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Pdicikirjoitus

Laura
Jarvinen

Kevétsiivouksen tuulia
liikennesektorilla

Litkennesektorilla on heiluteltu vanhoja aiemmin vankkoja nake-
myksia kunnolla nykyisen hallituksen aikana. Markkinatalous-
orientoitunut liikenneministeri Berner on tuuletellut pélyja ja
esittéanyt hyvin voimakkaita kannanottoja kilpailun avaamisen
ja markkinoiden ohjaavan vaikutuksen puolesta. Oli virkista-
vaa seurata Rata-seminaarissa Bernerin puheenvuoroa kilpailun
avaamisesta rautateilld nopeassa aikataulussa, oli itse aiheesta
mitd mielta tahansa. Harvoin pystyy tuntemaan saliin laskeutu-
van hiljaisuuden yhta konkreettisesti.

Kilpailun avaaminen myds muualla kuin HSL-alueella lie-
nee vaistamatonta ennen pitkaa. Sité ennen on toki ratkaistava
monta asiaa liittyen eri operaattoreiden yhtaaikaiseen toimin-
taan rataverkolla, jossa on rajallinen raide- ja varikkokapasiteetti.
Ministerin kaavailemaan aikatauluun en jaksa uskoa. Hallituk-
sen vaihtuessa suunnitelmat saattavat jaada kovalevylle. Ennen
kilpailun avaamista hallituksen on otettava periaatelinjauksilla
my0s kantaa kannattamattomien rataosuuksien liikenngintiin.
Ikava tosiasia vain on, etta ainoastaan paakaupunkiseudulla on
riittdvasti vaestoa yllapitémaan kannattavaa rautatieliikennetta.
Muualla rahoitus on saatava osittain julkiselta sektorilta, muuten
pelkastadan markkinaehtoinen toiminta naivettaa vahitellen julki-
sen litkenteen. Téméahan voi tietysti olla tietoinen valinta, kunhan
seuraukset on otettu huomioon jo etukateen.

Litkenne- ja viestintdministerit on julkaissut myos muita lii-
kenteen kehityshankkeita liittyen digitalisaation hyédyntami-
seen, uuden liitkennekaaren muodostamiseen seka liikenneviras-
ton rahoituksen ja kehittdmisen uudistamiseen. Digitalisaatiossa
on kyse tiedon paremmasta hallinnasta ja hyddyntamisests, silla
uusi tekniikka ja sen hyddyntaminen ihmisten arjessa tulee avaa-
maan aivan uusia mahdollisuuksia liikenteen palveluissa. Kuinka
moni olisi pystynyt kymmenen vuotta sitten arvaamaan nykytek-
niitkan mahdollistamia palveluita tésséa paivassa? Liikennekaa-
ren tavoitteena on yhtendistaa liilkennemarkkinoiden saantelya
mahdollistaen uudet palvelumallit ja kayttajien tarpeiden huomi-
oiminen tietysti my®s digitalisaation mahdollisuudet huomioon
ottaen. Viimeisin mainituista uudistuksista, valmistelu liikenne-
verkon rahoituksen ja kehittdmisen uudistaminen, onkin naista
lopputuloksiltaan arvaamattomin. Uudistus tarkoittaa kaytan-
nossa lilkenneverkon yhtidittamista valtionyhtidksi.
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Yhtigittaminen seka litkenneverkon alistaminen markkina-
voimille herattda monenlaisia tunteita ihmisissa. Ensimmaisena
tulee tietysti mieleen se, etté ei taida olla yhtakaan laajassa mit-
takaavassa onnistunutta valtion infraomaisuuden yhtidittamista.
Se on aina johtanut litkenneverkon korjausvelan kasvamiseen ja
turvallisuuden heikkenemiseen, minka jalkia on korjailtu my6-
hemmin. Vahvaa omistajaohjausta tarvittaisiin siis edelleenkin.
Toisaalta taas valtionyhtion perustaminen mahdollistaisi rahoi-
tuksen pitkajanteisyyden, kun hallituksen budjettisidonnaisuu-
desta paastaisiin eroon. Erityisesti isompien hankkeiden toteut-
taminen olisi talléin helpompaa ja yllédpidon toimenpiteita voi-
taisiin kohdistaa suunnitellummin. Kiireessa ja lisdrahoituksella
teettdminen vain lisdavat kustannuksia, kun ei ole aikaa kilpailut-
taa ja suunnitteluttaa t6ita kunnolla.

Mielenkiinnolla odotan, ennattaako hallitus saamaan uudis-
tuksia eteenpain jo talla hallituskaudella, vai jadvatko ne ela-
maan viela vain puheisiin. Kavi miten kavi, kansantalouden ja
litkenneverkon ylldpidon kannalta on hyva, etta kannattavuuteen
ja asiakkaiden tarpeisiin kiinnitetdan enemman huomiota. Tata
varten uudet ennakkoluulottomat keinot ovat enemmaéan kuin ter-
vetulleita.



Rautateiden ohjeisto uudistuu

Rautateiden ohjemaailmassa tapahtuu poikkeuksellisen suuri yksinkertaistettu ohje venaldiselle rautatiehenkildstolle toimies-

muutos 1.6.2016 alkaen. Uudet ja paivitetyt Liikenneviraston saan Suomessa. Tama ohje on poikkeuksellisesti julkaistu myos

ohjeet korvaavat valtion rataverkolla Liikenteen turvallisuus- venajaksi.

virasto Trafin aiempia maaréyksia ja Liitkenneviraston entisia TUROssa suurin muutos on ratatydhon liittyvien viestinta-

ohjeita. Syyna té&han on pitkalti Trafin saatelyn keventaminen ja asioiden siirto tahan ohjeeseen; ennen ne olivat mukana viestin-

ohjeiden annon siirto muille toimijoille. tédohjeessa. Samalla ratatéihin littyvia lomakkeita on muutettu

sahkoisesti taytettaviksi pdf-tiedostoiksi. Taméa on ensimmainen

Perati 15 uutta ohjetta askel tulevaisuuden mobiilisovellutuksiin.

