehtiin tasta osuudesta kolme. ETCS-osuuden
ratalaitteet mukaan lukien uudet turvalaitteet toimittaa Thales
lansiosaan maata ja Alstom itdosaan maata. Veturilaitteet tans-
kalaiseen litkkuvaan kalustoon toimittaa Alstom. Tanskassa liik-
kuu myds muiden maiden litkkuvaa kalustoa. Se voi luonnolli-
sesti olla varustettu jonkin muun valmistajan ETCS-veturilait-
teilla, joiden kanssa Tanskan ratalaitteiden on oltava yhteenso-
pivia.

Koko rataverkon kaukoliikenneradat piti olla alkupergisen
aikataulun mukaan varustettuna ETCS tasolla 2 vuonna 2021
seka kaupunkiradat CBTC:lla 2019. Kumpikin osuus on noin kaksi
vuotta mydhassa. CBTC:n pilottiradat ovat jo kaupallisessa litken-
teessd, mutta ETCS ei ole viela testikunnossa
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Haasteita on riittényt

Vaikka ETCS-tekniikkaa on kehitetty talla hetkella jo yli 25 vuotta,
ei tekniikka ole kaikilta osin viela valmista. ETCS:n eri versiota on
vuosien varrella lukuisia. Perustekniikkaan on tullut tédydennyksia
ja vanhojen versioiden vikoja on korjattu. Nykyinen perusversio
on ns. Baseline 3 ja siitakin on lukuisia alaversioita. Uusin viralli-
nen versio on 3.4, ja numerot kasvavat tulevaisuudessa viela tés-
takin.

ETCS:n taso 2 tarvitsee tietynlaisen radioyhteyden liiken-
teenohjausjarijestelman ja veturilaitteen valiseen tiedonsiirtoon.
ERTMS-spesifikaatioiden mukaan se on GSM-R. Tama tekniikka
on kuitenkin go-luvun tekniikkaa, ja datasiirto-ominaisuudeltaan
hyvin rajallinen. Erikoisesti suurilla ratapihoilla tasta aiheutuu
kapasiteettiongelmia. Siksi Tanskassa on ongelma pyritty ratkai-
semaan laajentamalla perus-GSM-R-tekniikaa ns. pakettikytken-
taisella GPRS-datasiirrolla. Se tekniikka on kdytannossa kehitetty
tata projektia varten, vaikka rinnakkaista vastaavaa kehitystyota
on tehty myds muiden asiakkaiden projekteissa.

Suuri ongelma on Tanskassa ollut my6s uusi operointikon-
septi eli liikenteenhoitotapa, joka on kehitettava, kun nakyvat
opastimet jaavat pois radanvarresta. Entiset toiminta- ja turval-
lisuusohjeet jaavat taysin kayttokelvottomiksi. Operointikonsep-
tin kehitystydsséa tapahtuvat virheet ovat hankalia ja siten kalliita
korjata.

RAUTATEILLE

TERVETULOA tapaamaan meitd ELMIA Nordic Rail -messuille
Jonkopingiin 10-12 lokakuuta 2017

TUOTEVALIKOIMASSAMME
e Pddopastimet
e Esiopastimet

* Raideopastimet
e Tasoristeysvalot

T 5 A B ¢ K
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26

Jarjestelman turvallisuushyvéksyntéd on myds osoittautunut
odotettua vaativammaksi. Projektia koskee YTM-asetus ja sen
edellyttama riippumaton turvallisuuden arviointi eli ISA. Lisaksi
uudet tuotteet vaativat hyvaksynnan. Pohjana ovat kuuluisat tur-
valaitteita koskevat standardit EN 50126, 50128 ja 50129. Tuote-
hyvaksyntéaan tarvitaan ns. standardi-ISA-palveluita.

Mita opittu?

Projektissa vuosia mukana olleen asiantuntijan nakemyksen

mukaan on tapahtunut monia suuria yllatyksia:

*  Projektin monimutkaisuutta on aliarvioitu kaikkien
osapuolien toimesta.

» Realismiin on havahduttu vasta nyt, kun kayttédnottojen
pitaisi alkaa.

+ Organisaatioiden yhteisty6 ja kommunikaatio ei toimi.
Kommunikaatio on muuttunut kiistelyksi ja riitelyksi.

+  Osaoptimointia tapahtuu jatkuvasti.

» Tilaajan osaamattomuus on ongelma.

*  YTM-prosessia ei ole osattu hoitaa oikein.
Naissa kaikissa asioissa olisi paljon parantamisen varaa.

Olisiko allianssihankintamalli auttanut?

Pikainen johtop&atos on, ettd Tanskan Resignalling-projekti nayt-
taisi olevan allianssi-mallin ideaalikohde. Tosin tallainen jatti-
hankinta on allianssillekin haasteellinen, mutta toimiva ratkaisu

Tarjoamme luotettavuutta ja vankkaa

ammattitaitoa yli 30 vuoden kokemuksella

* sillat ja siltojen korjaukset, siltojen tunkkaukset
* betonirakentaminen ja -saneeraukset, erikoisrakentest

s i T

Kiintorakenne Oy

Tekijantie 8, 60100 Seinajoki
Puh. (06) 420 6800 | Gsm Veli-Matti Poikela 0400 854 235
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olisi saattanut olla kokonaisuuden pilkkominen useaan itsen&i-
seen allianssiin. Avainasia on riskien jako reilusti tilaajan ja pal-
velutoimittajien valilla. Se on allianssin todella merkittava etu.
Toinen etu allianssihankintamenetelmassé on selkea pyrkimys
kokonaisuuden optimointiin osa-optimoinnin sijaan. Kaikki voit-
tavat tai haviavat.

Mitka ovat projektin tavoitteet?
Vanhojen turvalaitteiden uusinnalla on tavoite paitsi pitéa rata-
verkko ylipdansa litkkennditavassa kunnossa, myos parantaa tas-
mallisyytta. Mitattavaksi tavoitteeksi on asetettu kaukoliikenteen
turvalaitteista johtuvien myéhastymisminuuttien vahentaminen
80 prosentilla ja kaupunkirataliikenteessa 50 prosentilla.
Tanskassa on korkean tason tavoitteena kaksinkertaistaa
rautatieliikenteen vuosittainen matkustajamaéaré vuoteen 2030
mennessa. Resignalling-projekti ei tdhan yksin riitd, mutta se on
tarkea lenkki usean toimenpiteen ketjussa. Muita toimenpiteita
ovat uusi K6dpenhamina—Ringsted-ratalinja seké Fehmarnin-
salmen ratayhteys Saksaan. Raideliikenteen nain dramaattinen
kasvattaminen edellyttaa Tanskassa suurinvestointeja.

Norjan BaneNOR tulee perassa

Norjassa on kdynnissa taysin vastaava turvalaitteiden uusi-
misprosessi periaatteessa samalla konseptilla, mutta yli viiden
vuoden vaihesiirrolla. Norjalaisilla on siten paremmat onnistu-

mismahdollisuudet. BaneNOR:lla on tietysti ollut mahdollisuus
oppia tanskalaisten kollegoiden virheista, mutta lisdksi ETCS on
nykyisin valmiimpi jarjestelma. Norjalaiset kayttavat asetinlaite-
osuudessa upouusia yhteiseurooppalaisia turvalaiterajapintojen
EULYNX-méaarittelyspesifikaatioita. Oletusarvoisesti nama tuovat
hankintaan taloudellista etua. Taustalla piilee kuitenkin riski, etta
spesifikaatiot vaativat hiomista projektin aikana, ja tamahan tie-
tysti aiheuttaisi aikatauluviivetta.

Linkki Tanskan resignalling—projektiin Banedanmarkin sivulle
https://uk.bane.dk/en/Projects/About-the-Signalling-Programme

Teksti: Lassi Matikainen
Kuvat: Banedanmark

IIMAAER

Uutuutena Istobal harjapesukoneet

henkiléautojen ja raskaan kaluston pesuun!

@ ISTOBAL

MNEXZD

SI6Fm

Kylmd- ja kuumavesipesurit

LUOTETTAVUUTTA
JA LAATUA!

KAUTTAMME MONIPUOLINEN VALIKOIMA
KORKEALAATUISIA PESUAINEITA KALUSTON PESUUN

Valtakunnallinen keskus 042 466 221
Fax (03) 266 0206

toimisto@tampereenpesuainepalvelu fi

Rautatietekniikka 3 -2017

Tampereen Pesuainepalvelu Oy

Korkeapainejéirjestelmét
Sailididen sisépesulaitteet
Korkeapainelaitteiden tarvikkeet

§ i

Keskuojankatu 5
FIN-33900 Tampere

www.tampereenpesuainepalvelu.fi




Kaasuturbiiniveturit ennen ja nyt

Kaasuturbiini on voimakone, jossa kaasu- tai
nestemaista polttoainetta polttokammios-

sa polttamalla kdytetaan turbiinia, joka on
yhdistetty akselilla ilmaa polttokammioon
puristavaan ahtimeen. Kaasuturbiini tuottaa
kokoonsa ndahden erittdin paljon liike-energiaa
akselille. Kaasuturbiineja kaytetdaan myos
voimalaitoksissa, pumppujen, puhaltimien,
laivaston nopeiden alusten ja panssarivaunu-
jen voimakoneina.

Kaasuturbiinilla on paljon etuja

Kaasuturbiinin etuna on alhainen paino tehoon nahden. Kaa-
suturbiinin paras hyotysuhde kapealla alueella suurella teholla,
tehojen laskiessa hyotysuhde heikkenee. Sen etuna on myds
mahdollisuus kayttaa erilaisia polttoaineita, esimerkiksi maakaa-
sua, nesteytettyd maakaasua eli LNG:t3, kevytta polttodljya, die-
selig, kerosiinia, biokaasua, kaasuuntunutta 6ljya, metaania, eta-
nolia, biodieselia, nestekaasua ja muita kaasuja.

Kaasuturbiinikdyttoisia vetureita on valmistettu
lukuisia

Elokuun 14. paivana 1974 kolmella kaasuturbiinilla varustettu
LIMRV saavutti maailmaennatysnopeuden, 411,5 km/h, testira-
dalla Pueblossa, Coloradossa USA:ssa.

Compression section  Gear box section

Rautatiekalustossa kaasuturbiinia on kaytetty paamootto-
rina muun muassa yhdysvaltalaisen Union Pacific -rautatieyh-
tion useissa eri veturimalleissa, joissa kokeiltiin my&s propaanin
ja hiilipdlyn kayttamista polttoaineena. Toinen tapa kayttaa kaa-
suturbiinia vetureissa toteutettiin Lansi-Saksan dieselveturisar-
jassa 210, jossa paamoottorina toimivan dieselin lisaksi kaytet-
tiin kaasuturbiinia antamaan hetkellista lisatehoa muun muassa
kithdytyksissa ja nousuissa.

Englannissa oli vuosina 1972-1976 kaytdssa APT-E-kaasutur-
biini-matkustajajuna. Ranskassa Element a Turbine a Gaz Trains
oli varuste seka 820 kW Turbomecan Turmo IIF3 -kaasuturbiinilla,
ja 320 kW Saurer SDHR -dieselmoottorilla. Naita nelivaunuisia
kaasuturbiinijunia valmistettiin 14 kappaletta. Ne olivat kaytossa
vuodesta 1971 aina 1980-luvulle asti.

Joulukuun 8. paivana 1972 kaasuturbiinijuna TGV 001 saa-
vutti maailmanennatysnopeuden, 318 km/h, normaalilitkenteessa
olevalla rautatielld. TGV on vaihdettu kokeilujen jalkeen sahko-
kayttoiseksi.

Ranskan rautatielaitoksen SNCF:n T2000- eli RTG-junat kayt-
tivat kaasuturbiinia padkoneenaan. Ranskassa kaasuturbiinijunia
on valmistettu neljaé eri versiota. Viimeiset poistettiin kaytosta
vuonna 2005.

