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Yhä tiheämpi ja laajempi Teboilin D-verkosto sekä D-kortin monipuolinen käytettävyys 24h/vrk
ympäri Suomen antavat monta hyvää ja etenkin taloudellista syytä olla D-kortin tyytyväinen
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 avaamme yli 10 uutta D-automaattia.

    Tilaa Teboil D -kortti.
       Soita 0204 700 242 tai nouda hakemus Teboil-huoltamolta.
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Hannu Saarinen

Yrityksen turvallisuuskulttuuri kertoo sen ta-
vasta toimia turvallisuuteen liittyvissä asioissa.
Hyvä turvallisuuskulttuuri kertoo myös yri-

tyksen henkilöstön ja esimiesten asenteista turval-
lisuustoimintaa kohtaan.

Työturvallisuuteen on viime aikoina maassamme
kiinnitetty paljon huomiota. Vaikka suunta on ollut
laskeva, maassamme tilastoidaan reilusti yli 100 000
työtapaturmaa ja ammattitautia vuodessa.

 Turvallisuustyön keskeinen tavoite on turvallisuu-
den hallinta kaikissa tilanteissa. Tämä edellyttää jär-
jestelmällistä riskinarviointia työssä esiintyvien
vaaratekijöiden tunnistamiseksi ja niiden ennalta-
ehkäisemiseksi.

Olennainen osa riskinarviointia on riskin suuruu-
den määrittely. Tämä tapahtuu selvittämällä vaaral-
listen tapahtumien todennäköisyys ja seurausten
vakavuus. Tämän jälkeen voidaan torjuntatoimen-
piteet asettaa kiireellisyysjärjestykseen ja kohdistaa
toimenpiteet tärkeimpiin asioihin.

Suomessa on käynnistetty valtioneuvostotasoisella
päätöksellä työtapaturmien vähentämiseen tähtäävä
toimenpideohjelma ”Työturvallisuus kohti maailman
kärkeä”.

Ohjelman yksi tärkeimmistä tehtävistä on nolla ta-
paturmaa -ajattelun juurruttaminen suomalaiseen
työelämään.

Jotta nollasta ei vain puhuttaisi, on perustettu ”Nol-
la tapaturmaa” -foorumi, johon myös VR konserni
liittyi tämän vuoden keväällä. “Nolla tapaturmaa” -
tavoite ja ajattelu ovat osa nykyaikaista turvallisuus-
johtamista. Lähtökohtana on, että kaikki tapaturmat
torjutaan ennakolta. Tämän edellytyksenä on joh-

Tavoitteena
nolla
tapaturmaa

don ja henkilöstön sitoutuminen, vaaratilanteista
oppiminen, jatkuva turvallisuustyö sekä seuranta.

Tiedetään, että yhtä vakavaa tapaturmaa kohden
sattuu jopa satoja häiriöitä tai sähläys- ja vaarati-
lanteita. Havahtumalla jo niihin ja tekemällä oikeat
toimenpiteet voidaan tapaturmia paljolti estää.
Saman aikaisesti voidaan säästää turhissa sähläys-
kustannuksissa.

Työyhteisössä, jossa tavoitellaan tapaturmatto-
muutta, sattuneita tapaturmia ei piilotella, vaan ne
selvitetään ja niistä otetaan opiksi. Jatkuva turval-
lisuustyö edellyttää koulutusta, tiedotusta, riskin-
arviointia, auditointeja ja järjestyksen parantamis-
ta.

Vuosittain sattuvien tapaturmien seuraaminen ei
riitä, vaan lisäksi tarvitaan viikoittaisia ja kuukausit-
taisia mittareita, joilla nähdään, miten turvallisuus-
toimintaa on ylläpidetty ja kehitetty. Tällaisia enna-
koivia mittareita ovat esimerkiksi tehtyjen turvalli-
suuskorjausten ja -tarkastusten määrät. Mittarit tulee
laatia työpaikan omien tarpeiden pohjalta.

Työturvallisuuden varmistaminen vaatii toimintaa
useilla tasoilla: teknisessä turvallisuudessa, työym-
päristön turvallisuudessa, työtavoissa, perehdyttä-
misessä, johtamisessa ja organisaation turvallisuus-
kulttuurin kehittämisessä.
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Yhteiskunnan kannalta
on tärkeää, että liiken-
teen infrastruktuuri,

kuljetusjärjestelmät ja kulje-
tusmarkkinat takaavat elin-
keinoelämän kilpailukyvyn.
Tämä tarkoittaa, että kulje-
tustemme kustannukset
ovat korkeintaan kilpailija-
maidemme tasolla ja kulje-
tuspalvelujen tarjonta on
riittävä asiakkaiden palvelu-
tasovaatimuksiin nähden.
Tärkeää on myös, että kul-
jetukset voidaan hoitaa niin,
että ihmisille, luonnolle ja
ympäristölle kuljetuksista
aiheutuvat haitat ovat mah-
dollisimman vähäiset.

Rautatiekuljetus kilpailee
lähinnä tiekuljetuksen ja
osittain myös vesitiekulje-
tuksen kanssa. Rautatiekul-
jetus on ympäristöystäväl-
lisempi ja turvallisempi kul-
jetusmuoto kuin tiekuljetus.
Koko yhteiskunnan kannal-
ta onkin toivottava, että rau-
tatiekuljetusten kilpailukykyä

voidaan kehittää yhteiskun-
tataloudellisesti järkevien
resurssien puitteissa niin,
että rautatiekuljetusyritykset

pystyvät vastaamaan elin-
keinoelämän muuttuviin tar-
peisiin.

Liikenne- ja viestintäminis-
teriön, Ratahallintokeskuk-
sen ja Tiehallinnon selvityk-
sessä analysoitiin rautatie-
kuljetusten kilpailukyvyn
kehitystä eri toimialojen
kuljetuksissa sekä arvioitiin
rautatiekuljetusten kilpailu-
kykyyn ja kysyntään tulevai-
suudessa vaikuttavia tekijöi-
tä. Selvityksessä arvioitiin
myös, miten rautatiekulje-
tusten kilpailukykyä voidaan
ylläpitää tai parantaa niin,
että rautatiekuljetusten
markkinaosuus kuljetuksista
kasvaisi tai säilyisi vähintään
nykyisellä tasolla.

Rautatiekuljetusten
markkinaosuuden
kehitys

Viime vuosisadan ensim-
mäisellä puoliskolla rautatiet
muodostivat yhdessä vesi-
teiden kanssa maamme
peruskuljetusverkon. Tällöin
rataverkko sai lähes nykyi-
seen laajuuden. Rautatiekul-
jetusten volyymit kasvoivat
aina vuoteen 1950 asti brut-
tokansantuotteen ja teolli-
suustuotannon kasvun tah-
dissa. Tämän jälkeen kilpailu
tavarankuljetuksista muuttui
entistä enemmän rautatei-
den ja maanteiden välisek-
si. Kuorma-autojen merkitys
alkoi kasvaa selvästi toisen
maailmansodan jälkeen ja
ne valtasivat nopeasti lisää
markkinoita. Kuorma-auto-

Rautatiekuljetusten
kilpailukyvyn
tulevaisuudennäkymät

Kotimaan liikenteen kuljetussuoritteiden kehitys kuljetustavoittain vuosina 1970–2003.

Pekka Iikkanen
Ramboll Finland Oy

Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehitys
on ollut tilastojen valossa hyvä.
Rautatiekuljetusten osuus kotimaan
liikenteen kuljetussuoritteista on samalla
tasolla kuin 1980-luvun alussa ja hieman
suurempi kuin 1990-luvun alussa.
Rautatiekuljetusten kysynnän ja
markkinaosuuden tulevaan kehitykseen
vaikuttavat erityisesti perusteollisuuden
tuotannon kehitys ja kyetäänkö
rautatiekuljetusten asiakkaille tarjoamaan
kustannustehokkaita kuljetuspalveluja,
jotka ovat myös laadullisesti
kilpailukykyisiä.
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kuljetusten suorite ohitti
rautatiekuljetusten suorit-
teen 1950-luvun aikana.

Eri liikennemuotojen kul-
jetussuoritteita on tilastoitu
kattavasti 1970-luvulta läh-
tien. Vuonna 1970 rautateit-
se kuljetettiin noin 20 miljoo-
naa tonnia tavaraa ja rauta-
tiekuljetusten suorite oli noin
7 miljardia tonnikilometriä,
mikä merkitsi 27 prosentin
markkinaosuutta kotimaan
liikenteessä.  Tämän jälkeen
rautatiekuljetukset kasvoivat
melko hitaasti aina 1990-lu-
vun alkupuolelle asti. Samal-
la rautatiekuljetusten mark-
kinaosuus putosi 21 pro-
senttiin.  Vuonna 1993 rau-
tatiekuljetukset lähtivät no-
peaan kasvuun ja ne saavut-
tivat 26 prosentin markkina-
osuuden vuonna 1996. Tä-
män jälkeen rautatiekuljetus-
ten kehitys on ollut vakaata.
Vuonna 2003 rautateitse
kuljetettiin 43 miljoonaa ton-
nia tavaraa, joiden synnyt-
tämä kuljetussuorite oli 10,0
miljardia tonnikilometriä.
Rautatiekuljetusten markki-
naosuus oli 25 prosenttia.

Teollisuustuotanto
rautatiekuljetusten
kysynnän
muutostekijänä

Teollisuustuotannon ja
erityisesti sen toimialoittai-
nen kehitys on tärkein kul-
jetussuoritteiden kehityk-
seen vaikuttava tekijä.  Vuon-
na 2002 teollisuustuotannon
yhden euron suuruinen ar-
vonlisäys synnytti keskimää-
rin 1,1 tonnikilometrin suu-

ruisen kuljetuskysynnän.
Tästä rautatiekuljetusten
kysynnän osuus oli 0,3 ton-
nikilometriä/euro. Eniten
kuljetuksia tuotannon ar-
voon nähden synnyttävät
perinteiset perusteollisuu-
den toimialat eli metsä-,
perusmetalli-, kemian-, elin-
tarvike- ja rakennusaineteol-
lisuus sekä nestemäisten
polttoaineiden valmistus.
Vastaavasti vähiten kuljetuk-
sia tarvitsevat tuotannon
arvoon nähden teknologia-
teollisuus ja tevenake-teol-
lisuus.

Kuljetusintensiivisten pe-
rusteollisuuden toimialojen
tuotannon muutokset näky-
vät selkeästi kuljetussuorit-
teiden muutoksina. Peruste-
ollisuuden tuotannon kasvu
vahvistaa rautatiekuljetusten
markkinaosuutta, sillä rauta-
tiekuljetusten kilpailukyky on
paras juuri näillä toimialoil-
la. Esimerkiksi metsäteolli-
suuden kuljetuksissa rauta-
tiekuljetusten markkina-
osuus on yli 30 prosenttia ja
perusmetalliteollisuudessa
jopa 55 prosenttia. Sen si-
jaan teknologiateollisuuden
tuotannon muita aloja no-
peamman kasvun jatkumi-
nen ei vaikuttaisi oleellisesti
kuljetusmuotojen markkina-
osuuksiin.

Kuljetusten
laatutekijöiden ja
kuljetuskustannusten
merkitys

Rautatiekuljetuksia käyttä-
vän perusteollisuuden kul-
jetusten laadulliset vaati-

mukset ovat jatkuvasti kiris-
tymässä. Teollisuuden tuo-
tekuljetuksissa toimitusajat
lyhenevät, aikataululliset
täsmällisyysvaatimukset ki-
ristyvät, toimituserät pienen-
tyvät ja lähetysfrekvenssit
kasvavat. Sen sijaan raaka-
ainekuljetuksissa toimitus-
erät tulevat osittain kasva-
maan (esimerkiksi raaka-
puun tuontikuljetukset) frek-
venssin kasvusta huolimat-
ta.

 Teollisuuden mukaan toi-
mitusaika- ja täsmällisyys-
vaatimusten kiristyminen
suosii vahvoissa virroissa
aikataulutettuja kokojunakul-
jetuksia ja ohuissa tavaravir-
roissa tiekuljetuksia. Koko-
junakuljetusten etuna on
myös niiden avulla saavutet-
tava hyvä kustannustehok-
kuus, sillä kaluston kierto on
nopeaa. Vastaavasti pienissä
vaunuryhmäkuljetuksissa
kaluston kierron hitaus on
kuljetuskustannuksia nosta-
va tekijä.

Toimituserien pienentymi-
nen ja frekvenssin kasvu
vahvistaa tiekuljetusten kil-
pailukykyä ohuissa tavara-
virroissa. Sen sijaan vah-
voissa tuotekuljetusten tava-
ravirroissa laatuvaatimusten
muutokset voivat johtaa
myös rautatiekuljetusten
kilpailukyvyn parantumi-
seen, mikäli frekvenssin ti-
hentyminen johtaa vaunu-
kierron nopeutumiseen tai
logististen hyötyjen saavut-
tamiseen kuljetusketjun
muissa vaiheissa. Raaka-ai-
neiden kuljetuksissa toimi-
tuserien kasvu parantaa rau-
tatiekuljetusten kilpailuky-

kyä, sillä se mahdollistaa
junapituuden kasvattamisen
ja kokojunakuljetusten laa-
jemman hyödyntämisen.

Kuljetuskustannuksen
suuri painoarvo perusteol-
lisuuden kuljetusmuodon
valinnassa tulee asettamaan
jatkuvasti suurempia kustan-
nustehokkuusvaatimuksia
kilpaileville kuljetusmuodoil-
le. Rautatiekuljetus on kus-
tannuksiltaan kilpailukyky-
isin suurissa ja pitkissä tava-
ravirroissa. Kilpailukyky hei-
kentyy tiekuljetuksiin näh-
den, kun tavaravirrat ohene-
vat ja kuljetusmatkat lyhene-
vät. Rautatiekuljetus voi olla
kilpailukyinen myös lyhyillä,
jopa alle 50 kilometrin mat-
koilla, jos tavaravirrat ovat
niin suuret, että kuljetukset
voidaan hoitaa ilman vaunu-
kiertoa hidastavia vaihtotöitä
kokojunaliikenteenä.

Ulkomaankaupan
kuljetusjärjestelmien
muutokset

Konttien käyttö yleistyy
jatkuvasti Suomen teollisuu-
den viennin ja tuonnin kul-
jetuksissa. Rautatiekuljetus-
ten tulevan kehityksen kan-
nalta tärkeimpiä suuryksik-
köliikennettä koskeva kysy-
mys on, missä erityisesti
metsäteollisuuden vienti-
tuotteiden lastaus kontteihin
tullaan hoitamaan. Nykyisin
metsäteollisuuden paperin
viennistä noin 20 % hoide-
taan konttikuljetuksina. Tois-
taiseksi tällaisen pienen
vientiosuuden kontittamis-
ta tuotantolaitoksilla ei ole

Kuljetusmuotojenmarkkinaosuuksien kehitys kotimaan liikenteessä
vuosina 1970–2003.

Teollisuuden toimialojen ja maarakentamisen tuotannon arvon-
lisäykset ja eri kuljetusmuotojen markkinaosuudet vuonna 2002.
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pidetty järkevänä toiminta-
tapana. Tilanne on osittain
muuttumassa, sillä suoma-
lais-ruotsalainen metsäyhtiö
Stora Enso on valinnut kul-
jetusjärjestelmänsä perusyk-
siköksi uuden suuryksikön
(SECU). Kyseessä on nor-
maalia suurempi kasettiyk-
sikkö, jonka maksimilasti
paperia on 80 tonnia (40 ja-
lan kontilla maksimilasti on
24–25 tonnia). Aluksi yksiköi-
den lastaus keskitetään Kot-
kan Hietasen satamaan,
mutta myöhemmin tulta-
neen siirtymään lastaukseen
tuotantolaitoksilla. Maksimi-
painoisia SECU-yksiköitä
voidaan kuljettaa Suomes-
sa vain rautateitse.

Muut suuret metsäyhtiöt
eivät ole tehneet päätöksiä,
jotka muuttaisivat oleellisesti
konttiliikenteen hoitotapaa.
Satamassa tapahtuvan kont-
tien lastauksen vaihtoehdok-
si on suunniteltu ns. Vuosaa-
ren uuden sataman sisä-
maaterminaalin kehittämis-
tä. Sisämaaterminaaliin ide-
ana on yhdistää lukuisia pie-
niä tavaravirtoja logistises-
ti rationaalisiksi kokonaisrat-
kaisuiksi. Teollisuuden tuot-
teita kontitettaisiin sisämaa-
terminaalissa, josta kontit
kuljetettaisiin Vuosaaren
satamaan rautateitse.  Juni-
en paluukuljetuksina sata-
masta tuotaisiin tuontikont-
teja, jotka purettaisiin termi-
naalissa jatkokuljetuksia
varten. Sisämaaterminaali
vahvistaisi toteutuessaan
rautatiekuljetusten roolia
teollisuuden ja kaupan kul-
jetuksissa.

Kilpailun avautuminen
Suomen rataverkolla

VR Osakeyhtiö on tällä
hetkellä ainoa liikennöitsijä
Suomen rataverkolla ja sil-
lä on rautatielain mukaan
monopoliasema harjoittaa
kotimaan tavaraliikennettä
sekä Suomen ja Venäjän
välistä yhdysliikennettä. Sen
sijaan ETA-alueen sisäinen
kansainvälinen tavaraliiken-
ne on rautatielain perusteel-
la vapautettu kilpailulle
15.3.2003 lähtien. Markki-
noille ei ole kuitenkaan tois-
taiseksi ilmaantunut yhtään

uutta liikennöitsijää.
Euroopan unionin toisen

rautatiepaketin perusteella
jäsenmaiden on avattava
kansallinen tavaraliikenne
kilpailulle vuoden 2007 alus-
sa. Tämä merkitsee, että VR
Osakeyhtiön lisäksi Suomen
rataverkolla saisi hoitaa rau-
tatiekuljetuksia kuka tahan-
sa liikennöitsijä, joka täyttää
rautatielaissa asetetut sää-
dökset.

Kilpailun avautuminen
nähdään rautatiekuljetusten
asiakkaiden keskuudessa
merkittävänä mahdollisuu-
tena parantaa rautatiekulje-
tusten kilpailukykyä kilpaile-
viin kuljetustapoihin näh-
den. Kilpailun avautumisen
arvioidaan tuovan markki-
noille uusia liikennöitsijöitä,
minkä seurauksena odote-
taan syntyvän tervettä kilpai-
lua uusien yksityisten ja
nykyisen valtiollisen rauta-
tieyhtiön välillä. Merkittä-
vimmäksi uusien operaatto-
reiden Suomen kuljetus-
markkinoille tuloa hidasta-
vaksi tekijäksi on arvioitu
kaluston hankinnan tai vuok-
raamisen aiheuttamat kus-
tannukset.

Kilpailutilanteessa kulje-
tuspalveluja tarjoavat yhtiöt
voivat etsiä uusia kustan-
nustehokkaampia ja nykyis-
tä ”virtaviivaisempia” toi-
mintamalleja. Kuljetusten
integrointimahdollisuudet
paranevat, kun yksi yhtiö voi
hoitaa koko kuljetusketjun
lähtöpaikasta määräpaik-
kaan. Kotimaan sisäisten
kuljetusten ohella uudet
palvelumallit voivat koskea
myös kansainvälisiä EU:n
sisäisiä kuljetuksia, joissa
käytetään useita kuljetusta-
poja. Asiakkaat hyötyvät
kehityksestä alentuvina kul-
jetuskustannuksina sekä
palveluiden tarjonnan laa-
jentumisena ja parantumise-
na. Pelkän kuljettamisen
asemasta asiakkaille tullaan
tarjoamaan räätälöityjä ko-
konaispalveluja kuten kuor-
maus- ja purkauspalveluja
sekä jakelupalveluja.

Kotimaan tavaraliikenteen
avautumisen jälkeen kilpai-
lun ulkopuolelle jää itäinen
yhdysliikenne. Erityisesti
Suomen teollisuus näkee
tämän merkittävänä ongel-

mana, sillä teollisuuden
odotukset itäisen viennin
kehityksestä ovat optimisti-
set ja metsäteollisuus tulee
hankkimaan yhä enemmän
tarvitsemastaan raaka-ai-
neesta Venäjältä. Nykyinen
käytäntö, jossa yksi yhtiö ei
voi suunnitella, ohjata ja
hoitaa rautatiekuljetusta
alusta loppuun ilman vetu-
rin vaihtoa rajalla, lisää kus-
tannuksia ja viivyttää kulje-
tuksia. Usein ongelmana on
myös epätietoisuus junien
raja-asemalle saapumisen
aikatauluista.

Rautatiekuljetusten
kilpailukyvyn
kehittäminen

Rautatiekuljetusten mark-
kinaosuuden säilyttämisen
kannalta tärkein kilpailuky-
vyn kehittämisen painopis-
tealue on perusteollisuuden
vahvoissa tavaravirroissa.
Näiden kuljetusten suunnit-
telussa kannattaa kiinnittää
huomiota rautatiekuljetus-
ten parhaimpien ominai-
suuksien eli kokojunakulje-
tusten kustannustehokkuu-
den, täsmällisyyden ja tihe-
än frekvenssin hyödyntä-
mismahdollisuuksiin. Esi-
merkkinä koko logistisen
ketjun kehittämiseen tähtää-
vistä toimenpiteistä on met-
säteollisuuden uudet kulje-
tusjärjestelmät, joissa kulje-
tukset keskitetään tiettyihin
satamiin, jonne tuotteet syö-
tetään tiheään frekvenssiin
omaavilla kokojunakuljetuk-
silla. Tällainen kuljetusjärjes-
telmä tehostaa vaunujen
kiertoa, tehostaa satamatoi-
mintoja ja jatkoyhteyksiä.
Toinen esimerkki uudesta
toimintamallista on Vuosaa-
ren sataman sisämaatermi-
naalikonsepti, joka myös
perustuu tehokkaiden koko-
junakuljetusten käyttöön.

Toinen tärkeä kehittämis-
alue koskee pieniä vaunu-
kuormalähetyksiä sekä pie-
niä, nopeita ja täsmällisiä
toimituksia palvelevia yhdis-
tettyjä kuljetuksia. Kilpailun
avautuminen kotimaan lii-
kenteessä mahdollistaa ny-
kyistä paremmin tie- ja rau-
tatiekuljetusjärjestelmän
tarkastelun yhtenä kokonai-

suutena, jolloin kuljetuspal-
veluja tarjoavat yhtiöt voivat
arvioida kuljetusmuotojen
taloudellisesti järkevää työn-
jakoa. Tällaisessa toiminta-
mallissa rautatiekuljetuksen
luonnollinen rooli on toimia
kustannustehokkaana ja
nopea runkokuljetusmuoto-
na yhteysväleillä, joille voi-
daan koota vahva ja mielui-
ten myös kahdensuuntainen
tavaravirta. Runkokuljetuk-
seen mahdollisesti liittyvät
keräily- ja jakelukuljetukset
hoidetaan tapauksesta riip-
puen hoitaa joko rautateitse
tai kuorma-autoilla. Junalla
tapahtuvia keräily- ja jakelu-
kuljetuksia varten tarvitaan
kustannusrakenteeltaan
nykyistä kevyempiä toimin-
tamalleja.

Rautatiekuljetusten kilpai-
lukyvyn säilyttäminen edel-
lyttää myös ratainfrastruk-
tuurin kunnosta ja kehittämi-
sestä huolehtimisesta. Tär-
keimmät kehittämiskohteet
koskevat tärkeimpien kulje-
tusreittien kapasiteettia, ak-
selipainorajoituksia ja rata-
pihoja.

Lähde: Rautatiekuljetusten
kilpailukyky Suomessa.
Liikenne- ja viestintäminis-
teriön julkaisu 44/2005.
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USA

Ongelmat jatkuvat
rautateillä

Yhdysvaltain rataverkon
uudenaikaisimmat Acela-
junat ovat kuluneen kevään
aikana olleet pahoissa vaike-
uksissa jarruvikojen takia, ja
kalusto on jouduttu vetä-
mään pois liikenteestä (20
junaparia) ja korvaamaan ne
vanhemmalla hitaammalla
kalustolla. Bombardierin ja
Alstomin asiantuntijat ovat
parhaan kykynsä mukaan
yrittäneet ratkaista ongel-
mia, jotka ovat pahentaneet
entisestään liikennettä har-
joittavan Amtrakin taloudel-
lisia vaikeuksia. Yhtiön pa-
himmat uhkakuvat tulevat
kuitenkin presidentti Bush-
in suunnalta, jonka hallinto
on jatkuvasti poistamassa
tukiaan rautatieliikenteeltä ja
haluaisi järjestellä koko lii-
kenteenhoidon uusilla Amt-
rakin olemassaoloa vaaran-
tavilla liiketoimintamalleilla.
Uusi budjettivuosi alkaa lo-
kakuussa, joten ennen sitä
ratkaisut on saatava selvik-
si. Amtrakin vuosittainen
tuki on ollut noin 1,2 miljar-
dia dollaria, mutta tarve olisi
yhtiön omasta mielestä 1,8

miljardia. Myös luottokelpoi-
suusyritykset ovat huoman-
neet Amtrakin vaikeudet ja
ovat laittaneet yhtiön tarkkai-
lulistalle. Amtrak on varsin
suuri tekijä rautatieliiken-
teessä, sillä sen liikennöi-
män rataverkon pituus on yli
30 000 kilometriä 46 osaval-
tiossa, joissa on noin 500
asemaa. Matkustajia on vuo-
dessa 25 miljoonaa ja työn-
tekijämäärä on 20 000. On-
gelmallista on myös rataver-
kon heikko kunto nopeitten
junien näkökulmasta tarkas-
teltuna. Acela- junat ovat
pystyneet hyödyntämään
240 km/h huippunopeuttaan
vain 30 kilometrin matkalla.
Rautatieliikenteen vieminen
ahdinkoon näyttää Euroo-
pasta katsoen absurdilta,
kun ottaa huomioon USA:n
tarpeen säästää öljy- ja ener-
giakuluissa. Maan katuver-
kosto ja ilmatilakin on mo-
nin paikoin vaikeasti ruuh-
kautunut, joten korvaavalle
liikenteelle voisi olla kansalli-
sista näkökohdista tarkastel-
tuna tarvetta. Keväällä jul-
kaistun Texas Transportati-
on tutkimuslaitoksen mu-
kaan liikenneruuhkissa sei-
sominen maksaa yhdysval-
talaisille 63 miljardia dolla-
ria vuodessa hukkaan men-
neenä polttoaineena ja vii-
vytyksinä. Polttoainetta ku-
luu turhaan 8,7 miljardia lit-
raa. Vuodesta 1982 lähtien
on ylimääräisen ajan viettä-
minen liikenteen ruuhkissa
kolminkertaistunut.

GE sijoittaa
rautatiekalusto-
valmistajan
rahoitusyksikköön

Yhdysvaltalainen moniala-
yhtiö General Electric (GE)
ostaa osan junia ja lentoko-
neita valmistavan kanadalai-
sen Bombardierin rahoitus-
yksiköstä noin 1,4 miljardilla
dollarilla. GE:n vastuulle
tulevat lisäksi yksikön noin
miljardin dollarin velat.

BRITANNIA

Eurotunnelin velkoja
pakko järjestellä

Britannian ja Ranskan yh-
distävän kanaalitunnelin
omistajan Eurotunnel- yhti-
ön tilanne on hankala. Vaik-
ka viime vuonna tappiota
kertyi ”vain” 840 miljoonaa
euroa on se kuitenkin liikaa,
vaikka edellisen vuoden lä-
hes 2 miljardiin euroon ver-
rattuna onkin tapahtunut
parannusta. Yhtiöltä loppu-
vat rahat vuoteen 2007
mennessä, ellei massiivises-
ta velasta (9,4 miljardia eu-
roa) voida leikata suurinta
osaa. Velasta valtaosa on
syntynyt rakentamisaikana.
Pelkästään korkokulut ovat
vuodessa 440 miljoonaa
euroa, ja ne ovat lähes kak-
sinkertaiset toiminnan tuot-
toon, ilman rahoituskuluja,
verrattuna. Tässä vaiheessa
velat pitäisi saada ainakin
puolitettua. Käytännössä se
merkitsisi velkojen vaihta-
mista osakkeiksi niin, että
muitten osakkeenomistajien
omistusosuus vastaavasti
pienenee. Suurimpiin velko-
jiin kuuluvat mm. HSBC-
pankki ja Euroopan inves-
tointipankki. Rahoitusvaike-
uksia on ollut alusta pitäen.