Uudet tai paivitetyt ohjeet ovat: RATOn osaan 17 on lisatty otsikon mukaisesti myos radan

- Liikenndinti valtion rataverkolla merkinnat. Se korvaa vanhan RATOn, mutta myos Radan merk-

- Rautatielitkenteenohjauksen kasikirja kien tekniset toimitusehdot. Kaytosta poistuu mm. Seismerkki eli

- Ratapihojen ja rajoitetun alueen liikenteenohjausohje S-merkki 1.1.2017 mennessa. Radan auraukseen liittyvat merkit

- Ohje varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO) uudistetaan kokonaan. Vaihteen ja raiteen rajamerkit erotetaan

- Viestinta valtion rataverkolla toisistaan. Vaihteen rajamerkki on perinteinen puna-valkoinen

- Liikennodintiin liittyvat ohjeet venélaiselle merkinta kiskossa kohdassa, jossa toisiaan lahestyvien raiteiden
rautatiehenkildstolle toimiessaan Suomessa aukean tilan ulottumat kohtaavat toisensa metrin korkeudella

- Radanpidon turvallisuusohjeet (TURQ) kiskon selésta. Sen sijaan kokonaan uusi raiteen rajamerkki on

- Séhkorataohjeet poikittain raiteella ja se osoittaa kyseisen raiteen kayttépituu-

- Radan merkit ja merkinnat (RATO 17) den paattymisen/alkamisen. Merkkien ja merkintdjen selityksista

- Radan merkkien ja merkint&jen selitykset on sovittu, ettd se julkaistaan erillisena Litkenneviraston ohjeena

- Vaihteiden tarkastus ja kunnossapito (RATO 14) eika lilkenndintiohjeeseen liittyneena.

- Vaihdekasikirja Vaikka nama ohjeet siis koskevat valtion rataverkkoa, niin lii-

- Kierratysvaihteiden tekniset toimitusehdot kennointiohje ja TURO koskevat my®s sellaisia varsin harvoja

- Tasoristeysten puisten kansirakenteiden tyyppikuvat yksityisraiteita, joilla on Liikenneviraston liikenteenohjausta. Toki

- Rautatiesiltojen korjaussuunnitteluohje suositeltavaa olisi, etta kaikki rataverkon haltijat noudattaisi-

vat mahdollisuuksien mukaan naita ohjeita, erityisesti RATO 17:n

N&iden kaikkien ohjeiden menettelyt tulevat voimaan osalta. Nain ei esimerkiksi veturinkuljettajia tarvitse kouluttaa

1.6.2016 ellei niisséa ole erikseen mainittu siirtymasaannoksia. vaihteleviin merkkiratkaisuihin.

Liikennointiin ja ratatoihin liittyvat ohjeet Tekniset ohjeet

Litkennointi valtion rataverkolla -ohje korvaa kéytannossa seka Toinen kesakuun alun ohjekokonaisuus on rautatievaihteita kos-

useita Trafin aiempia maarayksia etta Liikenneviraston ohjeita. kevat ohjeet. Vaihteiden tarkastusta (RATO 14) on hieman yhte-

Julkaisussa on litkenngintisaantdjen
ohella mm. tdsmennetty menettelyit4,
jotka liittyvat vaihteen aukiajoon ja sen
jalkeiseen luvanantoon litkennginnin jat-
kamiseksi. Vaihteessa, jossa on tapahtu-
nut aukiajo tai siité on tullut ilmaisu, saa
litkenndinti jatkua ensimmaisen luokan
litkenteenohjauksen alueella vain litken-
teenohjauksen luvalla. Toisaalta liiken-
teenohjaus saa antaa luvan liikenndintiin
vasta kunnossapitajan tekeman tarkas-
tuksen sekd mahdollisten toimenpiteiden
jalkeen.

Viestinta valtion rataverkolla -ohje on
aikaisemman julkaisun karsittu versio.
Osa entisen ohjeen asioista on siirretty
uudessa muodossa muihin uusiin ohjei-
siin. Nyt viestintdohje on l&hinna Railin
tekninen ohje.

Litkenndintiin liittyvat ohjeet venalai-  Uusi Liikennginti valtion rataverkolla -ohje. Siina kuvataan niin liikenteen periaatteet
selle rautatiehenkildstolle on paivitetty ja kuin opastimet ja niiden opasteet. Kuva Kalle Renfeldt.
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naistetty eurooppalaiseen suuntaan. Ohjeeseen on tehty pienia
muutoksia kauttaaltaan seka isompia muutoksia koskien toimen-
piteitd vauriotilanteissa. Vaurio-ohjeistus on yhtenaistetty liiken-
nointiin liittyvien ohjeiden kanssa. Ohjeeseen on myds lisatty tie-
toa uusien elastisten vaihteiden kunnossapidosta.

Vaihdekasikirja on aivan uusi julkaisu. Siihen on koottu laa-
jalti mm. vaihteiden eri komponenttien huolto-ohjeistusta. Sen
on erityisesti tarkoitus palvella paivittaista vaihteiden kunnossa-
pitoa.

Naiden lisaksi ehkapa noin vuoden paasta ilmestyy viela var-
sinainen oppikirja rautatievaihteista.

Vaihdeohjeiden lisdksi 1.6.2016 voimaan tulee myos yksi uusi
siltaohje seka Tasoristeysten puisten kansirakenteiden tyyppiku-
vat -julkaisu. Rautatiesiltojen korjaussuunnitteluohje on taysin
uusi ohje, joka perustuu aikaisempaan VR:n tekemaan siltojen
huolto- ja korjausohjeeseen.

Ei aivan vield, mutta (&hitulevaisuudessa valmistuvia teknisia
ohjeita ovat myos Kiskojen ultradanitarkastuksen kasikirja, Jat-
kuvakiskoraiteet ja -vaihteet (RATO 19) seka Vaihde-elementtien
nosto ja siirto -ohjeen paivitys.

Tunnelintarkastuskasikirja on puolestaan tulossa kesallé koe-
kayttoon. Se kasittelee seka rautatie- etta tietunneleita. Kaytto-
kokemusten jalkeen varsinainen ohje julkaistaan loppuvuonna
2016.

Ohjepaivityssuunnitelma

Kuluvan vuoden aikana Liikennevirasto uusii ohjepaivityssuunni-
telmansa. Tata sitten toteutetaan seuraavien noin kolmen vuo-
den aikana. Suunnitelman tarkoituksena on myos helpottaa kes-

kustelua ohjeiden kehittdmisestd. Riippuvuuksien mukaan toi-
siinsa liittyvat ohjeet paivitetddn samanaikaisesti.

Litkennevirastossa eri ohjekokonaisuuksia on talla hetkella
20 sisaltden kaikki kulkumuodot. Kullakin niistd on oma koordi-
naattorinsa. He ohjaavat oman alueensa ohjety6ta ja tunnista-
vat muutostarpeet. He mys vastaavat osa-alueensa budjetista.
Kullakin ohjeella on oma yhteyshenkildénsa; hanet puhelinnume-
roineen on mm. mainittu kunkin ohjeen hyvaksyntasivulla. Koor-
dinaattori ja yhteyshenkil®é huolehtivat yhdesséa ohjeiden tiedo-
tuksesta ja mahdollisten koulutusten jarjestamisesta. He myos
kokoavat palautteet ohjeesta. Ohjeiden varsinaisille kayttajille
ovat kunkin ohjeen yhteyshenkilét tarkeimpia kontaktihenkil®ita.