USA, Kanada, Egypti ja Iran ovat maita, joissa on ollut vuo-
sia kdytdssa useita kaasuturbiinijunia. Kaasuturbiinia on kokeiltu
useissa yhteyksisséa rautatiekalustossa, mutta veturikaytolle omi-
nainen tehon vaihtelu ja suhteellisen vahainen tayden tehon
kayttod tekevat kaasuturbiinikayton useimmiten polttoainetalou-
dellisesti kannattamattomaksi.

Turbine section Combustion section

Exhaust air outlet

& Output shaft

Periaatekuva kaasuturbiinista (ldhde internet).
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Fuel nozzle
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Rautatietekniikka 3 -2017



Kaasuturbiiniveturit téana paivana

Nykyaan merkittavin kaasuturbiinivetureiden kehittaja ja kayttaja
on Ven&jan rautatiet. Innovatiivinen, nesteytetylld maakaasulla
(LNG) toimiva kaasuturbiiniveturi, GT1h-002, aloitti helmikuussa
2017 liikenndinnin Sverdlovskin rautateilla. Veturia kaytetaan
tavarajunien, ja erityisesti normaalia raskaampien ja pidempien
tavarajunien, vetémiseen Yegorshino-Alapaevsk-Serov-Sortiro-
vochny-reitilla.

Koetilanteessa 23.5.2016 GT-1-002-veturilla vedettiin 9 000
tonnin painoinen juna 700 km:n Surgut-Voynovka-reitilla ensim-
maista kertaa ilman valitankkausta. Ensimmainen kaasuturbii-
niveturi, GT1h-001, on ollut kaytdssa Sverdlovskin rautateilla jo
vuodesta 2013. Samaiselta Yergorshinon varikolta kasin on koe-
kaytetty myds seuraavaa paranneltua versiota, GT1h-002:ta seka
ratapihalla jarjestelyveturia TEM19, joka on my&s muutettu kayt-
tamaan polttoaineena nesteytettya maakaasua.
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Russian Railways GTh1-002 main gas turbine locomotive.

Nesteytetyn maakaasun kayttd vetureiden polttoaineena on
lupaava, ymparistdystavallinen ja edullinen tapa Venajan rauta-
teiden energiastrategian saavuttamiseksi. Taman teknologian
avulla voidaan saavuttaa merkittavia saastéja seka polttoaine-
etta kuljetuskustannuksissa. Asiantuntijoiden mukaan samalla
myo6s paastdjen katsotaan vahenevan merkittavasti.

Lisatietoja kiskoliikenteen turvalaiteasentajan koulutuksesta
kouluttaja Janne Kivi, janne kivi@ael.fi, 044 722 4755

Teksti: Jukka Kauppinen
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Mitd kuuluu suomalaiselle
rautatiesiltojen kunnossapidolle?

Rataverkkomme rautatiesillat ovat paaosin
hyvdssa kunnossa ja hyvin hoidettuja. Suo-
messa meneilldan olevalla vuosien 2016-2018
aikana toteutettavalla 600 Milj. €:n korjaus-
velkaohjelmalla pyritdaan pysayttamaan liiken-
nevdylien korjausvelan kasvu. Rautatiesiltoja
korjausvelkaohjelmiin on valittu puolen sataa

Vaylaviranomaisten yhdistaminen ja Lii-
kenneviraston perustaminen vuonna 2011
on ollut Suomessa merkittava esitysaskel
siltojen kunnossapidossa. Siltojen osalta
tama on nakynyt resurssien monimuotois-
tumisena seka ohjeistuksen laadun ja kat-
tavuuden paranemisena. Vaikka rautatie-
sillat poikkeavat monilta tavoin tiesilloista
yllapidon kannalta, yhtalaisyyksiakin on.
Erityisesti saatiin yhtenaistettyd menet-
telyja vertaamalla ja valitsemalla parhaat
toimintatavat kaikkien vaylamuotojen tai-
torakenteiden kaytannoista.

Siltoihin liittyva kunnossapito on Suo-
messa jarjestetty niin, etté niiden perus-
kunnossapito ja hoito kuuluvat paaosin
radan peruskunnossapitajalle. Liséksi
kunnossapitéja tekee vuositarkastuksia.
Litkennevirasto tekee tutkimusta, ohjel-
moi ja teettad siltatarkastuksia ja -korja-
uksia erillistehtavina alan yrityksilla. Isoi-

hin hankkeisiin kuulumattomia siltakor-
jauksia tehdaan vuosittain 15-20 sillalle.
Korjausvelkaohjelma on lisannyt siltakor-
jauksia viime vuosina.

Rautatiesiltojen perinteiset
kunnossapitohaasteet
Rautatiesiltojen perinteiset haasteet ovat
liittyneet ikédantymisen lisaksi junaliiken-
teen huomioon ottamiseen, kuormitusolo-
suhteiden muutoksiin seka rautatiesilto-
jen erityisiin rakenneratkaisuihin. Nama
haasteet ovat olleet hyvin hallinnassa,
mutta naissékin on tapahtunut kehitysta
viime vuosina. Korjaustoiminta on usein
ollut paitsi siltojen muutossuunnittelua —
ja rakentamista my6s innovaatioita.
Rautatiesilloissa [@htdkohtana on
kaikkialla junaturvallisuus. Yllapidon teh-
tavat on suunniteltava ja suoritettava
junaliikenteen ehdoilla. Turvallisuuteen

ja samalla on voitu panostaa siltojen erikois-
tarkastuksiin. Samalla, kun panostuksilla saa-
daan siltojen kuntotasoa parannettua, uudet
havainnot silloista lisaavat tuskaa ja tarvetta
silta-alan jatkuvalle osaamisen kehittamisel-
le. Uusia haasteita kasaantuu rautatiesilloille
tasaisin viliajoin.

liittyy aina seka tyd- ettd junaturvallisuus-
nakokohtia sekd usein myds sahkoturval-
lisuuden huomioon ottamista. Korjaus-,
kunnossapito- ja hoitotoimenpiteiden
ajaksi ei yleensa ole mahdollista keskeyt-
taa junaliikennettd kovin pitkaksi aikaa,
joten tydmenetelmat rautatieymparis-
tOssa valitaan aina sen mukaan, kuinka
junalitkenne on jarjestetty. Tassa suun-
nitelmallisuudessa on tapahtunut Suo-
messa parannus viime vuosina.
Suomessa rautatiesiltojen kuormat
ovat kehittyneet vuosien varrella merkit-
tavasti. Vanhemmat sillat on mitoitettu
paljon alhaisemille kuormille kuin mika
liilkenne niissa nyt kulkee ylitse. Vanhoilla
rautatiesilloilla on my®s kuormituskerty-
mia suuri maara. Vaikka nykyaan sillat
mitoitetaan vasytykselle, vanhempia sil-
toja ei yleensa ole mitoitettu vasytyksen
suhteen lainkaan. Vanhemmissa rautatie-

Kuva 1: Vaalansalmen ratasilta.
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silloissa saattaa olla vasymiseen liittyvia
vaurioita, vaikka niita ei aina tunnisteta-
kaan vasymiseen liittyviksi ongelmiksi.

Rautatiesilloissa on usein myds eri-
tyisrakenteita, jotka tulee ottaa huomioon
yllapidossa ja kunnossapidossa. Naita
ovat mm. niitatut terdsrakenteet merkit-
tavissa liitoksissa, erilaiset reunaraken-
neratkaisut, vanhojen siltojen putoamis-
suojauksen puutteet sekd monimuotoiset
radan raiderakenteet. Tyypillinen rauta-
tiesiltatyyppi on myds betoninen kaukalo-
palkkisilta, jossa tiesillasta poiketen kan-
tavat rakenteet ovat saalle ja kulutukselle
alttiita.

Tietenkin rautatiesilloissa on tiesil-
toihin verrattuna kdytdnnon haasteita.
Luokse paastavyys rakenteille on usein
Suomessa hankalaa tai vaatii vahintaan
erityisjarjestelyja. Rautatiesillat saattavat
olla tiettémien kulkuyhteyksien paassa
ja varsinkin korjausaineiden tai -valinei-
den kuljetus kohteelle vaatii valilla nokke-
luutta. Sahkorata vaikeuttaa nostotoita,
rajoittaa suurien tyovalineiden kayttoa
hoitotoimenpiteissa. Myos veden kayttd
puhdistustdisséa saattaa olla rajoitettua.

Uudet haasteet rautatiesiltojen
kunnossapidolle

Niitatut sillat
Vuonna 2009 havaittiin ensimmaisissa
silloissa vaurioita niitattujen terassiltojen
liitoksissa. Liikenteen alla raiteita kan-
nattavien palkkien liitoksien todettiin hei-
luvan niin etta kiskoon oli tullut vakava
kuluma. Kun niitteja l[ahdettiin tutki-
maan, voitiin ultradanelld todeta osan nii-
teistd olevan poikki ja liike liitoksessa oli
pahimmillaan silmin havaittavissa. Tal-
(6in 60 metrin janteinen teraksinen ristik-
kosilta korjattiin liitokset vahventamalla.
Seuraavan vuonna havaittiin [heisessa
sillassa vastaavia liitosvaurioita ja tama-
kin jouduttiin hatédkorjaamaan.
Litkennevirasto teetti terassiltojen
kantavuuslaskentaan ja seurausvaikutuk-
sien arviointiin perustuneen riskikartoi-
tuksen, jonka perusteella terassiltojen lii-
tostarkastuksia tehtiin jarjestelmallisesti.
Terassiltaohjelmaan valikoitui 91 siltaa,
joista suurin oli sellaisia siltoja, joissa on
sekundaarisia rakenteita. Erikoistarkas-
tusten lisaksi kunnossapit&jille annettiin
ohjeita tehostettuun tarkastukseen var-
sinkin niissa tapauksissa, etta raiteen-
mittausvirheitd ei ole selitettavissa itse
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radassa radan rakenteessa. Kaynnissa
olevissa hankkeissa arvioitiin uudestaan
olisiko riskisillat syyta sittenkin uusia kor-
jaamisen sijaan.

Tana paivana kaikki Seinajoki — Oulu
ratahankkeen vanhaa 17 terdssiltaa seka
tavaraliikenteelle tarkedn Rauma — Jam-
sankoski rataosuuden 3 merkittavinta
terasiltaa on uusittu nykyaikaisiksi sil-
loiksi. Lisaksi liitosten pikakorjauksia on
tehty tusinalle sillalle muilla rataosilla nii-
den elinkaaren jatkamiseksi.

Liitosten ja niittien tutkimuksia on
tehty useita ja korjaustavaksi on kehi-
tetty taysin litkkennetta hairitsematon tapa
korjata liitokset. Suurin osa korjaustydn
kustannuksista on telinekustannuksia,
kun telineet roikutetaan sillasta. Vaurioi-
den syita lienee useita, mutta vaurioitu-
neita liitoksia on 8ytynyt eniten niissa sil-
loissa, joissa kuormakertymat ovat olleet
suurimpia. Tietyissa tapauksissa on voitu
osoittaa, ettd sekundaéarirakenteet osal-
listuvat kuorman kantamiseen enemman
kuin mita vanhoissa laskelmissa on otettu
huomioon. My®s liitosten mittatarkkuus
ja valmistusviat ovat olleet yksi tekija vau-
rioiden etenemiseen.