Jo kaksi vuotta tunnelin
avaamisen jälkeen vuonna
1996 velkoja vaihdettiin en-
simmäisen kerran osakkei-
siin. Vuonna 1998 yhtiö pe-
lastettiin uudella velkajärjes-
telyllä. Alentunut korkotaso
on osittain ollut yhtiö pelas-
tus, mutta tulevaisuus tus-
kin tuo tässä suhteessa hel-
potusta, sillä korkotaso on
hiipimässä vähitellen ylös-
päin. Eurotunnel-yhtiön
myynti putosi viime vuonna,
kun halpalentoyhtiöiden ja
matkustajalauttojen tolkuton
hintakilpailu ajoi hintatason
alas. Eurotunnel operoi itse
tunnelissa kulkevia autokul-
jetusjunia. Eurostar yhtiö
taas on erillinen operaatto-

ri, joka maksaa raiteista käyt-
tömaksua Eurotunnelille ja
kuljettaa matkustajia Britan-
niasta Ranskaan ja Belgiaan.
Eurostarin matkustajamää-
rät kasvoivat viime vuonna
15 prosenttia, ja kun uusi
nopeampi ratayhteys val-
mistuu Kanaalitunnelista
Lontooseen päin vuonna
2007, oletetaan kilpailutilan-
teen entisestään paranevan
raideliikenteen hyväksi.

RANSKA

Tavarajunille
jättitukiaiset

EU-komissio on antanut
luvan noin 1,5 miljardin eu-
ron tukijärjestelyille, joilla
pyritään saamaan Ranskan
rautateiden (SNCF) tavara-
liikenteestä vastaava osa
ulos taloudellisesta ahdin-
gostaan. Rahtiliikennettä
operoiva Fret SNCF on räm-
pinyt vakavissa taloudellisis-
sa vaikeuksissa jo monia
vuosia. Tehdyn sopimuksen
perusteella Ranskan valtio
saa ohjata tukea 800 miljoo-
naa euroa ja emoyhtiö SNCF
700 miljoonaa euroa.
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JAPANI

Japanissa
kehitellään 360 km/
h junaa

East Japan Railway- yhtiö
on kehittelemässä 360 km/
h nopeuteen pystyvää ju-
naa, jonka nimenä on Fas-
tech 360. Tarkoitus olisi saa-
da juna liikenteeseen, kun
Tohoku Shinkansen-rata-
verkko  laajennetaan Shin-
Aomoriin vuonna 2011. Ju-
nan virtaviivainen etuosan
nokka on 16 metriä pitkä.
Testijunan on tarkoitus pys-
tyä 405 km/h nopeuteen,
mutta suurimpana matkano-
peutena tulee olemaan 360
km/h. Tällä hetkellä myös
Central Japan Railway kehit-
telee omaa 300 km/h kallis-
tuvakorista N700-junaan

Tähtäimenä on saada te-
hontarve putoamaan 10 %
edelliseen malliin verrattu-
na ja kallistusmekanismin
avulla voidaan kaarteissa
ajaa 270 km/h, joka on 20
km/h enemmän kuin nykyi-
sillä junilla. Testijuna on
suunniteltu niin, että periaat-
teessa 405 km/h nopeuskin
on saavutettavissa.

alumiinirunkoinen juna on
kokonaan korealaista val-
mistetta. Tulevaisuudessa
sen pitäisi matka-ajossa
pystyä 350 km/h nopeuteen.
Junan ydinosaamisen tek-
nologiasta noin 87 % on
korealaista. Junan kehittämi-
seen on käytetty 160 miljoo-
naa euroa viimeisten kah-
deksan vuoden aikana. Teo-
reettisten laskelmien mu-
kaan junalla pitäisi pystyä
ajamaan 440 km/h.

TANSKA

Vetypolttoainetta
kokeillaan junissa

Länsi-Tanskassa liikennöi-
viä junia aiotaan ajaa vety-
polttoaineella tutkimus- ja
kehitysprojektiin liittyen.
Junat liikkuvat 59 kilometrin
pituisella Vemb – Lemvik –
Thyborøn - radalla ja hanket-
ta rahoittaa kolme kaupun-
kia, Ringkøpingin maakun-
ta ja EU. Vety hankitaan alu-
eella olevasta torjunta-aine-
tehtaasta, jossa sitä syntyy
sivutuotteena 700 tonnia
vuodessa.

SAKSA

Tavaraa junalla
Kiinasta Saksaan

Suora tavarajuna Kiinasta
Saksaan on tehnyt neitsyt-
matkansa. Junalta kului
9814 kilometrin matkan tai-
valtamiseen 18 päivää. Ju-
nayhteys tulee olemaan

säännöllisesti kaksi kertaa
kuussa tapahtuva ja lastina
on 100 konttia. Kauko- Idän
lähtöasemana oli pohjoisen
Sisä-Mongolian pääkaupun-
ki Hohhot ja reitti kulki Mon-
golian, Venäjän, Valko-Venä-
jän ja Puolan kautta pääty-
en Saksassa Duisburgiin.

Suunnittelulupaa
Maglev- radalle
haetaan

Saksan rautatiet (DB) on
aloittanut hakuprosessin,
jonka tarkoituksena on saa-
da suunnittelulupa 37 kilo-
metrin pituisen magneetti-
levitaatiotekniikkaan perus-
tuvan radan suunnittelulle
Münchenin keskustasta len-
tokentälle. Hakuprosessi
kestänee 18 kuukautta.

RUOTSI

BG Tåg -yhtiön taru
on loppu

Ruotsalainen BK Tåg juna-
liikennöitsijä on tehnyt kon-
kurssin, eikä enää palaa
matkustajaliikenteen harjoit-
tajaksi. Tavaraliikenteen osa
yhtiöstä jatkaa toimintaansa.
BK:n taloudellinen tilanne
on jatkuvasti huonontunut
vuodesta 2003 lähtien, kun
se voitti SJ:ltä itselleen Lind-
köping-Kalmar välin liiken-
nöimissopimuksen.

Junien ei sallittu jatkaa lii-
kennöintiään Lindköpingistä
pohjoiseen päin Tukhol-
maan, koska se muodostaa
osan SJ:n monopolialuees-
ta. SJ myös pysäytti Lindkö-
pingin kautta menevän li-
punmyyntinsä ja ohjasi
matkustajat Alvestan kautta.
Tämä aiheutti odotettua
suuremman matkustajaka-
don BK:lle.

BK Tåg oli ensimmäinen
ruotsalainen sopimusope-
raattori vuonna 1990 käyn-
nistyneessä kilpailun vapau-

tumisessa. Yhtiön henkilö-
liikenneosastossa oli 150
työntekijää ja hoidettavana
oli useita liikennöimissopi-
muksia Etelä-Ruotsissa.

Uusi yksityinen
tavaraliikenne-
operaattori syntyi

Uusi yksityinen tavaraju-
nia liikennöivä yhtiö aloitti
viime vuodenvaihteessa
toimintansa Ruotsin ja Nor-
jan rataverkolla. Yhtiön nimi
on Hector Rail AB, ja se lii-
kennöi kuudella konttijuna-
parilla /viikko Hallsbergin
järjestelyratapihan ja Norjas-
sa olevan Haldenin välillä.
Yhtiö on liisannut vetureita
SJ:ltä ja lisäksi ostanut kuusi
käytettyä EL15 –tyypin vetu-
ria Norjasta, joita on viimeksi
käytetty vetämään malmiju-
nia Kiirunan ja Narvikin vä-
lillä. Konttijunat palvelevat
Euroshuttle –rahtiliikenne-
yhtiötä. Hector Railin omis-
taa norjalainen laivavarusta-
mo Leif Höegh & Co.

Tavaraliikenne pääsi
voiton puolelle

Ruotsin rautateiden kan-
sallinen tavaraliikenneyhtiö
Green Cargo teki viime
vuonna 4,8 miljoonan euron
voiton. Vuonna 2003 tappio-
ta tuli 9,8 miljoonaa euroa.
Tonnikilometrit kasvoivat
edellisestä vuodesta 2,3 %,
ollen 13,1 miljardia.

ZIMBABWE

Kiinalaiset
pelastamassa
rautateitä

Kiinan hallitus on antanut
luvan 179 miljoonan dolla-
rin pelastuspaketille, joka
kohdistetaan valtio-omistei-
sille rautatie- ja ilmaliikenne-

Korealaisen Rotemin rakenta-
ma G7-suurnopeusjuna (kuva
Rotem)

Japanilainen Fastech 360- juna
tulee olemaan erittäin virtavii-
vainen (kuva JR East)

KOREA

Korealaisjunalla
ennätysnopeutta

Rotemin rakentama G7-
prototyyppiä oleva suurno-
peusjuna on saavuttanut
352,4 km/h nopeuden testi-
ajossa Cheonan ja Shintan-
jin välillä. Kuusivaunuinen ja
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yhtiöille. Tukipaketti antaa
Zimbabwen kansalliselle
rautatieyhtiölle (NZR) mah-
dollisuuden hankkia kym-
menen veturia, kolme inter-
city-matkustajajunaa ja kah-
deksan paikallisjunaa.

SRI LANKA

Tsunami tuhosi
myös junan, yli 1000
kuollutta

Intian Valtamerellä viime
vuoden lopulla syntyneen
hyökyaallon seurauksena oli
todennäköisesti myös maa-
ilman kaikkien aikojen suu-
rin junaonnettomuus.

Sri Lankan rautateiden
juna  nro 50, nimeltään Sa-
mudradevi (Meren kuninga-
tar) lähti onnettomuusaamu-
na Colombosta kohti 116 ki-
lometrin päässä etelässä si-
jaitsevaa Gallea. Siinä oli
kahdeksan matkustajavau-
nua, joita veti M2-luokan die-
selveturi. Matkan piti kestää
kolme tuntia.

Oli budhalaisten pyhäpäi-
vä, ja juna oli ääriään myö-
tä täynnä ihmisiä niin, että
monet roikkuivat paikallisen
tavan mukaan osittain toisen
ja kolmannen luokan vaunu-
jen ulkopuolella. On arvioi-
tu, että matkustajia oli 1200
– 1700. Tarkempaa lukua on
mahdoton tietää, koska lip-
puja juniin myydään aina
reilusti yli sen, mikä todelli-
suudessa on junan asianmu-
kainen kapasiteetti.

Noin 20 kilometriä ennen
määränpäätä Hikkaduwan
alueella juna oli pysähtynyt
paikalla, jossa villisti käsiään
heiluttavat ihmiset olivat
juosseet vastaan. Kyseinen
rata seurailee Sri Lankan
läntistä rannikkoa ja pysäh-
tymiskohdalla oltiin vain 150
– 200 metrin päässä ranta-
viivasta.

Hetken päästä junan pääl-
tä pyyhkäisi valtava aalto
suistaen junan raiteiltaan ja

kääntäen kaikki vaunut ku-
moon ja ylösalaisin. Jonkin
ajan kuluttua tuli vielä toinen
aalto, joka viimeisteli katast-
rofin mittasuhteiltaan käsit-
tämättömäksi. Jotkut vaunut
siirtyivät radasta yli 100
metrin päähän.

Kuin ihmeen kaupalla, jot-
kut pystyivät pelastautu-
maan, mutta heitä ei arvioi-
den mukaan ollut kuin pari
sataa. Radan vauriot on sit-
temmin saatu korjattua lii-
kennöitävään kuntoon.

BELGIA

Ilmainen
matkustusetu
laajenee

Kuluvan vuoden alusta
yksityispuolen työnantajat
ympäri Belgiaa ovat tarttu-
neet mahdollisuuteen tarjo-
ta työntekijöilleen ilmainen
työmatkaetu. Tämä mahdol-
lisuus on aikaisemmin tarjot-
tu vain julkisen sektorin lii-
keyrityksille.

Viime tammikuussa 500
yksityisen puolen yritystä
allekirjoitti Belgian liikenne-
ministeriön kanssa sopimuk-
sen, joka koski 20 000 työn-
tekijää. Yhtiöiden täytyy itse
maksaa 80 % kuluista ja
valtio rahoittaa lopun 20 %
osuuden. Valtiolla on varat-
tuna tänä vuonna 20,2 mil-
joonaa euroa tällaisiin tarkoi-
tuksiin ja summa on tarkoi-
tus korottaa 28,7 miljoonaan
vuonna 2007. Ilmaisen työn-

tekijöiden matkustusedun
toivat markkinoille ensim-
mäisinä julkisen puolen yh-
tiöt Belgacom, La Poste ja
Belgocontrol vuonna 2004.

IRLANTI

Japanilaiset
voittivat jälleen
junatilauksen

Irlannin rautatiet (IÉ) on
julkistanut suurimman kos-
kaan tekemänsä junatilauk-
sen, jonka arvo on 262 mil-
joonaa euroa. Tilauksen sai
Japanilainen Mitsui yhteis-
työkumppaninaan Tokyu
Car Corporation ja Korealai-
nen Rotem. Tilaus käsittää
120 dieselmoottorijunaa in-
tercity- liikenteeseen ja en-
simmäiset toimitetaan vuon-
na 2007.

Tehty tilaus on suora jat-
ko aiemmalle hankintasuun-
nitelmalle, jossa 67 matkus-
tajavaunua tilattiin espanja-
laiselta CAF-yhtiöltä. Ne tu-
levat käyttöön jo kuluvan
vuoden loppupuolella ja
palvelevat veturivetoisissa
junissa Dublin – Cork päära-
dalla. IÉ on myös investoi-
nut 300 miljoonaa euroa 675
kilometrin ratakorjauksiin
vuoden 1999 jälkeen. Tämä
yhdessä kalustohankintojen
kanssa mahdollistaa kaikki-
en Dublinista lähtevien inter-
city- junien merkittävän pal-
velutason parantamisen
vuoteen 2008 mennessä.

EUROOPPA

Nollatutkimusta
eurooppalaisittain

Eurooppalaisesta Vo-
yager- projektista on vihdoin
julkaistu lopullinen raportti.
Selvitys visioi julkisen liiken-
teen näkymiä aina vuoteen
2020 asti. Voyager- projek-
tia johti International Asso-
ciation of Public Transport
(UITP). Asioitten pohtimi-
seen käytettiin kolme vuot-
ta analysoiden pitkän aika-
välin trendejä ja tulevaisuu-
den haasteita. Lopputulok-
sena oli seuraavia suosituk-
sia:
- julkisen liikenteen rahoitus-

järjestelyjä tulee parantaa
- turvallisuuden parantami-

nen
- julkisen liikenteen työt tu-

lee tehdä houkuttelevim-
miksi työvoimapulan estä-
miseksi

- strategisten liittoutumien
muodostaminen

- kuluttajien tarpeisiin tulee
vastata paremmin

- julkisen liikenteen imagon
parantaminen

- tehokkuuden parantami-
nen

- ympäristöolosuhteiden
parantaminen
Kun kaikki nämä suosituk-

set ovat jo kaikkien tiedos-
sa olevia itsestään selvyyk-
siä, onkin ihmetelty, kuinka
UITP:n ”liikenneasiantunti-
jat” pystyivät käyttämään
kolme vuotta niiden pohti-
miseen.

Katso uutisia myös:
 eriksrailnews.com

Taiteilijan näkemys Irlannin uudesta japanilaisesta intercity-junasta
(kuva IÉ)



RautatieTEKNIIKKA 2 - 2005 13

Teddington Engineered
Solutions Ltd

PALJETASAIMIA TOIMITTAA

Asolantie 23, 01400 VANTAA
Puh. (09) 871 4402  Fax (09) 871 4450

LUJITUS-
TEKNIIKKA OY

• Ruiskubetoni- ja hiekkapuhallustyöt
• Muovi- ja sementti-injektoinnit

• Massaliikuntasaumat
• Kallionlujitustyöt
• Sillankorjaustyöt

Juvantasku 1, 02920  ESPOO
Puh. (09) 849 4440  Fax (09) 8494 4444

Laiva-, liikenneväline- ja
sähkölaiteteollisuuden

ohutlevytuotteet ja
sähkönjakelujärjestelmät

KMT Group Oy
PL 116, 38701 Kankaanpää

Puh. (02) 573 11, Fax (02) 573 1333
email:kmt@kmt.fi

Voiteluaineosasto

Molub-Alloy, Tribol ja Optimol
Puh. (09) 521 4401 Fax. (09) 521 2728

RailCraft
Nestemäisten aineiden
rautatiekuljetukset
Suomen ja Venäjän välillä
Vaunuseuranta Venäjällä
Rautatievaunujen huolto Venäjällä

RailCraft Oy
Kivenlahdenkatu 1 A, 02320 ESPOO Tornatorintie 3, 48100 KOTKA
Puh. (09) 819 0620, fax (09) 8190 6230 Puh. (05) 230 8200, fax (05) 230 8230
www.railcraft.fi Email: railcraft@railcraft.fi

GRAFFITIEN POISTOT JA SUOJAUKSET
-LAADUKKAASTI JA LUOTETTAVASTI

-TESTATUT JA LUONTOON HAJOAVAT KEMIKAALIT
-MYÖS PUHTAANAPITOPALVELU

Pieni Roobertinkatu 11   00130 H:KI   puh. 6226 4226

• Erikoiskuljetuksia kaikkialle Euroopassa
• Nosturipalvelua
• Vaihtolavapalvelua
• Jakelupalvelua
• Konttikuljetukset
• Maansiirtotyöt

p. (019) 485 150, f. (019) 485 156
Kerkkolankatu 16-18, 05800  Hyvinkää
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Junanvaunujen ja
ratatyökoneiden
paikkatiedot kännykkään
Tanskan valtion rautatiet,
Banedanmark, tilaa
Tamtron-Group:iin
kuuluvalta kotimaiselta
Pivotex Oy:ltä täydellisen
PivoTrack-järjestelmän
700:n junanvaunun ja
ratatyökoneen
paikannukseen

Espoon Westendissä si-
jaitseva Pivotex Oy on
voittanut julkisen EU-

tarjouskilpailun 700:n junan-
vaunun ja ratatyökoneen
täydellisestä GSM-GPS-pai-
kannusjärjestelmästä. ”Ky-
seistä tekniikkaa ei vielä
Suomessa ole rautateillä
käytössä ja maailmanlaajui-
sestikin toimitettava järjes-
telmä on aivan ensimmäis-
ten joukossa” kertoo Pivotex
Oy:n toimitusjohtaja Heikki
Tallgren.

Tilauksen arvo on yli 4
miljoonaa Tanskan kruunua
ja Pivotex Oy voitti sen jul-
kisen EU-tarjouskilpailun
jälkeen. Järjestelmän ohjel-
mistot toimittaa myös Tamt-
ron-Group:iin kuuluva Ms-

Banedanmarkin ratatyökoneen paikka haettuna kännykkään Pi-
voTrack-järjestelmän SecTrack-palvelun avulla

Yleiskuvaus rautatieyhtiön täy-
dellisestä paikannusjärjestel-
mästä, PivoTrack-järjestelmäs-
tä
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Location.
PivoTrack-järjestelmän

avulla Tanskan valtion rau-
tateiden ratojen kunnostuk-
sesta, rakentamisesta ja yl-
läpidosta vastuussa oleva
yksikkö, banedanmark, ha-
luaa seurata tarkemmin vau-
nujen ja ratatyökoneiden
käyttöasteita. ”Uskomme
järjestelmän tehostavan
vaunujen ja ratatyökoneiden
käyttöasteita ja näin ollen
parantavan kannattavuut-
tamme ja pitemmällä aika-
välillä vähentävän kalustoon
sitoutunutta pääomaa selvit-
tää johtaja Erik Girke bane-
danmarkin Contracting,
Plant et Equipment-osastol-
ta investoinnin taustoja. ”Mi-
käli huomaamme kapasi-
teettia olevan vapaana,
voimme myydä lisäkapasi-
teettiamme ulkomaille. Kos-
ka PivoTrack-järjestelmä toi-
mii yli valtio-ja operaattori-
rajojen, voimme seurata ka-
lustomme työskentelyä
myös kun ne ovat Tanskan
rajojen ulkopuolella” jatkaa
Girke.

EU:n jäsenvaltioiden väli-
sen tavarajunaliikenteen va-
pauduttua on ko. tekniikal-
le olemassa todellinen tar-
ve.  Nykyisin tavarajunien
kulkiessa usean EU-maan
läpi, ei tietoa vaunujen sijain-
nista enää ole saatavilla, sen
jälkeen kun juna on ylittänyt
valtakunnanrajan. Eri EU-
maiden rautatieyhtiöiden
tietojärjestelmät eivät pää-
sääntöisesti keskustele kes-
kenään ja teknisesti ja talo-
udellisesti kaikkien operaat-
toreiden tai infrastruktuuri-
yhtiöiden tietojärjestelmien
yhteenliittäminen olisi erit-
täin kallista ja hankalaa. Ky-
seisen GSM-GPS paikan-
nustekniikan avulla tavara-
liikenneoperaattorit pystyvät
tehokkaammin liikennöi-
mään kansainvälisesti sekä
palvelemaan paremmin
omia asiakkaitaan antamalla
lähes reaaliaikaista tietoa
kuljetustensa etenemisestä.
Näin kiskoliikenneoperaatto-
rit pystyvät parantamaan kil-
pailukykyään  kumipyörälii-
kenteeseen verrattuna. Jopa
Eu:n kilpailukyvyn kannalta
tekniikan yleistyminen on
merkittävää, sillä kumipyö-
räliikenteen yhä edelleen li-

Pivotex TrackBox asennettuna banedan-markin ratatyökoneeseen
maaliskuussa 2005  järjestelmän koekäytön aikana

sääntyessä on vaarana
moottoriteiden tukkeutumi-
nen. Mainittakoon että
USA:ssa noin 40% tavara-
liikenteestä kulkee kiskoilla,
kun se EU:ssa on vain noin
15%:n luokkaa.

Banedanmarkille toimitet-
tava PivoTrack-järjestelmä
p i t ää  s i sä l l ään  myös
SecTrack-palvelun, jonka
avulla kuka tahansa bane-
danmarkin työntekijöistä,
asiakkaista tai yhteistyö-
kumppaneista pystyy pai-
kantamaan yksittäisen vau-
nun tai työkoneen, tarvitaan
ainoastaan Internet-yhteys
ja tarvittavat salasanat. Pai-
kannus onnistuu tällöin tie-
tysti myös Internet-yhtey-
den omaavalla tavallisella
GSM-puhelimella.

Koska järjestelmän sydä-
menä on Nexus-serveri tie-
tokantoineen, pystytään
yksittäisten vaunujen ja ra-
tatyökoneiden paikannus-
historiatiedot eli ajetut kilo-
metrit tallettamaan vuosien
ajan. Tätä arvokasta tietoa
voidaan käyttää hyväksi
mm. ennaltaehkäisevän- ja
määräaikaishuollon nykyistä
tarkempaan suunnitteluun.

Tamtron Group on suoma-
lainen teknologiayritys, joka
koostuu emoyhtiö Tamtron
Oy:stä, Pivotex Oy:stä,
Tamtron Solution Oy:stä
sekä MSLocation Oy:stä.
Tämän lisäksi konsernilla on
omat markkinointiyritykset
Tsekeissä, Puolassa ja Rans-
kassa sekä jälleenmyyjiä yli
50:ssä maassa ympäri maa-
ilman. Tamtronin päätuottei-

ta ovat pyöräkuormaajavaa-
kajärjestelmät, nosturivaa’at
sekä punnitusanturit. Pivo-
texin päätuotteita ovat auto-
ja junavaakajärjestelmät
sekä niihin liittyvät ohjelmis-
tot, puunmittausjärjestelmät
sekä rautatieliikenteen pai-
kannusjärjestelmät. Tamtron
Solution on puolestaan eri-
koistunut kulunvalvonta-ja
työajanseuranta-, kasino-,
RFID-, ja GPRS-tietoliikenne-
järjestelmiin.

MSLocation vastaa pai-
kannus-ja serveriohjelmisto-
jen ja –palvelujen suunnitte-
lusta ja toteutuksesta.

Tamtron Group työllistää
yhteensä yli 80 henkilöä lii-
kevaihdon ollessa noin 15
Mio euroa.

Tamtron Oy on Dun&Brad-
streetin luokituksen mukaan
AAA-luottokelpoinen yritys.

www.pivotex.com
www.tamtron.fi
www.tamtronsolution.fi
www.mslocation.com

Lisätiedot:
Toimitusjohtaja
Heikki Tallgren
Pivotex Oy
GSM 040-7513661
heikki.tallgren@pivotex.com
Aluevientipäällikkö
Kalle Laurikainen
Pivotex Oy
GSM 040-8454460
kalle.laurikainen@pivotex.com
Tuotekehitysjohtaja
Vesa Pajunen
Ms-Location Oy
GSM 050-5584388
vesa.pajunen@mslocation.com

Parma Oy
Forssan ratapölkkytehdas
PL 95, 30101 Forssa
Puh. 0205 77 5400
Faksi  0205 77 5416

w
w

w
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Laadun
päälle on hyvä

rakentaa.

Parman betoniset ratapölkyt
on valmistettu sertifioidun
ISO 9001 -laatujärjestelmän ja
ISO 14001 -ympäristöjärjestelmän
mukaisesti.
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Pendolino-liikenne laa-
jeni 5. kesäkuuta rei-
tille Helsinki-Lahti-

Kouvola-Mikkeli-Iisalmi, kun
kolme tällä reitillä kulkevaa
InterCity-junaa muuttui Pen-
dolino-juniksi.

Pendolino-junina alkoivat
liikennöidä Helsingistä klo
18.34 lähtevä IC-juna, joka
saapuu Iisalmeen klo 0.40
sekä Iisalmesta klo 4.25 läh-
tevä IC-juna, joka saapuu
Helsinkiin klo 10.26. Helsin-
gistä lähtevä Pendolino kul-
kee lauantaisin vain Kuopi-
oon asti. Iisalmesta Pendo-
lino ei lähde sunnuntaisin.

Lisäksi sunnuntaisin Kuo-
piosta klo 11.13 Helsinkiin
lähtevä IC-juna muuttuu
Pendolinoksi. Junan uusi
lähtöaika Kuopiosta on klo
10.47. Helsinkiin juna saa-
puu klo 16.26.

Pendolino-vuorojen aika-
taulut muuttuvat hieman
nykyisistä IC-junien aikatau-
luista, mutta ajoajat pysyvät
vielä tässä vaiheessa ennal-
laan. Kuopiosta sunnuntai-
sin lähtevän Pendolinon ajo-
aika kasvaa kesän ajaksi ra-
tatöiden vuoksi, mutta pa-
lautuu nykyiselleen syys-
kuussa töiden valmistuttua.

Ajoajat nopeutuvat
syksyllä 2006

Seuraava uusi Pendolino-
yhteys tulee Helsingistä
Joensuuhun tämän vuoden
loppupuolella. Tavoitteena
on, että Lahden ja Keravan
välisen oikoradan valmistut-
tua syksyllä 2006 Pendolino-
reitistö kattaa kaikki keskei-
set yhteysvälit. Silloin ajoajat
nopeutuvat Helsingin ja
Kouvolan välillä puolisen
tuntia ja Helsingin ja Kuopi-
on välillä lähes tunnin.

Uusi Pendolino-reitti
Helsingistä Kouvolan kautta
Savoon

Tähän asti Pen-
dolinoja on liiken-
nöinyt Helsingistä
Turkuun, Tampe-
reen kautta Ouluun
sekä Jyväskylän
kautta Kuopioon.
Pendolino-junia li-
sätään tärkeimmil-
lä yhteysväleillä
sitä mukaa, kun
uutta kalustoa on
käytettävissä.