Ohjeissa huomioidaan jatkossa entista syvallisemmin kaytta-
jan tarpeet. Paivitettavissa ohjeissa merkittavat muutokset tulisi
olla selvasti havaittavia. Tama on erityisen tarke&a kustannusvai-
kutuksiltaan merkittavien asioiden osalta. Ohjeet pyritaan julkai-
semaan vahintaan kaksi kuukautta ennen voimaan tuloa. N&in
mm. liikennditsijoille ja palveluntuottajille jaa aikaa valmistautu-
miseen.

Seuraava laaja ohjeistuspaketti tulee olemaan uudet radan-
pitoon liittyvat patevyysvaatimukset. Ne otetaan kayttoon 2017
alussa. Ajankohtaan vaikuttaa se, etté talléin myds kertauskou-
lutuksen ja naytdt mahdollistava Ratatekninen oppimiskeskus eli
ROK valmistuu Kouvolaan.

Ohjeet ovat haettavissa népparasti Litkenneviraston osoit-
teesta: www.liikennevirasto.fi/ohjeluettelo. Ohjeluettelosta seka
ohjeiden ulkoasusta vastaa virastossa Sinikka Kiikka.
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Suomessa tapahtuu

Liikennekaari mahdollistaa paremmat
liikennepalvelut ja helpottaa yritysten toimintaa
Litkennemarkkinoiden saantely kootaan yhtenaiseksi litkenne-
kaareksi. Uudistuksella halutaan tukea uusien palvelumallien
syntymisté ja vastata paremmin litkenteen kayttajien tarpeisiin.
Liikennekaari helpottaa markkinoille tuloa ja liikennejarjestelman
eri osien yhteentoimivuutta.

- Litkennekaari edistaa liilkennejarjestelman kehittamista
aidoksi palveluiden kokonaisuudeksi. Tama on ollut uudistuksen
[ahtokohtana, haluamme varmistaa etté eri kayttajilla, kansa-
laisilla ja yrityksilla, on kaytdssdan laadukkaat lilkennepalvelut.
Tana paivana ei ole enaa tarpeen eika jarkevaa saannella eri kul-
kumuotoja yksityiskohtaisesti vaan mahdollistaa asiakkaiden tar-
peita vastaavien palveluiden syntyminen, sanoo litkenne- ja vies-
tintdministeri Anne Berner.

Litkennekaareen sisallytetédan kaikki liikennemuodot. Ensim-
maisessa vaiheessa on keskitytty tielitkenteeseen, jossa on myds
suurimmat muutostarpeet. Esitykselld tielitkenteen saantely
ldhentyy muissa litkennemuodoissa jo voimassa olevia markkina-
saannoksia.

Litkennekaari toteuttaa hallituksen karkihanketta, jossa
rakennetaan digitaalisen liiketoiminnan kasvuymparistd. Halli-
tusohjelman mukaisesti liikennesektorilla poistetaan uudenlais-
ten digitalisaatiota hyddyntavien palvelujen kehittdmisen esteita.
Liikennekaarella edistetdan yhteentoimivien digitaalisten lippu-
ja maksujarjestelmien kayttoonottoa varmistamalla avoimet
tieto- ja maksurajapinnat. Litkennekaarella toteutetaan myds hal-
lituksen norminpurun karkihanketta. Litkennekaaren my&ta luo-
daan edellytykset liikenteelle palveluna (Mobility as a Service).

Esitys tukee hallitusohjelman tavoitetta kuntien kustannus-
ten karsimisesta ja toteuttaa hallitusohjelman linjausta lainsaa-
dannon kehittémisesta henkild-, posti- ja tavarakuljetuksia kos-
kevan lainsaddannon kokonaisuudistuksella.

Litkenne- ja viestintaministeri® on (ahettanyt liilkennekaaren
esitysluonnoksen lausuntokierrolle. Litkennekaarta on valmis-
teltu avoimesti ja vuorovaikutuksessa sidosryhmien kanssa. Kes-
kustelu sidosryhmien kanssa jatkuu lausuntokierroksen aikana.
Lausuntoaika paattyy 23. toukokuuta, ja tavoitteena on antaa
hallituksen esitys eduskunnalle kesdkuussa 2016.

Taksiluvasta yrityskohtainen

Taksilitkenteen yrittajyytta helpotettaisiin vaatimuksia keventa-
malla. Taksiliikennelupa tarvittaisiin yha, mutta siita tulisi ehdo-
tuksen mukaan yrityskohtainen. Ajoneuvokohtaisesta luvasta

ja kuljettajakohtaisesta luvasta luovuttaisiin. Taksinkuljettajalle
asetettuja vaatimuksia kevennettaisiin, mutta matkustajaturvalli-
suudesta ja matkustajan suojasta ei tingittaisi.

Taksiyrittajalle tulisi muutosten myota lisaa vapautta kehittaa
omaa toimintaansa kysynnan mukaan. Lupakiinti¢ista luovuttai-
siin ja asemapaikkavelvoite purettaisiin. Taksi voisi tulevaisuu-
dessa nain esimerkiksi ottaa paluukyytilaisia. Tama joustavoit-
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taisi ja tehostaisi jarjestelmaa ja helpottaisi toimintaa erityisesti
haja-asutusalueilla.

Taksimatkan enimmaishintaa ei enaa maariteltaisi. Tieto
hinnasta tai hinnan maaraytymisen perusteet olisi ilmoitettava
ennen matkan alkamista selkeasti ja ymmarrettavasti. Palvelun-
tarjoaja voisi kuitenkin paattaa hinnoittelumallin.

Esteettéman kaluston ja matkustamisen saatavuus turvattai-
siin tarvittaessa erityisryhmien tarpeista huolehtivilla sopimuk-
silla. Yhteiskunnan maksamissa kuljetuksissa tilaaja voisi aset-
taa niille haluamansa erityisehdot.

Pienimuotoinen toiminta ja matkaketjut mahdollisiksi
Litkennekaaressa mahdollistettaisiin nykyiset ja tulevat liiken-
nepalvelut ja selkiytettaisiin eri toimijoiden asemaa ja velvolli-
suuksia.

Palveluiden tarjonta erityisesti maaseudulla ja haja-asutus-
alueilla parantuisi kun ei-ammatilliselle pienimuotoiselle toimin-
nalle annettaisiin enemman tilaa. Pienimuotoiselle henkilé- ja
tavarakuljetukselle ei tarvittaisi enda toimilupaa. Taman muu-
toksen myo6ta erilaiset kuljetuskokeilut ja uudet litketoimintamal-
lit tulisivat mahdollisiksi. Pienimuotoisen toiminnan rajana olisi
maksimissaan 10 000 euron vuosittainen litkevaihto. Tulo olisi
ansioverotuksen alaista.