Vanhoissa teréssilloissa, joissa ei ole
sepelikerrosta, on my®s muita kunnos-
sapidollisia haasteita. Puupdlkyt, rai-
derakenteet, kiskonliikuntalaitteet ja sil-
tojen taustat ovat erikoisrakenteita, joi-
hin pitaisi [oytya myos erikoisosaamista.
Koska valtaosa siltojen kunnossapitotoi-
minnasta kohdistuu betonisiltoihin, osaa-
jien joukko on kutistunut, vaikka raken-
teiden toiminnan ymmartdminen on van-
hoissa rakenteissa oleellista. Haasteet ja
ongelmat ovat niin monimuotoisia, ett-
eivat tilaajat ole osanneet vaatia kaikkia
eika kunnossapitajat tarjota osaamista.
Tama johtaa siihen, etta terassiltojen kun-

Kuva 2: Niittiliitoksen
vahvistuslevyt vanhassa
Temmesjoen ratasil-
lassa.

nossapito on isolta osin tekohengitta-
misté ja vikojen peréssa juoksemista.

Estetiikkaa vai elinkaarta

Siltojen suunnittelussa ja rakentamisessa
tuntui 1960-70 luvuilla olevan ajanjakso,
joissa tehtiin ja ihailtiin upeita hoikkia
siltarakenteita. Osa silloista oli uusia
innovaatiota, joissa sillan elinkaarta ei
niinkaan mietitty. Kaikkia siltoja ei n&in
tehty, mutta useita merkittavia kylla-

kin. Talla suunnittelutavalla on kuitenkin
ollut kdantdpuolensa, silla nyt usean sen
aikakauden sillassa on ongelmia, joiden
kanssa kunnossapidon ja seurannan tulee
olla jatkuvaa. Perinteinen erikoistarkastus
ei valttamatta anna vastausta ongelmiin,
joita ei voida yhtena tarkastusajankoh-
tana havaita. Naissa silloissa on tarkeaa
kunnossapidon osaaminen ja siltaraken-
teen historian seka kokonaistoiminnan
ymmartaminen.

Edelleen esteettisesti upeat sillat ovat
rataverkon arvokkaimpia rakennelmia.
Ikaantyva rataverkko ja sen rakenteet ovat
muutenkin haaste kunnossapidolle. On
vaan hyva, etta uusien siltojen suunnitte-
lussa elinkaarinakdkohdat ja helppo kun-
nossapidettavyys ovat nostaneet arvoa
rautatiesilta-alalla.

Jannitetyt rakenteet

Vuonna 2012 sortui Jyvaskyldssa vesitorni
varhain aamulla. Onneksi ei henkiléva-
hinkoja silloin tapahtunut, mutta merkit-
tavia vaikutuksia sortumalla on ollut. Ele-
menttirakenteisen ja jannitetyn vesitornin
sortumisen yksi paasyy oli jannekaapelei-
den korroosio. Palkin janneterdkset olivat
pinnaltaan ruosteessa, mutta olennaisim-
pia olivat sarét, jotka olivat heikentaneet
osaa terdksistd merkittavasti. Tutkimus-
ten mukaan kyseessa oli niin sanottu vii-
vastynyt vetymurtuma, joka on mahdolli-
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nen vanhemmilla lujilla pysyvasti jannite-
tyilla teraksilla.

Litkennevirasto selvitti heti, onko tie-
ja rautatiesiltoja valmistettu saman tyyp-
pisilld ja saman aikakauden liian lujilla
janneteraksilla. Siltoja l6ytyi useita. Rau-
tatiesilloista lOytyi 4 taysin vastaavaa
seka tusinan verran muita epailyttavia
tapauksia. Erikoistarkastuksia kohden-
nettiin kaikkiin naihin riskijanteita sisal-
taviin siltoihin, mutta toistaiseksi ei ole
voitu osoittaa, etta siltojen uusimistoi-
menpiteilla olisi kovin kiire. Ehka merkit-
tavin tdman takia uusittu silta on Helsin-
gissa Ilmalan ratapiharaiteet ylittava pitka
tiesilta, joka todettiin vastaavilla teraksilla
jannitetyksi ja silta suljettiin lahes valit-
témasti autoliikenteelta. Silta on sittem-
min uusittu.

Jannitetyissa siltarakenteissa on
my6s muita haasteita. Jannitetyt kauka-
lorakenteiset sillat, jotka on rakennettu
ennen kuin pakkasen kestava betoni saa-
tiin kehitettya, ovat haasteellisia pakkas-
rapautuman takia. Suuret betonipinnat
ovat alttiita saarasituksille. Vaikka niita
voidaan pinnoitta ja kasitella jalkikateen,
saarasitus on sen verran raju, etta betonin
on todettu oleva useilla silloilla jo syvalle
vaurioitunutta. Tama vaatii erittéin laajaa
erikoistarkastusohjelmaa silloille ja tie-
tenkin korjaustoimenpiteet ovat teknisesti
vaikeampia kuin pelkka pinnan korjaus.
Tietenkin pahimmillaan ikaantymisellad on
vaikutusta my6s kantavuuteen ja jantei-
den toimimiseen.
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Betonin laatupuutteita esiintyy muis-
sakin silloissa. Tietenkin suurin osa beto-
nirakenteiden betonivaurioista on ikaan-
tymisen aiheuttamaa, mutta viime vuo-
sina erikoistarkastuspanostusten seu-
rauksena on voitu todeta myds muunlai-
sia betonin laatuongelmia, seka uusissa
ettd vanhemmissa rautatiesilloissa. Yll&at-
tavan monessa sillassa on syyta epailla
betonissa olevan alkalista kiviainesta.
Uudemmissa silloissa on nyt havaittu
betonissa lujuuspuutteita, jotka ajatellaan
johtuvan osin betoninvalmistusprosessien
lilasta optimoinnista.

Kaytdannon seurauksia
Suomessa on jo pitempaan ollut tilanne,
jossa huonokuntoisten rautatiesiltojen
lukumaéra on saatu vahenemaan. Huono-
tai erittain huonokuntoisten siltojen luku-
maara on saatu vuoden 2002 lukemasta
147 alenemaan lukemaan 91 vuonna 2016.
Tama on vain 3,6 9 kaikista rautatiesil-
loista. Kiitos kuuluu hyvalle hallintajar-
jestelmalle ja korjausmaararahojen tehok-
kaalle ja onnistuneelle kohdentamiselle.
Mutta huonokuntoisten siltojen vahe-
nema ei valitettavasti ndy yhté selvasti
korjausten rahoitustarvearvioissa. Korja-
usohjelmissa on valitettavasti viela suu-
ria siltoja, joiden uusiminen tai korjaami-
nen ovat seka teknisesti haastavia etta
kalliita. Lisaksi korjausty®t ovat vaikeasti
yhteen sovitettavissa junaliikenteen kan-
nalta ja junaliikenteen poikkeusjarjeste-
lyistd joudutaan sopimaan useita vuosia
aikaisemmin. Leikkisasti voidaan sanoa,

Kuva 3: Vanha Vihtialan alikulkusilta
uusittiin Jyvéaskyla-Aanekoski hank-
keessa.

etta kaikki helpot siltakorjaukset on tehty
ja jaljelld on enaa vaikeita ja kalliita silta-
korjauksia.

Kun junaliikenteen nopeudet seka
tavarajunien painot ovat nousseet, van-
hemmilla silloilla joudutaan usein miet-
timaan nopeusrajoitusten asentamista,
jos on epdilys, ettei sillan kayttaytyminen
vaurioiden tai muuten ole enaa hallitta-
vissa. Liikennevirasto yll&pitéaa Rataver-
kon verkkoselostuksessa tietoja myos sil-
loista aiheutuvista litkennerajoituksista.
Litkennerajoitusten maara on noussut vii-
dessa vuodessa viidesta kahteenkymme-
neen.

Osa silloista on selvasti vanhoina sil-
toina painorajoitettuja, kun laskelmin sil-
taa ei saada kestamaan uusia kuorma-
vaatimuksia. Mutta my6s on tapauksia,
joissa sillan vaurioituminen on edennyt
niin pitkalle, ettéd nopeusrajoituksen asen-
taminen on ollut tarpeellinen toimenpide.
Liséksi nama sillat aiheuttavat paineita
paivittaiselle kunnossapidolle. Niitéd on
seurattava paivittain ja mahdollisesti jar-
jestettava monitorointi niin ettd varmuus
junaturvallisuudelle voidaan taata.

Ikaantyva ja rapistuva infrastruktuuri
sillat mukaan lukien ovat entista suurempi
haaste peruskunnossapidolle. Paivittai-
nen kunnossapito on tehokkaimmillaan
paras ladke varmistamaan siltojen turval-
lisuus ja kunto. Kunnossapitajalla tulee
olla riittavasti aktiivisuutta ja ymmarrysta
siltojen kunnosta huolehtimiseen. On
erittain arvokas tieto sillan omistajalle ja
omistajan asiantuntijoille, kun kunnossa-
pitdja raportoi, ettad ei ymmarra miksi tie-
tyn sillan kohdalla on raiteessa ongelmaa,
jota ei saa poistettua omin toimin. Tama
johtaa automaattisesti tilaajan suoritta-
miin lisdselvityksiin. Suomessa téllaisia
siltoja, joista tilaaja on pyytanyt kunnos-
sapidosta lausuntoa sillan raidevirheista
vuosittain, on parikymmenta.

Paivittdinen kunnossapito on myds
kustannustehokkain tapa yllapitaa sil-
toja. Teettamalla pienia korjauksia kun-
nossapidossa tilaaja voi pidentaa siltojen
peruskorjausvalia jopa useilla kymmenilla
vuosilla. Aktiivisia kunnossapitéjille tulisi
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antaa paremmat mahdollisuudet huoleh-
tia silloista. Se myds pienentaisi tilaajan
tyota vahentamalld byrokratiaa, joka liit-
tyy korjaustdiden kilpailuttamiseen ja lah-
totietojen kerddmiseen. Jos tilaaja ei osaa
maaritella siltojen kunnossapitoa kilpai-
luasiakirjoihin ja sopimuksiin, se johtaa
my®s siihen, ettd urakoitsijat eivat osaa
resursoida siltojen kunnossapitoon riitta-
vasti osaavaa henkildstoa.

Haasteista onnistumisiin

Taitorakennerekisteri

Liikennevirasto otti vuoden 2017 alussa
kayttoon taitorakennerekisterin, jossa
yllapidetadn kaikkia teihin, ratoihin ja
vesivayliin liittyvia taitorakenteita. Taito-
rakennerekisteria on kehitetty useita vuo-
sia ja lahes koko ala on jollain tavalla ollut
mukana tata tekemassa. Tama on iso
askel entista tehokkaampaan kunnossa-
pidon hallintaan. Taitorakennerekisterista
loytyy paljon tietoa siltojen korjauksiin
liittyviin korjauksiin. Rautatiesillat ovat
samalla viivalla nyt paatosten teossa kuin
tiesillat ja muut taitorakenteet.

Tietenkin tietojen yllapitoprosessit
ovat tarkedssa roolissa, etta rekisterissa
on laadukasta tietoa jatkossakin. Liiken-
nevirastolla perustietojen yllapito on kes-
kitetty sopimuksin vastuuyllapitgjille ja
siltatarkastuksiin on liitetty tietojen tar-
kastamisvelvollisuuksia. Haastetta on
saada kaikki toteutumatieto ajantasai-
sesta rekisteriin, varsinkin kun toteutuma-
tietojen toimittamisen prosessit ja viiveet
vaihtelevat l&hes urakoittain. Rekisteri-
tietojen toimitus ja kerédminen ovat myds
asiantuntijaty6ta, joka ei ole niin yksinker-
taista kaikille toimijoille, jotka rataverkon
hankkeisiin tulevat uusina urakoitsijoina.

Siltatarkastukset

Liikenneviraston alusta asti siltatarkas-
tuksiin on panostettu todella paljon ja
niista saadut tiedot ja hyddyt ovat suuria.
Rautatiesilloille tehd&an viiden vuoden
valein yleistarkastus. Yleistarkastuksien
suorittaminen vaatii siltatarkastuspate-
vyyden.