Business-
palveluja
liikematkustajille

Pendolino-junas-
sa on kiinnitetty
huomiota erityi-
sesti liikematkusta-
jiin, joita varten on
oma Business -
luokka. Siellä on
kaksi erillistä osas-
toa ja seitsemän
hengen neuvotte-
lutila. Yhteensä
paikkoja on 47.

Pendolino Busi-
ness -osastossa on
itsepalvelupiste,
josta saa kahvia,
teetä ja pientä syö-
tävää. Pendolino
Business Plus -
matkan hintaan
kuuluu paikalle tarjoiltu aa-
miainen, välipala tai iltapa-
la. Molemmissa Business-
osastoissa on täydet annis-
keluoikeudet, sanomalehtiä
sekä kuulokkeet radiota var-
ten. Jokaisen yksittäispaikan
kohdalla on sähköpistoke.

Pendolinon ravintolavau-
nussa on 22 asiakaspaikkaa
ja seisoskelutila. Ravintola-
vaunussa voi tilata myös
ruoka-annoksia. Junassa on
lisäksi kärrytarjoilua.

Kaikkiaan junassa on 309

paikkaa. Pendolinon muotoi-
lusta vastaa italialainen Giu-
giaro Design. Sisustusmate-
riaalien valinnassa on kiin-
nitetty huomiota mm. kes-
tävyyteen ja siihen, että
materiaalit sopivat myös
allergikoille.

VR:llä 18 Pendolino-
junaa vuonna 2006

Pendolino-junaliikenne
alkoi Suomessa 10 vuotta
sitten. Kun liikenne kesä-

kuussa laajenee, Pendolino-
lähtöjä on vuorokaudessa
yhteensä 22. Viime vuonna
Pendolino-junissa matkusti
793 000 asiakasta.

Tällä hetkellä VR:llä on 15
Pendolino-junaa. VR tilasi
kahdeksan uutta junayksik-
köä vuonna 2002 Alstom
Ferroviarialta. Kaikki uudet
junat saapuvat Suomeen
vuoden 2006 syksyyn men-
nessä. Silloin VR:llä on 18
Pendolinoa.
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• Kevennykset
• Routaeristykset

• Kuivatusrakenteet

  LECA-KEVYTSORAA
MAARAKENTAMISEEN

maxit Oy Ab
Pl 70 (Strömberginkuja 2), 00381 Helsinki

puhelin 010 44 22 00, telekopio 010 44 22 295, www.maxit.fi
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Idea D12 huoltoon lähti
elinkaariajattelusta. Tilan-
nehan on tällä hetkellä se,

että konepajakorjauksia ei
enää 26- ja 27-sarjoille teh-
dä, vaan varikot vaihtavat
V20 huollon yhteydessä
komponentteja EKP-työnä.
Tämän hetkisen elinkaari-
ajattelun mukaan 26- ja 27-
sarjan vetureiden on tarkoi-
tus olla liikenteessä vielä
noin 15 vuotta, jolloin ne
pitää kuitenkin vielä kerran
maalata. Maalauksen yhte-
yteen luotiin D12 konepaja-
huolto varmistamaan, että
vetureita voidaan käyttää
edellä mainittu aika, valottaa
D12 huollon taustoja Dv12
sarjan kalustolajivastaava
Esa Kivikangas ja painottaa
samalla myös sitä, että ky-
seessä on todellakin huolto,
ei konepajakorjaus.

D12 konepajahuoltoon
veturit otetaan kuntonsa
mukaisessa järjestyksessä.
Huollon sisältö on osittain
sama kaikille vetureille,
mutta kunkin veturin huol-
lon lopullinen sisältö mää-
räytyy tätä varten tehdyn
tulotarkastuksen perusteel-
la. Tarkastuksen tekevät ka-

Dv12 sarjalle huoltoa
ja saneerausta

lustolajivastaava ja veturi-
osaston työnjohtaja. Tulotar-
kastus ei ole kuitenkaan ai-
noa lähtökohta huollon sisäl-
lölle; siihen pystyy vaikutta-
maan myös sijoitusvarikko
omalla aktiivisuudellaan.
Huoltoa varten on budjetoi-
tu n. 100 000 •/veturi ja ai-
kaa huollolle/veturi on n. 500
tuntia. Työmaata riittää, sil-
lä D12 huollon saavia vetu-
reita on kaiken kaikkiaan 124
ja kun noin 10 veturin vuo-
sivauhdilla tehdään huoltoja,
on savotta valmis vasta rei-
lun 10 vuoden päästä.

- Maalauksen lisäksi huol-
lon ohjelmassa on siis mm.
ilmankuivaimen korjaus,
moniajopistorasioiden kun-
nostaminen ja teräskudos-
letkujen vaihto, ohjaamon
vaimenninkumien vaihto,
akkujen kunnostus jne. Lä-
hinnä siis toimenpiteitä, jot-
ka eivät sisälly huoltoihin
eikä EKP –töihin. Tällä het-
kellä tarkastuslistassa on 32
eri kohtaa, mutta lista elää
ja tarkentuu veturien kunnon
mukaan. Kovin paljon vetu-
rien välisiä eroja ei varmaan-
kaan tule olemaan, kertoo
Esa Kivikangas ohjelman

sisällöstä.

Huolto ohjaamon
osalta

Ennen veturin sisäänottoa
ohjaamosta mitataan melut
koneen käydessä. Mittaus
tehdään eri kohdista eri te-
hoilla, huomioiden myös
kompressori. Tarvittaessa
uusitaan lattiamatot, ajopöy-
tien pinnat, tarkastetaan lait-
teiden kiinnitykset kuin
myös kaappien -, istuimien
- ja sivuikkunoiden kunto
jne.

Teksti ja kuva:
Arto Saartenkorpi

Aikaa on kulunut siitä kun viimeksi
Hyvinkään konepajalla nähtiin Dv12 sarjan
vetureita samaan tahtiin kuin mitä nyt on
tulossa D12 konepajahuollon myötä. Tänä
vuonna on tarkoitus tehdä D12
konepajahuolto 10 veturille.
Konepajahuolto tullaan tekemään kerran
elinkaarensa aikana kaikille 26- ja 27-
sarjan Dv12 vetureille. Vanhempi ja siten
huonokuntoisempi 25 –sarja sitä vastoin
saneerataan kokonaan uuteen uskoon
Pieksämäen konepajalla.

Ohjaamoon tehdään vie-
lä myös ainakin kaksi työ-
suojelullista  muutostyötä
joista toinen on tuulilasinpe-
sulaitteen säiliöiden siirtämi-
nen ohjaamosta konesuoja-
tilaan. Näin kuljettajat eivät
altistu ylimääräisille kemi-
kaalien hajuille. Toinen on
venyttelytangon asentami-
nen kattoluukun aukkoon.

25 –sarjan
saneeraus

Viime vuonna alkanut 25
–sarjan saneeraus on ehtinyt

Pienistä alkuvaikeuksista huolimatta Esa Kivikangas on tyytyväi-
nen saneerauksen sujumiseen.
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siihen vaiheeseen, että tou-
kokuun loppuun mennessä
68 veturista yhdeksän on
saneerattu. Ensimmäinen
veturi saneerattiin Hyvin-
kään konepajalla, mutta lo-
puista on huolehtinut ja huo-
lehtii Pieksämäen konepaja.
Tahdiksi on suunniteltu 18
veturia vuodessa, mikä tar-
koittaa kolmea rinnakkaislin-
jaa.

Pienistä aloitusongelmista
huolimatta Esa Kivikangas
on tyytyväinen saneerauk-
sen sujumiseen. ”Työssä on
selkeä tekemisen meininki”,
toteaa Kivikangas.

Jonkin verran teknisiä
ongelmia on aiheuttanut sar-
jan vetureiden erilaisuus.
Varsinkin 2501, joka aikoi-
naan  tunnet t i in  myös
Strömbergin invertteri -koe-
veturina, on uudelleen die-
selöinnin jälkeen mekaani-
sesti enemmän 26 –sarjan
kuin 25 –sarjan mukainen,
mutta sähköjärjestelmiltään
se rakennettiin kuitenkin 25
–sarjalaiseksi.

Veturi 2508 sitä vastoin
sisältää kolarikorjauksen jäl-
keen aivan oman sähköjär-
jestelmänsä, joka rakennet-
tiin koetarkoituksessa. Koe
ei poikinut sen enempää toi-
menpiteitä. Samoin johto-
sarjojen kanssa on ollut hie-
man ongelmia koko sarjan
osalta.

Valmistuneiden veturei-
den myötä on saneerausoh-
jelma muuttanut hieman
muotoaan.

- Muutoksia on tullut lähin-
nä ohjaamoon veturinkuljet-
tajien toivomuksista ja niitä
ovat mm. uudet häikäisy-
suojat, kertoo Esa Kivikan-
gas.

JYVÄSKYLÄ

TAMPERE

HELSINKI

SEINÄJOKI

VAASA

LAPPEENRANTA

SALO

PORI

OULU

FORSSA

Lemminkäisen kiviainesyksikkö

Toimintamme perustuu standardeihin
ISO 9001, ISO 14001 ja OHSAS 18001,
jotka on sertifioitu.

Tarvitessasi jalostettuja kiviaineksia,
käänny työpäällikkömme tai suoraan
paikkakunnalla olevan myyjämme puoleen.

LEMMINKÄINEN
– louhinta- ja murskausurakoitsija

vaativiin kohteisiin

Työpäälliköt
Vienti ja Uusimaa
Petri Ruostetoja
(09) 1599 599
Lounais-Suomi
Jussi Ämmälä
(03) 4240 3230
Keski- ja Itä-Suomi
Raimo Vatanen
(014) 334 4101
Pohjanmaa, aluepäällikkö
Lars Lundegård
(06) 322 2917
Pohjois-Suomi
Arto Pyhtinen
(08) 556 0203
Louhinta
Ismo Kivimäki
(02) 7778 222
 
 
 

Lemminkäinen Oyj
Kiviainesyksikkö
Esterinportti 2
00240 HELSINKI
Puh. (09) 15 991
Fax (09) 143 037

Luovaa suunnittelua
-kestäviä ratkaisuja
WSP LT-Konsultit Oy on kansainvälinen, suomalainen yritys,
jonka erityisosaamista ovat liikenne-, yhdyskunta-,
ympäristö- sekä väylä- ja infrastruktuurisuunnittelu ja
tutkimus-, selvitys- ja niihin liittyvät projektinjohtopalvelut.

WSP LT-Konsultit Oy
Heikkiläntie 7, FI-00210 Helsinki
tel +358 9 615 811
fax +358 9 6158 1430
www.wspgroup.fi

WSP LT-Konsultit Oy

Finnish-Russian Rail Services Oy
Rahakamarinportti 3 A
00240 Helsinki

puh. 0201 555 300
fax. 0201 555 315
e-mail: office@firails.fi
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Pieksämäellä Dv12
saneeraus
sarjatuotantoasteella

Teksti ja kuva:
Arto Saartenkorpi

Dv12 25 –sarjan
saneerauksen tulo
aiemmin lähinnä
vaunutuotantoon
sekä
ratatyökoneiden
huoltoon
keskittyneelle
Pieksämäen
konepajalle luulisi
olleen suuri
muutos
työntekijöille ja
tuotantoon
yleensä.
Tuotantoon ja
tiloihin vaikutus
on ollut kuitenkin
suurempi kuin
henkilökunnan
osaamiseen.
Saneeraus on
lähtenyt liikkeelle
varsin hyvin ja nyt
ollaan jo
sarjatuotanto-
asteella.
Toukokuun
loppuun
mennessä on
Pieksämäen
konepajalta
lähtenyt jo
kahdeksan
saneerattua
veturia.

Dv12-sarjan vetureiden saneeraus on lähtenyt hyvin käyntiin Pieksämäen konepajalla.
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Saneerauksen projekti-
päällikkö Teuvo Huttu-
nen kertoo, että pro-

jektissa olevista toimihenki-
löistä ja asentajista 12 hen-
kilöä kuului aiemmin toimin-
noiltaan alas ajettujen Kuo-
pion konepajan ja Pieksämä-
en varikon henkilöstöön, jo-
ten heille se ei ole ollut ko-
vinkaan suuri muutos. Kuo-
piossa saneerattiin 26 – ja 27
–sarjan vetureita, ja siinä
suhteessa työ on tuttua sil-
lä erotuksella, että nyt on ky-
seessä kuitenkin paljon laa-
jempi työ.

Työt aloitettiin ratatyöko-
nepuolen työtiloissa, koska
kesällä työt ratatyökone-
osastolla olivat hiljaisimmil-
laan. Saneerausta varten
valmistui konepajan tiloihin
aivan uudet paikat, joihin
päästiin siirtymään tämän
vuoden alusta. Lisäksi telien
kokoonpanopaikasta sanee-
rattiin tilat Dv12 rungon,
konesuojien, ohjaamon ja
tuuletinkaapin kunnostuk-
siin, sekä kunnostuksessa
tarvittavien komponenttien
varastointitilat.

Saneerattavana on yhtä
aikaa useampi veturi ja työl-
lisyysvaikutus on sen mukai-
nen.

– Kolme veturia on työn
alla yhtä aikaa syyskuusta
huhtikuun loppuun ja kesä-
aikana kun vetureiden käyttö
on vähäisempää, oli ajatuk-
sissa pyörittää peräti neljää
veturia kerrallaan. Tämä
haave on kuitenkin pikkuhil-
jaa pois suljettu. Asiakkaan
puolelta tuli tieto, että vetu-
reista on tällä hetkellä kova
puute. Pikkuisen on mahdol-
lisuuksia, että jos syyskuus-
sa saisimme neljännen lin-
jaan, mutta mitään ei ole
vielä paperilla. Veturien
huoltojakin on jouduttu ju-
nailemaan työaikajärjeste-
lyillä siten, että kapasiteet-
tia olisi liikenteessä.

– Kun projekti saadaan lä-
hikuukausina oikein täysillä
pyörimään ja rytmitettyä,
niin silloin on työllistetty yli
30 miestä ja pääsääntöisesti
teemme töitä kahdessa vuo-
rossa. Lisää miehiä otetaan,
sillä tällä hetkellä on mies-
vajausta hieman alle kym-
menen, toteaa Huttunen.

Murheitakin matkalla
Vaikka saneeraus onkin

lähtenyt käyntiin mallikkaas-
ti, ei tie ole ollut pelkästään
siloista ja ruusuilla päällys-
tettyä.

– Saneerauksen materiaa-
lin toimituksissa on ollut
ongelmia johtuen lähinnä
siitä, että ns. esisarjassa
muutokset ovat vielä ”elä-
neet”. Tapahtuneet muutok-
set ovat sitten aiheuttaneet
jonkin verran ongelmia ali-
hankkijoiden kohdalla.
Muun muassa kaapit ja joh-
tosarjat tulevat alihankkijoil-
ta valmiina. Näiden vakioi-
misessa on ollut työtä ja
tuskaa. Kevään aikana pääs-
tiin jo normaaliin toimintaan
eli huhtikuun lopussa seitse-
mäs Pieksämäeltä valmistu-
nut veturi nro 2563 oli jo ns.
sarjatuotantokone. Materi-
aalihankintoja tullaan ohjaa-
maan tarvelaskennan avul-
la.

– Saneerauksen yhteydes-
sä toteutettavan normaalin
kunnossapidon komponen-
teissa ei ole ollut ongelmia,
koska saneeraus ei lisää
komponenttien menekkiä
kuin KR komponenttien
osalta.

Yhteistyö eri tahojen
kanssa

Yhteistyö on sujunut kaik-
kien osapuolien kanssa yllät-
tävän hyvin. Mahdollisuuk-
sien mukaan  saneerausve-
turi valitaan siten, että sa-
malla voidaan veturille teh-
dä myös muut kunnostus-
toimenpiteet. Yhteistyö ko-
tivarikon, vetokaluston val-
takunnallisen tuotannon-
suunnittelijan sekä veturin-
omistajan kanssa mahdollis-
taa sen, että suuri osa kalus-
tosta voidaan pitää näin ol-
len liikenteessä. Kokonais-
työn onnistuminen edellyt-
tää lisäksi, että vaihdettavien
komponenttien varaus Hy-
vinkään konepajalta tehdään
riittävän ajoissa Pieksämäel-
lä tapahtuvan työn osalta.

Projektipäällikkö Teuvo Huttunen katsoo tyytyväisenä töiden ete-
nemistä.

Projektin
eteneminen

Perushomma on mennyt
aika tavalla sen mukaisesti
mitä aikoinaan on paperille
laitettu eli suunnitellusti.
Jonkin verran on tietysti
tullut muutoksia ensimmäi-
sissä vetureissa ja näistä
kertoo Huttunen lisää.

– Hyvinkäällähän sanee-
rattiin protona veturi 2524,
jonka jälkeen tuli tieto sanee-
rauksen siirtymisestä Piek-
sämäen konepajalle. Sen jäl-
keen 2524 oli tarkastelun alla
käyttäjien taholta, jotka esit-
tivät parannustoiveita. Tämä
tehtiin siten, että keräsimme
eri varikoilta veturimiesten
tekemän puutelistan. Sen
jälkeen tuloksista tehtiin
yhteenveto ja yhdessä asi-
akkaan kanssa katsottiin
mikä menee saneerauksen
piikkiin ja mikä muutostöihin
sekä sovittiin miten lähde-
tään jatkamaan.

– Protoon verrattuna on
sitten yritetty parantaa usei-
ta kymmeniä eri kohtia –
mm. lämpö- ja melueristyk-
siä – veturista 2559 alkaen,
joka oli ensimmäinen Piek-
sämäen konepajalla sanee-
rattu veturi. Muutoksia on
toteutettu veturi veturilta
sen mukaan miten suunnit-

telijat ovat ehtineet toteutuk-
sia tekemään.

– Alku oli siis hyvin paljolti
kehittelytyötä ja asiakkaan
kanssa sovittiin, että seitse-
männessä Pieksämäellä sa-
neeratussa veturissa on
kaikki muutokset ja siitä
eteenpäin on työ sarjatuo-
tantoa. Ja siihen on nyt
päästy.

– Kun ollaan siinä vaihees-
sa, että viimeinenkin 25 –
sarjan veturi on saneerattu,
otamme uudelleen käsitte-
lyyn niin Hyvinkäällä valmis-
tuneen 2524 veturin, kuin
myös kuusi ensimmäistä
Pieksämäellä saneerattua
veturia ja muutamme ne
yhteneväisiksi ns. sarjatuo-
tantokoneiden kanssa.

– Ensimmäisten seitse-
män veturin saneerauksen
aikana on työ kehittynyt. Iso
osuus on suunnittelulla.
Tekevälle sattuu aina virhei-
täkin. Jokaisen veturin val-
mistumisen jälkeen on teh-
ty reklamaatiot niin suunnit-
teluun kuin alihankintaan.
Tällä on yritetty karsia turhat
työt pois koska toimenpi-
teen ansiosta on saatu vir-
heet minimiin, toteaa Teuvo
Huttunen.



22 RautatieTEKNIIKKA 2 - 2005

Oy VR-Rata Ab:n
Rautatiesuunnittelu
on vuoden alusta
ottanut käyttöönsä
uuden suunnittelu-
järjestelmän. Uusi
rautatiesuunnittelu-
järjestelmä kattaa
integroituna
kokonaisuutena
raidegeometrian,
maarakennuksen,
sähköradan ja
turvalaitteiden
suunnittelun.

Uusi suunnittelujärjes-
telmä luo ajantasai-
sen yhteyden suun-

nittelijoiden välille.  Ajanta-
sainen yhteys poistaa suun-
nitelmien keskinäiset ristirii-
taisuudet ja tiedonsiirtoon
liittyvät virheet. Näiden omi-
naisuuksien avulla suunnit-
telua voidaan tehostaa hyö-
dyntämällä lyhyempinä
suunnitteluaikatauluja ja laa-

VR-radan uusi
suunnittelujärjestelmä

Suunnittelujärjestelmän piiriin kuuluvat suunnittelualat

dulta parempina suunnitel-
mina. Toiminnan tehostami-
sella, erityisesti suunnittelu-
aikataulujen nopeutumisel-
la, on myönteisiä vaikutuk-
sia kilpailukykyyn sekä koti-
että vientimarkkinoilla.

Suunnittelujärjestelmä on
toteutettu yhdistämällä usei-
ta valmisohjelmistoja ja käy-
tössä olleita ohjelmia. Kan-
sainvälisen tarjouskilpailun
jälkeen todettiin, että järjes-
telmää varten ei ollut saavilla

yhtä valmisohjelmistoa eikä
kaikkia tarpeiden mukaisia
ohjelmistoja saatu yhdeltä
toimittajalta.

Rautatiesuunnittelujärjes-
telmä rakennettiin eri suun-
nittelualueiden yhteisen pe-
rusohjelmiston pohjalta. Tä-
hän perusohjelmaan lisättiin
rautatiesuunnittelun edellyt-
tämät komponentit. Tär-
keimmät komponentit ovat
maanrakennus, raidegeo-
metrian laskenta, sähköis-

tyksen ja tur-
valaitteiden si-
joitussuunnit-
t e lu  sekä
geotekninen
suun-nittelu.

Hankkeen
kuvaus

Suunnittelu-
järjestelmän
u u s i m i n e n
a l o i t e t t i i n
vuonna 2001.
Hankkeen tar-
koituksena oli
luoda rautatie-
suunnittelujär-
jestelmä, jon-
ka sisällä pää-
osa rautatie-
suunnittelun

työstä tehdään. Suunnitte-
lujärjestelmä koostuu tieto-
varastosta, jonne suunnitte-
lun informaatio järjestetään
projekteittain. Suunnittelijat
eri suunnittelusektoreilla te-
kevät työtä samassa järjes-
telmässä ja saavat ajanta-
saista tietoa muiden suun-
nittelijoiden ratkaisuista jär-
jestelmän avulla.

Tarkoitus ja tausta
Rautatiesuunnittelun am-

mattilaisia on Oy VR-Rata
Ab:n Rautatiesuunnittelus-
sa useilla paikkakunnilla
Helsingissä, Hyvinkäällä,
Tampereella, Kouvolassa ja
Oulussa.  Toimintamallien
uusimisella pyrittiin luo-
maan eri toimipisteiden kes-
ken yhteinen asiakasrajapin-
ta.

ATK-valmiuksien kehitys-
tarpeet jakautuivat järjestel-
män toiminnalliseen yhteen-
sopivuuteen ja eri suunnit-
telusektorien työkalujen
kehittämiseen. Suunnittelu
on toiminnallisesti jakautu-
nut ja eri sektorien suunnit-
telijat saivat vanhassa järjes-
telmässä rajoitetusti tietoa
toistensa ratkaisuista, vaik-
ka tiedolla on usein hyvin
suurta merkitystä suunnitte-
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luratkaisuihin.
Lisäksi käytöstä poistunei-

den ohjelmien tiedonsiirto-
toiminnot olivat karkeita, tie-
don siirto oli jäykkää, eikä
tiedon säilymisestä kokonai-
sena ollut varmuutta.

Suunnittelutoiminnan jat-
kuminen päätettiin turvata,
koska suunnittelutoiminnan
kautta on vientitoiminnassa
paremmat mahdollisuudet
kilpailla myös rakentamisen
osalla silloin, kun rakentami-
sen tukena on tehokas suun-
nittelu.

Tavoitteet
ja toteutus

Hankkeen tavoitteena oli
luoda uusi integroitu paikka-
tietopohjainen suunnittelu-
järjestelmä sekä hoitaa jär-
jestelmän käyttöönotto ja
käyttäjien koulutus.

Hankkeen tulostavoitteet
jaettiin toiminnallisuus-,
käytettävyys-, palvelu- ja
koordinointitavoitteisiin.

Toiminnallisuustavoittee-
na oli toteuttaa järjestelmä
siten, että sen toiminnot
vastaavat käyttäjien tarpei-
ta ja vaatimuksia. Käytettä-
vyystavoitteena oli varmis-
taa suunnittelutoiminnan
tietojärjestelmien käytettä-
vyys hankkeen aikana (van-
hat järjestelmät) sekä hank-
keen valmistuttua luopua
hallitusti vanhoista järjestel-
mistä. Palvelutasotavoittee-
na oli varmistaa yhteenso-
pivuus radanpidon yleisiin
järjestelmiin.

Koordinointitavoittee-
seen kuului hankkeen rinnal-

le ajoittuvien muiden järjes-
telmämuutosten tai kehitys-
hankeen hallinta siten, että
muutokset eivät aiheuta ai-
katauluviiveitä tai kustan-
nuspaineita. Käyttöönotto-
tavoitteena oli toteuttaa
käyttöönotto siten, että kou-
lutus on läpiviety ja kaikki
uudet hanke tehdään koko-
naisuudessaan uudessa
suunnittelujärjestelmässä.

Hanke toteuttiin kahtena
ohjelmistoprojektina ja käyt-
töönottoprojektina.

Oy VR-Rata Ab  vastasi
hankkeen avulla ohjelmisto-
projektien osalta projektien
johtamisesta  ja ostajalle
kuuluvista tehtävistä hankin-
tasopimusten mukaisesti.
Tämän lisäksi Oy VR-Rata
Ab vastasi nykyjärjestelmi-

ensä ja toimialansa asian-
tuntijakonsultaatiosta sekä
ohjelmistomuutostöistä
omiin ohjelmistoihinsa.

Ohjelmistotoimittajat WM-
Data Oy, CADi Oy ja Viano-
va Oy vastasivat hankintaso-
pimusten mukaisesti järjes-
telmän ohjelmiston laatimis-
työstä ja koulutuksen anta-
misesta vastuuhenkilöille ja
käyttäjille. Ohjelmistotoimit-
tajien osuuteen ohjelmisto-
projekteissa sisältyi ohjel-
mistojen toteuttamisen vaa-
timien määrittelydokument-
tien toteutus osana ohjel-
mistotoimitusta.

Suunnittelu-
järjestelmän sisältö

Suunnittelujärjestelmä si-
sältää lähtötiedon luvun ja
tiedon muokkaamismahdol-
lisuuden järjestelmästä kä-
sin, suunnittelutoiminnot
yhteisessä tietokannassa,
tiedonvaihto järjestelmään
kuulumattomien ohjelmien
kanssa, suunnitteluaineiston
määrämuotoinen tulostami-
nen, suunnitteluaineiston
siirtäminen paikkatietopoh-
jaiseen tietovarastoon sekä
suunnittelujärjestelmän
edellyttämän koulutuksen ja
muun käyttöönoton.

Petri Siren

Parrutie 39 Sorvarinkatu 30
80100 Joensuu 80100 Joensuu
Puh. (013) 123 661, fax (013) 123 771 Puh. (013) 821 992
KÄNNYKKÄ: 0400 804 409

Maansiirrot, piikkaustyöt, pohjaveden
alennustyöt, mekaaninen vesakon-

raivaus, radanrakennustyöt,
betonipulverointi- ja purkutyöt
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JP-Transplan Oy
PL 500, Jaakonkatu 3

01621 VANTAA
puh. (09) 682 661
Hämeenkatu 23 A
33200 TAMPERE

puh. (03) 272 4131
Kampusranta 9

60320 SEINÄJOKI
puh. (06) 433 8124

jp-transplan@poyry.fi
jp-transplan.poyry.fi

Ratasuunnittelun
huippuosaaja

JP-Transplan tarjoaa kokonais-
valtaisia ratasuunnittelun
asiantuntijapalveluja luovasti ja
asiakaslähtöisesti esiselvityksistä
rakennussuunnitteluun.

• Ratatekninen suunnittelu
• Geotekninen suunnittelu
• Siltasuunnittelu
• Liikennesuunnittelu
• Alue- ja maankäytön suunnittelu

Competence. Service. Solutions.