My®s joukkoliikenteen yrittajyytta helpotettaisiin. Jatkossa
riittdisi liikennelupa, joukkoliikenteen reittililkenneluvasta ja kut-
sulitkenneluvasta luovuttaisiin. Tavaralilkenteessa luvanvarai-
suuden raja nostettaisiin EU-minimitasolle eli 3,5 tonniin. Lisaksi
enintdan 40 km/h kulkevat traktorit voisivat jatkossa kuljettaa
tavaraa ilman lupaa. Henkil®- ja tavarakuljetuksessa patevyys-
vaatimuksena ollut yrittdjakurssin suorittaminen poistettaisiin.

Saantelyssa huomioitaisiin myds uudentyyppiset litkkumis-
palvelut, mukaan lukien valityspalvelut. Valityspalvelun tarjoaja
varmistaisi jatkossa sen, etta kuljetuksesta vastaavalla kuljetus-
toiminnan harjoittajalla on litkennelupa tai ettd sen maksamat
korvaukset ovat alle pienimuotoisen toiminnan rajan.

Litkennekaari parantaisi eri liikennemuotojen yhteentoimi-
vuutta. Litkennekaarella luotaisiin edellytykset myyda asiak-
kaalle koko hanen tarvitsemansa matkaketju ja liikkumispalvelut
yhden toimijan kautta. Tallaisen matkaketjun aikaansaamiseksi
tarvitaan taustajarjestelmien kautta keskenaan kommunikoivat,
yhteentoimivat lippu- ja maksujérjestelmat.

Maakunnille vahvaa roolia
Litkennekaarta on valmisteltu rinnakkain valtion aluehallinnon ja
maakuntahallinnon uudistuksen kanssa.

Maakunnilla tulee olemaan tarkea rooli liikenteen jarjestami-
sessa omilla alueillaan. Alueellinen litkennejarjestelmasuunnit-
telu ja joukkoliikenteen jarjestaminen on hallituksen maakunta-
uudistuksessa linjattu siirrettavaksi maakuntien vastuulle. Lii-
kennekaaren muutosten myotéa toimivaltaiset viranomaiset voisi-
vat jarjestaa litkenteen juuri alueelle sopivalla tavalla, erityispiir-
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Suomessa tapahtuu

teet huomioiden. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi vastaisi jat-
kossa valtakunnallisista toimiluvista ja valvonnasta.

Liikennekaaren valmistelu jatkuu
Liikennekaaren toisessa vaiheessa uudistetaan erityisesti kul-
jettajakoulutusta, ammattipatevyyksia ja litkenteen rekistereita
koskevaa saantelya. Liikennekaarella halutaan luoda edellytykset
uusille opetustavoille ja tarkastella mahdollisuuksia siirtya kou-
lutuksen saantelysta osaamisen saantelyyn. Toisessa vaiheessa
litkennekaareen kootaan myds muita liilkennemuotoja koskeva
markkinasaantely. Tavoitteena on, etta esitysluonnos saadaan
ahetettya lausuntokierrokselle kesalla 2017.

Litkennekaaren kolmannessa vaiheessa huomioidaan muut
sdannokset, joita aiemmissa vaiheissa ei ole katettu. Tassa vai-

heessa my6s varmistetaan, etta liikennejarjestelmaa ja digitaali-

sia palveluita koskevat tavoitteet on otettu kattavasti huomioon.

Litkennekaaren kolmannen vaiheen luonnos on tarkoitus l@hettaa
lausuntokierrokselle kesalla 2018.

Lisatietoja:

yksikdn johtaja, hallitusneuvos Laura Eiro, p. 040 096 9293 yksi-
kon johtaja, lainsdadanténeuvos Laura Vilkkonen, p. 040 500
0817 neuvotteleva virkamies Susanna Metsélampi, p. 050 593
1257 hallitusneuvos Maija Ahokas, p. 040 031 6178

Litkenne- ja viestintaministerio
Tiedote 18.04.2016

Valmistelu valtion lilkenneverkon kehittamiseksi
kdynnistyy

Litkenne- ja viestintaministerid kdynnistaa valmistelun litkenne-
verkon kehittdmisen ja rahoituksen uudistamiseksi. Tavoitteena
on luoda taloudellisesti kestéva toimintamalli, joka tarjoaa keinot
litkenneverkon pitkajanteiseen yllapitoon ja kehittdmiseen.

Hankkeen aikana selvitetdan voisiko valtion liikenneverkon
yllapidosta ja kehittdmisesta vastata valtionyhtid. Valmistelun
tavoite on, ettd valtionyhtio voisi aloittaa toimintansa vuoden
2018 alussa.

Valtion litkenneverkkoyhtit rahoittaisi toimintansa paaasi-
assa litkenneverkon kayttéon perustuvilla asiakasmaksuilla, joilla
korvattaisiin osa litkenteen nykyisista veroista ja maksuista.

Liikenneverkon hallinnoiminen yhtidmuodossa edellyttaa
lainsaadantoa asiakkaan ja yhteiskunnan edun turvaamiseksi.
Litkenneviraston vaylien hoidon, kehittamisen ja yllapidon tehta-
vat on tarkoitus siirtaa perustettavaan valtion yhtiéon.

Valtion vaylien hallinnointi valtion yhtiéssa tehostaisi vayliin
sidotun varallisuuden kayttda seka varmistaisi laajat kehittami-
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sinvestoinnit ja paremmat litkennepalvelut asiakkaille. Se myds
parantaisi julkisen talouden kantokykya.

Uudistuksen tarkoituksena on tuoda kestavyytta ja uusia
mahdollisuuksia liikenneverkon investointien rahoittamiseen.
Asiakkaan etu olisi muun muassa se, etta jatkossa asiakas mak-
saisi vain kayttamistaédn palveluista, ministeri Berner kertoo
hankkeen tavoitteista.

Liikenteen rahoitusta ja verotusta uudistamalla voidaan edis-
taa myos ajoneuvokannan uudistumista. Asiakasmaksusta saa-
dettaisiin lailla ja jarjestelman tietosuoja ja -turva olisivat korke-
alla tasolla.

Lisatietoja
Litkenne- ja viestintaministeri Anne Berner, puh. 09 160 28320

Ylijohtaja Juhapekka Ristola, puh. 0400 788 530

Tiedote 18.04.2016 12.57 fi



Rail Baltic —hankkeen toteutuminen
nayttaa paiva paivalta realistisemmalta

Rail Balticin projektista on keskusteltu pitkdan, jo vuosikym-
menia. Hanke yhdist&a Baltian Eurooppaan Varsovan kautta ja
suunnitelmat nayttavat realistisemmalta kuin koskaan aiemmin
— hankkeen valmistelu ja suunnittelu etenee jokaisessa kolmessa
Baltian maassa. Virossa on valittu paras mahdollinen rautatielin-
jaus esiselvitysten perusteella Latvian rajalta Parnun kautta Tal-
linnaan. Linjaus on otettu kaavoituksessa huomioon ja vahvis-
tetaan maakuntakaavassa todennékéisesti vuoden 2016 kesalla.
Rail Baltic -rataosuuden kokonaispituus kolmessa Baltian
maassa yhteensa on noin 720 km ja Viron alueella 211 km. Rata-
osuus rakennetaan eurooppalaisella raideleveydelld 1435mm.