Kuva 4: Radanpidon siltojen tunnus-
lukuja 2016.
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Siltojen erikoistarkastustenmaéaria on
lisatty huomattavasti. Vield 2000-luvun
alussa erikoistarkastuksia tehtiin 10-15
kpl/vuosi, mutta viime vuosina tarkastuk-
sia on ollut 30-40 kpl/vuosi. Yhteensa
seitseméan vuoden aikana tarkastuksia on
tehty kaikkiaan [&hes 300. Erikoistarkas-
tuksien myota kunnossapidon ohjelmointi
on tarkentunut ja korjaukset on voitu opti-
moida entistd paremmin. Korjaussuun-
nitteluun on ollut aiempaa parempaa lah-
totietoa.

Siltojen monitorointia on myds lisatty.
Litkennevirastolle valmistui vuonna 2016
tilaajien toimintaa parantamaan Monito-
rointiohje seka suunnittelijoiden tydka-
luksi Monitorointikasikirja. Kun monito-
roinnin mahdollisuudet kasvavat ja kus-
tannukset muuttuvat kohtuullisimmiksi,
on tarkeaa, etta tilaajat osaavat maaritella
monitorointi toimeksiantojen sisallét ja
vaatimukset hyvin. Erilaiset monitoroin-
tiprojektit, monitorointiprojektin vaiheet
ja toimijat on ohjeissa yksildity ja ohjetta
on menestyksellisesti kaytetty jo useassa
tilauksessa.

Litkennevirasto uudisti myds kunnos-
sapidon vuositarkastukset rautatiesil-
loille. Uuden ohjeen my6ta tarkastuksiin
liittyi paitsi lomakkeiden uusimisen, myds
raportointivaatimusten maarittelyn. Kun-
nossapitajalta vaaditaan nyt myés vuo-
sitarkastuspatevyyttd. Tama on nékynyt
tarkastusten laadun parantumisena seka
tarkastustulosten hyddyntamismahdolli-
suuksien paranemisena.

VR TRACK

Vaikka rautatiesiltojen kunnossapito
Suomessa on aina tehty hyvin ammatti-
taitoisesti, siltojen kunnossapidossa on
tapahtunut merkittava ryhtilitke. Resurs-
seja on saatu lisda seka osaamisella etta
rahallisesti mitattuna. Ratahankkeet ja
siltakorjaukset ovat paremmin maaritel-
tyja, mika nakyy siina, etta suuriin rata-
hankkeisiin otetaan mukaan mielelldan
siltakorjauksia. Osaajia tarvitaan nyt ja
varmasti lisda jatkossa, mutta rautatie-
siltojen kehittdminen kiinnostaa nyt laa-
jaa joukkoa ammattilaisista paattajiin. Ja
vaikka siltoja korvataan uusilla silloilla,
vanhoija siltoja arvotetaan viela pitamalla
niita kunnossa.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Artikkeli on julkaistu pohjoismaisen rauta-
tieseuran lendessa NJR-3/2017

Rautatiesiltojen ja radanpidon ylikulkusiltojen tunnusluvut 2016
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VR:n konepajatoiminta loppuu Hyvink&alla

Rautatiemuseo ryhtyi
pelastusdokumentointiin

VR Group on paattanyt lopettaa ensi vuoden loppuun mennes-
sa junakaluston kunnossapidon Hyvinkdan konepajalla. Kun
tieto vuonna 1949 toimintansa aloittaneen konepajan lak-
kautuksesta tuli, Suomen Rautatiemuseo ryhtyi tallentamaan
konepajan toimintaa.
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"Meilla on ollut jo aikaisemmin mieles-
samme, etta konepajan toimintaa pitaisi
kokonaisuudessaan dokumentoida. Se
on kuitenkin niin laaja kokonaisuus, etta
emme muilta t6iltd ehtineet ennen kuin
paatds konepajatdiden siirtdmisesta tuli”,
kertoo Suomen Rautatiemuseon kokoel-
mapaallikkd Elina Holopainen.

Konepajan toimintojen siirtdmisen
my6ta toiminnan tallennus nousi maa-
liskuussa ajankohtaiseksi. Holopaisen
mukaan myos VR:n kunnossapidosta
otettiin silloin yhteyttd museoon, jotta
konepajan t6ité voitaisiin tallentaa. Han
sanookin, ettd museoalalla kaytetaan tal-
laisessa tapauksessa termia pelastusdo-
kumentointi.

"Pidimme palaverin aiheesta ja esi-
timme tehtavaksi nykydokumentointia.
Se on menetelma, jota museot nykyisin
kayttavat yritysten tietojen ja toimintojen
tallentamiseen. Siina on ajatuksena, etta
tallennetaan tata hetkea tuleville sukupol-
ville. "

On tyypillista, etta siina vaiheessa kun
joku toiminto lakkautetaan, aletaan tal-
lentamaan. Silloin on monesti jo kiire.
Hyvinkaan konepajan osalta ollaan siina
onnellisessa asemassa, ettd on vuosi
aikaa ennen kuin toiminta taysin loppuu.
Tosin museolla olisi haluttu, etta tallennus
olisi voinut tapahtua aikaisemmin, jolloin
toiminta olisi ollut normaalilla tasolla. Sil-
loin olisi saatu tallennettua aktiivisempi ja
oikeampi kuva tuotannosta.

Tallennusprojektiin museo sai rahoi-
tusta Teollisen kulttuurin tutkimusrahas-
tolta.

Minna Keskinen haastattelee Pekka
Makistd, joka huoltaa Sm4:n laipanvoite-
lupumppua.
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Konepajalla laaja-alaista
toimintaa

Viime vuosikymmeninind VR Hyvinkaan
konepajalla toiminta on ollut varsin laa-
jaa, joten tallentamista varmaan riittaa:
Konepajalla on huollettu VR:n veturi- ja
vaunukalustoa seka tehty saneerauksia ja
luokkakorjauksia. Konepajalla on sanee-
rattu muun muassa Dri14-sarjan dieselve-
turit ja Sm1- ja Sm2-sarjojen sahkojunat
seka rakennettu Svi- ja Dri5-koeveturit.
Konepajan ohjelmassa on ollut Dvi12-sar-
jan saneeraus ja paljon muita toita

"Paikan paalla haastattelemme tyon-
tekijoitd, valokuvaamme ja videoimme.
Se on hieno juttu jos n&in pystymme
tuomaan esille sen kuinka paljon juna-
kaluston kunnossapito oikeasti vaa-
tii. Tarkeassa osassa on ihminen, joka
tekee tyota ja kertoo, mika tama laite on
kyseessa ja mita tassa tehdaan”, Holopai-
nen sanoo.

Aikaisemmin junamatkustajana héan
ei voinut ymmartaa, kuinka junat vaativat
erilaisia pienia tydvaiheita ja kunnossapi-
toimenpiteitd, jotta raideliikenne toimisi
kunnolla.

"Meidat on otettu hyvin ja ystavalli-
sesti konepajalla vastaan. Kesakuussa
olimme kuvaamassa Dr14-veturin teleille
laskua. Se oli varsin nayttavaa. Tallen-
simme Sm4- junan huoltoa ja seka kau-
kolitkenteen matkustajavaunun korja-
usta. Myds pienten toiden tallentaminen
on projektin tavoitteena. Olemme tallen-
taneet myds ammattitaitoa vaativia toita
jotka eivat ole yhta nayttavia kuin telille
lasku. ”

Holopainen muistuttaa, etté projektin
tarkoituksena on kayda vielda dokumen-
toimassa konepajan muillakin osastoilla
muun muassa sahko- ja vaihto-osapuo-
lella. Myds varasto ja konepajan logis-
titkka tulevat tallennettaviksi. Ongelmia-
kin on tallentamisen suhteen ilmennyt
kun konepajan ja museohenkildokunnan
aikataulut eivat aina sovi yhteen.

"Me joudumme paljon rajaamaan,
mitd me dokumentoimme, sillé kaikkeen
emme pysty. Projekti on myds hiukan pai-

Jyri Ahola hioo Sm4:n karjapuskuria.
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sunut siitd mita olimme ajatelleet. Kone-
pajalla saattaa tapahtua jonain paivana
jotain mielenkiintoista tydvaihetta, mutta
pienen henkilékuntamme takia emme
aina paase tallentamaan tapahtumaa.”

Yhteinen tahto

Kaikilla osapuolilla on yhteinen tahto tal-
lentaa konepajan nykyhetkea ja toita. Niin
kauan kun tyot jatkuvat konepajalla, siella
on myds tallentavaa. Tallennuksen myéta
on konepajalaisten puheissa selvinnyt,
ettd konepaja on ollut pidetty tydpaikka
jossa henkilokunta on paassyt kehitta-
maan omaa tyotaan ja tyovalineitaan.
Konepajalla tehtavien téiden laajuus on
saanut Holopaisen my®s miettelidaaksi:

"Vaikka tilat ovat vanhat, niitd on koko
ajan kehitetty. Sielld on henkildkunta voi-
nut osallistua kehittdmiseen. Konepajalla
on jatkuvasti parannettu tyéntekopaik-
koja, tyovalineita ja prosesseja. Vuosikym-
menten saatossa on tehty myos itse tyo-
kaluja.”

Projekti paattyy kun konepajalta toi-
minnot loppuvat. Museolla on suunni-
telma, etta voitaisiin dokumentoida muu-
tos yksikoissa joihin tuotanto siirtyy.

"Koska kysymys ei ole toimintojen
alasajosta vaan toimintojen siirtdémisesta.
Kiinnostavaa tassa tallennuksessa olisi se
muutos ja se miten muutos nayttaytyy eri
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Minna Keskinen, Elina Holopainen ja Marina Bergstrom
Hyvinkdan konepajalla dokumentoimassa Expt -vaunun
korjausta

Marina Bergstrdm kuvaa Sm4:n huoltoa ja komponenttien vaihtoa.

Lannen Alituspalvelu Oy
Vaskaparauksen vaha ammattilainen 20 woden kokemuksalla

wwwlannenalitus.com

ALITUSPORAUKSET

* kalkilla menatalmiiia

* kpikki halkaisijnl & 50 = 2300 mm

= kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
= asennuspituudet jopa 1000 m

. : Honkapusstonte 95, 28430 Pon
Trieiiiporusts Amesican Jugees. T2-1200M5 puh. 02 538 3655, gsm 0400 563 928
sreela, E8? 600 mernin email: lannenalitus@lannenalitus.com
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osapuolille. Sama muutos jyllaa usealla eri alalla. Monella muse-
olla on haasteena tallentaa tata hetkea.”

Konepajalaisten muistot talteen

Hyvinkaan konepajan toimintojen tallennushanke jatkuu viela
ensi vuoden puolelle. Tarkoitus on tehdd muutakin kuin nykydo-
kumentointia. Eraéna tavoitteena on keraté konepajalaisten hen-
kilokohtaisia muistoja tydpaikastaan.

Konepajalla on parhaillaan jaossa muistojenkeruulomake.
Mydhemmin syksylla museolla pidetédan muistitalkoot Hyvinkaan
kaupunginmuseon kanssa.

"Tarkoituksemme on tavoittaa myds entisia tydntekijoita.
Tilaisuudessa heratelldan muistoja ja etsitdan henkildita joiden
kanssa voidaan sopia haastatteluja”, Holopainen sanoo.

Keratty materiaali tullaan sailyttamaan museon kokoelmissa.
Holopainen arvelee, etté siind menee jonkin aikaa kun materi-
aali saadaan taysin seulottua ja luetteloitua. Osalla materiaalista
pidetaén sovitusti suoja-aika.

"Materiaali tulee palvelemaan tulevaisuudessa niin naytte-
lyissa kuin tutkijoiden kaytdssa. Suunnitelmissa on tehdé nayt-
tely Hyvink&an konepajasta.”