LÄNNEN
ALITUSPALVELU OY
Läpikäytäväntie 103,  28400 Ulvila

Puh. (02) 538 3655, fax (02) 538 3093,
gsm 0400 593 928

sähköposti:
lannenalitus@lannenalitus.com

www.lannenalitus.com

ALITUS-
PORAUKSET

❑ kaikilla menetelmillä
❑ kaikki halkaisijat 0 50-2000 mm
❑ kaikkiin maalajeihin savesta kallioon
❑ asennuspituudet jopa 1000 m

Maansiirto Veli Hyyryläinen Oy
toimipisteet:
Pengertie 11, 45200 Kouvola
Puh. 040 9000 666 tai (05) 5445 500
Ratamestarintie 1, 90150 Oulu
Puh. 040 9000 663

www.mvh.fi
info@mvh.fi

Radanrakennusta ja ratojen
kunnossapitoa jo vuodesta 1976
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Tampereen
Pesuainepalvelu Oy
Keskuojankatu 5
SF-33900 Tampere
Puh 0424 66221
fax (03) 2660 206

Tampereen Pesuainepalvelu Oy
tarjoaa laadukkaat ja tehokkaat

korkeapainepesurit ja -järjestelmät
kuljetuskaluston päältäpesuun.

* Asiakaskohtaiset pesujärjestelmät
* Painepesulaitteet ja -järjestelmät
* Kylmä- ja kuumapainepesurit
* Kuljetuskaluston erikoispesuaineet

SIHUMA OY
VEIKKO ja MARKKU POHJONEN

SUORITAMME SILLOISSA
SEURAAVIA TÖITÄ

• päätoimena kaikenlaisten
laakereiden huolto

• siltakellojen teko ja korjaus
• betonityöt
• sadevesijärjestelmät
• kaikki rautarakenteet
• hiekkapuhallus ja maalaus
• muut alan työt

LISÄKSI SUORITAMME

• kaidetyöt
• kaluston hiekkapuhallukset ja

maalaus

Kaikki työt teemme TUNTI- tai URAKKATYÖNÄ

PL 29, 29251  NAKKILA
puh./fax (02) 537 4424
Pohjonen M 0400 533 247
Pohjonen V 0400 595 607

MAANRAKENNUSPALVELUT
MEILTÄ

HIEKAT
MURSKEET
HIEKOITUSSEPELIT
"RAIDESEPELIT"
KOKONAISURAKOINTIA
KONE- JA KULJETUSPALVELUA
SILLAN RAKENNUSTA

KONETIE 30  90630 OULU
PUH. (08) 530 7068, 530 7168

FAX (08) 530 6679
www.omv.fi
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Ratahallintokeskus käynnisti tammikuussa 2004 tutkimushankkeen, jonka
pyrkimyksenä oli selvittää nykyistä tarkemmin sillan ja maan yhteistoimintaa.
Hankkeen tuloksena syntyi suunnitteluohje sillan ja ympäröivän maan
yhteistoiminnasta. Hankkeeseen kuului seuraavat osatehtävät: kirjallisuustutkimus ja
koekuormitukset (TTY), numeerinen laskenta ja suunnitteluohje (Oy VR-Rata Ab).
Tarkastelukohteeksi valittiin Kerava-Lahti-oikoradalla sijaitseva Tekemäjärvenojan
ratasilta.

Siltasysteemin
maarakenne-
yhteistoiminta

Rautatiesilta ja ratapenger
muodostavat rakennesys-
teemin, jossa varsinainen
siltarakenne tukeutuu ympä-
röivään maamassaan ja jolle
raiteen, penkereen ja silta-
rakenteen välisen yhteistoi-
minnan kautta muodostuu
riittävä toiminnallinen jäyk-
kyys mitoittavalle kuormi-
tusyhdistelmälle. Pysty-
suunnassa vaikuttavat kuor-
mat siirretään sillan perus-
tusten kautta maapohjaan.
Vaakasuoraan vaikuttavat
kuormat siirretään kisko-
pölkky-rakenteen, puskupal-
kin, taustatäytön, siirtymä-
laatan ja alusrakenteiden
kautta ympäröivään maa-
han. Siirtymälaatta yhdessä
taustatäytön kanssa siirtää
rasitukset joustavasti kisko-
rakenteesta täytön alapuo-
liseen maapohjaan.

Kirjallisuustutkimus
Rautateillä on käytetty jat-

kuvakiskoraiteita jo usean
vuosikymmenen ajan. Rata-
penkereen päällä ratapölkyt
estävät jatkuvakiskoraiteen
vaakaliikettä. Rautatiesillat
muodostavat raiteen pohja-
rakenteena epäjatkuvuus-
kohdan, koska ne toimivat
lämpötilaerojen vuoksi rai-
teen alla eri tavalla kuin ra-
tapenger. Osittain liikenteen
ja osittain lämpötilavaihtelui-

den aiheuttamien voimien
yhteisvaikutus sillan ja rai-
teen välillä on monimutkai-
nen kokonaisuus.

Raiteen nurjahtaminen
sillan pituussuuntaisen liik-
keen seurauksena on sillan
suunnittelun yhteydessä
huomioitava riski. Euroo-
passa on kehitetty useita tie-
tokonelaskentaohjelmia
lämpötilavaihtelun ja pituus-
suuntaisen liikennekuormi-
tuksen aiheuttaman raiteen
jännitystilan laskemiseksi ja
nurjahdusriskin arvioimisek-
si. Monissa ulkomaisissa
suunnitteluohjeissa on
myös määritetty kiskojen ja
sillan kannen välisen epäli-
neaarisen vaakajousen ar-
vot. Suomessa tällaista
määrittelyä ei ole tehty ja
yksi tehdyn tutkimustyön
tavoitteista olikin määrittää
jouselle arvot sekä alkuvai-
heen kimmoisessa vaihees-
sa että plastisella alueella,
jotta laskelmilla voitaisiin
arvioida sillan ja raiteen
muodostaman kokonaisuu-

Ratasillan ja maan
yhteistoiminta

den toimintaa.
Raiteen vastus pituus-

suuntaisille siirtymille kas-
vaa nopeasti siirtymätason
pysytellessä pienenä, mut-
ta on miltei vakio suurilla
siirtymillä kuvan 1 mukaises-
ti. Bi-lineaarinen funktio
mahdollistaa raiteen vastuk-
sen esittämisen riittävällä
tarkkuudella ja laskelmien
suhteen riittävän yksinkertai-
sesti.

Kun tarkastellaan ratapöl-
kyn vastusta tukikerrokses-
sa, tyypillinen arvo siirtymäl-
le u0 on: u0 = 2 mm. Vastuk-
sen k arvoksi plastisella alu-
eella määritetään useassa
valtiossa Euroopassa: k =
20 kN/m, kun arvioidaan
ratapölkyn vastusta tukiker-
roksessa kuormittamatto-
massa raiteessa. Raiteen
pituussuuntainen vastus
kuormitettuna on huomatta-
vasti suurempi kuin kuormit-
tamattomana.

Siltojen päädyt ja pääty-
penkereet muodostavat
yhden ratarakenteiden haas-

teellisimmista kohdista ra-
kenteellisen analysoinnin
kannalta. Sillan päädyssä
raiteeseen kohdistuu dynaa-
misia ja syklisiä rasituksia,
joiden aiheuttajia ovat sillan
vaakaliikkeet ja painumat
sekä liikennekuormitus.
Rautatiesillan päädyn toi-
minnan ongelmiin ei ole
toistaiseksi löydetty yksin-
kertaista ja toimivaa ratkai-
sua. Tällä hetkellä ei ole
mahdollista ennustaa suur-
ten nopeuksien, vilkkaan lii-
kenteen ja suurien akseli-
kuormien vaikutuksia sillan
pään käyttäytymiseen.

Koekuormitukset

Päätavoitteena oli koe-
kuormituksen avulla selvit-
tää sillan rakenteiden, radan
tukikerroksen ja maan yh-
teistoimintaa sekä saada li-
sätietoa päätypalkin takana
olevan päätypenkereen
alustaluvusta. Koekuormi-
tuksen avulla saatiin lisätie-

Raiteen pituussuuntainen vastus pituussuuntaisen siirtymän funktiona. Siirtymäksi kimmoisen osuu-
den ja plastisen osuuden taitekohdassa merkitään u = u0 .
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toa voimien jakaantumisesta
rata- ja siltarakenteiden kes-
ken.

Mitattavia suureita olivat
kiskojen jännitykset ja siirty-
mät, sillan kannen siirtymät,
päätypenkereen ja -palkin
väliset maanpaineet ja siir-
tymälaatan kiinnitysvoimat,
siirtymät ja jännitykset.

Mittausperiaatteena oli
vetää sillalle lukittuja kuor-
mattuja junavaunuja sillalta
poispäin tukeutuen kauem-
pana oleviin vastapainona
toimiviin junavaunuihin. Sil-
lalla olevien ja vastapaino-
na olevien vaunujen väliin
asennettiin teräsvaijereita,
joihin koekuormittava vaa-
kavoima kehitettiin.

oekuormituksessa kuor-
mittava voima oli suurimmil-
laan 550 kN, jonka jälkeen
junavaunujen pyörät luisti-
vat. Lisäksi koekuormituksia
tehtiin siirtymälaattoihin
kiinnitetyillä hydraulisylinte-
reillä. Yhteensä osakokeita
koekuormituksessa oli 12,
koska kaikkia mittalaitteita ei
voitu käyttää samanaikaises-
ti.

Sillan mitatut liikkeet ja
päätypalkin taakse muodos-
tuneet maanpaineet jäivät
pieniksi, koska sillan pituus-
suuntainen liike oli pieni
tukikerroksessa tapahtunei-
den muodonmuutosten
vuoksi. Sillan kansiraken-
teen liike oli suurimmillaan
0.05 mm. Tästä seurasi, että
sillan alusrakenteille siirtyi
vaakavoimasta vain noin 5
%. Mitatuista maanpaineista
ja sillan vaakaliikkeistä voi-
daan kuitenkin päätellä, että
liikuntasaumattomassa sil-
lassa päätypenger on jäyk-
kä.

Kiskojen jännitysten muu-
toksista oli selvästi havaitta-
vissa kiskoilla olevan pysty-
kuorman vaikutus tukiker-
roksen vaakasuuntaiseen
jäykkyyteen. Kiskojen jänni-
tykset muuttuivat päätypen-
kereen puolella huomatta-
vasti loivemmin kuin sillan
kannen alueella, jossa oli
pystykuormaa. Samaan il-
miöön vaikuttaa teräsbeto-
nisen kansirakenteen lähei-
syys sillan alueella. Jännityk-
sen muutokset kiskossa
koekuormituksen aikana
olivat suurimmillaan 4.4

MPa, joka vastaa 34 kN voi-
maa yhtä kiskoa kohden.

Mittaustulosten perusteel-
la voidaan todeta, että siir-
tymälaatan merkitys on suu-
ri liikuntasaumattoman sil-
lan ja maan yhteistoiminnas-
sa. Yhden siirtymälaatan
kiinnitysvoima siltaan oli
suurimmillaan 30 kN, vaikka
sillan kansirakenteen liike oli
pieni.

Kaikista mitatuista suureis-
ta saatiin suuri määrä luotet-
tavia mittaustuloksia. Laske-
tut ja mitatut tulokset vasta-
sivat suuruusluokaltaan toi-
siaan, vaikka erojakin löytyi.

Mallinnus
Sillan mallinnus (kuva 3)

on toteutettu elementtime-
netelmällä. Mallinnus on
tehty pääosin 3D-solid –ele-
menteillä. Kiskot tyypiltään
UIC 60 on mallinnettu palk-
kielementeillä Mallin pituus
on 71 m. Laskentamalli
edustaa puolikasta todelli-
sesta siltarakenteesta. Sillan
osat on liitetty toisiinsa jäy-
killä jousielementeillä koh-
dissa, joissa niiden vasteista
on ollut tarve määrittää lii-
toskohdissa halutut ele-
menttien vä-
liset reaktio-
voimat. Kis-
kopalkkien
so lmut  on
k i inn i te t ty
pölkky ih in
kiinteästi to-
del l isuutta
vastaavista
k o h d i s t a .
Siirtymälaa-

tan ja taustatäytön välissä ei
ole erityistä rajapintaa, koska
muodonmuutoksen olete-
taan tapahtuvan pehmeäm-
män kerroksen pintaosissa.
Taustatäyttö on mallinnettu
laajuudeltaan siten, että sen
on katsottu edustavan täy-
tön toiminnallisia dimensi-
oita. Taustatäytön alapuoli-
sen maan vaste pilareita
vasten on kuvattu kahdella
jousella 2.2 m syvyyteen
puskulevyn alareunasta. Kis-
kopalkkien päihin on kytket-
ty elastiset elementit (Kx =
400 MN/m)  kuvaamaan ra-
kenteen jatkuvuutta.

Staattisessa analyysissä
kuormat kytkettiin palkkiele-
menttien solmuihin, jotka
edustavat kuormatun tava-
ravaunusysteemin sijaintia
sillalla. Pitkittäisenä kuorma-
na käytettiin Ftot = 550 kN /
2 = 275 kN, joka mallissa
jaettiin 16 eri kiskopalkkien
solmuun todellisten pyörä-
sijaintien mukaan.

Kiskon siirtymä vaihteli eri
kohdissa välillä y = 0.16 mm
… 0.18 mm. Kiskon ja sillan
välisten suhteellisten liikkei-
den mukaisesti kansi siirtyy
~ 0.027 mm kiskoa vähem-
män, eli ~ 85 % kiskon siir-
tymän arvosta. Kiskojänni-

tysten suurin havaittu arvo
tulostuspisteissä oli s = 3.8
MPa (puristusjännitystä).
Tämä vastaa kiskossa vallit-
sevaa voimaa F = 29.2 kN.
Vastaavat arvot kokeissa
olivat skoe = 4.4 MPa ja Fkoe
= 34 kN. Voidaan myös ha-
vaita, että etäisyydellä ~ 18
m tuelta T4 on vielä lähes
kolmannes jännityksistä jäl-
jellä. Tällöin jännityksistä
häviää etäisyyden kasvaes-
sa ~ 2 % yhtä pölkkyä koh-
den. Taustatäytössä siirty-
mät olivat hyvin pieniä joh-
tuen pienestä siltakannen
liikkeestä. Siirtymän suuruus
oli suurimmillaankin ~ 0.15
mm. Siirtymälaatan kiinni-
tysvoimaa sillan kanteen
kuvaa siltaan asennetun
hydraulisen sylinterin reak-
tiovoima. Voiman suuruus
yksittäisissä sylintereissä oli
F = 4.2 kN. Vastaava arvo
kokeessa oli Fkoe = 8.3 kN.
Sillan eri osien ottama osuus
laskennallisesti oli seuraava:
Taustatäyttö 7.3 %, kiskora-
kenne 25.2 %, siirtymälaa-
tat 32.7 % ja pilarit maavas-
teineen 34.8 %. Suurin ero
mitattujen ja laskennallisten
tulosten välillä oli sillan vaa-
kasiirtymien arvoissa suh-
teessa kiskojen siirtymiin.
Pienentämällä tukikerroksen
laskennallista jäykkyyttä
saataisiin parempi vastaa-
vuus tässä yksityiskohdas-
sa.

Ratasiltojen ja niiden osiin
tukeutuvien maamassojen
yhteistoiminnan osalta on
laadittu suunnitteluohje.
Tarkoitus on myös saattaa
normit ajan tasalle Euroco-
dien edellyttämällä tavalla.

Oy VR-Rata Ab / Rrs /
Georyhmä /

Mauri Koskinen,
Siltaryhmä /

Ilkka Sinisalo
TTY / Pohja- ja maara-

kenteiden laboratorio /
Olli Kerokoski

Anssi Laaksonen

Koekuormitustilanne 30.10.2005, vaunujen paino yhteensä 4 x 75
ton = 300 ton. Silta on kaksiraiteinen kolmiaukkoinen laattasil-
ta, jännemitat 8+12+8 m, kokonaispituus 34 m, hyödyllinen le-
veys 11.9 m.

Silta-analyysissä käytetty laskentamalli (numeerinen elementtimenetelmä).
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VR:n tulos parani edellisvuodesta
VR-konsernin tulos vuodelta 2004 oli 51,7 miljoonaa euroa.

Vastaava luku edellisenä vuonna oli 41,3 miljoonaa euroa. Liike-
voitto oli 62,8 (53,0) miljoonaa euroa. Tulosparannuksen syynä
oli kustannustehokkuuden parantuminen.

Liikevaihtoa kertyi 1 178,9 (1 160,5) miljoonaa euroa. Liikevaihto
kasvoi edellisvuodesta henkilöliikenteessä sekä ratojen rakenta-
misessa ja kunnossapidossa, mutta laski tavaraliikenteessä Ve-
näjän-liikenteen vähenemisen takia.

Konsernin rahoitusasema ja maksuvalmius säilyivät hyvinä.

Kotimaan tavaraliikenne kasvoi, Venäjän-kuljetukset
supistuivat

Tavaraliikenteen liikevaihto oli 348,2 (351,8) miljoonaa euroa ja
kuljetusmäärä 42,7 miljoonaa tonnia. Kokonaiskuljetusmäärä laski
1,9 % edellisestä vuodesta.

Kotimaan kuljetukset kasvoivat 5,1 % edellisestä vuodesta ja
nousivat ennätyslukemaan, 26,3 miljoonaan tonniin. Suurimman
tavararyhmän eli metsäteollisuuden kuljetukset lisääntyivät 6,7 %,
metalliteollisuuden kuljetukset laskivat 0,5 % ja kemianteollisuu-
den kuljetukset lisääntyivät 6,5 %.

Venäjän-liikenne väheni kaikkiaan 12,9 % ja oli yhteensä 15,3
miljoonaa tonnia. Tästä Suomen kautta kulkevan transitoliiken-
teen osuus oli 3,2 miljoonaa tonnia.

Transitoliikenne pysyi edellisen vuoden tasolla, mutta Suomen
ja Venäjän välinen liikenne väheni tuntuvasti. Syynä laskuun on
Venäjän rautateiden hinnoittelu, joka suosii Venäjän omiin sata-
miin suuntautuvia kuljetuksia. Kaukoidän konttiliikenne Siperian
radalla kasvoi edelleen tuntuvasti, 24,1 %.

Kaukoliikenteessä kasvua

Henkilöliikenteen liikevaihto oli 304,4 (296,9) miljoonaa euroa.
Matkojen määrä oli 60,1 miljoonaa, missä oli 0,4 % kasvua edel-
liseen vuoteen. Matkoista 12,1 miljoonaa matkaa tehtiin kauko-
liikenteessä ja 48,0 miljoonaa pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä.

Matkustus kaukojunissa lisääntyi 1,8 %. Lentoyhtiöiden tarjo-
ushinnoittelu vähensi junamatkoja edelleen pitkillä väleillä.

Matkojen määrä pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä pysyi
edellisen vuoden tasolla. Matkat vähenivät 0,6 % YTV-alueella,
mutta vastaavasti kasvoivat 2,4 % sen ulkopuolella.

Konsernin kuorma-autoliikenne kasvoi, bussiliikenne
väheni

Konsernin autoliikenteen liikevaihto oli 197,8 (201,6) miljoonaa
euroa. Autoliikennettä hoitavat Oy Pohjolan Liikenne Ab:n tytär-
yhtiöt.

Autoilla kuljetettiin yhteensä 8,9 miljoonaa tonnia tavaraa vuonna
2004. Kasvua edelliseen vuoteen oli 3,6 %. Bussimatkoja oli 10,2
miljoonaa. Matkojen määrä laski 26,2 % sopimusliikenteen vähe-
nemisen takia.

Työt valtion rataverkolla lisääntyivät

Ratojen rakentamisen ja kunnossapidon liikevaihto oli 235,5
(215,4) miljoonaa euroa. Valtaosa eli hieman yli 90 % liikevaih-
dosta kertyi valtion rataverkkoa hallinnoivan Ratahallintokeskuk-
sen tilauksista.

Suurimmat päällysrakenneurakat olivat Kokemäen ja Rauman,
Luumäen ja Lappeenrannan, Rovaniemen ja Kemijärven, Oulun
ja Kokkolan, Pieksämäen ja Kuopion sekä Siilinjärven ja Viinijär-
ven välisillä rataosuuksilla. Yhteensä ratatöitä tehtiin noin 250
kilometrin matkalta.

Lahti-Kerava-oikoratatyömaalla jatkuivat päällysrakenne- ja

Junanvaunujen ja ratatyökoneiden
paikkatiedot kännykkään
Tanskan valtion rautatiet, Banedanmark, tilaa Tamtron-Group:iin
kuuluvalta kotimaiselta Pivotex Oy:ltä täydellisen PivoTrack-jär-
jestelmän 700:n junanvaunun ja ratatyökoneen paikannukseen.

Espoon Westendissä sijaitseva Pivotex Oy on voittanut julkisen
EU-tarjouskilpailun 700:n junanvaunun ja ratatyökoneen täydel-
lisestä GSM-GPS-paikannusjärjestelmästä. ”Kyseistä tekniikkaa ei
vielä Suomessa ole rautateillä käytössä ja maailmanlaajuisestikin
toimitettava järjestelmä on aivan ensimmäisten joukossa” kertoo
Pivotex Oy:n toimitusjohtaja Heikki Tallgren.

Tilauksen arvo on yli 4 miljoonaa Tanskan kruunua ja Pivotex
Oy voitti sen julkisen EU-tarjouskilpailun jälkeen. Järjestelmän oh-
jelmistot toimittaa myös Tamtron-Group:iin kuuluva Ms-Locati-
on.

PivoTrack-järjestelmän avulla Tanskan valtion rautateiden ratojen
kunnostuksesta, rakentamisesta ja ylläpidosta vastuussa oleva
yksikkö, banedanmark, haluaa seurata tarkemmin vaunujen ja
ratatyökoneiden käyttöasteita. ”Uskomme järjestelmän tehosta-
van vaunujen ja ratatyökoneiden käyttöasteita ja näin ollen pa-
rantavan kannattavuuttamme ja pitemmällä aikavälillä vähentä-
vän kalustoon sitoutunutta pääomaa”selvittää johtaja Erik Girke
banedanmarkin Contracting, Plant et Equipment-osastolta inves-
toinnin taustoja. ”Mikäli huomaamme kapasiteettia olevan vapaana,
voimme myydä lisäkapasiteettiamme ulkomaille. Koska PivoTrack-
järjestelmä toimii yli valtio-ja operaattorirajojen, voimme seura-
ta kalustomme työskentelyä myös kun ne ovat Tanskan rajojen
ulkopuolella” jatkaa Girke.

EU:n jäsenvaltioiden välisen tavarajunaliikenteen vapauduttua
on ko. tekniikalle olemassa todellinen tarve.  Nykyisin tavarajuni-
en kulkiessa usean EU-maan läpi, ei tietoa vaunujen sijainnista enää
ole saatavilla, sen jälkeen kun juna on ylittänyt valtakunnanrajan.
Eri EU-maiden rautatieyhtiöiden tietojärjestelmät eivät pääsään-
töisesti keskustele keskenään ja teknisesti ja taloudellisesti kaik-
kien operaattoreiden tai infrastruktuuriyhtiöiden tietojärjestelmi-
en yhteenliittäminen olisi erittäin kallista ja hankalaa. Kyseisen GSM-
GPS paikannustekniikan avulla tavaraliikenneoperaattorit pysty-
vät tehokkaammin liikennöimään kansainvälisesti sekä palvele-
maan paremmin omia asiakkaitaan antamalla lähes reaaliaikais-
ta tietoa kuljetustensa etenemisestä. Näin kiskoliikenneoperaat-
torit pystyvät parantamaan kilpailukykyään  kumipyöräliikentee-
seen verrattuna. Jopa Eu:n kilpailukyvyn kannalta tekniikan yleis-
tyminen on merkittävää, sillä kumipyöräliikenteen yhä edelleen
lisääntyessä on vaarana moottoriteiden tukkeutuminen. Mainit-
takoon että USA:ssa noin 40% tavaraliikenteestä kulkee kiskoil-
la, kun se EU:ssa on vain noin 15%:n luokkaa.

Banedanmarkille toimitettava PivoTrack-järjestelmä pitää sisällään
myös SecTrack-palvelun, jonka avulla kuka tahansa banedanmarkin
työntekijöistä, asiakkaista tai yhteistyökumppaneista pystyy pai-
kantamaan yksittäisen vaunun tai työkoneen, tarvitaan ainoastaan
Internet-yhteys ja tarvittavat salasanat. Paikannus onnistuu tällöin
tietysti myös Internet-yhteyden omaavalla tavallisella GSM-pu-
helimella.

Koska järjestelmän sydämenä on Nexus-serveri tietokantoineen,
pystytään yksittäisten vaunujen ja ratatyökoneiden paikannushis-
toriatiedot eli ajetut kilometrit tallettamaan vuosien ajan. Tätä
arvokasta tietoa voidaan käyttää hyväksi mm. ennaltaehkäisevän-
ja määräaikaishuollon nykyistä tarkempaan suunnitteluun.
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sähköistysurakat sekä turvalaiteasennukset. Kaikkiaan VR:n osuus
oikoradan töistä on noin 20 %.

Kaluston uusiutuminen jatkui

Konsernin investoinnit olivat 180,0 (151,5) miljoonaa euroa, josta
VR Osakeyhtiön raideliikennekaluston osuus oli 140,5 (94,5) mil-
joonaa euroa. Merkittävä osa investointimenoista liittyi Pendoli-
no- ja lähiliikennejunien toimituksiin.
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ELSA-radan esiselvitys käynnistynyt
Helsingin ja Turun välisestä rautatieliikenteestä tehdään selvi-

tys. Tarkoituksena on tutkia mm. vaihtoehtoiset linjaukset, niiden
kustannukset ja vaikutukset. Selvityksen toimeksiantajana on lii-
kenne- ja viestintäministeriön asettama työryhmä.

Työssä selvitetään, millä edellytyksillä nopea eli 200 – 300 kilo-
metriä tunnissa liikennöitävissä oleva rataverkko voitaisiin Helsingin
ja Turun välillä toteuttaa.

Tutkimuksessa kartoitetaan sekä nykyisen ratayhteyden eli ran-
taradan kehittäminen, vuonna 1979 laaditun ELSA –yleissuunni-
telman mukainen linjaus sekä tulevaa moottoritietä mukaileva
linjaus. Työryhmä haluaa myös selvittää, onko olemassa muita
varteenotettavia linjausvaihtoehtoja.

Myös taajama- ja tavarajunaliikenteen tarpeet käydään läpi. Lisäksi
arvioidaan Turusta Helsinki-Vantaan lentokentälle tulevan raideyh-
teyden toteuttamismahdollisuus. Rataverkon kehittämiseen vai-
kuttaa oleellisesti Helsingin ratapihan kapasiteetin riittävyys.

Konsultin esiselvitys valmistuu helmikuun 2006 loppuun men-
nessä. Sen jälkeen siitä pyydetään lausunnot. Niiden pohjalta työ-
ryhmä muodostaa lopulliset suositukset ja ehdotukset jatkotoi-
miksi saman vuoden toukokuun loppuun mennessä.

Esiselvityksen tarkoitus on antaa taustatietoa mahdolliselle jat-
kosuunnittelulle ja tuleville kaavavarauksille.

Selvitystyötä tehdään liikenne- ja viestintäministeriön ja Rata-
hallintokeskuksen johdolla. Työryhmässä on lisäksi edustus ym-
päristöministeriöstä, Uudenmaan ja Varsinais-Suomen liitoista sekä
pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunnasta.

Työryhmä raportoi työstä seuranta- ja ohjausryhmälle, jossa on
seudun toimijoiden laajempi edustus.

RHK uudisti organisaatiotaan
Ratahallintokeskus (RHK) on uudistanut organisaatiotaan. Uu-

distuksen yhteydessä on tehty seuraavat nimitykset.
Rataverkko-osaston kunnossapitoyksikön päälliköksi on nimi-

tetty Ilkka Saari, ratatietoyksikön päälliköksi Aki Härkönen ja tek-
nisen yksikön päälliköksi Matti Levomäki. Rataverkko-osaston
johtajana toimii Markku Nummelin.