Ratalinjaus

Ratalinjauksesta Virossa on valmistunut suunnitelma, jossa on
esitetty jo mahdollisten ylitysten, siltojen, tunnelien ja huoltotei-
den sijainnit seka muut periaatteelliset ratkaisut. Laadittu suun-
nitelma on julkisesti saatavilla ja Rail Balticin suunnitteluryhma
on syksyn aikana esitellyt sitd kaikissa kunnissa asukkaille jarjes-
tetyissd avoimissa keskustelutilaisuuksissa.

Ennen rakentamista toteutetaan perusteelliset
tutkimukset

Suunnittelun kaynnistyessa toteutetaan Virossa myds useita tut-
kimuksia ja mittauksia. Ratalinjaus mitataan laserskannerilla ja
kuvataan ilmakameralla. Viimeiset mittaukset valmistuvat tdmén
vuoden loppuun mennessa. Suurimmalla osalla ratalinjauk-
sesta on toteutettu myds arkeologiset tutkimukset. Talla hetkella
toteutetaan geoteknisia tutkimuksia, jotka valmistuvat vuonna
2016 koko rataosuudelta.

Baltian maiden yhteisyritys RB Rail on tilannut Rail Balti-
cista kannattavuusanalyysin, joka valmistuu syksylld 2016. Kan-
nattavuusanalyysissa kuvataan mm. ennusteet rautatien kustan-
nuksista ja tuotoista seka tavaravirroista ja matkustajamaarista.
Kannattavuusanalyysin pohjalta on mahdollista tehda litketoi-
mintaan littyvia paatoksia esimerkiksi investointitarpeista mark-
kinointiin.

Rakentaminen kestaa kuusi vuotta

Rakentamisty6t on tarkoitus aloittaa vuonna 2018. Tavoitteena
on saada Rail Baltic valmiiksi vuoden 2025 lopulla. Aikataulu
saattaa vaikuttaa pitkaltd, mutta ottaen huomioon hankkeen laa-
juuden aikataulu on hyvin tiivis. Hankkeessa toteutetaan nyky-
tekniikan vaatimusten mukainen rataosuus, jossa henkildliiken-
teen suurin sallittu nopeus on jopa 240km/h ja tavaralitkenteessa
120km/h. Kaikki suunnitteluratkaisut tehdéan viimeisimpien tek-
nisten ja turvallisuusvaatimusten mukaan. My6s toimintavar-
muus ja kaytettavyys pyritadn ottamaan huomioon. Projektin
periaatteena on — hiljaa hyva tulee.

Piristysruiske yrittdjyydelle

Rail Baltic —hankkeen kokonaiskustannuksiksi arvioidaan n. 3,5
miljardia euroa, josta Viron osuus on n. 1,3 miljardia euroa. Siita
[@hes 80 9, on tarkoitus hakea Euroopan Unionilta. Euroopan
komissio on hyvaksynyt jo ensimmaisen rahoitushakemuksen
2015. Euroopan unionin investointi Baltian yhteyksiin Euroop-
paan ja naapurimaihin seka talouden virkistamiseen tulee ole-
maan merkittava.
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Hanke on Viron mittakaavassa todella suuri. Jo rakennetta-
vien siltojen ja muiden taitorakenteiden lukumaéaré on tdman
hetken tietojen mukaan noin 80. Liséksi rataverkkoon liittyvan
tieverkoston pituudeksi on arvioitu ldhes 75-85 km. Rakennus-
tdiden ja investointien ohella Rail Baltic —hanke antaa lisapot-
kua myos yrittajyydelle ja taloudelliselle kehitykselle. Viron logis-
titkka- ja transitosektorille avautuvat uudet markkina-alueet niin
pohjoisessa kuin eteldassakin. Samoin turismi virkistyy ja lahella
sijaitsevista maista mm. Latvia, Liettua ja Suomi seka kauempaa
tulevat puolalaiset matkailijat saavat uusia matkailumahdolli-
suuksia. Nain koko talous saa piristysruiskeen tydpaikoista avar-
tuviin liiketoimintamahdollisuuksiin.

Matkustajien mahdollisuudet

Rail Baltic —hanke tulee Virossa yhdistamaan Tallinnan ja Parnun
jatkaen edelleen Riikaan. Molemmille rautatieasemille Virossa on
suunniteltu uudet ja nykyaikaiset terminaalirakennukset, joiden
ratkaisut kiteytyivat arkkitehtuurikilpailujen tuloksena vuonna
2015. Terminaaleihin pyritdan luomaan hyvat lilkenneyhteydet ja
suunnittelu on taltéd osin kaynnissa. Esimerkiksi Tallinnassa aloi-
tettiin jo viime vuonna Rail Balticin terminaalin ja lentoaseman
valisen raitiotien rakentaminen. Seuraavassa vaiheessa raitiotie
johdetaan Tallinnan vanhan sataman terminaaliin yhdistéen kes-
kenaan kaikki tarkeat litkkenneyhteydet.

Rail Baltic —rautatiesta tulee merkittava kulkuyhteys, joka
taydentaa myos hyvin nykyisia lilkenneyhteyksia avaten Viroa
enemman seka pohjoiseen etta eteldan. Tavoitteena on, etta
ensimmaiset junat kulkevat rataosuudella jo vuoden 2025
lopulla. Téma edellyttaa hankkeen huolellista suunnittelua ja
toteutusta seka tiivista yhteisty6ta muiden maiden, Latvian, Liet-
tuan, Suomen ja Puolan kanssa.

Teksti: Andres Lindemann
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Rail Baltic -rautatie:

yhdistaa Baltian ja manner-Euroopan

matkustaja- ja tavaralitkennetta

kaksoisraide Eurooppaan 1435mm raidevalilla
yhteistydssa Viron, Latvian, Liettuan, Puolan ja Suomen
valilla

sahkoistetty ja ymparistoystavallinen lilkennemuoto
turvallisempi eritasoristeyksien takia

vahemman melu- ja tarinahaittoja

Matkustajaliikenne:

suurin sallittu nopeus jopa 240km/h
Tallinnasta Parnuun 45 min (autolla 1h 45min)
Tallinnasta Riikaan alle 2 h (autolla 4 h)
Tallinnasta Kaunakseen 3,5 h (autolla 7 h)

Tavaraliikenne:

liilkenneturvallisuus paranee tavaraliikenteen siirtyessa
raiteille

30 vuoden aikana saastyy n. 260 henkea

vahentaa rekkojen maaraa Tallinnan ja Varsovan valilla
(nykyisin Viron ja Latvian rajan ylittaa n. 1300 rekkaa
paivassa, kasvua neljan viime vuoden aikana 25 9)
suurin sallittu nopeus 120 km/h, mika nopeuttaa
tavaravirtojen kulkua

mahdollistaa Muugan tavaraliikenteen sataman
laajentumisen

mahdollistaa Parnun logistiikkaterminaalin rakentamisen
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Diplomityostéa uusia
tyokaluja tietomallipohjaisen
maarakennustyomaan ohjaukseen

Oskari Vilamon rahasto palkitsi viime mar-
raskuussa vuoden 2014 parhaat rakennusalan
opinnadytetyot korkeakoulujen professoreiden
esityksistd. Palkittujen joukossa oli Eija Prit-
tisen diplomitydo Dynaamisen ohjausmenetel-
man kehittaminen rautatien tietomallipohjai-
seen maanrakennustyohon.