Teksti: Hannu Saarinen
Kuvat: Suomen Rautatiemuseo

Kotimainen luonnontuote - jo vuodesta 1951

&Caf-jaksaa kantaa

LECA®-SORA ON

> Helposti asennettava, puhallettava
> Kevyt ja pitkaikainen

> Vahva ja kemiallisesti kestava

> Palonkestava ja lampoa eristava

> Ymparistoystavallinen ja kierratettava

> Kantava ja kuormitusta kestava
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Kunnossapidon kommentti

Hyvéaa yhteistyota
Rautatiemuseon kanssa

VR:n kaluston kunnossapidossa ollaan tyytyvaisia sujuvaan
yhteisty6hén Rautatiemuseon kanssa. Nykyhetkeé& voi doku-
mentoida vain juuri nyt, ja museo on pystynyt siirtamaan
henkildstéaan hyvin tahan projektiin.

Dokumentoinnin avulla halutaan sailyttaa tietoa tyota-
voista, valineista, ihmisista ja siita, millaista rautatiekalusto
on vuonna 2017.

Tuotannon siirtdminen toisaalle ei vahenna Hyvinkaalla
vuosikymmenten aikana tehdyn tyén merkitysta. Dokumen-
tointiprojektilla halutaan myds tuoda esiin sita, etta tehtava
tyd ja sen tekijat ovat tarkeita VR:lle.

Hyvinkdan konepaja on ollut merkittava osa yhteiséa, ja
VR:lla on tydskennelty monissa perheissa useamman suku-
polven ajan. Henkildstolla on tasta arvokasta kokemusta ja
muistitietoa. Tatakin halutaan saada talteen, joten henkil6s-
ton toivotaan osallistuvan myds muistitiedon kerdamiseen
aktiivisesti.

VR Group viestinta, Jaana Aberg

leca.fi
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Markkulan alikulkusillan ja
penkereen korjaus

Osana Ainekosken tehtaiden ratayhteyksien
parantamishanketta kesalla 2017 toteutettiin
Jamsankosken ja Jyvaskylan viélisella rata-
osuudella merkittavia taitorakenteiden kor-
jaustoita. Poikkeuksellisissa kuuden viikon
lilkennejarjestelyissa onnistuttiin korjaamaan
rataosuuden tunneleita, Markkulan alikulku-
silta seka sillan jatkeena oleva 750 metrin
pituinen ratapenger, joka on ollut jatkuvasti
vaativa kunnossapitokohde. Markkulan ali-
kulkusilta pituudellaan 432 metria on Suomen
viidenneksi pisin rautatiesilta ja yksi korkeim-
mista.

Kuva 1. Penkereen korjaus kdynnissa.
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Markkulan penger ja alikulkusilta sijaitsevat Jyvaskylan etela-
puolella Korpilahdella noin 23 km paassa Jyvaskylan keskustasta.
Rataosa valmistui 1977. Kahden tunnelin valissé sijaitsevat pitka
silta ja korkea ratapenger paatettiin kunnostaa kuuden viikon lii-
kennekatkossa, jonka mahdollisti rataosalla tehtavat tunnelikor-
jaukset.

Markkulan korjausten tavoitteena oli pyrkia eroon penkereen
aiheuttamasta nopeusrajoituksesta ja lisata siltojen kayttoikaa.
Korjattavaa pengerta n. 750 metria seka korjattavaa siltaa 432
metria.

Markkulan penkereelld on ollut tarve tehda raiteen tuentaa
useita kertoja vuodessa. Raiteen mittausten perusteella rai-
teessa on ollut jatkuvasti vakavan luokan raidegeometriavirheita
ja myds ajolangan staattisessa mittauksessa on havaittu vakavan
luokan virheita.

Rautatie on hyvin herkka pienillekin puutteille. Pieni paikal-
linen muodonmuutos geometriassa nakyy ja tuntuu. Riittavalla
vauhdilla saadaan ravintolavaunussa kahvit syliin jo 1 cm poik-
keamalla. Toisaalta suuretkaan muodonmuutokset eivat aiheuta
liikkuvalle kalustolle ongelmia, kunhan ne ovat lineaarisia.

Penkereen korjaussuunnitteluvaiheessa pyrittiin ensin selvit-
tdmaan ongelmien juurisyita. Se tiedettiin, ettd kohteeseen on
alemmin rakennettu lujiteverkko. Tama oli parantanut tilannetta,
mutta ei poistanut ongelmaa.

Kohteen korjauksesta oli tehty esiselvitys jo vuonna 2015.
Lahtotiedon hankintaan kuului pohjatutkimuksia, koekuoppia,
geometriakartoituksia, maastomallia yms. Suunnittelutyo sisalsi
my®s pohjanvahvistusvaihtoehtoihin perehtymista.

Arkistotietojen ja selvitysten perusteella tiedettiin, ettd Mark-
kulan penger oli aikoinaan tehty merkittavalta osalta louheesta.
Louhekoko on isoa, minka takia se sisalsi runsaasti tyhjatiloja.
Lisdksi louheen ylapinnan kiilaus oli epéailyttavas. Paasyyksi
arvioitiin penkereen tiiveys sekd& materiaalin variseminen louhe-
tayton sekaan. Junakuorman vaikutus stabiliteettiin on vahainen
ja teorioiden perusteella ratapenkereen stabiliteetti on asiallinen.
Rata on n. 40 vuotta vanha, joten my&sk&an painumapotentiaalia
pohjamaassa ei pitaisi olla.

Pohjanvahvistusmenetelmaksi valikoitui pudotustiivistys seka
lujiteverkkorakenne. Taméan etuja oli, etta sen syvyysvaikutus on
riittdva, menetelma on nopeus ja tydn aikana sen saadettavyys
oli helppo. Riskina pidettiin penkereen latistymista, johon varau-
duttiin seuraamalla pengerta inklinometrimittauksilla. Penger oli
avattava suurelta osin.

Aikataulutus oli merkittavéassa osassa korjaustydn suunnit-
telussa. Ratkaisevaa oli mita ehdittaisiin tekemaan kuuden vii-
kon litkennekatkossa. Saadaanko kaikki suunnitellusti maa-
liin, vaikka tulisi tydnaiset tarkennuksia tai muita yllatyksia, joita
penger saattaisi pitaa sisallaan?

Nykyinen eristys- ja valikerros hyddynnettiin uusien massojen
minimoinnissa. Massat &jitettiin penkereen luiskiin ja hyvalaa-
tuiset palautettiin takaisin. Noin puolet rakennusmateriaaleista
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Kuva 2. Kaivinkoneesta kuvan etualan suuntaan pudotusalusta
tasattuna pudotustiivistyksen jalkeen, aluepainuma n. 0,5 m.

Kuva 3. Ratapenkereen eristyskerroksen palautusta ja lujite-
verkkoa.

Kuva 4. Ratapengertyémaan yleisndkymaa Jdmsan suuntaan. Kuva 5. Mantylan alikulkusillan kohdalla purettua ratapengerta.
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saatiin ilman kuljetuksia ja nain purkutyot
nopeutuivat.

Louhepenkereen pintataso vaihteli
ennakkotutkimusten perusteella arvi-
oidusta, louhepintaa jouduttiin paikoin
oikaisemaan pudotus alustan oikaisemi-
seksi. Etelapaassa pudotustiivistysalueen
ja sillan valisella alueella tuli vastaan kal-
liota tukikerroksen alapuolelta. Téama oli
aiemmin poistettu tuohon tasoon, mutta
nyt poistettiin louhimalla syvemmalle rai-
teesta -1,6 m tasoon.

Korjaustyd alkoi juhannuskatkosta.
Ty6 saatiin aikataulussa tehtya pienia tar-
kennuksia lukuun ottamatta suunnitellusti
maaliin. Pudotustiivistys onnistui suunni-
tellusti sen toteutuman ollessa yhteenséa
n. 10 000 lyontia. Aikaa tahan lyontimaa-
raan kului noin 7 vuorokautta kolmivuo-
rotydna.

Merkittavilta yllatyksilta saastyttiin.
Kolmivuoroty® aiheutti ongelmia tiedon-
kulussa. Riskeista huolimatta rummut ja
sillat pysyivat ehjana. Penkereen korjauk-
sen yhteydessa korjattiin myos pengeralu-
een keskelld oleva Mantylan alikulkusilta
lisadmalla siihen siirtymalaatat ja uusi-
malla vesieristeet.

Vahintaan yhta suuritdinen oli vuonna
1975 rakennettu Markkulan alikulkusilta,
joka oli ollut pitempé&an korjauksien tar-
peessa. Korjauksien viivastymista on
lisdnnyt vilkas junaliikenne, tarvittavia lii-
kennekatkoja ei ole ollut saatavilla. Sil-
lan korkeus asettaa omat haasteensa kor-
jaustoille, junat kulkevat yli 15 metria ysi-
tien ylla. Sillan koko on sellainen, etta
mikaan korjaus sillalla ei ole maariltédan
aivan pieni.

Erityisinad haasteina oli tytskente-
lyn putoamisturvallisuuden hallinta, seka
logistiikka sillalla/sillalle, mm. sillan kor-
keuden/kulkuyhteyksien seka molemmin
puolisten pengertdiden vaikutuksesta

Yhtena tavoitteena siltaprojektille
oli, ettd sillan kantavuudesta haluttiin
lisaa tietoa. Silta kuuluu siihen joukkoon
rakenteita, joissa epailtiin olevan janne-
terdsten vetyhaurasmurtumariskia. Sillan
jannemenetelmana on paljon -70 ja -80
-luvuilla kaytetty BBRV-menetelma, joka
on nykytiedon valossa riskijanteita tur-
vallisempi jannemenetelma. Aikoinaan
rakentamistydn aikana jannittamistyd kui-
tenkin osin epdonnistui ja sillassa todet-
tiin silloin epakelpoja janteita. Epakel-
voksi todetut janteet oli kuitenkin raken-
tamisty6n aikana vaihdettu.
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Kuva 6. Markkulan aks kannelta ennen remonttia.

Kuva 7. Suojabetoni paljastettuna ja toisen puolen kaide irrotettuna.

Kuva 8. Vasemman puolen reunapalkkielementtien alustan eristysta levitettyna. Eris-
tys tehtiin kaistoittain. Ensin oikean ja vasemman. puolen reunat ja viimeisend kannen
keskialueen eristys. Keskikaista sailytettiin kulkuvaylana mahdollisimman pitkaan.
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Kuva 9. Reunapalkkielementtien nostoa autonosturilla sillan
keskikohdalla, josta jako pyorakoneella kantta pitkin molempiin
suuntiin.

Projektissa tehtiin kantavuuslasken-
taa, jonka tulos oli hyva kantavuuden
suhteen. Laskentaa ja arviointia paa-
tettiin vieléd varmistaa sillan monitoroin-
nilla, jonka tavoitteena oli selvittaa silta-
janteiden oikeanlainen kayttaytyminen.
Kaikki siltajanteet toimivat mittausten
mukaan samalla tavoin eli venymamitta-
ukset osoittivat siltalohkojen paiden kier-
tyméat saman suuruisiksi. Tasta paateltiin,
etta taipumat olivat myds saman suurui-
sia, eika poikkeamia palkkien valilla esiin-
tynyt. Lisaksi sillan tukialueet ja laakerit
kuvattiin dronella. Mitaan lisakorjausta
vaativia vaurioita ei todettu.

Sillan vedeneriste oli todettu olevan
kayttoikdnsa paassa ja se oli paatetty
uusia. Koska tydhon oli saatu kuuden vii-
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sillalle.

kon litkennekatko, ainoaksi vaihtoehdoksi
pitkalla sillalla jai suojabetonin paalle
asennettava EPDM-kumimatto, joka suo-
jattiin kumirouhematoilla. Samalla tehos-
tettiin sadevesien kuivatusta lisdamalla
ylimaaraiset 2 pintavesiputkea per silta-
lohko.