Investointiosaston turvalaite- ja sähköyksikön päälliköksi on
nimitetty Veli-Matti Kantamaa, suunnitteluyksikön päälliköksi Harri
Yli-Villamo ja hankintayksikön päälliköksi Juha Virolainen. Inves-
tointiosaston johtajana ja rakennuttamisyksikön päällikkönä toi-
mii Kari Ruohonen.

Turvallisuus- ja ympäristöosaston ympäristöyksikön päällikök-
si on nimitetty Arto Hovi. Turvallisuus- ja ympäristöosaston joh-
tajana ja turvallisuusyksikön päällikkönä toimii Kari Alppivuori.

Hallinto-osaston taloushallintoyksikön päälliköksi on nimitetty
Lisbeth Laine, tietohallintoyksikön päälliköksi Teuvo Eronen ja
tarkastusmaksuyksikön päälliköksi Petri Lumijärvi. Hallinto-osaston
johtajana ja hallintopalveluyksikön päällikkönä toimii Hannu Mä-
kikangas.

Liikennejärjestelmäosaston johtajana toimii Anne Herneoja.
RHK:n laatupäälliköksi on nimitetty ylitarkastaja Juha-Matti

Vilppo. Hän työskentelee turvallisuus- ja ympäristöosastolla.
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Ministeri Luhtanen:
Uusia rahoitusmalleja käytettävä
väyläohjelman toteuttamiseen

Liikenne- ja viestintäministeri Leena Luhtasen mukaan hallituksen
väyläohjelman puuttuva rahoitus olisi mahdollista järjestää laa-
jentamalla elinkaarimallin käyttöä, ottamalla lainaa tai kohdenta-
malla valtionomaisuuden myyntituloja liikenneväylähankkeisiin.

Erityisen tärkeinä Luhtanen pitää uusien rahoitusmallien löytä-
mistä, koska hallituksen budjettikehykset ovat ja tulevat myös py-
symään kireinä. Käyttöön on jo otettu elinkaarimalli, jonka lisäksi
mukaan on tulossa myös niin sanottu rahoituskumppanuus. Luh-
tanen puhui väylähankkeiden rahoituksesta Viitostie-foorumissa
Helsingissä. Ministeri Luhtanen pitää Suhangon kaivostietä Ra-
nualla hyvänä esimerkkinä uusien mallien käytöstä. Tien toteut-
tamisesta uudella rahoitusmallilla päätettiin talouspoliittisessa mi-
nisterivaliokunnassa.

Tie rakennetaan tilapäisrahoituksella, jossa kustannukset hoi-
taa alkuvaiheessa kaivosyhtiö. Valtio maksaa rakennuskustannukset
takaisin yhtiölle, kun kaivos on avattu. Luhtanen toivoo, ettei Su-
hangon tie jää ainoaksi laatuaan uusien rahoitusmallien kehittä-
misessä.

Silloin, kun elinkeinoelämälle tärkeiden tiehankkeiden toteutta-
mista voidaan nopeuttaa, on valtiovallan jatkossakin otettava käyt-
töön uusia rahoitusmalleja, Luhtanen toteaa.

Luhtasen mukaan on syytä tarkastella myös malleja, joissa
hanketta voidaan aikaistaa kunnan tai yrityksen tarjoamalla ko-
rottomalla tai alikorkoisella lainalla.

Hallituksen joukkoliikennetavoitteiden saavuttamista selvitetään
11.3.2005

Hallitusohjelman joukkoliikennettä koskevien
tavoitteiden saavuttamisesta tehdään selvitys

Selvityksen tekee työryhmä, jossa ovat edustettuina liikenne-
ja viestintäministeriö, valtiovarainministeriö ja hallitusryhmät. Työ-
ryhmän puheenjohtajaksi tulee valtiosihteeri Pertti Rauhio valtio-
varainministeriöstä.

Työryhmän on 16. toukokuuta mennessä arvioitava joukkolii-
kenteen nykytila ja kehitysnäkymät muutaman vuoden päähän.
Tavoitteena on saada aikaan yhteinen näkemys ja esitys siitä, mitkä
ovat ne välttämättömät toimet, joilla hallituksen asettamiin tavoit-
teisiin voidaan päästä.

Ryhmä käsittelee muun muassa junaliikenteen kattavuutta ja
rahoitusta, työsuhdelipun toteuttamista ja maaseudun peruspal-
velutasoisen liikenteen turvaamista. Työryhmän tehtävänä on myös
tarkastella, miten joukkoliikenteen rahoitusjärjestelmää voitaisiin
uudistaa.

Liikenne- ja viestintäministeriö velvoitettiin kehysriihessä yli 11
miljoonan euron säästöihin. Ministeriö päättää myöhemmin vuoden
2006 budjettikäsittelyn yhteydessä, miten säästöt kohdennetaan.
Säästöt eivät vaikuta liikenneinvestointeja pohtineen ministerityö-
ryhmän työn pohjalta jo päätettyihin isoihin väylähankkeisiin.

Säästövelvoitetta lukuun ottamatta kehysriihessä ei tehty liikenne-
ja viestintäministeriön hallinnonalaa koskevia päätöksiä.

Suomen ja Venäjän välisen liikenteen kysymykset esillä
Moskovassa 18.3.2005

Suomi ja Venäjä neuvottelivat meri-, maantie- ja rautatieliiken-
teen kysymyksistä Moskovassa pidetyn maiden välisen talous-
komission kokouksen yhteydessä. Liikenneasioissa Suomea edusti
kokouksessa kansliapäällikkö Juhani Korpela.

Rautatieliikenteestä esillä olivat tavaraliikenne ja nopea junalii-
kenne. Nopean junaliikenteen aloittamisaikataulu on edelleenkin
vuosi 2008, jolloin liikenne pyrittäisiin aloittamaan asteittain.

Venäläinen osapuoli ilmoitti saavansa Suomenlahden merilii-
kenteen ilmoittautumisjärjestelmän (GOFREP) käyttöön vuoden

2005 lopussa. Aikataulu viivästyy alkuperäisestä noin puolella
vuodella.

Suomi ja Venäjä ovat alustavasti sopineet maantieliikenteen
kuljetuslupakiintiöksi tälle vuodelle 235 000 lupaa. Venäjä haluai-
si 15 000 – 20 000 lupaa lisää. Lupien määrästä neuvotellaan seu-
raavan kerran todennäköisesti kesäkuussa.

Venäjän duumassa on käsiteltävänä lakiehdotus, joka nopeut-
taisi rajanylityksiä. Ehdotuksen mukaan rajaviranomaisia olisivat
vain rajavartiosto ja tulli. Nykyisin rajalla voi olla jopa seitsemän
eri viranomaista.
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Talgon suunnittelu ja tuotekehitys
CITECILLE

Kiskokalustoa ja konepajatuotteita valmistava Talgo ja tekniseen
suunnitteluun erikoistunut Citec Engineering ovat allekirjoittaneet
yhteistyösopimuksen, jonka mukaan Talgo ostaa tarvitsemansa
suunnittelu- ja tuotekehityspalvelut Citeciltä. Yhteistyösopimuk-
sen avulla Talgo vahvistaa suunnitteluresurssejaan kyetäkseen
paremmin vastaamaan tulevaisuuden haasteisiin, kuten uuden lä-
hiliikennejunan suunnitteluun. Sopimuksen avulla Talgo pyrkii myös
tasoittamaan projektityyppisen toiminnan suunnittelulle aiheut-
tamia kuormitusmuutoksia. Tuotevastuu ja tuotehallinta säilyvät
edelleen Talgolla.

Sopimus astui voimaan 15.4.2005. Talgon suunnitteluhenkilös-
töstä 26 henkilöä siirtyi Citecille vanhoina työntekijöinä.

Citec tarjoaa joustavuutta resurssien ja kompetenssien hallin-
taan osaamisensa ja pitkän kokemuksensa ansiosta. Citec yhdis-
tää sopimuksen myötä tulevat uudet toiminnot Oulussa olemas-
sa olevaan suunnitteluyksikköön, jota kehitetään yhteistyössä
Talgon kanssa. ”Sopimus tukee kasvustrategiaamme ja lisää
mahdollisuuksiamme laajentaa toimintaamme Euroopassa”, kertoo
Citec Engineeringin toimitusjohtaja Martin Strand. Citec Engin-
eering ja Talgo ovat  tehneet yhteistyötä vuoden 2004 alusta. Citec-
ryhmään kuuluva Citec Information koordinoi Talgon teknistä
dokumentaatiota. ”Nyt tehty sopimus mahdollistaa Talgolle en-
tistä vahvemmat suunnitteluresurssit lähitulevaisuuden merkit-
täviin kalustohankkeisiin sekä kotimaassa että vientimarkkinoil-
la”, kertoo Talgon toimitusjohtaja Markku Blomberg.

Talgo Oy valmistaa kiskokalustoa ja keskiraskaita konepajatuot-
teita. Yhtiön päämarkkina-alueena ovat Pohjoismaat ja Länsi-Eu-
rooppa. Talgo Oy:n vuosiliikevaihto on noin 50 miljoonaa euroa
ja henkilöstömäärä noin 400. Yhtiön toimipaikkoja ovat Oulun
konttori ja Otanmäen tehdas. Yritys kuuluu kansainväliseen Tal-
go-konserniin.

Citec Engineering Oy Ab on suunnittelu- ja konsulttiyhtiö, jolla
on ollut kattava palvelutarjonta teknisellä alalla jo vuodesta 1984.
Erikoisosaamista on mm. mekaaniikka-, automaatio-, sähkö-, ra-
kennus- ja prosessisuunnittelun alueilla. Liikevaihto tulee tänä vuon-
na olemaan noin 15 miljoonaa euroa ja henkilömäärä 210. Yhti-
öllä on toimintaa Vaasassa, Oulussa, Helsingissä ja Pietarsaares-
sa Suomessa sekä Mumbaissa Intiassa ja Lontoossa. Citec Engi-
neering on osa Citec-ryhmää, jonka muut yhtiöt tarjoavat tekni-
sen informaation ja dokumentoinnin sekä ympäristösuunnittelun
palveluja. Citec-ryhmä työllistää yhteensä noin 550 henkilöä. LI-
SÄTIETOJA
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Tiehallinnon toiminta- ja taloussuunnitelma 2006 - 2009:
Teiden rakenteellinen kunto voidaan turvata
– pääteiden palvelutaso laskee

Tienpidossa keskitytään vuosina 2006–2009 nykyisen tieverkon
päivittäiseen liikennekelpoisuuden turvaamiseen. Koska rahoitus
on selvästi viime vuosia alhaisempi, tieinvestointeja on mahdol-
lista toteuttaa tarpeeseen nähden aivan liian vähän. Ministerityö-
ryhmässä sovitut tieinvestoinnit pitäisi saada liikkeelle mahdolli-
simman nopeasti. Pelkästään päätieverkkoa pitäisi nykyaikaistaa
lähivuosina noin 1500 kilometriä.

Tienpidossa keskitytään seuraavana nelivuotiskautena nykyi-
sen tieverkon päivittäisen liikennekelpoisuuden sekä liikennetur-
vallisuuden parantamiseen. Yhä vähemmän voidaan toteuttaa
alueellisesti tärkeitä, liikenneturvallisuutta parantavia investoin-
teja. Niiden määrä suunnitelmakaudella jää alle puoleen nykyisestä
tasosta.

Vuosina 2005 ja 2006 valmistuu suurin osa nyt rakenteilla ole-

vista investointihakkeista. Rakennustyöt jatkuvat vain E18-tien hank-
keella Muurla - Lohja sekä Hakamäentien ja Vuosaaren liikenneyh-
teyksien osalta Helsingissä. E18 – tien eteneminen parantaa mer-
kittävästi tie- ja liikenneoloja maan tärkeimpiin kuuluvalla kansain-
välisen liikenteen väylällä ja edistää alueen kehittymistä. Vuoden
2004 lisätalousarviossa päätetty osuuden Muurla-Lohja rakenta-
minen elinkaarimallilla on tarjousten ratkaisuvaiheessa. Rakenta-
minen alkaa näillä näkymin jo vuoden vaihteessa.

Suunnitelmakaudella käynnistyy vain yksi tieverkon kehittämi-
sinvestointi. Lappeenrannan ja Imatran välisen tieosuuden nyky-
aikaistaminen alkaisi vuonna 2007.

Pitkäjänteinen rahoitusohjelma puuttuu

Valtioneuvoston antamien rahoituskehysten mukaan perusti-
enpidon rahoitus on noin 550 miljoonaa euroa vuodessa. Se on
selvästi viime vuosia alhaisempi. Ministerityöryhmän ehdottama
rahoitustaso on 630 miljoonaa euroa vuodessa. Tiehallinnon
mukaan toimintaympäristön muutoksiin vastaaminen kestävällä
tavalla edellyttäisi 710 miljoonan euron vuotuista rahoitustasoa.

Keväällä 2004 valmistunut ministerityöryhmän mietintö antaa
pitkäjänteisen ja hallitun suunnan tieverkon investoinneille. Pit-
käjänteiset rahoituspäätökset investointiohjelman toteuttamiselle
kuitenkin vielä puuttuvat.

Päätieverkko kaipaa uudistamista

Toimiva ja nykyaikainen päätieverkko on edellytys Suomen alu-
eelliselle ja taloudelliselle kehittymiselle. Tilanne on huolestutta-
va, sillä päätiet eivät tällä hetkellä täytä nykyliikenteen vaatimuk-
sia. Suuri osa pääteistä on rakennettu 1960 - ja 70 -luvuilla. Näillä
teillä tapahtuu suurin osa kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista. Pääteiden leventäminen ja varustaminen ohituskaistoilla ja
keskikaiteilla vähentäisi liikennekuolemia merkittävästi. Suunni-
telmakaudella päätieverkon kehittämisinvestoinnit vähenevät
merkittävästi viime vuosien tasoon verrattuna.
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VR siirtyy itsepalveluun matkatavaroiden
kuljetuksessa

 VR:n matkatavarapalvelut päättyvät kesäkuun 5. päivänä. Mat-
katavaroiden lähetys muuttuu itsepalveluksi viidellä asemalla: Hel-
singissä, Turussa, Tampereella, Oulussa ja Joensuussa.

Kaikilla muilla asemilla matkustaja huolehtii jo nyt matkatava-
ransa ennen junan lähtöä joko omaan hyttiinsä tai pikajunien kon-
duktöörivaunuun, jossa konduktööri ottaa ne vastaan. Tämä käy-
täntö on yleistynyt VR:llä vaiheittain 1990-luvun kuluessa.

Tilaa vievien tai painavien matkatavaroiden kuljettaminen vaih-
dottomilla yhteyksillä on mahdollista päivä- ja yöpikajunissa. Muissa
matkustajajunissa tavaratilat ovat pienemmät. Tavaroiden siirtoa
varten matkustajien käytössä on asema-alueella eri pisteissä mat-
katavarakärryjä.

Rovaniemeltä matkatavarapalvelu loppui tämän vuoden alus-
sa, mutta tietyille yöjunille palvelua edelleen saa hiihtosesongin
aikana. Jatkossakin suosituimmille suksien ja polkupyörien kul-
jetusreiteille varataan sesonkiaikoina lisätyövoimaa konduktöö-
rien avuksi huolehtimaan matkatavaran vastaanotosta ja luovu-
tuksesta.

Matkatavaran säilytys lokeroissa jatkuu

Muutos tarkoittaa myös sitä, että nykyisillä palveluasemilla ei
enää voi säilyttää esimerkiksi suksia tai lastenvaunuja. Matkalauk-
kujen ja kassien tilapäistä säilyttämistä varten asemilla on kolikoilla
toimivia matkatavaralokerikkoja edelleen.

VR:n palvelut poistuvat, koska tavaraa lähettävien määrä on vuosi
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vuodelta vähentynyt ja lopulta käynyt niin pieneksi, että VR ei voi
taloudellisista syistä jatkaa tätä palvelua.

Viime vuonna tehdyn selvityksen perusteella kirjattua matka-
tavaraa on lähetetty keskimäärin 10 kertaa päivässä jokaisella pal-
veluasemalla. Jonkin verran enemmän tavaraa on kulkenut junan
konduktöörivaunussa itsepalveluna. Kirjatun matkatavaran tuo-
toilla on katettu noin 14 prosenttia toiminnasta koituvista kustan-
nuksista.

Parhaillaan selvitetään vielä, miten liikuntaesteisten ja näkövam-
maisten avustaminen junaan hoidetaan sopivimmalla mahdolli-
sella tavalla kesäkuusta lähtien. Uuden junakaluston ja korotet-
tujen laitureiden ansiosta junaan nousu on jo helpottunut ja hel-
pottuu edelleen.

Matkatavarapalvelusta vapautuvat henkilöt sijoitetaan pääosin
VR Osakeyhtiön sisällä muihin tehtäviin.
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- Iso parku pienestä ilosta, tapasi isomummo sanoa, sen
kerran, kun meillä lapsilla oli hauskaa. Lylyn mamma pisti
astetta paremmaksi.

Mamma suolsi vanhoja sananlaskuja. Osan oli opetel-
lut, osa tuli varmaan omasta päästä.

- Ku torutaan ni kuuntele, ku pieksetään ni kääntele, ku
kiitetään, ni piereskele, opetti mamma. Ei siis mitään ko-
rulauseita ollut odotettavissa, jos mammasta oli kyse.

En ollut ikänäni nähnyt niin kiehtovan kamalaa ihmis-
tä, kuin oli Lylyn mamma.

- Olisit nähnyt meidän äijän, sanoi Lyly ylpeyttä äänes-
sään.  Äijä – vainaa oli tietysti mamman mies ja Lylyn vaari.
Äijä oli kuollut ajat sitten, oltuaan pitkään töissä Poitsilan
ratapihalla. Siellä hän oli tehnyt kaikenlaisia hanttihom-
mia, kuten hän itse asian ilmaisi tai jos joku sitä uskalsi
häneltä kysyä. Äijä oli nimittäin pelottava ilmestys. Iso,
lähes kaksimetrinen mies, jolla musta lappu peitti toisen
silmän. Hän ei leikkinyt mitään merirosvoa, vaan hänel-
tä puuttui toinen silmä.  Kun hän joskus otti lapun pois,
oli paikalla vain tyhjä kuoppa. Kammottava näky, kuvaili

Lyly

Lyly antaumuksella. Äijä  oli kuollut  tapaturmaisesti  Poit-
silan ratapihalla.

Mutta aika epätavallisen näköinen oli mammakin. Joku
sanoi, että Lylyn mamma oli ruma, kuin venäläisen pom-
mikoneen rahastaja.

Kerrottiin, että mamma oli  vähän seonnut,  kun äijä
kuoli. Ei  kai hän koskaan mikään tavallinen  isoäiti ollut
ollutkaan. Kovan elämän hioma ihminen, joka oli aina
jollain tapaa joutunut taistelemaan olemassa olostaan.

Joku koulukaveri keksi. Nimittäin sen, miten Lyly pää-
si tienistin alkuun. Sana kiersi koulussa : Lyly näytti mam-
maansa markalla.

Lylyn perhe asui suurperheisten talossa Kotkassa.
Kun Lylyn  vanhemmat lähtivät aamulla aikaisin Gut-

zeitille, Lyly, hänen  kolme samannäköistä  veljeään ja kol-
me samannäköistä siskoaan jäivät kotiin nukkumaan. Äiti
oli jättänyt hellalle jättiläiskattilallisen puuroa, jota mamma,
pojat ja tytöt  särpivät kahvin lisäksi.

Kävelin kerran sattumalta suurperheisten talon ohi, kun
kuulin Lylyn käheän äänen:
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- Tuutko mammaa kattoon ? Lyly roikkui  toisen kerrok-
sen ikkunassa.

- Ei mulla oo markkaa.
Lyly mietti hetken kuumeisesti. – Tuu vaa.  Ei tartte

maksaa. Maksat sit joskus.
Menin uteliaana avoimesta ovesta eteiseen, joka oli

täynnä erikokoisia kenkiä. Mahdoton rykelmä, ihan kuin
koulun eteisessä.

Mentiin keittiöön ja hätkähdin, sillä mamma istui pirt-
tipöydän ääressä kauhomassa puuroa lautaselleen.

- Ei helvetti ikänäns täyty, mamma tuumasi  katsoen
tiukasti minua.

- Kenes poikii sitä ollaa? hän tivasi tuimasti.
- Miä olen kylläkin tyttö.
- Vai niin. Ja kenes tyttö?
- Se on opettajan tyttö, Lyly sanoi käheällä äänellään.
- Vai opettajan tyttö. Mamma tuntui arvioivan  minut

päästä varpaisiin.
- Otat siä puuroo?Hän kysyi sitten.
Tätä olin vähän pelännyt. Entä jos hän loukkaantuu, kun

en halunnut puuroa.
- Ei kiitos, sanoin arasti. Mikään mahti maailmassa ei

olisi saanut minua syömään nyt puuroa, ei edes Lylyn
mamma.

- Sikakin kyllästyy yhteen ruokaan, Mamma totesi.
- Mennään, kuiskasi Lyly, mulla on yksi juttu.
Livistimme Lylyn kanssa ja jätimme mamman puhu-

maan omiaan ruokapöytään.
 Kiipesin Lylyn perässä rappuja toiseen kerrokseen.
- Onko Lyly tuonu likan tänne? pieni poika ihmetteli.
- Hä, se on open likka, toinen totesi.
- Pois siitä, Lyly komensi nuorempia veljiään.
- Tai mamma hakee teidät puurolle.
Se tepsi ja saimme rauhassa kiivetä ullakolle.
- Kamalan pimeetä ja tunkkaista, sanoin, kun olin kom-

pastua rojuun, jota oli lattiat tulvillaan.
- Onko täällä kummituksii?
Lyly napsautti valot, eikä sen jälkeen enää tuntunut niin

pelottavalta.
Oven yläpuolella oli nauloja, joihin oli ripustettu avai-

mia. Lyly kiipesi tuolille ja kurkotti yhden avaimista. Sen
jälkeen hän avasi ison piirongin laatikon ja tonki jotain
laatikon uumenista.

- Arvaa mitä täällä on, hän roikotti pientä huolella kää-
rittyä pakettia  narusta, joka oli useaan kertaan kierretty
paketin ympärille.

Lyly istuutui tuolille ja alkoi varovaisesti avata kääröä.
Minulla ei ollut aavistustakaan siitä, mitä hänellä voisi olla
siinä käärössään.

- Tässä! hän sanoi voitonriemuisesti.
- Hyi kauhea! kirkaisin. Vie pois se! Tärisin inhosta ja

kauhusta!
Lylyn pienellä likaisella kämmenellä lojui silmä!
- Hä hä hä. Lyly nauroi käheästi. Ei se oo oikee!
- Mikä se sitten on, kysyin pelokkaasti.
- Lasisilmä
Katsoin silmää ja Lylyä vuorotellen, enkä osannut heti

sanoa mitään.
- Ai sen kuolleen äijän lasisilmäkö? Olihan Lyly kerto-

nut koulussa, että sen vaarilla oli ollut lasisilmä.
- Yksi mies äijän töissä löysi sen, kun äijää vietiin am-
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bulanssiin.
- Ja anto sulle.
- Entäs sitte, Lyly katsoi silmää, joka lepäsi hänen käm-

menellään.
- Haluutko pitää tätä, hän tarjosi silmää minulle.
- Ei, peräännyin  kammoksuen. En halunnut pitää kuol-

leen miehen silmää, olkoonkin lasia. Halusin oikeastaan
pois koko ullakolta.

Laskeuduimme  peräkanaa rappuja ja katsoin, kun  pari
Lylyn siskoa leikki kissanpennun kanssa keittiössä.

- Ihana pentu, kumarruin silittämään kissaa ja unohdin
siinä hetkessä äijä-vainajan ja hänen silmänsä.

- Kettinkii kinttuihin ja Kymijokeen! Mamma kajautti
pöydän äärestä. Hän ei nähtävästi paljoa perustanut kis-
sanpennuista, olkoonkin kuinka söpöjä tahansa.

Kävelin hiljakseen kotia kohti. Lyly jäi istuskelemaan
suurperheisten talon rapuille.

Oli se aika kesästä, jolloin sireenit olivat parhaassa ku-
kassaan ja  kielot ja monet muut kukat.

Lylynkin rappuja reunustivat isot sireenipuskat.
Vilkaisin taakseni. Lyly vilkutti minulle. Hänellä oli jo-

tain kädessään. Silmä!

Kerran, kymmenien vuosien kuluttua ajelin vanhoja tut-
tuja reittejä ja päätin  kurkistaa, vieläkö suurperheisten
talo olisi pystyssä. Yllätyksekseni se oli. Sireenitkin oli-
vat tallella. Kukkivat runsaina, kuin sinä lapsuuden kesänä.

Muistin käheä-äänisen Lylyn. Vieläkö hänellä olisi la-
sisilmä tallella.

Siw
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Rautatiealan tekniset
ja insinöörit AMK ry:llä
juhlakokous
Pääjohtaja Henri Kuitunen ja kansanedustaja Markku Laukkanen
korostivat  ratojen kunnon merkitystä  raideliikenteen kilpailukyvylle

Rautatiealan tekniset ja
insinöörit AMK ry:n
piti vuosikokousta 20-

vuotisjuhlan merkeissä Ko-
kouksen alussa puhuneen
VR:n pääjohtaja Henri Kui-
tusen mukaan VR:n tulos
parani vuonna 2004 edelli-
sestä vuodesta. Tulosparan-
nuksen syynä oli kustannus-
tehokkuuden parantuminen.
Liikevaihtoa kertyi 1 178,9
miljoonaa euroa .

- Liikevaihto kasvoi edel-
lisvuodesta henkilöliiken-
teessä  sekä  ratojen raken-
tamisessa ja kunnossapi-
dossa,  mutta laski  tavara-
liikenteessä  Venäjän-liiken-
teen  vähenemisen takia.
Suomen kautta kulkevan
transitoliikenteen osuus oli
3,2 miljoonaa tonnia. Tran-
sitoliikenne  pysyi  edellisen
vuoden  tasolla, mutta Suo-
men ja Venäjän välinen lii-
kenne väheni tuntuvasti.

Kuitusen mukaan syynä
laskuun on Venäjän rautatei-
den hinnoittelu, joka suosii
Venäjän omiin satamiin
suuntautuvia kuljetuksia.
Kaukoidän konttiliikenne
Siperian radalla kasvoi edel-
leen tuntuvasti.

Lentoyhtiöiden tarjoushin-
noittelu vähensi junamatko-
ja edelleen pitkillä väleillä.
Ratojen rakentamisen ja
kunnossapidon liikevaih-
dosta  valtaosa eli hieman yli
90 % kertyi valtion rataverk-
koa  hallinnoivan Ratahallin-
tokeskuksen tilauksista.

Viime vuonna suurimmat
päällysrakenneurakat olivat
Kokemäen ja Rauman, Luu-
mäen  ja Lappeenrannan,
Rovaniemen ja Kemijärven, Pääjohtaja Henri Kuitunen kertasi kokousväelle VR:n tulosta vuodelta 2004.

Oulun ja Kokkolan , Pieksä-
mäen ja Kuopion sekä Siilin-
järven ja Viinijärven välisil-
lä rataosuuksilla.

Yhteensä ratatöitä tehtiin
noin 250 kilometrin  matkal-
ta.

- Lahti-Kerava –oikorata-
työmaalla jatkuivat päällys-
rakenne – ja sähköistysura-
kat sekä turvalaiteasennuk-
set, sanoi Kuitunen ja muis-
tutti, että VR konsernin ra-
hoitusasema ja maksuval-
mius säilyivät  hyvinä.