Maarakentaminen on ollut viimeisen vuosikymmenen suu-
ressa murroksessa tietomallipohjaisten tytkalujen yleistyttya
suunnittelussa ja rakentamisessa. Kun tydn tekotavat muuttuvat,
uuden toimintatavan haasteet aiheuttavat muutospainetta myds
tydn ohjaukseen ja rakennusprojektien johtamisen kehittami-
seen. Eija Prittisen diplomitydn tavoitteena oli tutkia ja kehittéa
dynaamista ohjausmenetelmaa tietomallipohjaiseen rautatien
maanrakennustydhon.

Diplomity®ssa perehdyttiin rautatien rakentamisen ominais-
piirteisiin seka tietomallipohjaisen toiminnan aiheuttamiin kehi-
tystarpeisiin kirjallisuustutkimuksen avulla seké havainnoimalla
tietomalleja hyddyntavaa Seinajoki-Oulu ratahankkeen VR Track
QOy:n Kokkola-Riippa RU1 radanrakennustydmaan toimintaa
rakennuskaudella 2013. Tydmaahenkildkunnalle, ohjelmistotuot-
tajille ja muille tydmaan yhteistydkumppaneille suoritettiin myds
haastattelututkimus, jolla kartoitettiin nykyisen ohjausmenetel-
man ongelmia ja kehityskohteita. Tydssa tutkittiin myds infra-
modelz-tiedonsiirtoformaatin mahdollisuuksia ja kehityskohteita
seka testattiin ja arvioitiin sen hetkisten kaupallisten sovelluk-
sien hyddynnettavyyttd dynaamisen ohjausmenetelman nakokul-
masta testaamalla niillé tietomallipohjaisen radanrakennusty®-
maan suunnitelma- ja toteumatiedon kasittelya ja hallintaa.

Tyémaan havainnoinnin ja haastattelututkimuksen vastauk-
sien perusteella radanrakennustydmailla oli yleisesti tiedostettu
mahdollisuudet kehittéda tydmaan ohjausmenetelmaa ja raken-
tamisen prosesseja tietomallipohjaisen toiminnan avulla. Parem-
man aikataulu- ja resurssienhallinnan seka toteuman- ja kustan-
nusseurannan lisaksi haluttiin kehittda rakennusprojektien tuot-
tavuutta, tehokkuutta ja ymparistodystavallisyyttd mm. paremman
informaation hallinnan ja uusien tietomallipohjaisten tydkalujen
avulla. Tydmaalla testatut kaupalliset sovellukset ja Inframodel3-
tiedonsiirtoformaatti eivat vastanneet suoraan kaikkiin dynaa-
misen ohjausmenetelman tarpeisiin reaaliaikaisesta toteumara-
portoinnista, jatkuvasta laadunvarmistuksesta seka resurssien-,
aikataulun- ja kustannustenhallinnasta.

Suurten projektien monimutkaisuutta yritetdan usein hallita
uusilla tietojarjestelmillad ja monilla erilaisilla tavoite- ja seuran-
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tataulukoilla. Tietomallipohjaisesta toiminnasta on nykyisin help-
poa tuottaa tietoa ja erilaisia raportteja enemman kuin ennen,
mutta silti hyvin usein koetaan, etta kaytetty tyémaan ohjausme-
netelma ei tuota olennaisesti projektin ohjausta ja tuotteen elin-
kaarimallia tukevaa tietoa. Tietomallipohjaisessa toimintatavassa
tietomalli on suunnitelma-aineiston liséksi visuaalinen tydohje
tydmaan johdolle, sekd hyddynnettavissa monella tapaa esim.
projektipalavereissa ja paatdksenteon tukena. Tietomallipohjai-
suus on edistanyt Lean-johtamisfilosofian jalkautumista infrara-
kentamiseen ja laajentanut kasitysta siita, mita sen oppien avulla
on mahdollista saavuttaa rakennustuotannossa.

Tehokkaalla tydmaan ohjauksella on mahdollista rakentaa
kerralla oikein karsimalla ylimaaraista tyota, lyhentamalla (&pi-
menoaikoja seka tavoittelemalla tarkoituksenmukaista loppu-
tuotteen laatua Lean-johtamisfilosofian mukaisesti. Reaaliai-
kainen rakennusprosessin seuranta ja laadunvarmistus autta-
vat havaitsemaan seka korjaamaan poikkeamia ennen kuin ne
tapahtuvat tai kumuloituvat suuremmiksi ongelmiksi prosessin
edetessa, ja ovat siksi valttamattomia tehokkaalle tydmaanoh-
jaukselle. Esimerkiksi suunnitelmista poikkeavien suurempien
massamaarien ja pienentyneiden koneresurssien vaikutukset
ovat nopeammin ja paremmin nahtavissé, kun raportointi tyo-
maalta on mahdollisimman reaaliaikaista.

Dynaaminen tarkoittaa sanakirjan mukaan voimakasta, ener-
gista, aktiivista, elavaa, lilkkkuvaa, muuttuvaa, kehittyvaa ja voi-
maa koskevaa. Kaikki nama termit ovat jo sinallaan erittain hyvia
tavoitteita tehokkaassa tydn ohjauksessa ja rakennusprojektin
johtamisessa, mutta tietomalleja hyédyntavan rautatien maan-
rakennusty®dmaan dynaaminen ohjausmenetelma on kasitteena
viela naita adjektiiveja kokonaisvaltaisempi.