Sillan litkuntasaumarakenteet olivat
edellisen remontin jalkeen osittain vuo-
tavia. Vuotavat vedet oli suunniteltu joh-
dettavaksi kouruja pitkin pois. Osa kui-
tenkin valui sillan rakenteisiin. Veden
pelattiin suurempi korjaustarpeita ja aihe-
uttavan janneterasten ankkurialueiden
rapautumista, mutta pelko osoittautui
korjaustyon aikana turhaksi. Kaikki litkun-
tasaumat paatettiin uusia.

Kuva 10. Reunapalkkielementit jouduttiin nostamaan korkealle

Sillan yksi erikoisuus on, etta koko sil-
lan matkalla reunapalkit ovat elementtira-
kenteisia. Jotta vedeneristeet ja litkunta-
saumarakenteet oli mahdollista uusia, tuli
vanhat elementtirakenteiset reunapalkki-
ja kaapelikanavarakenteet poistaa ja kor-
vata uusilla. Tama oli tietenkin haas-
teellista pitkalla sillalla, jossa tydsken-
tely tapahtui 15-20 metrin korkeudessa.
Uudet elementit kiinnitettiin kanteen kier-
retangoin, jotka ankkuroitiin kemiallisella
massalla. Samassa yhteydessa uusittiin
sillan kaiteet.

Sillan yksi ongelma oli, etté se oli
nykymaaraysten mukaan liian kapea.
Reunaelementtien asentamisen yhtey-
dessa paatettiin rakentaa terasrakentei-
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nen huoltokaytava siltakannen toiselle
reunalle.

Opiksi vastaaviin hankkeisiin tulevai-
suudessa voidaan todeta, etta kohteen
korjauksissa oli iso joukko onnistumi-
sia. Kehityskohteista voidaan korjauksen
perusteella sanoa, ettd aikarajoitetussa
hankkeessa lienee syyta jarjestaa ura-
koitsijavetoinen palaveri, missa kaydaan
lavitse kriittisimpien tydvaiheiden toteu-
tus seikkaperaisesti. Suunnitelmissa oli
muutama toteuman mukaisesti sovitet-
tava tydvaihe. Naiden sovittaminen kii-
reessd osoittautui haasteelliseksi. Ja mer-
kittavaa oli, etta tyot tehtiin turvallisesti ja
pysyttiin aikataulussa.

Kooste: Janne Wuorenjuuri
Teksti: Jani Kdnscikoski, Reima

Niklander, Samuel Korkeamdiki Kuva 11. Uusia reunapalkkielementtejs jaettuna kannelle.
Kuvat : Jani Kéinsékoski

-

Kuva 12. Kannen harjaus kdynnissa sillalla. Kuva 14. Raiteen palautusta alikulkusillalla.
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Kuva 13. Léhes valmista rataa penkereella.

Lujobetonin vahvasta betonitietimyksestd on hydtyd filanjalle ja raken- Konnattoa oftoo yhteytta vohvimpoon betoniosanjoan. Kysy myds muito
nuttojolle. Asiokkoiden kiiybissd on tekningn fukemme, logistikon koko-  infrorakentomisen tuotteitamme!
ispalvelu seki tarkk foinfi,
noispalvely seka tarkka raportainti Myynti:
Tuotevalikpimoon kuuluvat ratapdlkyt, tosoristeyselementit, paolut, sith- Rotapalkyt: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021
kirataperustukset, kaopelikourst jo -konne, loiturielementit jo tukimuurit. Muut ratatekniset fuotteet: Tuomo Eilolo 044 585 2407
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S Kuva 1"Siikajoen ratasilta.

Siikajoen ratasilta

Seindjoki — Oulu rataosan valmistuessa lahi-
aikoina saadaan 2000-luvun alussa kuvattu
perusparannus valmiiksi. Rataosan palve-
lutaso nousee nykyaikaiseen tavoitetasoon.
Edellinen peruskorjaus tehtiin 1950-60 luvun
vaihteessa, jolloin myds haettiin palvelutason
parannusta. Nyt uusimmassa perusparan-
nuksessa poistuu samalla yksi aikakausi, kun
vanhanaikaiset terassillat poistuvat rataosalta
yhta lukuun ottamatta. Ruukissa oleva Siika-
joen ratasilta jaa ainoana terdssiltana rata-
osalle muistuttamaan rataosan historiasta.

Monet Seingjoki—-Oulu rataosan teréssilloista on nyt uusittu
betonisilloiksi. Temmesjoen ja Lestijoen ratasillat jouduttiin
uusimaan niiden vaurioitumisen takia, kuten myds useat pie-
nemmisté terassilloista. Kalajoen ratasilta uusittiin osin Ylivies-
kan ratapihan kehittamisen takia. Pyh&joen ratasilta Oulaisissa
haluttiin uusia nopeuden takia. Pohjoisempana Temmesjoen
ratasilta uusiutui sillassa havaittujen vaurioiden lisaksi oikai-
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sun takia. Talla kohtaa radan parantamisen haasteet ovat myos
geotekniikassa. Syy siihen, miksi vain tama Siikajoen ratasilta
jatettiin paikoilleen, oli se, etta siltarakenne poikkeaa vahvem-
pana muista rataosan silloista.

Aikoinaan vuonna 1949 tehtyjen uusimistoimenpiteiden takia
sen laskettiin kantavan rataosalta vaaditut 25 tonnin akselipai-
noiset junat. Ruukin ratapihan l&heisyyden takia myds arvioi-
tiin, etta junilla ei ole siltapaikalla tarvetta kulkea tayttd 200 km/t
vauhtia. Jos téllaiset tukikerroksettomat teréssillat ovat kiskojen
ja rakenteiden osalta kunnossa, maksiminopeutena on yleisesti
pidetty vanhoilla silloilla 140 km/t. Tama arvioitiin riittavan Sii-
kajoen ratasillalla.

Seingjoki — Qulu rataosan terassilloilla oli myds yhteinen
piirre, etta sillan taustat olivat ongelmallisia ja vaikeasti kun-
nossapidettavia. Jokipenkereet ovat hyvin pehmeitd, mika tekee
ongelmista useasti toistuvia. Né&issa kohdissa sepelittéman sil-
lan ja sepelillisen radan rajakohta on aina vaikea koneelliselle
kunnossapidolle. N&iden hyva huolto on usein kasitydta. Ruu-
kissa Siikajoella oli lisaksi radassa kaarteita seka ratapihan
vaihde, jotka yleisestikin lisdavat kunnossapidon haastetta.

Edellisessé perusparannuksessa 1960-luvulla sillan paran-
taminen liittyi radan Ruukin aseman kohdalla tehtyyn rataoikai-
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suun. Ratalinja siirrettiin vuonna 1966 n. 80 m ylavirtaan pain.
My@s talldin arvioitiin sillan kantavuutta junaliikenteelle ja paa-
dyttiin hyddyntamaan 30 vuotta palvelleet terdsjanteet siirta-
malla ne uudelle linjaukselle. Joen pohjoispuolella olevaa uitto-
kanavaa varten tarvittiin uusi pitempi siltajanne, kun vanhassa
ratalinjassa uittokanavan kohdalla oli vain 6,08 m vapaa-aukkoi-
nen terasbetonikansi.

Siirtoty6t tehtiin helmi-maaliskuussa 1966. Siltajanteet siir-
rettiin 15 asteen pakkasessa. Yksi paiva kului, kun siltajanteet
otettiin irti vanhoilta tuiltaan ja nostettiin siirtoa varten raken-
netuille tydsilloille. Varsinaisena siirtopaivana siltajanteet ase-
tettiin suurkuormavaunuihin ja niiden avulle janteet siirrettiin
uudelle siltapaikalle, jossa ne lopulta lompakkotaljojen avulla
vedettiin paikoilleen.

Siltojen siirto tehtiin taitavasti ja nykyaikaisesti litkenteen
ehdoilla. Junalitkenteessa oli vain hyvin lyhyita katkoksia. Juna-
litkennetta varten oli rakennettu varasiltoja, jolle junat siirrettiin
tydmaan alkaessa 21.2.1966. Ensimmaisen janteen siirto tehtiin
seuraavan paivan aikana. Toisen siltajénteen siirto tapahtui viik-
koa myohemmin. Junat kulkivat jo 7.3. uusi siltajanteita pitkin.

Toukokuussa vuonna 1979 Oulusta eteldan kulkenut tavara-
junan yhden hakevaunun rikkoontunut seinanpuolikas térmasi
ristikkosillan sauvoihin, yhteensé viiteen sauvaan, vaurioittaen
niitd. Pasilan konepajan korjausryhma oikaisi vertikaalit ja tai-
puneet laipat seka hioi tasaisiksi irtautuneet lastut. Korjaustyd
oli suoritettu viikon kuluessa térmayksesta. Pasilan konepaja oli
viimeinen niitattujen rakenteiden korjausta harrastava tyéryhma
rautateilld aina vuosituhannen vaihteeseen asti, minka jalkeen
niitattujen siltojen korjaukseen kaytettyja laitteita ei ole enda
kaytetty Suomen rautateilla.

Silta on valitettavasti ollut muutostarpeiden kohteena ja
ongelmallinen koko ajan rakentamisen jalkeen. Sahkoistysta var-
ten ristikkoa korotettiin 1979. Sahkoistys valmistui vuonna 1983,
jolloin silta my6s maalattiin pikatoimeksiantona, koska maalauk-
sen todettiin olevan huomattavasti edullisempi tehda ennen sah-
kdistysta kuin sen jalkeen.

Samoihin aikoihin vuonna 1979 yritettiin korjata sillan vali-
tuen painumaa nostamalla siltaa 25 mm virtapilarin kohdalta.
Virtapilarin painumia epailtiin, mutta tehdyillé sukellustarkas-
tuksilla ei painumista voitu todeta. Paatelma oli, etta valituki oli
jaanyt rakentamisen aikana alemmaksi kuin mita oli suunniteltu.
Tama oli aiheuttanut myds itse raiteeseen paljon poikkeamia,
joita yritettiin poistaa my®s ratarakenteita uusimalla.

Viimeisimmasséa perusparannuksessa nyt 2000-luvulla silta
on ollut tutkimusten ja toimenpiteiden kohteena koko kaytan-
nossa koko hankkeen ajan. Sillan ongelmat ovat olleet tiedossa
ja niihin on pyritty hakemaan ratkaisuja korjauksin. Alun perin
muitakin terassiltoja pyrittiin sdastamaan, mutta kaikkiin mui-
hin siltoihin lBytyi kantavuuteen liittyvia perusteita uusia sillat.
Siikajoen ratasillassa ongelmat eivat milloinkaan tuntuneet niin
suurilta, ettei niitd korjaamalla siltaa saataisi kuntoon.

Vasta 2006 tehdyissa porakonekairauksissa todettiin virtapi-
larin alla olevan tyhjatiloja, jotka selittéavat aiemmat havainnot
valituen painumisesta. Vuonna 2011 siltaan rakennettiin kaytan-
nossa uusi valituki, kun paininut virtapilari epailtiin olevan raide-
ongelmien aiheuttaja. Nyt virtapilarin oli todettu myds heiluvan.
Uusi vankka pilari perustettiin paaluille ja vanha tukirakenne
sidottiin uusiin rakenteisiin jannittamalla. Samaan aikaan mui-
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Kuva 2. Valituen korjausta varten 2011 tuen ymparys padottiin
toimenpidettd varten. Taustalla nakyy vanha rautatiesilta, joka
nykyisin maantiekaytossa.

den tukien erikoistarkastuksissa havaittuja vaurioituneita betoni-
rakenteita korjattiin, koska ne olivat mm. pahasti haljenneet.