VR Oy:n osingot radanpi-
don hyväksi täysimääräises-
ti

Kokouksessa puhunut lii-
kenne- ja viestintävaliokun-

nan pj, kansanedustaja
Markku Laukkanen korosti,
että VR:n voitontuloutus
ohjattava  radanpitoon. Hän
muistutti, että Rataverkos-
tamme ja sen kunnosta huo-
lehtiminen on ollut esillä
viimeaikaisessa keskustelus-
sa, syystäkin kriittisessä
valossa.

-Keski-Suomen kisko-on-
gelmat puhuvat omaa kiel-
tään. Liikenneturvallisuuden
kannalta edessä on uusia
nopeusrajoituksia, joka hei-
kentää osaltaan rautateiden
kilpailukykyä ja vähentää
markkinaosuutta.  Viime
päivien valtiovarain- ja liiken-
ne- ja viestintävaliokunnan

valiokuntien vahvat kannan-
otot radanpidon kunnosta ja
rahoituksesta tullaan toivot-
tavasti lukemaan tarkkaa
erityisesti valtiovarainminis-
teriössä, joka kehyskurin
nimissä ei ole valmis liikku-
maan edes liikenneturvalli-
suuden kannalta välttämät-
tömissä hankkeissa.

Laukkasen mukaan viime
vuoden VR Oy:n osingon
tuloutus valtiolle 20 miljoo-
naa euroa tulisikin palauttaa
radanpidon hyväksi täysi-
määräisesti. Tällä summal-
la voitaisiin aikaistaa esim.
Tampere-Jyväskylä yhtey-
den peruskunnostusta. Va-
liokunta kantaa huolta koko
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väylästön kehityksestä ja
korostaa, että päätieverkon
ohella tulee yhtäläisesti ke-
hittää ja ylläpitää myös ra-
taverkkoa, meri- ja sisävesi-
väyliä sekä alemman asteis-
ta tieverkkoa. Radanpidon
osalta valiokunta kantaa
huolta perusradanpidosta,
jossa korvausinvestoinnit
ovat supistuneet kahteen
kolmasosaan viime vuosien
keskimääräisestä tasosta.

-Näin ollen pitkällä aikavä-
lillä tarvittavasta 150 miljoo-
nan euron vuotuisista korva-
usinvestoinneista on kehyk-
sien mukaan käytettävissä
vain 100 miljoonaa euroa ja
vuotuinen vaje on siten 50
miljoonaa euroa. Valiokun-
ta korostaa tämän huolestut-
tavan tosiasian lisäksi, että
rataverkon kehittämiseen
tulee myös varata riittäväs-
ti varoja.

Keskeinen ongelma on
ollut se, että liikenne- ja vies-
tintäministeriön menokehys
on ollut jo vaalikauden alus-
ta lukien selvästi alimitoitettu
väyläverkon kehittämistar-
peisiin nähden. Niukasta
määrärahakehyksestä johtu-
en väylien kunnossapitoa ja
kehittämistä koskeva suun-
nittelu on ollut lyhytjänteistä.

-Lyhytjänteisyys on vai-
keuttanut erityisesti perus-
radanpidon järkevää ja talo-
udellisesti tarkoituksenmu-
kaista hoitamista, koska ra-
hoitus on perustunut suurel-
ta osin lisätalousarvioihin.
Pitkäjänteistä suunnittelua
on vaikeuttanut lisäksi se,
että hankkeita koskeva pää-
töksenteko ja rahoitus on
osittain liitetty sattumanva-
raisiin tai epävarmoihin ta-

pahtumiin, kuten tulopoliit-
tisen sopimuksen syntymi-
seen tai valtion osakemyyn-
titulojen kertymiseen.

Eduskunta on useaan ker-
taan vaatinut lisäresursseja
sekä pitkäjänteisempää lii-
kenneväyläpolitiikkaa. Lii-
kenneinfrastruktuurin kehit-
tämistä pohtineen ministe-
rityöryhmän ehdotus oli
selkeä edistysaskel tähän
suuntaan, mutta hallitus ei
sitoutunut investointisuun-
nitelmaan sisältyneen rahoi-
tussuunnitelman toteuttami-
seen. Käsitellessään vuosi-
en 2005-2008 menokehyksiä
eduskunta edellytti, että
hallitus laatii väyläinvestoin-
tiohjelman toteuttamisen
mahdollistavan rahoitus-
suunnitelman. Hyväksyes-

sään kuluvan vuoden ta-
lousarvion eduskunta edel-
lytti, että hallitus ottaa kehys-
päätöksen yhteydessä huo-
mioon liikenneväylätyöryh-
män esitykset. Menokehyk-
siin ei ole kuitenkaan tehty
selviä muutoksia esitysten
toteuttamiseksi.

-Tehokas liikennejärjestel-
mä on yksi talouskasvun
edellytyksistä. Kannattavilla
liikenneinfrastruktuuri-in-
vestoinneilla voidaan lisätä
Suomen kilpailukykyä ja
parantaa kansantalouden
tuottavuutta ja toimintaedel-
lytyksiä niin, että jatkossa ta-
louskasvu muodostuu suo-
tuisammaksi ja julkisen ta-
louden tila paremmaksi. Lii-
kenneverkon saattaminen
ajanmukaiselle tasolle on

tärkeää myös tasapainoisen
aluekehityksen ja liikenne-
turvallisuuden kannalta.

Laukkanen korosti, että
Suomen liikenneinfrastruk-
tuurin ylläpito ja kehittämi-
nen edellyttävät pikaisesti
selkeää lisärahoitusta.

-Siksi on välttämätöntä,
että jo ensi vuoden talous-
arviossa osoitetaan perus-
väylänpitoon määrärahat,
joilla voidaan varmistaa väy-
läverkon turvallisuus ja toi-
mivuus. Jotta investointien
supistuminen voidaan vält-
tää vuosina 2006 ja 2007, on
myös uusista kehittämis-
hankkeista päätettävä mah-
dollisimman pian.

Kansanedustaja Markku Laukkasen mukaan VR:n osingon tuloutus valtiolle 20 miljoonaa euroa tulisikin
palauttaa radanpidon hyväksi täysimääräisesti.

Hiomalaikat - Timanttityökalut

HIOMA-AINE OY
PL 133 • 06151 PORVOO

(019) 2654 000
email: myynti@hioma.fi

www.hioma.fi
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Heinäkuun alussa eläk-
keelle siirtyvällä Paa-
vo Raunulla on pitkä

työura takanaan. Vuonna
1975 työhygieenikoksi
VR:lle tullut Paavo on tullut
lukuisille rautatieläisille tu-
tuksi, tutkijana, työsuojelun
ja työhygienian asiantuntija-
na. Hän on vuosien varrel-
la nähnyt VR:n niin työ-
suojelun kuin organisaation-
kin muutokset. Vuosien var-
rella suurimpina ongelmina
työnsä kannalta Paavo on
kokenut VR:n suuren koon
ja pitkät etäisyydet. Lisäksi
VR:n voimakas muuttumi-
nen ja aikanaan iso kahden
vuoden välein valittu työ-
suojeluorganisaatio työllisti
paljon.

-Ajan vähyys suhteessa
töiden määrään, Paavo ki-
teyttää kokemuksiaan ja
korostaa , että hyvä työym-
päristö edellyttää viran-
omaisten antamien työ-
suojelunormien rajatasojen
merkittävää alittamista, jotta
voidaan puhua myös työn-
tekijän terveyden ja hyvin-
voinnin ottamisesta huomi-
oon työtä suunniteltaessa.

Kun vuonna 1975 tulit
VR:lle, millainen oli
työsuojelun tilanne?

Työsuojelu eli sekä valta-
kunnallisesti että VR:llä voi-

”Myrkkymaisteri” eläkkeelle
Paavo Raunulla pitkä ura VR:llä

makasta nousukautta. Perin-
teinen työturvallisuuskäsite
oli muutettu työsuojeluksi ja
siihen sisällytetty laajemmin
työn kuormitustekijöitä, er-
gonomia, työhygienia sekä
psyykkiset ym. tekijät. Kehi-
tystä veivät eteenpäin lain-
säädännön muutokset, työ-
suojelun hallinto- ja valvon-
talait sekä myös pian työter-
veyshuoltolaki.

VR:n työpaikoilla olivat jo
silloiset työturvallisuustoimi-
kunnat järjestäytyneet ja
rautatiehallitukseen perus-
tettiin sosiaali- ja terveystoi-
misto, mihin kuuluivat sosi-
aali-, työsuojelu- ja tervey-
denhuoltojaostot.  Työsuoje-
lujaostossa oli  työturvalli-
suusinsinööri, ergonomi ja
työhygieenikko oli sitten
vuorossa. Myös osastojen
työsuojelupäälliköitä sijoitet-
tiin työsuojelujaostoon työ-
suojeluasioita johtamaan.
Tuleva työterveyshenkilös-
tö sijoitettiin rautatiepiireihin
terveydenhuoltojaoston
ohjauksessa.

Lohduton tapaturmatilan-
ne oli saatu VR:llä käänty-
mään jo selvään laskuun,
höyryveturit vetivät viimei-
siä junaan ja VR:llä oli 29000
työntekijää. Työsuojelussa
touhusi enimmillään vara-
miehet mukaan lukien 2200
hengen joukko kaksivuotisil-
la sopimuksilla.

Niin 1970- kuin 1980-
luvuilla tehtiin VR:n
toimesta paljon
erilaisia töihin liittyviä
tutkimuksia. Miten
tutkimuksia osattiin
hyödyntää ja miten
niiden tulokset näkyvät
nykypäivänä?

Tullessani VR:lle ehdin
juuri mukaan veturimiestut-
kimuksen viimeisiin mittauk-
siin. Sitä seurasivat toppa-,
junasuorittaja-, ratapiha-
työntekijäin-, kreosootti-,
vaununtarkastaja-, kiskonhit-
saaja-, makuuvaununhoita-
ja-, sähkö- ja magneettikent-
tä-, transito-, vireystila- ja
monet viihtyvyystutkimuk-
set ym.

Osa tutkimuksista ostettiin
mm. Työterveyslaitokselta,
palkattiin tutkijoita ja osa
tehtiin kokonaan omana työ-
nä. Suuret tutkimukset oli-
vat raskaita toteuttaa. Varsin-
kin sellaiset tutkimukset,
jotka sijoittuivat pitkin rata-
verkkoa ja joissa piti suorit-
taa mittauksia eri vuodenai-
koina, olivat raskaita niin
tekijöille kuin esim. perheel-
lekin.

Suuriin tutkimuksiin sisäl-
tyi utopistisia tavoitteita, piti
tutkia suunnilleen kaikki asiat
ja katsoa lopputuloksista
mitä jäi käteen. Kun yksi työ
saatiin tehdyksi, oli kaksi jo
odottamassa. Tekemättömi-
en töiden paine oli melkoi-
nen. VR:n johto määräsikin
jo 80-luvulla harkitsemaan
tarkkaan laajojen tutkimus-
ten kannattavuutta ja keskit-
tämään tutkimukset tarkem-
min yksilöityihin kohteisiin.

Kyllä tutkimuksista hyötyä
on ollut. Osa tuloksista on
johtanut ohjeiden antami-
seen ja tarkistamiseen, osa
työmenetelmien kehittämi-
seen tai suoriin korjaustoi-
menpiteisiin, osa taas on
parantanut asioiden yleistä
ymmärtämistä tai lisännyt

luottamusta asioiden tilan
oikeellisuuteen. Tutkimukset
ovat olleet osa sitä muutos-
prosessia, joka on nähtävis-
sä koko VR:n toiminnassa
niin kaluston kuin kiinteistö-
jen ja työmenetelmien kehi-
tyksessä. Eteenpäin on
menty tutkimusten tukema-
na tai sitten ”niistä huolimat-
ta”.

Mikä on ollut
mielenkiintoisin
projektisi liki 30 vuoden
urasi aikana?

Kreosoottitutkimus oli
kemistille kiinnostava koh-
de. Tutkimus kohdistettiin
yhteen monipuoliseen ai-
neeseen, sen koostumuk-
seen, käyttöön ja erityises-
ti kreosootille altistumiseen
käytännön työssä. Se toteu-
tettiin yhdessä VR:n työpaik-
kojen, työsuojeluhenkilös-
tön ja työterveyshuollon,
Työterveyslaitoksen sekä
Lahontorjuntayhdistyksen
kanssa. Työ vaati hyvää ana-
lytiikkaa ja kreosootin paris-
sa tehty työ on jatkunut näi-
hin päiviin saakka. Tutkimuk-
set ovat osaltaan johtaneet
moniin kreosootin käytön
kieltoihin, rajoituksiin ja laa-
dun sekä kyllästystoiminnan
muutoksiin. Vaikka betoni on
syrjäyttämässä puupölkkyä,
on kreosootin tuoksu osa
rautatien realismia ja ekso-
tiikkaakin vielä pitkään.

Miten työhygieenikon
tehtävät ovat vuosien
varrella muuttuneet?

Tehtävät eivät periaattees-
sa ole muuttuneet. Tullessa-
ni VR:lle oli hankittu erilai-
sia mittalaitteita. Työhygiee-
nikolle hankittiin pätevyydet
niin fysikaalisten kuin kemi-
allisten virallisten mittausten
suorittamiseen ja kehotettiin
tutkimaan ”kaikki asiat”.
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Yleisesti ottaen mittausten
suorittaminen on vähenty-
nyt kaikkialla tai siirtynyt lin-
jaorganisaatioiden tehtäväk-
si normaalin työn yhteydes-
sä. Itsestään selvyyksiä ei
ole syytä tutkia, jos ongelma
ja sen ratkaisu on todettavis-
sa muutenkin.  Työilma saat-
taa mittauksien mukaan olla
puhdas, vaikka lattian alla on
lahoava ”komposti”. On
varmempaa etsiä vesi ja kor-
jata vuoto tai vaurio. Työn-
tekijän palelemista, kuu-
muutta tai nälkääkään ei
kannata mitata.

On kuitenkin tilanteita,
joissa mittaaminen on tar-
peen silloin, kun aistein tai
muuten ei voida arvioida
tilanteen altistavuutta.

Monet työsuojelun yleiset
asiat ovat vieneet aikaa työ-
hygieenikolta. Myös erinäi-
set sairaustapaukset ovat
sotkeneen suunniteltuja töi-
tä.

Työsuojelu on VR:llä
muuttunut vuosien
varrella. Mitkä ovat
suurimmat muutokset?

Koko VR:n muuttuminen
on ollut samalla muutos
parempaan työsuojelussa.
Töiden ulkoistaminen on
vähentänyt kuormittavia
tehtäviä ja sähkön käyttö lii-
kenteessä parantanut niin
liikenteessä olevan henkilös-
tön, kuin huollon henkilös-
tönkin työoloja.

Työsuojelutoiminnan suu-
rimpia muutoksia on ollut
työsuojelun yhteistoimin-
nan keskittäminen henkilös-
tön edustajien oman päätök-
sen mukaisesti. Sopimus-
kausien pidentäminen neli-
vuotisiksi ja työsuojeluval-
tuutettujen toimiminen var-
sinaisina työsuojelutoimi-
kunnan jäseninä on terävöit-
tänyt toimintaa. Pääsääntöi-
nen työpaikkojen päälliköi-
den toimiminen työsuojelu-
päälliköinä on antanut suo-
ran keskusteluyhteyden asi-
oiden ratkaisemiseksi ilman
tarpeetonta byrokratiaa.

Työsuojelun ottaminen
huomioon keskeisenä osa-
na suunnittelua kaikissa pro-
jekteissa on tuottanut turval-

lisia työpaikkoja.
Järjestelmällinen töiden

riskien arviointi ja muutos-
ten priorisointi tuottaa tulos-
ta.

Miten VR tulee
hoitamaan melu-,
ilmanvaihto- ym.
mittaukset eläkkeelle
siirtymisesi jälkeen?

Jokainen yhtiö vastaa
omista tarpeistaan, kuin tä-
hänkin saakka. Yhden hen-
kilön osuus on ollut vähäi-
nen VR:n koko kentässä.
Vain joissakin asioissa olen
voinut olla avuksi, Raunu
toteaa.

Se, että jonnekin keskite-
tään erilaisia laitteita ja odo-
tetaan, että joku tekisi niillä
kaikenlaisia tutkimuksia, tun-
tuu toimenkuvana mahdot-
tomalta.

On tapauskohtaisesti har-
kittava, mitä on tutkittava ja
miten tulos saadaan käte-
vimmin. Henkilöstöyksikön
laitteet jäävät eri yhtiöiden
käyttöön ja yhtiöt voivat
hankkia kalustoa esim. me-
lun perusmittauksia varten
ja lainata niitä työpaikoille.
Omatoiminen tutkiminen
voidaan ajoittaa akuuttiin
tilanteeseen helpommin ja
samalla voidaan paneutua
arvioimaan tilannetta paikan
päällä. Monet mittalaitteet
ovat yksinkertaisia ja halpo-
jakin, joskin pitää varmistaa,
että tutkimustulos todella
osoittaa sitä, mitä sen pitää-
kin. Tutkimukset tulee tehdä
rehdisti, oikein ja varoen
vääristävien tekijöiden vai-
kutusta tulokseen.

Ulkopuolisten tutkijoiden
käyttö on paikallaan erityis-
kohteissa, joissa oman asi-
antuntemuksen ja välineis-
tön ylläpitäminen ei ole tar-
koituksenmukaista.

Miltä näyttää
työsuojelun tulevaisuus
niin VR:llä kuin koko
Suomessa?

Ajat muuttuvat ja meidän
tulisi muuttua niiden muka-

na. Työsuojelun tekninen
tietous on ollut pääosin
tuontitavaraa ja globalisoi-
tuminen johtaa entistä kes-
kitetympään tietoon. Ihmiset
ovat samanlaisia ja altistu-
misen seuraukset ovat vas-
taavia kaikkialla. Syrjäinen
asemamme ja olosuhteem-
me vaativat myös työsuoje-
lutoiminnalta tehokkuutta,
jotta menestyisimme tule-
vaisuudessa.

Työsuojeluviranomainen
on luottanut VR:n kykyyn
hoitaa toimintaansa kuulu-
vat työsuojeluasiat.  Rauta-
tieliikenteen ja kaluston vi-
ranomaisvalvontaa on kes-
kitetty Uudenmaan työ-
suojelupiiriin. Se kuvannee
myös VR:n toimintaan liitty-
vän päätöksenteon keskitty-
neisyyttä työpaikkatasoa
ylemmille organisaatioille ja
edellyttää puolestaan näiltä
vastuullista suunnitelmalli-
suutta myös työsuojeluasi-
oissa.

Mikä on työsuojelun
tämän hetken suurin
ongelma ja mitä sille
pitäisi tehdä?

Kiire ja resurssien puute.
VR on perinteisesti aikatau-
luihin sidottu. Näkyvissä
oleva tulevaisuus edellyttää
työn tehostamista ja tehtä-
vien monipuolistamista.

Kiire rasittaa ainakin ajoit-
tain lähes jokaista ja sopiva
tehokkuuden tunne työssä
on oltavakin. Jos työn liial-
linen kuormitus on kuitenkin
jatkuvaa, on vaarana työn-
laadun laskeminen. Suunnit-
telussa voi jäädä huomaa-
matta oleellisia riskitekijöitä
ja työssä ohjeiden vastaiset
oikaisut saattavat olla koh-
talokkaita. Myös teknisesti
turvallisissa töissä voi työn-
tekijä uupua toisten huo-
maamatta. Resurssien puu-
te voi olla moninainen.

Rehti ja avoin suhtautumi-
nen toisiimme ketään unoh-
tamatta ja tasapuolinen töi-
den jakaminen on paras
keino tavoitteiden saavutta-
miseksi.

Mikä on mieluisin
muistosi työurallasi?

Mukavia muistoja on luke-
mattomia. Työpaikoilla käyn-
nit ovat poikkeuksetta olleet
myönteisiä kokemuksia, eri-
tyisesti koko henkilöstön
rehdin suhtautumisen vuok-
si.

Aikanaan tutkittiin rautatei-
den raskaita ratatyökoneita,
melua, tärinää, pölyä ym.
Kohteena oli Matisa Bv-102
raiteentiivistyskone, työs-
kentelypaikka Parkanon lä-
hellä, kesällä 1976.

Kone siirtyi muutaman
pölkyn matkan kerrallaan
kiskoilla voimakkaasti hei-
lahdellen ja täristenkin.

Tärinän mittaaminen vaati
kovaa keskittymistä sylissä
oleviin laitteisiin. Heilumisen
seurauksena tuli niin kova
pahoinvointi, että oli lopul-
ta jätettävä mittalaitteet ko-
neen päälle ja hypättävä
rataluiskan pusikkoon ok-
sentamaan. Toimenpiteen
jälkeen sitten taas sitkeästi
mittaamaan.

Vasta muutama vuosi sit-
ten sain kuulla konemiesten
todenneen, että ”olipa siinä
krapulainen kaveri”.

Tilanne ei ollut aivan kiva
paikan päällä, mutta aika
mukava muisto näin jälkeen-
päin. On hyvä oikaista väit-
tämä: ei ollut krapulainen
silloin eikä myöhemminkään
vaan maha arka tärinälle.

Mitä muuta haluaisit
sanoa lehden lukijoille?

Haluan kiittää teitä kaikkia
menneiden vuosien hyvästä
yhteistyöstä ja toivon teille
terveyttä, voimia ja työn iloa.
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Euroopan Yhteisön rautateitä koskevat direktiivit ja kan-
sallinen lainsäädäntö painottavat rautatiekuljetusmark-
kinoiden parantamista ja rautatiejärjestelmien yhteen-

toimivuutta sekä kilpailua. Erityinen painoarvo on rautateiden
turvallisuudessa, luotettavuudessa ja käytettävyydessä sekä
terveyden, ympäristösuojelun ja teknisen yhteensopivuu-
den vaatimuksissa.

Ratahallintokeskuksen toiminta- ja talousuunnitelma al-
kaa sanoilla: ”Rataverkko ei vastaa tarvetta. Ratahallinto-
keskuksen tehtävä – parantaa rautatieliikenteen toiminta-
edellytyksiä kilpailukykyisenä liikennemuotona – edellyttää
radanpidon rahoitukselta jatkuvasti riittävää ja etukäteen
tiedossa olevaa tasoa. … Tuloksena on liikenteen siirtymi-
nen rautateiltä maanteille.”

Euroopan Unionin heräsi tähän vähenevään rautatieliiken-
teeseen  heti yhteisön perustamisen alkuvuosina. Liiken-
teen valkoinen kirja toi jo esiin nämä huolestuttavat piirteet
ja sen seurauksena määriteltiin tavoitteet saattaa Euroopan
Unioinin jäsenmaiden yhteisillä toimenpiteillä rautatieliikenne
taas nousujohteiselle uralle. Tätä varten on Suomessakin
annettu mm. laki 561/2002 ja valtioneuvoston päätös 765/
2002.

Europarlamentti ja ministerineuvosto ovat määritelleet Eu-
roopan laajuisen rautatiejärjestelmän, TEN-verkon, joka ote-
taan käyttöön asteittain vuoteen 2010 mennessä.

TEN-verkko muodostuu Suomessa perinteisen nopeuden
rataverkosta ja näillä radoilla käytettävästä junakalustosta.

Verkolla tapahtuva rakentaminen ja sillä liikkuvan kalus-
ton tarkastukset ovat tulossa rautatiedirektiivien (2001/16/
EY ja 2004/50/EY) myötä jokapäiväiseksi tapahtumaksi.

Direktiivin mukaan Yleiset vaatimukset kohdassa on viisi ala-
kohtaa
1. Turvallisuus
2. Luotettavuus ja käyttökunto
3. Terveys
4. Ympäristönsuojelu
5. Tekninen yhteentoimivuus, joista siis vain yksi

käsittelee tekniikkaa sinänsä.

Turvallisuuden osalta todetaan mm: Kiinteät laitteet ja liik-
kuva kalusto on suunniteltava ja käytettävät materiaalit va-
littava siten, että tulipalon sattuessa tulen ja savun synty-
mistä ja leviämistä sekä niiden vaikutuksia voidaan rajoit-
taa. Tämä tarkoittaa käytännössä mm. sitä, että matkusta-
javaunujen istuinpäällystemateriaalit eivät saa ylläpitää
palamista.

Luotettavuudella tarkoitetaan sitä, että kaikkien osateki-
jöiden seuranta ja huolto on järjestettävä ja toteutettava niin,
että ne pysyvät toimintakuntoisina tarkoitetuissa olosuh-
teissa.

Terveys-kohdassa painotetaan materialivalintaa ja tode-
taan, että ne on valittava siten, ettei niiden kanssa koske-
tuksiin joutuvilla ihmisillä ole terveydellistä vaaraa. Käytän-

DNV Certification Oy/Ab
aloittaa rautateiden
tarkastukset

nössä tämä tarkoittaa sitä, että sekä valmistuksessa, että
käytössä olevat raaka-aineet ja valmisteet tulee olla vaarat-
tomia.

Ympäristönsuojelu korostaa rautatiejärjestelmän käytön
ympäristövaikutuksia (mm. melu, enegiasäteily, maaperän
värähtelyt).

Teknisellä yhteensopivuudella tarkoitetaan, että eri val-
mistajien tuotteiden on oltava keskenään yhteensopivia ja
sen lisäksi vielä sovittava yhteen Euroopan laajuisessa ta-
vanomaisessa rautatiejärjestelmässä liikkuvien junien omi-
naisuuksien kanssa.

Suomessa on rakennettu ratoja ja hoidettu rautatieliiken-
nettä jo lähes 150 vuotta. Uusi direktiivi ja kansallinen lain-
säädäntö ei siis muuta perusasiaa millään tavoin, nyt ha-
lutaan vain saada eri järjestelmät yhteentoimiviksi ja raken-
teiltaan sellaisiksi, että haitalliset vaikutukset niitä käyttä-
viin ihmisiin ja ympäristölle minimoituvat.

Jotta  eri valmistajille voidaan taata yhdenmukainen koh-
telu tarkastustoiminnassa, on tarkastuksen tekijäksi valittu
ulkopuolinen, riippumaton, ammattitaitoinen tarkastaja. DNV
Certification Oy/Ab on Suomessa tällä hetkellä ainoa liikenne-
ja viestintäministeriön nimittämä ”ilmoitettu laitos” Euroopan
unionin jäsenmaiden alueella.

Direktiivin mukaan mm. rautatietoimintaan hyväksyttävien
komponettien ja laitteiden tyyppihyväksynnän tekee ilmoi-
tettu laitos.

Lisätietoja:
Kai Brandstack, Manager Railway Certification
puh (09) 681 691
mobile 050 407 4904
e-mail kai.brandstack@dnv.com
DNV Certification Oy/Ab
Nahkahousuntie 3
00210 HELSINKI
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Esterinportti 2, 00240 HELSINKI
puh. (09) 15 991
fax (09) 146 1831

Monipuolinen ja
luotettava kumppani

Kalliorakentamisen
edelläkävijä ja erikoisosaaja

Pohjarakentamisen
vaativien ja innovatiivisten
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Maa- ja vesirakentamisen
luotettava projektirakentaja

��������	�
��	�� 	������ ������������	����
�������	�����������������
������	�����������������������

���������	
�
 ����!�������!�������	�	�������!
�	���������������������������

��������	
�
 ��	��������	���"�	�����	�����!�������
������������������������"��������
������������

�������������	
�
#������"����!�"���"����!�������"����!
������	�����!�"	�����������������
���!���$��"������������"����

����	��������������"��������������	���
��������"����������	��"�	�����
�������	����

%�������������&
''&�'�(������� ���"�������)'�*�+,&�-�-'

Mikrolog Oy,
PL 45,

02271 ESPOO,
Puh: 0424 7401,

http://www.mikrolog.fi/

mLOG-asiantuntijapalvelut,
Osborne-työasemat
ja -palvelimet



40 RautatieTEKNIIKKA 2 - 2005

Junat ovat kiehtoneet ih-
misiä jo yli kaksisataa
vuotta. Myös pienet

junat, leikkikaluina tai hienoi-
na malleina kiehtovat, totesi
Suomen Rautatiemuseon
johtaja Matti Bärgström ava-
tessaan museon uuden
näyttelyn ”Pienten junien
maailmasta”.