Dynaamisen ohjausmenetelman voidaan tiivistaa olevan
reaaliaikaisesti ja voimakkaasti tydmaan impulsseihin vastaa-
vaa tietomalleja hyddyntévaa kokonaisvaltaista, yhteisoéllista ja
muuntautumiskykyista rakennusprojektin ohjausta. Sen tehok-
kuus perustuu tydmaan ohjaustoimenpiteiden perustana kaytet-
tavan tiedon reaaliaikaisuuteen seka yhteiséllisyyden kautta pro-
jektin henkiloston sitoutumiseen yhteisten tavoitteiden saavut-
tamiseksi. Tydmaan johdon nopealla reagoinnilla tydmaalta tule-
viin impulsseihin, kuten mittaustuloksiin, tuotantoh&iriéihin ja
innovaatioihin, estetdan mahdollisten ongelmien kumuloitumi-
nen seuraaviin tydvaiheisiin ja mahdollistetaan rakennusproses-
sin jatkuva kehittyminen. Dynaamisen ohjauksen reaaliaikaisuus
ja tuotannon tehostaminen parantavat rakennusprojektin talou-
dellisuutta ja ymparistoystavallisyyttd mm. vahentamalla turhaa
ty6té ja materiaaleja. Dynaamisen ohjausmenetelmén periaate
on kuvattu seuraavassa kaaviossa.
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Dynaaminen tydmaanohjaus vaatii standardisoituja
prosesseja, joita toteuttamalla voidaan varmistua tehtavan
tydn laadukkuudesta. Esimerkkina voidaan pitda prosessia
tietomallipohjaisen rakentamisen laadunvarmistuksesta,
jota askel askeleelta noudattamalla pystytaan varmistu-
maan tydkoneohjausjarjestelman riittavasta tarkkuudesta
rakentamiseen ja rakenteiden toteumamittauksiin. On kui-
A tenkin huolehdittava siitd, ettd prosessit eivét ole liian
jaykkia, vaan etta ne sallivat innovoinnin seka parempien
ja tehokkaampien toimintatapojen kehittymisen. Tydmaan
dynaamisen ohjauksen laadukkuutta voidaan arvioida seu-
raavien maaritelmien mukaan:

- onko tietomallipohjaista suunnitelmaa?

- onko toteutussuunnitelmissa hyédynnetty
tydntekijdiden innovointia?

- ovatko tyontekijat sitoutuneita tavoitteisiin?

Kuva 1 Tietomallipohjaisen rakennusprojektin dynaaminen
ohjausmenetelma. (Kuva Eija Prittinen)

Radanrakennustytémaan dynaaminen ohjausmenetelma
perustuu idealle jatkuvasta innovoinnista, yhteiséllisyydesta ja
kaikkien tyontekijoiden sitoutumisesta yhteisten tavoitteiden
saavuttamiseksi. Dynaamisen ohjauksen [@htdkohtana on tun-
nustaa nykyhetken tosiasiat, jotta ohjauksen kehittymien ja van-
hasta oppiminen ovat mahdollisia. Esimerkiksi Lean-filosofian
mukainen Viisi miksi -analyysi auttaa projektin ohjausta oppi-
maan aiemmista virheista kartoittamalla todelliset syyt poikkea-
mien taustalla. Dynaaminen ohjausmenetelma on muuntautu-
miskykyinen ja reaaliaikainen, jolloin sen avulla on mahdollista
muuttaa toimintatapoja reaaliaikaisesti ja tarkastella tehtyjen
muutosten vaikutuksia.

Toimiva keskustelu ja yhteiséllisyys vahvistavat kaikkien
tyontekijoiden sitoutumista yhteisten paamaarien saavuttami-
seksi. Diplomitydn haastattelututkimuksen mukaan yhteisolli-
syys rakennusprojektien sisalla koettiin yleisesti hyvaksi, mutta
sidosryhmien, kuten suunnittelijoiden ja tilaajan, kanssa on
yhteiséllisyydessa nykyisessé toimintamallissa parantamisen
varaa. Esimerkiksi ST-urakoissa on panostettava huomattavasti
enemman suunnittelun ja rakentamisen valiseen tiedonkulkuun
ja molempien on annettava paras mahdollinen panos yhteiseen
tyoskentelyyn. Rakentamisen ammattilaisten tietotaito kannattaa
hyoddyntaa suunnitteluratkaisuja pohtiessa ja suunnittelijoiden
osaaminen auttaa rakentajia hyddyntdamaan paremmin tietomal-
liaineistoa my6hemmissa projektin vaiheissa.

Tietomallipohjaisen rakennusprojektin dynaamisen ohjaus-
menetelman mukainen tydmaanohjaus pohjautuu tietomalliai-
neistoon (kuvassa ensimmainen hammasratas), joka sisaltaa
kaiken suunnitelma-aineiston rakennussuunnitelmista aikatalu-
tukseen ja kustannuksiin. Tietomalliaineistoon verrataan raken-
tamisen aikana tehtyja havaintoja, mittaustietoja seka toteuma-
tietoja aikataulusta, kustannuksista ja resursseista (toinen ham-
masratas). Vertailun tulokset toimivat impulsseina tyémaan joh-
don toteuttamille toimenpiteille (kolmas hammasratas). Vastaa-
vasti tydmaan johdon suunnittelemat ohjaavat toimenpiteet toi-
mivat impulsseina rakentamiselle ja niiden vaikutuksia voidaan
arvioida muuttuvien vertailutietojen perusteella.
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- onko jatkuvaa seurantaa, jotta saavutetaan eri
toteumatietoja tyémaalta?

- onko kyky tehda havaintoja ja havaita poikkeamia
prosessista reaaliaikaisesti?

- onko kyky reagoida ohjaavasti riittdvan nopeasti
havaintoihin ja poikkeamiin?

- onko kyky tarkistaa, riittiko toteutettu ohjaus tilanteen
korjaamiseksi?

.1'..§I *v
>
Kuva 2 Tydmaanohjausta tietomallien avulla Kokkola-Riippa
RU1 -tydmaalla. (Kuva Ari Falck, VR Track Oy)

Tietomallipohjaisen radanrakennustyémaan dynaaminen
ohjausmenetelma tulee valmistella huolella ennen sen kayt-
tédnottamista rakennusprojektilla. Kyse on uudesta ohjausme-
netelmastd, jonka hallitseminen vaatii seka karsivallisyytta etta
opettelua ja vaatii tuekseen myds uusia tietoteknisia sovelluk-
sia helpottamaan tiedonhallintaa ja -siirtoa sekd mahdollista-
maan rakentamisen reaaliaikaisen seurannan ja laadunvarmis-
tuksen. Tyontekijoiden innovoinnin mahdollistava yhteiséllinen
ja dynaaminen ohjausmenetelma kannustaa kaikkia kehittdmaan
tydbmaan toimintoja omasta tydtehtavastaan l&htien ja saavutta-
maan nain paremman tehokkuuden ja tydn laadukkuuden koko
rakennusprojektissa.

Teksti: Eija Prittinen
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Ku\/lé 1. Pohjanjratasilta, itainen'salmi .