Sillan eteldpaahan oli valmistunut Koulun alikdytava vuonna
1980. Valitettavasti tdméa kohta siltojen vélissé, johon kuuluu
my6s Ruukin ratapihan vaihde, on oireillut raiteen painumaon-
gelmien johdosta pitkaan, kaytannossa aina. Eika tdhan perus-
parannuksessakaan l6ydetty ratkaisua, joka olisi poistanut ongel-
mat kokonaan. Siirtymalaatan lisadminen ja riittavan syvaksi
arvioitu massanvaihto eivat riittaneet tahan paikkaan.

Sillan taustojen liséksi raideongelmia on ollut myés siltajan-
teiden matkalla. Tahan on etsitty syita kaikesta mahdollisesta ja
todennakgisesti virheiden syitd on monia. Sillalta oli jossain vai-
heessa poistettu dokumentoimattomasti kiskonliikuntalaiteet,
jonka seurauksena epailtiin kiskojen lampoliikkeiden "repivan”
siltarakenteita. Sillan kiskojen kiinnitysrakenteisiin on tehty eri-
laisia kokeiluja, joiden on toivottu vahentavan raiteen virheita.
Kunnossapitdja on asentanut siltaan nopeusrajoituksia raidevir-
heista johtuen ja tehtyjen korjausten johdosta nopeutta on saatu
hieman valilla aina nostettua. Kunnes mittauksissa taas havai-
taan uusia ongelmia ja nopeusrajoitus on asennettu takaisin.

Viimeisimpana yrityksena vuonna 2015 mitattiin sillan
pituuskannattimien korkeusasemaa, koska ajatus oli parantaa
ajettavuutta lisdamalla siltarakenteiden ja siltapolkkyjen valiin
joustomassaa. Tama tasoittaisi mahdollisia mittavirheita itse
sillassa ja saataisiin raide asennettua mittatarkasti paikoilleen.
Tehdyt mittaukset osoittivat, etta epéilys oli oikea. Siltapalkit
ovat hyvin kierot, eika kieroutta ole otettu aiemmissa pdlkynvaih-
doissa huomioon riittavalla tavalla. Tosin kieroustulokset ovat
sellaisia, etta perinteiselld polkynvaihtomenetelmalla tama ei
oikein ole edes mahdollista.

Ajettavuuden parantamisesta joustomassan avulla tehtiin
suunnitelma, mutta toimenpiteen vaikeus junaliikenteen seassa
nakyi urakoitsijoiden hinnassa tarjouspyyntévaiheessa. Lopulta
toteuttaminen jai ja toimenpiteen lykkays oli ainoa vaihtoehto.

Sillalle on tehty my6s luonnossuunnittelua uudesta sillasta.
Luonnossuunnittelussa otettiin [@htékohdaksi viereen rakentami-
nen, jotta se voitaisiin tehdad mahdollisimman vahan liikennetta
hairitsevaksi. Uuden sillan paikaksi on suositeltu nykyisen sillan
itdpuolta, n. 12 metria nykyisesta raiteesta, jolloin Ruukin ratapi-
hamuutokset jaisivat vahdisemmiksi. Nykyisen raiteen paikalle
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voitaisiin myohemmin rakentaa kaksoisraide, jos sellainen paate-
taan joskus tehda.

Silta on hyva esimerkki siltakohteesta, joka on monen terasil-
takohteen tapaan moniongelmainen. Vaikka ratahankkeen kes-
keisimmat tavoitteet tayttyvatkin siltakorjauskohteissa ja kaik-
kiin yksittaisiin ongelmiin on (Oydettavissa toimivia ratkaisuja,
korjaussuunnittelussa pitaisi ottaa huomioon hyvin laajasti eri
osaamista. Ongelmien kanssa ollaan hyvin helposti naimisissa
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Kuva 3. Sillan etelapaa ja Ruukin ratapihan pohjoinen vaihde.

pitkaan, kun sovitellaan vanhoja rakenteita ja uutta teknologiaa.
Siikajoen vanhaan ratasiltaan sopii hyvin korjauksiin liittyva
sanonta; helpot kohteet saadaan helposti korjattua, mutta jaljelle
jaa sen jalkeen vaikeat kohteet.

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 4. Ratasillan alla on voimakas virta.
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Ehdoia vuoden rautatietekoa — voiia 100 enroa!

Rautatietekniikka-lehti etsii jalleen ehdokKaita Vuoden rautatieteko
~-palkinnon saajaksi. Vuoden rautatieteko voi olla tuote, saavutus tai jokin
muu rautatiealan Kehitysta eteenpain vieva teko, jolla on ollut merKkittava
vaikutus alaamme. Vuoden rautatieteko voi liittya esim. turvallisuuden,
taloudellisuuden, tehokkuuden tai kaytettavyyden parantamiseen.

Laheta ehdotuksesi lehden paatoimittajalle laura.jarvinen(ansito.ii
viimeistaan 30.11.2017. Lehden toimituskunta valitsee ehdokkaiden joukosta
palkinnon saajan. Vuoden rautatieteko julkistetaan RATA 2018 -seminaarissa
ja siita laaditaan artikkeli Rautatietekniikka-lehden numeroon 2/2018.

Rautatietekniikka-lehti haluaa nain tukea rautatiealan kehittymista
nostamalla esille rautateiden Kehittamisessa otetut harppaukset ja niiden
takana olevat tekijat.

Lisaksi kaikkien ehdotuksen tehneiden Kesken arvotaan 100 euron
lahjakortii.

Rautatietekniikka-lehden toimituskunta

MIPRO REGO

SITUATION AWARENESS SYSTEM

FOR TOTAL SAFETY
IN AN UNFINISHED WORLD

powered by
MIPRO

INDUSTRIAL
CLOUD

B mipro.fi

Rautatietekniikka 3 -2017 47



Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkio

Aika rankka reissupa
tama olikin

Rautatieta matkaa kirjaton, karjaton mies, lahes nailla sanoilla
kuvaili tuntemuksiaan synnyinseutujeni tunnettu runoilija. Ja
vahan tuollaiset ovat omatkin tuntemukseni nyt, kun kirjoittelen
viimeista paaluottamusmiehen palstaa lehteemme.

My@s kirjoituksen otsikko on hiukan muutettuna lainattu
eraasta lehtijutusta, joka kertoi edellisen toimitusjohtajamme
tuntemuksista hanen jattédessaan tehtavansg, ja tdmakin tuntuu
varsin kyseisen lauseen mukaiselta.

Yhdeksisen vuotta on vierahtényt paatoimisen paaluotta-
musmiehen tehtévassa. Enpa todellakaan aloittaessani osannut
aavistaa, mitd tama touhu eteen tuo. Kyllahan sekin on totta, etta
valillé on ollut seassa jokseenkin seesteisia aikoja, mutta padosin
meno on ollut paatahuimaavan vauhdikasta.

Niin monet kerrat olen vuosien varrella jo hiukan ehtinyt huo-
ahtaa helpotuksesta, kun olen toiveikkaana ihmisena ollut nake-
vinani merkkeja siita, ettd rankimman muutoksen kausi olisi VR:n
kohdalta vahitellen ohi. Ja [&hes yhtd monta kertaa on eteen tul-
lut joku uusi, ennalta arvaamaton myrskypuhuri hetkesséa pyyh-
kaisten toiveikkuuden rauhallisesta perustekemisen jaksosta.

Minun osalleni on koitunut mm. osallistuminen hieman yli
sataan YT-menettelyyn, joista merkittavin osa sattui VR:n muu-
tosohjelman alkuvaiheisiin.

Taytyy myds myontaa, ettd nama vuodet ovat olleet tavat-
toman antoisat. Minulla on ollut eturivin tilaisuus seurata VR:n
muutosta entista paljon notkeammaksi ja ehka myds jossain
maarin entista kannattavammaksi nykyaikaiseksi liikeyritykseksi.
Varjopuolena tassa on kuitenkin ollut henkildston vahentami-
nen, josta osittain johtuen on liikkenteen tasmallisyys ja kaluston
kunto paassyt heikentymaan.

Edelld mainituista syistda myos VR:n arvostus on matkustajien
ja myds yleisen mielipiteen kannalta paassyt heikkeneméaan. Kai-
killa kolikoilla on kaksi puolta (vahintéan, jos myds reuna huomi-
oidaan). Kun mietin tydhistoriaani kokonaisuutena, voin hyvalla
omallatunnolla todeta, etta kylla ne kaikkein huonoimmat paivat,
kuten myds monet parhaimmista sattuvat tahan paaluottamus-
miehena olemisen aikaan.

Juuri nyt VR on jalleen joutumassa suurten muutosten myl-
lerrykseen. Hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta
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(TAM) on tehnyt paatdksen, etta rautateiden henkilélitkenne ava-
taan vaiheittain kilpailulle kayttdoikeussopimusmallilla siten,
etta kaikki kayttdoikeus sopimusjarjestelmien mukainen liikenne
olisi kaynnistynyt kesédkuuhun 2026 mennessa.

Taman toteuttamista varten VR Yhtyma Oy: sta eriytetéan
kolme erillista valtio-omisteista erillistentava yhtiéta: Kalusto-,
kunnossapito- ja kiinteistoyhtidt. Tama muutos tietenkin herat-
téa vahintaan epavarmuutta henkildston keskuudessa, pahim-
millaan jopa pelkoa. Harras toiveeni kuitenkin on, etta hyvalla ja
avoimella vuorovaikutuksella tastakin vield selvitdan jotenkin.

Ajankohtaiset

Tietysti juuri nyt on ajan kohtaisista asioista minun paassani
paallimmaisena suuri muutos omassa rooliutumisessani. Paa-
luottamusmiehen urani paattyi 31.8.2017 ja uutena paaluotta-
musmiehenidmme toimii 1.9.2017 Jari Aikas. Onnitteluni Jarille.

My®s varsinaisten luottamusmiestemme organisaatio muut-
tui varsin merkittavasti. Talld muutoksella oli tietenkin tarkoitus
pystyd vastaamaan tydnantajan organisaatioon mahdollisimman
hyvin, kuten myds tulevaisuuden jarjestelyihin.

Uudet luottamusmiehet alkoivat myds kautensa 1.9.2017 ja
my®s heille toivotan onnea tuleviin haasteisiin. Edessa tulee ole-
maan minun kokemukseni mukaan hyvin tyéntayteinen ja muu-
tenkin haasteellinen toimikausi kaikille luottoihmisille. Varmaan
kuitenkin myds hyvin mielenkiintoinen.
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Tyomarkkinakuulumisia

Tyémarkkinoilla tunnelma alkaa [@mmeté tuttuun tapaan, kun
kaikki osapuolet ovat alkaneet valmistautumisensa tulevaan
TES-kierrokseen. Nyt, kun talous on vihdoin viimein kaantynyt
kasvu-uralle, on varmaa, ettd myos palkansaajat haluavat osansa
nousukauden hedelmista. Ja tamé antaa pitkasta aikaa aiheen
miettid minkalaisia tavoitteita neuvottelijoille on tarkeintd aset-
taa.

N&ita tavoitteita miettii myds RTTL:n tydsuhderyhman vaki.
Raha euroina on tietenkin helppo tavoite, ja myds helposti jaet-
tavissa tasapuolisesti jaseniston kesken. Kuitenkin itse pidan
hyvin tarkeéna myds tydeldman laatua parantavat ns. "teksti-
muutokset”. Jostain noiden sekoituksesta lopulliset tavoitteet
sitten varmaan 6ytyvat. Varsinaisesti TES-neuvottelujen aloitta-
misen aika tullee olemaan jossain marras/joulukuun kieppeilla.

Viela lopuksi

Haluan kiittaa kaikkia RTTL:n jasenia naista paaluottamusmies-
vuosista. Ilman jasenistoa ja sen tukea ei tassa koko touhussa
olisi ollut mitaén tolkkua.

Erityisesti kiitdan RTTL:n luottamusmiehia, keiden kanssa
olen tata tyotani hoitanut. Seka niita, ketka ovat pestinsa luovut-
taneet, kuin viela tehtavassaan jatkavia. Olette hieno joukkue,
isolla J:lla kirjoitettuna.