Näyttely kertoo pienoisju-
nien historiasta ja niiden
valmistamisesta Suomessa.
Samalla luodaan katsaus
suomalaisen pienoisrauta-
tien historiaan ja pienoisrau-
tatieharrastukseen. Esillä on
sekä tehdasvalmisteisia että
itserakennettuja malleja
Suomesta ja ulkomailta. Pie-
noismalleja junista on ollut
yhtä kauan kuin on ollut oi-
keitakin junia – yli 200 vuot-
ta.

Pienoisjunat olivat
aluksi teknisiä
apuvälineitä

Bärgström muistutti, että
ensi vaiheessa junien, lähin-

-Näyttelyssämme on junien
malleja 1870-luvulta meidän
päiviimme saakka. On peltimal-
leja 1900-luvun alkuvuosilta,
jotkut jopa alkuperäisissä pak-
kauksissaan, hienoja muovis-
ta valmistettuja malleja ja ny-
kyaikaisia  supertarkkoja metal-
limalleja, joita on ostettavissa
suoraan kaupan hyllyltä, kertoi
museon johtaja Matti Bärg-
ström

Pienten junien maailmasta
Suomen Rautatiemuseon näyttely Hyvinkäällä esittelee isojen
junien rinnalla pienoismalleja ja pienoisrautateitä sekä leikkijunia.

nä veturien mallit olivat tek-
nisiä apuvälineitä oikean
höyryveturin  kehittämises-
sä, mutta jo niinkin varhain
kuin 1800-luvun puolivälin
jälkeen alettiin tehdä junis-
ta malleja kaiken kansan
ostettavaksi.

-Useimmat mallit olivat
tuolloin kaukana esikuvista.
Ne oli tehty kulkemaan lat-
tialla ilman kiskoja, mutta
moni malli kulki itse kehittä-
mällään voimalla; höyryllä
kuten esikuvansa. Kiskoilla
kulkevat pienoisjunat tulivat
kuvioihin vasta 1870.

Pienoisjunien suosio kas-
voi hyvin nopeasti suurek-
si leikkikaluteollisuuden haa-
raksi, kun keksittiin tehdä
junia prässätystä pellistä ja
vieläpä painaa vaunujen si-
vut väreissä uusilla paino-
menetelmillä. Nykyään
nämä peltijunat ovat keräi-
lykohteita.

Tekniikan ja edistykselli-
syyden vertauskuvana höy-
ryveturi tietysti kiehtoi myös
muuten. Niitä valmistettiin
leluiksi, mutta monet tekivät
myös toimivia ja mahdolli-

simman esikuvan mukaisia
malleja.

-Itsetehdyt mallit esittele-
vät myös mallinrakennuk-
sen ja mallimateriaalien ke-
hitystä, painotti museon joh-
taja.

Pienoismallit
kehittyneet
vauhdilla

Suomessa pienoisrauta-
teitä on voinut varsinaises-
ti harrastaa reilut viisikym-
mentä vuotta. Sinä aikana
mallinrakennus on kehitty-
nyt huimasti.

-Junamallien valmistami-
en itse alusta loppuun on
varsin merkittävä harrastuk-
sen osa-alue. Me olemme
saaneet erittäin hienoja suo-
malaisten vetureiden ja vau-
nujen malleja harrastajilta.
Tarjolla näyttelyyn oli kolmi-
sen tuhatta mallia, mutta nyt
esillä on vain 493 kappalet-
ta.

-Erityinen kiitos menee Ilp-
po Voutilaiselle, joka teki

ensimmäiset suomalaisve-
turien ja vaunujen mallit heti
sodan jälkeen 12-vuotiaana.
Uusin hänen tekemänsä
malli valmistui viime vuon-
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na. Lähes kaikki hänen vuo-
sien varrella tekemänsä
mallit ovat näyttelyssämme
esillä, niitä on 136 kappalet-
ta. Näitten mallien avulla
voimme yhdellä silmäyksel-
lä nähdä suomalaisen rau-
tatiekaluston kehityksen.

Nykyään on jo helpompaa
saada suomalaisia malleja
omalle radallensa, ja pääs-
tä lähelle esikuvaa suoma-
laisesta junasta, joka kiitää
halki suomalaisen maise-
man.

Erikoisuutena näyttelystä
löytyy 1870-luvulla valmis-
tettu höyryllä toimiva vetu-
rimalli ja Prinsessa-höyryve-
turin (Hv1 555) malli 500
kertaa alkuperäistä pienem-
pänä.

Pienoisrautatie-
harrastus suuri
työllistäjä

-Pienoisjunat ovat maail-
man laajuinen harrastus ja
valmistajia löytyy lähes joka
maasta. Alan suurin valmis-
taja työllistää 18 000 henkeä
ja pienin on sitten yhden se
kuuluisa yhden miehen yri-
tys. Eurooppalaisittain tun-
netuin valmistaja, saksalai-
nen Märklin  työllistää lähes

2000 ihmistä.
Harrastukseen liittyy myös

koko joukko oheismateriaa-
lin valmistajia, kuten talojen,
autojen, puitten jne. tekijöitä.
Tarkoituksenahan on raken-
taa täysin esikuvan mukai-
nen pienoismaailma.

-Toivon, että näyttelymme
kerää yhä enemmän kävijöi-
tämme museoon ja rikom-
me viimevuotisen  kaikkien
aikojen kävijäennätyksem-
me 22 054 kävijää.

Suomen Rautatiemuseo on valtakunnal-
linen rautatieliikenteen erikoismuseo. Se
esittelee suomalaista rautatiehistoriaa
1870-luvun asema- ja varikkomiljöössä.
Näytteillä on mm. ainutlaatuiset  Venä-
jän keisarin salonkivaunut, 14 höyryve-
turia, entistetty asema ja virkapukuja.
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Kielitaito on peruselementti
Tarkoitus ei ole pistää

jarruja viennille, vaan
painaa kaasua, veisteli

vientipäällikkö Pasi Aarnio,
joka kiirehti haastatteluun
jarrupalaremontista.

Ennen  VR - Radan palve-
lukseen tuloaan oli Aarnio
ehtinyt jo vaikka mitä. Dip-
lomi-insinööriksi valmistu-
misen jälkeen Aarnio on
hakenut oppia  mm. seuraa-
vissa työpaikoissa: Tamrock,
YIT, Lemminkäinen.

Ensimmäinen työpaikka
VR - Radassa oli Helsinki –
Tampere perusparannus-
projektissa Etelä-Suomen
ratakeskuksessa, jonne Aar-
nio tuli  projekti – insinööriksi
vuonna 1998 ja sai mento-
rikseen eli oppi-isäkseen
Jorma Pesosen.

- Projekti oli tuolloin jaet-
tu kolmen työpäällikön alai-
suuteen, jossa asetuin Jor-
ma Pesosen projekteille op-
pimaan ratatöitä projekti-in-
sinöörin nimikkeellä, Aarnio
muisteli.

Projektien sijainti oli välillä
Hämeenlinna Tampere.

- Tavoitteenani oli aluksi
oppia  rautatietöitä mahdol-
lisimman läheltä käytännön
projekteja.

- Työmaalla oli myös se
hyöty, että täällä vanhat kon-
karit kertoivat työhön liitty-
viä, tärkeitä asioita.

- Kirjoista ei löydy tietoja
siitä, miten työt tehdään
mahdollisimman tehokkaas-
ti ja turvallisesti.

Täyspäiväisesti
vientialalle

 Pari vuotta vierähti perus-
parannustyömaata  seura-
tessa ja VR:n  työtapoja
opetellessa.

Neljänneksen työajasta
Aarnio harjoitteli vientitoi-
mintaa, kunnes vuonna
2000 tuli siirto pääkonttoriin
täysipäiväisesti vientialalle.

- Työ opettaa, Aarnio ker-
toi, kun tuli puhe vientialan
koulutuksesta. Mentyään
Tamrock’ille vuonna 1995

oli työn luonne liittynyt
enemmän tai vähemmän
vientiin.

- Kielitaito on tässä työs-
sä se peruselementti, kertoo
Aarnio, joka hallitsee   toisen
kotimaisen ja englannin li-
säksi venäjää sekä viroa.
Venäjää Aarnio on lukenut
yliopistolla 3 vuotta.  Viroa
hän on lukenut niin ikään
yliopistolla sen verran, että:

- Pysyn mukana keskuste-
lussa.

 Oltuaan vuoden vaihto-
oppilaana Texasissa, hän ei
tunne tarvetta palata ’jenk-
kilään’.

Ruotsinkielitaitoa on olen-
naisesti parantanut se, että
hän on ollut yli 15 vuotta
naimisissa suomenruotsa-
laisen  naisen kanssa.

- Kotona puhutaan puoliksi
ruotsia jo senkin takia, että
lapset kasvatetaan  kaksikie-
lisiksi.

Haasteena  löytää
projekteja Baltiasta
ja pohjoismaista

Ensimmäinen suuri urak-
kakilpailu Latviassa hävittiin
niukasti. Hieman korkeam-
pi  hintamme johtui lähes ko-
konaan siitä, että turvalait-
teet tarjottiin länsimaalaisel-
la tekniikalla, johon tilaaja ei
ollut vielä valmis siirtymään.

Baltiassa urakkakilpailuis-
sa pärjäämistä on hankaloit-
tanut se, että suomalaiset
työvoimakustannukset ovat
4 -5 kertaa suuremmat hen-
kilötuntia kohden paikal-
lisiin verrattuna. Pärjätäk-
seen sikäläisissä urakkakil-
pailuissa, pitää käyttää pai-
kallisia yrityksiä ainakin ylei-
sissä maanrakennustöissä ja
miestyövaltaisissa ratatöis-
sä.

Suomalaista työvoimaa si-
sällytetään tarjouksiimme
aina kun se vain on mahdol-
lista.

Kielitaitoisista suunnitteli-
joista, konemiehistä sekä
paikallisvalvojista on kysyn-
tää projekteilla.

Rautatiesuunnittelun Har-
jula ja  Fagerholm ovat rai-
vanneet latua Virossa. Seu-
lonta-aliurakkaa on  tehty nyt
muutaman vuoden ajan
vuodesta 2000 lähtien. Tar-
koitus on, että ainakin vuo-
si 2005 seulotaan, mahdol-
lisesti vielä vuonna 2006.

 – Tarjouksia on  tehty niin
Liettuaa kuin Latviaakin
myöten, Aarnio täydentää.
Sivuliikke Ruotsiin on juuri
perustettu, nimeltään VR-
Track Ltd Finland,  filial Sve-
rige.

- As VR Track on ostanut
VR - Radalta seulontako-
neen ja sepeliauran. Paikal-
lisena hallituksen jäsenä
toimii Jaak Mikk. Yrityksel-
lä ei enää tästä vuodesta
lähtien ole Virossa omia
suomalaisia työntekijöitä
vaan nyt yritetään pärjätä
paikallisilla voimilla.

Jatkuva matkustelu ei ra-
sita Aarniota.

- Tässäkin on eräs avain-
tekijä, Aarnio muistuttaa.

- Viikonlopuksi pääsee
aina kotiin. Edellisessä työ-
paikassa  saattoi yksi työreis-
su viedä kolmekin viikonlop-
pua!

Kaikki aika
hyödynnetään

Vientipäällikölle ei silti jää
matkoillansa vapaa-aikaa.

- Matkat suunnitellaan si-
ten, että kaikki aika hyödyn-
netään. Esimerkiksi illallinen
on ’työtä’, kontaktien ylläpi-
toa, neuvotteluja.

- Ruotsalaiset eivät halua
pitkiä illanviettoja, Aarnio
miettii.  Ruotsalaisten kanssa
on jutusteltava, luotava lä-
heinen kontakti, syvemmälle
menevä tuttavuus.

- Virolaiset ovat eriluontei-
sia. Heidän kanssaan voi
toimia ’hätäisemminkin’ eli
ei tarvitse pyrkiä perhetutta-
vaksi, Aarnio summaa puo-
liksi leikillään.

Minkälainen on
Viron työmoraali
ja työtahti?

- Esimerkkinä  voisi kertoa,
miten työtekijä on lähtenyt
viemään seulaa työmaalle
yöllä kello kaksi. Tämän
päälle hän tekee aamusta
iltaan kymmentuntisen  ura-
kan.

Entä millainen työtahti on
Ruotsissa?

- Työtahti on sama kuin
täällä, mutta organisaatio on
matalampi. Kuvitellaanpa
tilanne, jossa laatuvastaava
käy kansiosta katsomassa,
miten pitää toimia ja onko
toimittu ohjeiden mukaises-
ti. Kupongit eivät olekaan
kunnossa, joten TYÖT SEIS!
Eli Ruotsissa otetaan vaka-
vasti  etukäteissuunnittelu.

Laatu- ja ympäristöasioi-
den  suunnittelu on  Ruotsis-
sa niin tärkeä ja vakavasti
otettu asia, että se on saa-
tava viimeisen päälle kun-
toon.

Miten perhe
suhtautuu
matkustelevaan
isään?

- Kun on kolme naista  ja
tyttökoira , on kiva reissata,
että saa  joskus omatkin
mielipiteensä  kuuluville,
naureskelee Aarnio.

Jos Pasi Aarnio saisi vali-
ta , missä kaupungissa mie-
luiten asuisi ja työskenteli-
si, vastaus tulee kuin aptee-
kin hyllyltä:

 - Helsingissä.

Sirkka Wecksten
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Oy Woikoski Ab aloit-
ti VR:n uutena kaa-
suntoimittajana vuo-

den vaihteessa. Sopimuk-
sen mukaisesti Woikoski toi-
mittaa VR:lle kaikki sen tar-
vitsemat teolliset kaasut.
Woikoski on yli 100 vuotias
perheyritys, perustettu v.
1882 ja  ainoa kotimainen
yritys Suomen kaasumark-
kinoilla. Woikosken tuoteva-
likoimaan kuuluvat teolli-
suuskaasujen lisäksi kaikki
lääkkeelliset ja erikoiskaasut.
Lisäksi yritys myy kaasulait-
teistoja, hitsauskoneita ja
hitsaustarvikkeita.

Woikosken toiminta kattaa
koko maan.  Sillä on  kaasu-
yrityksistä laajin palveluver-
kosto Suomessa. Omia toi-
mipaikkoja on 10 ja jälleen-
myyntipisteitä lähes 160.
Tavoitteena on, että asiakas
saa palvelut aina nopeasti ja

läheltä. Woikoski työllistää
tällä hetkellä n. 100 henkilöä
ja asiakkaita on n. 35 000.

Yritystä kehitetään koko
ajan pitkäjänteisesti ja mää-
rätietoisesti. Lähimmän 10
vuoden aikana paikkakun-
nalla Voikoski on toteutettu
lähes 20 milj. euron inves-
toinnit. Happea, typpeä ja
argonia valmistava ilmakaa-
sutehdas valmistui v. 1998.
Sen jälkeen on uusittu kaa-
supullojen katsastusasema
ja avattu uusi heliumin käsit-
telylaitos. Heliumlaitos on
merkittävä investointi myös
maailmanlaajuisesti. Viimei-
sin investointi oli typpikaa-
sun nesteytyslaitos, joka
otettiin käyttöön maalis-
kuussa 2005 ja joka yhdes-
sä ilmatislaamon kanssa
kaksinkertaistaa yhtiön  nes-
temäisten kaasujen, hapen
ja typen tuotannon.

Oy Woikoski Ab on
VR:n uusi kaasuntoimittaja

Yhtiön pääkonttori sijait-
see Pohjois-Kymenlaaksos-
sa, kosken partaalla Voikos-
kella, Mäntyharjun  ja Valkea-
lan rajalla. Vanhassa tehdas-
miljöössä toimivat asetylee-
nitehdas, ilokaasutehdas,
heliumin käsittelylaitos, il-
makaasutehdas, typen nes-
teytyslaitos sekä  kaasupul-
lojen katsastusasema. Yh-
tiön muut toimipisteet sijait-
sevat Espoossa, Pirkkalassa,
Järvenpäässä, Imatralla,
Varkaudessa, Kotkassa, Ou-
lussa, Turussa ja Lahdessa.

Hitsauskoneiden ja
-tarvikkeiden
maahantuoja

Woikoski tuo maahan laa-
dustaan tunnettuja itävalta-
laisia Fronius-hitsauskonei-

ta. Konevalikoimassa on
hitsauskoneita aina pienestä
invertteristä järeämpiin hit-
sauskoneisiin.  Kuluvan vuo-
den alusta Woikoski on ol-
lut myös saksalaisten Kay-
ser-paineensäätimien ainoa
maahantuoja Suomessa.
Lisäksi  hitsaustarvikevalikoi-
maan kuuluvat italialaiset
Pittarc-hitsauslangat sekä
Chem Weld ja Hyundai-hit-
sauspuikot. Myös Elgan
hitsauslisäaineiden myynti
on käynnistynyt vuoden
alussa.

Lisätiedot
Lisätietoja, käyttöturvalli-
suustiedotteita ja teknistä
tietoa kaasuista ja laitteista
Woikosken internet-sivuilta
www.woikoski.fi.
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Työaikapankki

Aiempaan ns. “työaika-
pankkisopimukseen” on teh-
ty LTY ry ja Palkansaajajär-
jestö Pardia ry / RTL ry vä-
lillä sopimus, missä tode-
taan, että työaikapankin ke-
räily- ja tasoitusjaksojen pi-
tuus on enintään 52 viikkoa
(1.4. - 31.3.), jonka kuluessa
myös työaikapankkiin kerty-
nyt työaikavapaa on pidet-
tävä. Aiemmin ns. keräilyjak-
son pituus oli kuusi kuukaut-
ta sekä kertyneen työajan
pitoaika keräilyjaksoa seu-
raavat enintään kuusi kuu-
kautta. Asiasta on laadittu
VR-Yhtymä Oy:n ja RTL ry:n
välillä pöytäkirja.

Solmittuun tupo-ratkai-
suun liittyen on seuraavat
työryhmät nimetty.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on 01.10.2005 mennes
sä selvittää luottamus-
mies- ja työsuojeluorgani-
saatioita, niiden toimivuut-
ta ja kehittämistä.
Työryhmän kokoonpano
on: Aimo Kokkonen Hsy
(pj), Timo Koskinen Hsy,
Hannu Mäkelä Hsy, Kim-
mo Katajaniemi RTL, Erk-
ki Helkiö RTL ja Esko Luoto
RTL.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on 01.04.2006 mennes-
sä tarkastella palkkausjär-
jestelmän sisältöä ja toimi-
vuutta sekä tehdä mahdol-
lisia ehdotuksia sen kehit-
tämiseksi.
Työryhmän kokoonpano
on: Aimo Kokkonen Hsy

(pj), Timo Koskinen Hsy,
Hannu Mäkelä Hsy, Esko
Salomaa RTL, Erkki Helkiö
RTL ja Esko Luoto RTL.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on laatia esitys yleisso-
pimukseksi sekä työehto-
sopimuksen tekstien yk-
sinkertaistamiseksi ja yh-
tenäistämiseksi.
Työryhmän kokoonpano
on: Simopekka Koivu LTY
(pj + siht), Hannu Mäkelä
VRY, Jari Äikäs RTL ja Esko
Luoto RTL.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on selvittää henkilöstön
edustajien asemaa.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on selvittää työllistymi-
seen ja muutosturvan toi-
mintaedellytyksiä.

- Työryhmä, jonka tehtävä-
nä on selvittää koulutuk-
seen liittyviä asioita.

Kolmen viimeksi mainittu-
jen työryhmien kokoonpano
on sama: Eero Salmela LTY
(pj), Simopekka Koivu LTY,
Hannu Mäkelä VRY, Jari Ki-
viharju RAUTL, Seppo Rai-
so RAUTL, Tarja Turtiainen
RVL, Pentti Ahokas RVL,
Timo Tanner VML, Esko
Luoto RTL ja Veijo Sundqvist
VR AKAVA

Henkilöstölippu
Henkilöstölippuasiaan liit-

tyvä työryhmä käsitteli ke-
vään kuluessa lähinnä Pen-
dolinolla matkustamiseen
liittyviä kysymyksiä. Asiaan
saatiin ratkaisu 1.6.2005 lu-
kien, mikä helpottaa henki-

löstön matkustamista Pen-
dolinoilla. VR -läiset järjes-
töt edellyttivät  matkustus-
mahdollisuuksien paranta-
mista, koska Pendolinojen
käyttö laajenee (korvaavat IC
-junia) kesäkuun aikataulu-
kauden vaihdoksesta lukien.

Pelkällä henkilöstölipulla
voi nyt matkustaa Pendoli-
no-junan 2. luokassa ja jos
haluaa varata paikan, tulee
maksaa normaalihintainen
vaihtolipun hinta. Muutos ei
koske Helsinki-Turku, Helsin-
ki-Tampere ja Helsinki- Kou-
vola rataosia. Niillä väleillä
henkilöstölipulla matkusta-
van tulee maksaa 50 pro-
senttia normaalihintaisesta
junalipusta.

Perheenjäsenten ja eläke-
läisten osalta ei tapahtunut
muutoksia. Maksamalla 50
prosenttia normaalihintai-
sesta junalipusta voi mat-
kustaa kaikilla rataosilla.

Luottamusmiespäivät
RTL ry:n luottamusmies-

pä i vä t  p ide t t i i n  12 . -
13.4.2005 Hämeenlinnan
hotelli Vaakunassa. Ensim-
mäinen päivä hoidettiin
“omin voimin” eli pohdittiin
luottamusmiesorganisaatio-
ta ja sen kehittämistä, pa-
neuduttiin työehtosopimuk-
seen ja Columbus -palkka-
usjärjestelmään ja niiden
kehittämistarpeisiin. Edellä
olevin aiheiden ryhmätöillä
pohjustetaan perustettujen
tupo-työryhmien tulevaa
työskentelyä. Kuultiin selvi-

tys rautatielakiuudistukses-
ta.

Toisena päivänä olikin jo
vierailijoiden vuoro eli kuul-
tiin
- Minna Isoahon alustus
VR:n tulevaisuuden näky-
mistä
- Tuula Sihvonen kertoi elä-
keuudistuksesta
- Hannu Mäkelä kertoi tes-
muutoksista ja
- Hannu Saarisen aiheena
oli työsuojelun uudet haas-
teet.

Päivät koettiin onnistu-
neiksi kaikilta osin.

RTL ry:n
edustajakokous

Edustajakokous pidettiin
Helsingissä 26.5.2005. Ko-
kous valitsi seuraavalle kak-
sivuotiskaudelle puheenjoh-
tajaksi rkm Esko Salomaan
Tampereelta. Hallituksen
jäsenmääräksi päätettiin
yhdeksän. Valituiksi tulivat:

Rautateiden diplomi-insi-
nöörit ry

Jari Äikäs (vara Markku
Aura), Sakari Pitkämäki
(Juha Mälkiä), Tapio Peltoha-
ka (Jaakko Toikka)

Rautatiealan Rakennus-
mestarit ja -insinöörit AMK
ry

Teuvo Majamäki (Pentti
Moisio), Kalevi Koistinen
(Matti Tuominen), Ossi Ont-
to (Lauri Muuronen)
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Rautatiealan Tekniset ja
Insinöörit AMK ry

Mauno Pajunen (Markku
Berg), Martti Ronko (Ilkka
Vuorenalusta), Esko Tuomi-
nen (Jorma Salminen)

Onnea ja toimintatarmoa
valituille!

Ay-liikkeen näkymiä
Syksyn tuponeuvottelujen

tavoitteena oli, että maahan
saadaan riittävän kattava
keskitetty kokonaisratkaisu.
Kävi kuitenkin niin, että Elin-
keinoelämän keskusliitto
(EK) salli oman jäsenliitton-
sa, Metsäteollisuus ry:n jät-
täytyä sopimuksen ulko-

puolle omine tavoitteineen
Paperiliitolle. Pitkällisissä
neuvotteluissa osapuolet
eivät ole päässeet sopimuk-
seen mistä johtuen on ajau-
duttu paperitehtaat sulke-
neeseen työnantajan julista-
maan työsulkuun. Sopimus-
kiista on saanut vakavat
mittasuhteet ja vaikutukset
heijastuvat hyvin laajalle. Ei
vähiten rautatiekuljetuksiin,
missä rahtitulojen menetyk-
set päivässä ovat huomatta-
vat. Sopia kysyykin, mikä on
aiheuttanut näin vakavan
kriisin ja mihin ovat kadon-
neet hyvät, asialliset neuvot-
telutavat.

Kiihtyvästä talouden ja
yritysrakenteiden sekä tuo-

Joka neljäs suomalainen
kerää tiettyä aikakaus-
lehteä ja joka kolmas-

säilyttää yli kymmentä tietyn
aikakauslehden numeroa.
Aikakauslehtien Liiton Ta-
loustutkimuksella teettä-
mässä tutkimuksessa ilme-
ni, että lähes joka viidennellä
suomalaisella on tallessa
useita vuosikertoja suosikki-
lehdestään ja että vanhim-
mat kodeissa säilytetyt aika-
kauslehdet ovat jopa 1940-
luvulta.

Käytännön ohjeet ja
tuotevertailut pysyvät
tallessa

Aikakauslehden lukijoilla
on monia erilaisia syitä säi-
lyttää lehtensä, ja yksi ilmei-
simmistä sekä miehillä että
naisilla on se, että lehden
sisältö on osa harrastusta.
Aikakauslehdiksi luokitelta-
via suomalaisia harrasteleh-
tiä onkin runsaasti. Aika-
kauslehtien Liiton jäsenleh-
distä yli 60 on suunnattu eri
harrastuksista kiinnostuneil-
le. Moni lukija säilyttää leh-

Suomalaisella on kestävä
suhde lehteensä

den myös mahdollisten tu-
levaisuuden tarpeiden takia.
Aikakauslehti on hyödyksi
esimerkiksi lomamatkoja
suunniteltaessa tai yksittäi-
sen kiinnostavan juttuaiheen
takia.

Naisille lehden aihepiirin
lisäksi ovat tärkeitä erilaiset
käytännön ohjeet kuten ruo-
kareseptit, terveyden- ja kau-
neudenhoito-ohjeet sekä
muotitrendit. Miehet pitävät
tallessa erityisesti lehtiä,
joissa on tuotevertailuja ja -
testejä, autojuttuja sekä ta-
louteen liittyviä aiheita.

-Mitä kiinteämpi suhde
lukijalla on lehtensä aihepii-
riin, sen todennäköisemmin
lehti säilytetään ja siihen
myös palataan. Vahvaa si-
toutumista lehteen osoittaa
myös se, että joka kymme-
nes lehtiään lainaavista toi-
voi saavansa lehden takai-
sin myöhemmin, toteaa tut-
kimuspäällikkö Sari Roth Ta-
loustutkimuksesta.

Aikakauslehti luetaan
kerroksittain

Selvityksen mukaan kol-

mannes aikakauslehden lu-
kijoista selaa lehden ja poi-
mii kiinnostavimmat jutut
heti ensimmäisellä lukuker-
ralla. Syvällisempään luku-
hetkeen uppoudutaan myö-
hemmin ajan kanssa. Viides-
osa lukijoista jaksottaa luke-
misen useiden päivien ajalle
kunnes lehti on käyty koko-
naan läpi. Koko lehden sisäl-
tö luetaan viimeistään en-
nen uuden numeron ilmes-
tymistä. Toisin kuin muut ai-
kakauslehdet sarjakuvaleh-
det luetaan kokonaisuudes-
saan heti.

Aikakauslehtien lukemis-
tapoja on selvitetty myös
Kansallisen Mediatutkimuk-
sen (KMT) yhteydessä. Suo-
malaiset käyttävät yhden
aikakauslehtinumeron luke-

miseen aikaa jopa puolitois-
ta tuntia. Keskimääräinen
lukuaika on tunnin verran.
Lehteä ei välttämättä ahmi-
ta yhdellä kertaa, vaan siihen
palataan kerroksittain. Aika-
kauslehteen palataan keski-
määrin 2,6 kertaa.