Suuri kiitos RTTL:n hallinnolle. Teidan kanssanne on ollut
hyva tehda tyota. Viela kiitos myds muille yhteistydokumppaneille
veljesjariestdissa ja myds tydnantajan puolella poytas istuneita.

Joskus on oltu erimieltd, joskus samaa. Nain kuuluu olla. Jos
oltaisiin kaikki aina samaa mielta kaikista asioista, niin sittenhan
tilanne olisi TOSI paha. Se olisi diktatuuria.

Oikein hyvaa jatkoa kaikille

Toivottaa paaluottamusmies evp.

Erkki Helkié

Jari Aikés
ika 49
diplomi-insinoori

kunnossapidon suunnittelijana.

kunnossapitoa ja suunniteltiin liikennetta.

taannoinen tydntekijéiden suurliittohanke kaatuikin.

tapahtumia.

huone). )
Jari Aikds

RTTLry:n uusi pdédluottamusmies 1.9.2017 alkaen.

Nykyiset tehtavat olivat Kaukolitkenteen kunnossapidossa ostajana seka

Tulin VR konserniin vuonna -99 VR Kunnossapitoon elektroniikka-
asiantuntijaksi, josta noin vuoden jalkeen siirryin silloiseen Lahilitkenne
organisaatioon junakaluston projektipaallikdksi. Lahilitkenteessa tehtiin 10
vuotta lahijunakaluston muutost6itd, ostettiin uusia junia, seka niille tietysti

Helsingin varikolla olen ollut seitseman vuotta, teknisena asiantuntijana ja
suunnittelijana. Ensin Lahilitkenteen kunnossapidossa muutaman vuoden ja nyt
viimeiset kolme vuotta Kaukoliikenteen kunnossapidossa.

Luottamusmiehena olen ollut kahteen otteeseen, yhteensa 7-8 vuotta. Tydmarkkinoiden jarjestokentta
on muuttunut niista alkuajoista melkoisesti ja isot integraatiot jatkuu varmasti myds tulevaisuudessa, vaikka

Tyot paaluottamusmiehena alkaneet rivakasti ja Erkin hyvan perehdytyksen tukemana. Heti alkuun on kalenteriin
tullut verkostoitumista, jasenhankintaa, suunnitteluseminaaria ja raideliikenteen kilpailutusta kasittelevia

Minut tavoittaa numerosta 0408620123 ja tydhuone on VR paakonttorin piharakennuksessa 1krs (Erkin vanha

Rautatietekniikka 3 -2017
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Rautatiealan Teknisten
ja Toimihenkiléiden
Liitto RTTL ry

Sateinen kesa paattyi viela sateisempaan syksyyn ja kuten aiem-
min jo kerroinkin niin kevaan RTL:n edustajakokouksen paatet-
tavaksi jai saanto- ja nimimuutos. Edustajakokous paatti yksi-
mieleisesti muuttaa sekd nimen, etta saannot. RTL on nykyaan
siis Rautatiealan Teknisten ja Toimihenkildiden Liitto RTTL ry.
Saantomuutoksen merkittavin muutos on se, ettd RTTL:n voi
nykyaan liittya henkildjaseneksi mika vanhojen saantéjen voi-
massa ollessa ei ollut mahdollista. Henkildjasenena saat samat
kattavat edunvalvontapalvelut ja jasenedut, edullisella jasenmak-
sulla. Henkildjasenyydesta kiinnostuneita kehotan olemaan yhte-
ydessa jasensihteeriimme Marko Johanssoniin.

RTTL:n toimihenkilérintamalla on muutoksia tapahtunut ja
isoimpana muutoksena on Paaluottamusmies Erkki Helkidn jaa-
minen pois paaluottamusmiehen tehtavasta 31.8.2017. Haluan
jo tassa vaiheessa kiittaa Erkkia pitkasta ja ansiokkaasta tyosta
ammattiyhdistystoiminnassa ja sen edistamisessa. Puhumatta-
kaan lahes yhdeksan vuoden paaluottamusmiestoimesta, jonka
Erkki on esimerkillisesti hoitanut. Samassa yhteydessa haluan
toivottaa Jari Aikkaan tervetulleeksi uudeksi RTTL:n paaluotta-
musmieheksi.

RTTL on tehnyt luottamusmiessopimuksen tyénantajan
kanssa ja valinnut uudet luottamusmiehet kaudelle 1.9.2017 —
31.8.2019. Uudet luottamusmiehet l6ytyy www.rautatietekniikka.
fi sivulta.

TES neuvottelut ovat loppusyksysta tulossa kuten jo aiemmin
kerroinkin ja niista sitten lisda seuraavassa lehdessa.

Sitten paastdan mediassakin kovaa julkisuutta saaneeseen
rautateiden henkilélitkenteen kilpailun avaamiseen. LVM tie-
dotti 9.8.2017 hallituksen avaavan rautateiden henkiloliikenteen
kilpailulle asteittain kesakuuhun 2026 mennessg, jolloin kaikki
kayttooikeus sopimuksiin perustuva liilkenne on kdynnistynyt.

Samassa yhteydessa hallitus pyrkii vauhdittamaan kilpailua
tavaraliitkenteessa. Kilpailun avaamiseen liittyy paljon avoimia
asioita ja kysymyksia joihin ei ainakaan viela ole saatu vastauk-
sia, mutta toivottavasti ennen lopullisten paatdsten tekoa asiat
selkiytyvat. Kovasti pistaa miettimaan mika on nykyisen VR kon-
sernin henkildston kohtalo taméan muutoksen my6ta ja miten kay
tyopaikkojen pysyvatkd uudet yhtiot Valtion omistuksessa vai
onko tassa kysymyksessa vain jonkinlainen valivaihe?

Ty6njako ja rajapinnat koskien uusia suunniteltuja erityisteh-
tavayhtioita pitda saada selkeiksi. Kuinka hoidetaan esimerkiksi
raskaan kaluston huoltojen kutsut ja millé taataan kunnossa-
pidon laatu ja -turvallisuus sekd miten varmistetaan ylipaataan
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tasapuolinen kohtelu? Kalusto- ja junaturvallisuuden varmista-
minen kaikissa olosuhteissa on ehdottoman tarkeaa, eika mis-
saan tapauksessa saa vaarantua tallaisten suunnitelmien yhtey-
dessa.

Miten tulevaisuudessa taataan uusien teknisten jarjestel-
mien saumaton siirtyminen testauksineen tuotantoon kun on
olemassa valtakunnallisesti kilpailtu liikenne? Miten ratkaistaan
mahdolliset erimielisyydet esimerkiksi kaluston turvallisuuden
ja -kaytettavyyden suhteen. Kuka vastaa siita, etta kalustoa on
optimaalinen méaara aina saatavilla? Miten matkalippujen hinnat
muodostuvat alueellisen kayttdoikeus sopimuksen tilanteessa?
Miten kuluttajille oikeasti varmistetaan halvempien junalippujen
saanti?

Onko tulevaisuudessa oletettavissa, ettd kunnossapitoyh-
tioita olisi vain yksi kilpailussa mallissa ja miten varmistetaan,
ettei esimerkiksi joku ulkomainen operaattori paase valtaamaan
Suomen rautatielitkennettd vaikkapa taysin poliittisin perustein?

Tasséa on pieni osa kysymyksid, joita kilpailun avaaminen
on herattényt. Toivottavaa on, ettd VR:n 150 vuoden kokemus ja
ammattitaito rautateistd painaisi vaakakupissa ja meita aidosti
kuunneltaisiin ennen paatosten tekemista. Nahtavaksi jaa mita
syksy tuo tullessaan.

Yhteistyolla kohti parempaa
Johanna Wdre

Kun menneita paatoksia ja niiden seurauksia arvioidaan kriitti-
sesti syntipukkia kuitenkaan etsimattd, on edetty suuri harppaus
kohti ilmapiirig, jossa totuus tulee kuulluksi. Jos yrityksessa on
oikeat ihmiset, syyllista ei tarvitse etsia juuri koskaan, vaan ana-
lysoinnissa voidaan keskittya virheiden ymmartdmiseen ja niista
oppimiseen. — Jim Collins
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Kolumni

Risto
Nihtila

Vetureita
seppeldéimassa

Menestyneille ihmisille laitetaan sulka tai kukka hattuun kuten
Pekka Puupéalle tai kukkahattutadeille. Sankarivetureita on ollut
tapana koristella havukdynnoksilla, juhannuskoivuilla ja kukka-
koynnoksilla. Nyt 26.8.2017 oli seppeldintivuorossa Haapamaella
Veturipuistossa kaksi héyryveturia Jumbo Tv 1 ja amerikkalainen
Wilson. Molemmat satavuotiaat ovat kunnostautuneet Suomen
rautateilld. Jumbon vaativin matka oli v.1918 viljanhakutehtava
kaukaa Venajalta. Wilson oli mukana Suomen sotakorvausten
kuljetuksessa Neuvostoliittoon.

Veturipuistossa paljastettiin my®s Martti Vainion teettama
Suomi sata veistos. Patsaan paljastuksen suorittivat Karjala Lii-
ton uusi puheenjohtaja kansanedustaja Pertti Hakanen, patsaan
tehnyt taiteilija Eino eli nykyisin USA:ssa Nevadassa asuva Eino
Romppanen ja sotaveteraani rautatieldinen Sakari Lahtinen.

Tilaisuuteen oli Evakkojuna Tampereelta tuonut monta sataa
juhlijaa. Joukossa oli runsaasti 70 vuoden takaiseen evakkomuo-
tiin pukeutuneita. Nahtavilla oli sotilas- ja lottapukuja, lapikkaita
ja sarkaisia pussihousuja. Naismatkustajilla oli sievia leninkeja ja
hattuja jostain iso&idin aarrearkusta. Rekvisiittana oli tuohikont-
teja, faneerisia matkalaukkuja ja sotilasreppuja. Vanha maitokan-
nukin hersytti muistoja ja kyyneleita muutaman litran verran.

Urheilupuiston Areenalla kansaa viihdytti Evakkoreki Eki eli
taiteilija Erkki Litkanen. Eki on evakkopoika itsekin Viipurista Kot-
kan kautta Forssaan ehtinyt. Han lauloi muistojaan vuosikym-
menilta ja kertoili lauluihin liittyvia tarinoita ja kohtaamisiaan
jo edesmenneiden tydtovereidensa kanssa. Eki kysyi laulunsa
my6ta, muistat sie viel ja vastasi, ma en muista mittéaa. Han kysyi
yleisoltd, mita yhteisté oli 15 vuoden takaisella valtion tulo- ja
menoarviolla ja Evakkoreelld. Ne molemmat olivat Erkki Liikasen
tekemia.

Evakkojuna kulki aikataulun mukaisesti ajallaan painvas-
toin kuin monet nykyiset junat. Junasta puuttui kuitenkin se hata
ja huoli, mika vallitsi sodan aikaisissa junissa. Nyt ei matkus-
tettu pelko perheessd, vaan lapset ja vanhukset iloitsivat tuttu-
jen tapaamisista. Itse tapasin 90 vuotta juuri tayttavan ystavani
kouvolalaisen veturinkuljettajan Mauri Puntan. Uuden tuttavuu-
den loin kanssani samassa hytissa matkustaneeseen pariskun-
taan Margit ja Erkki Hytéseen. Erkin suku on Kirvusta ja Erkilla
oli mukanaan sotilasreppu, tyhja suojeluskunnan taskumatti ja
suvun perhekalleus isoisén Kirvun suojeluskunnalta saama hiha-
nauha.

Rautatietekniikka 3 -2017

51



ATLAS COPCON
RAKENNUSKONEET

Louhintaan, purkuun ja rakentamiseen
kaivukoneiden lisdlaitteet ja kdsikoneet kaikilla
voimanlahteilla

www.atlascopco.fi
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