Nyt julkistetun Kestävä
suhde –lukemisraportin tie-
dot perustuvat pääosin Ta-
loustutkimus Oy:n tekemiin
erillisselvityksiin helmi-maa-
liskuussa 2005. Selvitykset
tehtiin 15-79 -vuotiaiden
suomalaisten keskuudessa.
Lähteenä on käytetty lisäk-
si TNS Gallup Oy:n KMT:n
yhteydessä toteuttamia sel-
vityksiä.

tantotapojen muutoksista
johtuen järjestöiltä edellyte-
tään yhteiskunnallisista ja
ammatillisista näkemys-
eroista huolimatta entistä
tiiviimpää yhteistyötä. Kun-
ta- ja valtion sektorilla koo-
taan voimia yhteen kuten
palvelusektori on jo tehnyt.
Järjestöiltä edellytetään roh-
keita ja uusia yhteistyöava-
uksia.

Henkilöstöryhmien välisis-
sä raja-aidoissa on jo tapah-
tunut muutoksia ja tapahtuu
kokoajan työorganisaation
kehittämisen ohessa. Eräil-
lä toimialoilla on päästy ti-
lanteeseen, että työntekijöi-
tä, toimihenkilöitä ja ylem-
piä toimihenkilöitä koskee

sama työehtosopimus. On
ehkä huomattu, että henki-
löstöllä on yhteiset edut ajet-
tavanaan.

Suomen rajojen ulkopuo-
lella on jäsenten etujen tur-
vaamiseksi perustettu liitto-
fuusioita. Ammattiliittojen
tehtäväkentässä tapahtuu
koko ajan muutoksia ja olisi-
kin tärkeää jäsenten edun
kannalta, että turhat rajarii-
dat voitaisiin välttää.

Jos kesälomalla ei tule
kalaa tai aika muuten vain
käy pitkäksi, niin voi vaikka
pohdiskella järjestöelämän
kehittämistä.

Kesää ja kärpäsiä lukijakun-
nalle!

Hammaspyörät ja hammasakselit
ym. koneistustyöt

RIIHIMÄEN RAUTA-METALLI OY
Kylänraitti 2-4 11710 Riihimäki
Puh. (019) 764 600 Fax (019) 721 506
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Henkilöstörahastostako
nykyistä parempi
palkitsemismuoto?

Henkilöstölle kuuluu oma osansa kovalla työllä
saavutetusta hyvästä tuloksesta, joten hen-
kilöstön palkitseminen on luonnollinen osa

hyvän työnantajan toimintaa. Osassa VR-konsernia
ovat tulospalkkiojärjestelmät olleet käytössä jo vuosia.
Kuluvaa vuotta koskien myös suurimmassa yhtiös-
sä, VR-Osakeyhtiössä, on aikaansaatu tulospalkkio-
sopimus, joten jo valtaosa konsernin henkilöstöstä
on jonkin tulospalkkiojärjestelmän piirissä.

VR:n henkilöstöjärjestöissä on kuitenkin noussut
esiin ajatuksia, joiden mukaan nykyiset tulospalkkio-
järjestelmät ovat monimutkaisia eivätkä kohtele ih-
misiä tasapuolisesti.

Edellisen johdosta on esitetty siirtymistä voittopalk-
kiojärjestelmään ja henkilöstörahaston perustamista.
Myös Liikenne- ja viestintäministeriö on kehottanut
omia yhtiöitään ja laitoksiaan selvittämään henkilös-
törahaston perustamista. Näkyvimpänä seurauksena
tästä, Suomen Posti Oyj päätti ottaa käyttöön voit-
topalkkiojärjestelmän ja henkilöstö perusti helmikuus-
sa Suomen suurimman henkilöstörahaston, johon
kuuluu  n. 23 000 henkilöä.

Henkilöstörahastojärjestelmä otettiin Suomessa
käyttöön vuonna 1989. Tällä hetkellä toiminnassa on
noin 40 henkilöstörahastoa, joihin kuuluu yhteensä
92 000 henkilöä. Yritys maksaa vuosittaisesta hyvästä
tuloksesta ennalta päätetyn prosenttiosuuden voit-
topalkkiona henkilöstörahastoon. Henkilöstörahaston
omistaa ja sitä hallinnoi yrityksen henkilöstö. Ensim-
mäisen kerran työntekijä voi nostaa osuuttaan hen-
kilöstörahastosta oltuaan rahaston jäsen viisi vuot-
ta. Henkilöstörahastoon maksettavat voittopalkkiot
eroavat tulospalkkioista merkittävästi. Näistä eristä
työnantaja ei maksa henkilöstösivukuluja. Henkilöstö
nostaa rahasto-osuuden 20 % verottomuusedulla ja
lisäksi rahasto on verovapaa. Rahastomallissa  vero-
osuus ei mene suoraan yhteiskunnalle, vaan jää ra-

hastoon. Näin ra-
hasto voi käyttää
osuutta sijoitustoi-
mintaan ja kartuttaa
jäsenten rahasto-
osuutta.

Yksinkertaistettu-
na esimerkkinä 1
000 �:n tulospalk-
kio. Työntekijälle jää
veroprosentista riip-
puen n. 600 – 700 �,
Työnantaja sen si-
jaan joutuu maksa-
maan myös henkilö-
sivukulut, eli yhteensä n. 1 300 �. Voittopalkkio / Hen-
kilöstörahastojärjestelmässä koko 1 300 � voisi siirtyä
suoraan jäsenen rahasto-osuuteen, joka sitten vie-
lä voisi kasvaa sijoitustoiminnan tuotolla.

 VR:n yhteistoimintakokous perusti loppuvuodesta
2004 Henkilöstörahastotyöryhmän, jonka toimeksi-
antona oli tarkastella konsernin palkitsemispolitiik-
kaa ja sen kehittämistä, tarkastellen erityisesti hen-
kilöstörahaston perustamista. Työryhmä jätti raport-
tinsa yhteistoimintakokoukselle 11.5.2005. Raportis-
saan työryhmä esitti, että rahaston perustamisen tar-
kastelua jatketaan sen jälkeen, kun konserni työn-
antajana on tarkemmin linjannut palkitsemislinjaansa
ja työnantaja ja järjestöt ovat muodostaneet perus-
teelliset kannanottonsa asian kannalta keskeisiin pe-
ruskysymyksiin, joita työryhmän mielestä ovat mm.
• Päädytäänkö yksinomaiseen voittopalkkiojärjes-
telmään, tulospalkkiojärjestelmään vai niiden yhdis-
telmään?
• Onko voittopalkkiojärjestelmä solidaarisesti pal-
kitseva (% konsernin liikevoitosta tai muusta mitta-
rista) vai eri yhtiöiden liikevoitot huomioonottava,

Puheenjohtaja Esko Salomaa
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eli työntekijöitä ”suhteellisesti” palkitseva?
• Mikä on voittopalkkion maksamisen perusteena
oleva vähimmäisvoittotaso?
• Onko voittopalkkion skaalaus lineaarinen vai ei-
lineaarinen?
• Mitkä ovat rahaston voitto-osuuden jakoperusteet
jäsenille? Määräytyykö voittopalkkio tasasuuruise-
na = voittopalkkiosumma / henkilöstön lkm (kuitenkin
työajan mukaan suhteutettuna) vai ansiotasoon suh-
teutettuna?
 Noihin kysymyksiin joudumme ottamaan kantaa lä-
hikuukausina. Omaksi käsityksekseni on muodostu-
nut, että paras lopputulos saadaan yhdistelmällä,
jossa huomioidaan optimaalisesti erilaiset palkitse-
mismuodot. Käytännössä tämä tarkoittaisi seuraa-
vaa:
• Koko konsernin henkilöstöllä olisi henkilöstörahas-
to, johon vuosittain maksettaisiin voittopalkkiota, kun
konsernin tulostavoite saavutettaisiin, tavoitteen ylit-
tyessä voittopalkkio luonnollisesti kasvaisi sovitta-
valla tavalla.

• Johdon palkitsemisjärjestelmää laajennettaisiin ta-
loudellisesta tuloksesta vastaavien yksiköiden joh-
don tasolle.
• Tuotannollisessa työssä olevien tuotantopalkkio-
järjestelmää kehitettäisiin nykyisestä parantamaan
työnjohdon alaistensa palkitsemismahdolli-suuksia.
• Edellisten ryhmien väliin jääville toimihenkilöille
luotaisiin yhtiökohtaisia tulospalkkiojärjestelmiä.

Palkitsemisjärjestelmien hyvyyttä tai huonoutta
pohtiessa on tietysti hyvä muistaa, että järjestelmästä
riippumatta henkilöstön rahallinen palkitseminen on
mahdollista vain silloin kun saavutetaan riittävä ta-
loudellinen tulos. Vaikuttamalla tämän tavoitteen saa-
vuttamiseen vaikutamme parhaiten myös omiin palk-
kionsaantimahdollisuuksiimme.

Lämpimän  kesän toivotuksin

Esko Salomaa

KIVIAINES ETELÄ-SUOMI
Palvelukeskus 020 447 7400, vaihde 020 447 711
LÄNSI-SUOMI 020 447 6200
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KESÄLAHDEN MAANSIIRTO OY
Palokankaantie 20  59800 KESÄLAHTI

Puh. (013) 686 610
Fax (013) 371 341
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Rautatiealan Rakennus-
mestarit ja –insinöörit
AMK ry:n vuoden

2005 Ukkomestariksi valittiin
Harri Helttula Helsingin
osastosta.

Harrin työpaikka on VR
Yhtymän  hallinto-osaston
toimitilayksikössä, jossa hän
toimii yli-isännöitsijänä.
Nykyisiä tehtäviä Harri on
hoitanut yli 20 vuotta.

Harri valmistui 30.4.1966
Helsingin teknillisen koulun
talonrakennuksen linjalta
rakennusmestariksi. Valmis-
tuttuaan hän toimi OTK:n
keskuskorjaamossa.

Harrin rautatieura alkoi
16.5.1967 silloisella rautatie-
hallituksen henkilöstöosas-
tolla järjestelytoimistossa.

VR:llä Harri on toiminut
mm työntutkijana, toimisto-
rakennusmestarina, tarkas-
tajana sekä isännöitsijänä
ennen nykyisiä tehtäviään.

Harri toimi rautatiehallituk-
sen rakennusmestari yhdis-

Harri Helttulasta vuoden
2005 Ukkomestari

tyksessä, kunnes se liitettiin
Helsingin osastoon.

Työn vastapainoksi Harri
on harrastanut nuorempana
vakavasti mm yleisurheilua
(pikajuoksu ja pituushyppy)
sekä myöhemmin koripal-
loa. Nykyisiin harrastuksiin
kuuluu numismatiikka, erito-
ten mitalit. Harrastuksena
voidaan pitää myös teks-
tausta ja hän onkin tehnyt
VRR/RRI ry:n rakennusmes-
tareille laadukkaat onnitte-
luadressit jo 35 vuoden ajan.

100 vuotis juhliinsa val-
mistautuva Rautatiealan Ra-
kennusmestarit ja –insinöö-
rit AMK ry (ent. VR-Raken-
nusmestarit ry) on valinnut
keskuudestaan Ukkomesta-
reita vuodesta 1981 lukien.

Ukkomestarilta edellyte-
tään mm. että hän edustaa
ammattikuntaansa esimer-
killisesti ja on esimiesten,
alaisten ja yhteistyökumppa-
neiden arvostama.

Ukkomestarille luovutet-

tiin nyt 23. kerran kiertävä
Rudolf Wikbergin muotoile-
ma rataa tarkastavaa rata-
mestaria kuvaava pronssiin
valettu reliefi.

Ensimmä isen vuoden
1981 Ukkomestarin sanoin
”reliefin paino esittää kuva-

innollisesti sitä työtaakkaa
jota rakennusmestarit ovat
kunniakkaasti kautta aikojen
kantaneet tehtävissään”.

Onnittelumme uudelle
Ukkomestarille!

Entisen ratapölkkyjen
kyllästämöalueen pi-
laantuneen maaperän

ja pohjaveden kunnostami-
sen puhdistusmenetelmien
testaus alkaa Setrinmäen
entisellä kyllästämöllä Mik-
kelissä. Testattavana on kol-
me erilaista puhdistusmene-
telmää. Koetoiminta alueella
alkaa kesäkuussa ja se on
tarkoitus saada päätökseen
marraskuuhun mennessä.
Tulokset valmistuvat vuo-
den lopussa.

Koepuhdistushankkee-
seen osallistuu kolme suo-
malaista ympäristöalan ura-
koitsijayritystä: Doranova
Oy, Niska&Nyyssönen Oy, ja
Nordic Envicon Oy.

Koepuhdistushanke alkaa
alueelta maa- ja vesinäyt-

teenotolla. Näytteille teh-
dään tarkentavia laborato-
riokokeita. Vasta laboratorio-
kokeiden perusteella suun-
nitellaan yksityiskohtaises-
ti kenttäkokeet. Kenttäko-
keissa on tarkoituksena sel-
vittää mitkä menetelmät
soveltuvat alueen puhdista-
miseen ja miten menetelmiä
on tehostettava. Koepuhdis-
tukselle haetaan koetoimin-
taluvat Etelä-Savon ympä-
ristökeskuksesta.

Kenttäkokeita seurataan
näytteenotolla ja laborato-
rioanalyyseillä. Kenttäkokeet
tehdään Savon radan ja
VT5:n välisellä Kapiteeli Oyj
omistamalla alueella. Kokei-
den aikana voi ilmetä tilapäi-
siä hajuhaittoja, jotka johtu-
vat kreosootista.

Koepuhdistuksen jälkeen
valitaan soveltuvat kunnos-
tusmenetelmät maaperän ja
pohjaveden puhdistami-
seen. Erityinen paino valin-
nassa on raakaveden laadun
turvaamisessa. Valitulle rat-
kaisulle haetaan ympäristö-
lupaa Etelä-Savon ympäris-
tökeskuksesta. Tämän het-
ken aikataulun perusteella
varsinainen kunnostus alkaa
syksyllä 2006 tai keväällä
2007.

Ratapölkkyjen kyllästämi-
seen käytettiin vuosisadan
alusta alkaen aina 1980-lu-
vul le  ast i  kreosoott ia .
Kresootin merkittävin aines-
osa on polyaromaattiset hii-
livedyt, PAH-yhdisteet. Kyl-
lästämöalueella kreosoottia
on valunut maaperään ja sitä

on myös aikanaan imeytet-
ty alueella olleeseen suo-
hon. Suon kautta kreosoot-
tia on päässyt pohjaveteen,
jonka mukana se on levinnyt
hitaasti koilliseen vuosikym-
menien aikana. Tutkimusten
perusteella PAH-yhdisteet
ovat tällä hetkellä kulkeutu-
neet Ristiinantien seutuvil-
le asti. PAH-yhdisteet eivät
ole levinneet etelään tai län-
teen, mutta jonkin matkaa
Savonradan pohjoispuolel-
le.

Kunnostushankkeesta
vastaavat Kapiteeli Oyj ja
Ratahallintokeskus. Kunnos-
tuksen valvojana toimii
Ramboll Finland Oy:n Mik-
kelin toimisto.

Pilaantuneen maaperän ja pohjaveden-
puhdistusmenetelmien testaus alkaa
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jolloin

ERIKOISTUNUT PROJEKTI- JA ERIKOISKULJETUKSIIN
KANSAINVÄLISESTI

Trans Nordica Ltd
PL 16, 48101 KOTKA Puh. (05) 350 9500 Fax (05) 350 9530

martin.elo@transnordica.fi
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SOLIMATE*
- Sininen routaeriste
vaativiin kohteisiin

Dow Suomi Oy

P.O.Box 117, 00101 Helsinki
Puh. (09) 5845 5300, fax (09) 5845 5330

*Tavaramerkki - The Dow Chemical Company
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Varastokatu 9, 05800 Hyvinkää
Puh. 010 5093 11, fax 010 5093 222
www.elektroskandia.fi

Tee tilauksesi kätevästi ja helposti silloin kuin
sinulle parhaiten sopii kellonajasta riippumatta!

Nettikauppamme

osoitteessa www.elektroskandia.fi

Elektroskandia on Pohjoismaiden suurin, kasvava, kan-
sainvälinen tekninen tukkuliike. Elektroskandian omistaa
hollantilainen Hagemeyer-yhtymä.

Suomen Elektroskandian pääkonttori sekä keskusvarasto
sijaitsevat Hyvinkäällä. Lisäksi Elektroskandialla on 28
myyntikonttoria ympäri Suomen sekä tytäryhtiöt Baltiassa
ja Venäjällä. Laadukkaista kodinkoneistaan tunnettu
Cylinda kuuluu myös osana Elektroskandiaan.

Elektroskandian pääasiakkaita ovat teollisuus, sähkölai-
tokset sekä sähköurakoitsijat.

Nopein ja luotettavin



52 RautatieTEKNIIKKA 2 - 2005

Vaikka tällä hetkellä käy-
dään rakentajien kes-
kuudessa vilkasta kes-

kustelua projektien toteutus-
malleista, on kai kuitenkin
tarkoitus, että kulloisessakin
tapauksessa löydetään oi-
kea ratkaisumalli juuri kysei-
seen kohteeseen. Väitetään,
että urakoitsijavetoiset mallit
tuovat lisää innovaatiota te-
kemiseen ja kokonaisuuden
hallinta on parempaa. Tilaa-
jan kannalta on tärkeää, että
uudet innovaatiot tuovat
kustannusvarmuutta ja pa-
rantavat lopputuotteen laa-
tua, näin parhaissa tapauk-
sissa käykin. Pahimmassa
tapauksessa innovaatiot
ovat vain urakoitsijan kan-
nalta kustannuksia alentavia,
mutta lopputuotteen laadun
kannalta kyseenalaisia. Täs-
tä esimerkkinä on kuulunut
tarinoita, joissa sillan kansin-
eliöistä on tingitty seurauk-
sella, että keilat on sitten to-
teutettu 1:1 luiskilla.

Kerava-Lahti oikoradan
innovaatioista

Oikora-
taa toteu-
tettaessa
on tilaaja-
vetoinen-
kin projekti
saanut ai-
kaan muu-
tamia inno-
vaatioita.
Vaikka ne eivät mitään ih-
meellisiä asioita olekaan,
tilaajan kannalta ne ovat
kuitenkin merkittäviä.

Yksi tärkeimmistä oli kui-
tenkin virtuaalimallin käyttö
apuna päätöksen teossa.
Kytömaan risteyssiltaa
suunniteltaessa oli yleis-
suunnitelmassa mukana
sekä ali- että ylikulkuvaihto-
ehdot. Päätöksen teon hel-
pottamiseksi teetettiin alu-
eesta kolmiulotteinen maas-
tomalli (Viasys Oy), jossa
pystyi liikkumaan ja jonka
perusteella Kytömaan alu-
een asukkaat varmistuivat,
ettei ylikulkusiltaratkaisu-

kaan aivan huono ollut.
Maastomallin tekoa helpotti
se, että oikoradan rakennus-
suunnittelun pohjaksi oli ai-
kaisemmin päätetty tehdä
lazerskannattu karttapohja.

Lisäksi Kytömaalla vai-
keaksi  ongelmaksi tuli silta-
ratkaisun löytäminen, jolla
saataisiin ratapenkereitä pari
metriä alemmas kuin perin-
teisessä jatkuvassa  jännite-
tyssä kotelopalkkisillassa.

Siihenkin löytyi ratkaisu
uudenlaisella kaukalosillalla.
Voidaan todeta, että onhan
kaukaloita tehty ennenkin,
mutta nyt sillan vinoudesta
johtuen Helsinki-Tampere

pääradan ylittävän jänteen
pituudeksi tuli yli 55 m. Ra-
kenne on kuitenkin teräsbe-
tonia. Siltasuunnitelman teki
V-P Pulliainen JP-Transplan
Oy:stä, mutta sen syntyyn
vaikutti myös tilaajan edus-
tajat teaminä.

Eikä tule unohtaa, että silta
on suunniteltu 35 tonnin ak-
selipainoille. Sillan rakenne-
paksuudeksi tuli kv - 1.4 m,
kun kotelopalkin paksuus
olisi ollut kv - 3.5… 4.0 m
radan tukikerros huomioitu-
na.

Näin löydettiin ratkaisu,
joka oli kustannuksiltaan yli
16.5 M� halvempi kuin ali-
kulkusilta vaihtoehto, joka
olisi pitänyt viedä n. 1300
metriä pitkällä teräsbeto-
nikaukalolla pääradan ali.
Tämä oli ensimmäinen nau-
laus sille, että hanke on to-
teutettavissa annetussa
budjetissa.

Virtuaalimallia hyödynnet-
tiin myös häikäisytarkaste-
lussa. Koska moottoritie ja
rata kulkevat samassa maas-
tokäytävässä, tuli Ratahallin-
tokeskuksen tarkistuttaa,
ettei junan valot häikäise
autoilijoita. Piti pystyä tar-
kastelemaan erikseen rekka-
kuskit, jotka istuvat ylhäällä,
ja erikseen henkilöautoilijat.
Tarkastelu osoitti, että teh-
tävää jäi häikäisyn poiston
osallekin.

 Seuraavatkin innovaatiot
kohdistuvat siltoihin. Rata-
siltojen suunnitteluohjeessa
todetaan, että jos sillan pi-
tuus on yli 100 m, ja sen läm-
pöliike jarruvoimien kanssa
ylittää 50 mm, tulee raide
varustaa kiskonliikuntalait-
teella. Tällaisen laitteen elin-
kaarihinta on n. 400 000 �.

Kyseiset laitteet pystyttiin
suunnittelun keinoin välttä-
mään sekä Rööpakan rata-
sillasta että Lukkokosken ra-
tasillasta. Ratkaisuna Rööpa-
kassa oli kaksi siltaa, mutta
Lukkokosken ratasilta kiinni-
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tettiin järeällä virtapilarilla
keskeltä, ja näin 150 metriä
pitkä silta liikkuu keskeltä
molempiin suuntiin 75 m, eli
liikuntalaitteita ei tarvita.

Oikoradassa jouduttiin
yleensäkin uuteen tilantee-
seen, koska suunnittelupe-
rusteiden kantavuusvaati-
mukset maarakenteille 30 t
ja silloille 35 t aiheuttivat sen,
ettei vanhoista tyyppisuun-
nitelmista ollut apua, koska
ne on aikanaan tehty 25 t
akselipainoille.

Tyyppikehäsillasta halut-
tiin kuitenkin vinokehä, että
silta-aukkoon saatiin tila
kuivatuksille, eikä silta ole
niin ahdas kuin perinteinen
pystykehä, joita kaikki moot-
toritien alikulut ovat.

30 tonnin tyyppipaalulaa-
taksi haluttiin ns. suppilora-
kenne, koska tällöin mahdol-
liset myöhemmät muutok-
set ohjautuisivat hoikkaan
kohtaan, mutta laatta toimisi
vielä hattumaisesti. Massii-
vilaatassa  mahdolliset muu-
tokset ohjautuvat arvaamat-
tomammin ja olisivat vai-
keammin hallittavia.

Pudotustiivistystä
Yksi uusi tapa toimia oli

vedenalaisten massanvaih-
tojen louhetäytön tiivistämi-
seen otettu pudotustiivistys-
tekniikka, josta saatiin erit-
täin hyviä kokemuksia sekä
laadun, että hinnan suhteen.
Jos paalulaatan neliöhinta
(35 t akselipainolle) liikkuu
paalutuksineen n. 140 �/m2,
päästään esim kahdeksan
metrin keskisyvyydellä jopa
90 �:n neliöhintaan. Tämä

edellyttää tietysti, että lou-
hetta on ja että se on vieres-
sä, eikä ajomatkat nosta hin-
taa. Rakenne on pysyvä,
kestävä ratkaisu, joka ei vaa-
di myöhempääkään kun-
nossapitoa. Oikoradassa
louhittiin yhteensä n. 2.8
Milj.m3, joka hyötykäytettiin
kaikki rakennekerroksina,
penkereinä sekä massan-
vaihtojen täyttönä.

Yleissuunnitelman mukai-
sista paalulaatoista saatiin
tällä menetelmällä pois n. 20
000 m2, kustannussäästöt
olivat merkittäviä.

Syvästabiloinnista
Syvästabilointia tehdään

oikoradalla ensimmäistä
kertaa ratamaailmassa, nyt-
kään sitä ei hyväksytä stabi-
liteetin parantamiseen vaan
ainoastaan painumien no-
peuttamiseen.

Se, että syvästabilointi
(pilaroituna) nyt soveltuu
rataan johtuu uudesta ftc-
kalkkisementistä, jolla saa-
vutetaan pilareihin riittävä
lujuus. Ftc-kalkkisementtiä
käytettiin pilarimetriä kohti
150…200 kg/m3, pilarin
halkaisijat vaihtelivat 600…
700 mm:in, k/k 1.3 metriä, ja
lujuusvaatimus oli 200 kPa.

Syvästabilointitekniikka on
uutta, josta syystä tuli eteen
se, ettei Suomessa ole mon-
taa sellaista suunnittelijaa,
jotka pystyvät laskelmin
osoittamaan suunnitelma-
ratkaisun perusteet.

Oikoradassa kuitenkin
onnistuttiin tässäkin asiassa,
tosin aika näyttää  oltiinko
oikeassa.

Joka tapauksessa yleis-
suunnitelmassa 98 oli paa-
lulaattoja n. 330 000 m2, niitä
toteutui n. 260 000 m2, teräs-
betonipaalutusta oli YS:ssä
1000 km, mutta toteutui vain
n. 700 km.

Tämä tarkoittaa, että sekä
pudotustiivistystekniikalla
tehdyt massanvaihdot, että
pilaroinnit ovat yhdessä ai-
kaansaaneet säästöjä, jotka
ovat edesauttaneet budjetis-
sa pysymistä.

Yhteenveto
Edellä mainituilla ratkai-

suilla säästetty laskutavas-
ta riippuen 5..10 % hank-
keen kokonaiskustannuksis-
ta, jotka ovat 331 M�.

Hanke edistyy myös aika-
taulun mukaisesti ja oikora-
dalla alkaa liikenne 3.9.2006.

Hanke on toteutettu ns. ra-
kennuttajakonsulttimallilla,
jossa suunnittelun ja raken-
nuttamisen kustannukset
ovat n. 7…8 % kokonaiskus-
tannuksista. Mallin hyvä
puoli on sen edullisuus sekä
se, että kustannuksiin vaikut-
tava päätöksenteko on tila-
ajalla.

Oikoradassa hyödynnetyt
uudet tavat toteuttaa perus-
tuvat sekä tilaajan tahtoon,
että tilaajan suunnittelun
asiantuntijoiden, rakennut-
tajakonsultin ja suunnitteli-
joiden yhteistyöhön. Tällai-
sissa tapauksissa on usein
niin, että suunnittelijat teke-
vät varsinaisen suunnitel-
man ja tilaaja saa hyödyn.
Tulevaisuudessa suunnitte-
lun sopimuksia voitaisiin
ehkä parannella siihen suun-

taan, että hyödyistä jäisi
suunnittelijalle enemmän,
mutta samaan aikaan pitäi-
si suunnitelmien laatutasoa
parantaa ja ennen kaikkea
toimitusaikaa pitää kunnioit-
taa enemmän, koska viipy-
vät suunnitelmat aiheuttavat
joskus kustannussäästöjä
suurempia menoeriä tilaajal-
le.

Oikoradan rakentamises-
sa on muutenkin ollut suo-
tuisat virtaukset, kohtuulli-
sen iso hanke toteutetaan
annetussa aikataulussa ja
annetussa kustannusraa-
missa.

Juha Kansonen
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www.insmat.fi
Puh. 0424 9871

K & O INSINÖÖRIT OY
* Sähkötekniikan suunnittelu *

Kauppalankatu 5 A 5, 45100 KOUVOLA
Puh. (05) 312 2651
Fax (05) 371 3910
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