&

Pohjan sillat, Tammisaari

Pohjan ratasillat Tammisaaressa ovat mer-
kittdvimpia taiderakenteita rautatiesiltojen
joukossa. Silloille on tapahtunut paljon his-
toriansa aikana ja taikauskoisemmat voivat
uskoa, ettda nama sillat ovat epaonnea tayn-

Hangon rautatien historia ulottuu vuoteen 1872, jolloin radan
rakentaminen aloitettiin. Ajatus radasta oli syntynyt 1869 kol-
melle helsinkilaiselle yksityishenkilélle rakentaa erkaneva vetu-
rirautatie Hankoon juuri valmistuneen Helsinki — Hameenlinna
ratayhteydesta. Erkanemispaikaksi valittiin jokin sopiva kohta
Rithiméaen ja tai Hyvinkaan asemien kohdalta. Idean taustalla
oli, ettd Hangon edullinen sijainti talvisatamana ajateltiin pysy-
van jaatymattomana ja mahdollisti kaupan jatkumisen ympéari
vuoden.

Keisarillinen senaatti mydnsi radan rakennusluvan ja pian
tdman lupa siirtyi helsinkil&isilta liilkemiehilta pietarilaisten liike-
miesten muodostamalle yhtiolle. Rakennusty6t sujuivat ripedsti
edullisen maaston ja tingittyjen vaatimusten vuoksi. Ensimmainen
juna radalla kulki jo syyskuussa 1873 ja saannéllinen litkenne alkoi
8.10.1873, kun Katinhdnnan "pohjattoman suon” kohdalla rata saa-
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nd. Sen verran varikkaat niiden vaiheet ovat
olleet. Mutta haasteiden joukossa on myos
oppeja kaikille. Nykyaan kun eri vaylamuodot
tekevat kiinteasti yhteistyota, voidaan todeta
sen ennenkin onnistuneen.

tiin valmiiksi. Myds kiskot jouduttiin [@hes heti vaihtamaan uusiksi,
kun ensimmaiset 29,8 kilon kiskot osoittautuivat heikoiksi.

Radan rakentanut yhti¢ joutui kuitenkin jo toukokuussa 1875
myymaan valtiolle. Rakentamisen nopeudesta huolimatta rakenta-
miskustannukset rajahtivat toiden aikana kohonneiden tydpalkko-
jen ja jatkuvien retteltiden takia urakoitsijoiden kanssa. Tassa yhte-
ydessa myos radan lilkenndintiin hankitut 13 veturia siirtyivat val-
tiolle.

Merkittdvin "taidetyd” rataosalla oli Pohjan rautasilta Tammisaa-
ressa. Muut sillat olivat alkuvaiheessa puisia, mutta nekin uusittiin
terdssilloiksi ennen 1800-luvun loppua. Otalammella sijaitsi pitka
maasilta, joka pengerrettiin.

Tammisaaressa rautatie paatettiin rakentaa Pohjan lahden yli
sen keskelld olevan Krakholmin saaren kautta. Siltoja syntyi saman
tien kaksi, saaren molemmille puolille. Itainen salmi yhdistettiin
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Kuva 2. Vanha itaisen salmen rautatiesilta (Kuva; Tielehti 1970).

kahdeksalla 11,9 metria pituisella levyjanteelld ja 29 metrin pituisella
kaantosillalla. Lantisella salmella oli yhteenséa 14 levyjannetta. Pila-
rit olivat betonilla téytettyja valurautaisia kierrepaaluja. Sillat val-
mistuivat viidelld englantilaisella ja belgialaisella tehtaalla.

Kun rautatiesiltoja suunniteltiin, alun perin niilla piti olla myds
maantiekansi, mutta se jatettiin rakentamatta. Sen sijaan rau-
tatiesillan viereen valmistui pukkisilta valittdmaan tieliikennetta
lahden yli.

Jo 1910-luvulla todettiin, etteivéat siltapilarit olleet kyllin kesta-
via jatkuvalle litkenteelle. Ratalinjaa alettiin kaavailla silloisten silto-
jen etelapuolelle ja uuden sillan perustuksia ryhdyttiin rakentamaan.
Itaiseen salmeen valmistui v. 1914 silta, jossa kaupungin puolella oli
kivinen holvisilta, 26 metrin ristikkosilta, kdantosilta 20 + 20 met-
rid sekd 3 kpl 27 metrin terasristikkosiltaa. Tassa vaiheessa lantinen
salmi sai kuusi uutta 27 metrin ristikkosiltaa.

Maatuet perustettiin puupaaluille ja muurattiin graniitista.
Kaantosilta oli valmistuessaan maamme suurin ja toimi jo tallgin
sahkélla. Sillan toimitti Kone ja Sahko Oy. Vanha rautatiesilta kun-
nostettiin myéhemmin 1930 luvulla tiesillaksi ja vanha pukkisilta
voitiin poistaa.

Vuonna 1915 sillalla tapahtui onnettomuus, kun salamanisku
rajaytti yhden pilarin hajalle ja viereiset siltajanteet putosivat alas.
Pilari oli panostettu réjahdysaineilla, kun ensimmainen maailman-
sota oli syttynyt ja pelattiin maihinnousua Hankoon. Seuraavan
vuonna silta saatiin taas litkenteelle.

Marraskuussa 1934 julkaistiin valtionneuvoston paatds Pohjan-
lahden laivavaylan yli Tammisaaren luona rautatie- ja maantiesilto-
jen lilkenndimisesta. Laivaliikenteen maksimikooksi maariteltiin 9,8
metria leved ja 4,3 metria syvat alukset. Taalla myds maariteltiin,
etta siltojen perusasento silloille on oltava suljettu. Paatoksessa on
my6s ohjeet milla tavalla eri vaylamuotojen liikennett& ohjattaisiin,
talloin vield eri varisin lyhdyin.

Pohjan maantiesilta, siis vanha rautatiesilta, oli 1950-luvun alku-
puolella kdynyt maantieliikenteelle jo ahtaaksi, heikoksi ja huono-
kuntoiseksi. Sillan uusimiseksi laadittiin TVH:ssa erilaisia suunni-
telmia. Myds rautatiesiltojen uusimiselle alkoi olla tarvetta samoi-
hin aikoihin, kun Hankoniemen teollisuus ja satama vilkastuivat niin,
ettd 15 tonnin junakalustolle suunnitellut terdssillat jaivat riittamat-
témiksi. Vahvistamisvaihtoehdot eivat tulleet kysymykseen, silla ne
olivat vaurioituneet sodan ajan pommituksissa eika niiden kuormi-
tusta voitu enaa lisata.
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My6s merenkulkulaitos oli tdssa vaiheessa kiinnostunut siltapai-
kasta. Se oli suunnitellut suurentavansa laivavaylad Tammisaaressa
ja oli siirtamassa vaylaa itaisesta salmesta lantiseen salmeen.

Kolme viraston kehitellessa suunnitelmiaan ja edullisinta ratkai-
sua kului aika niin, ettd uuden sillan suunnitelmat valmistuivat vasta
1960-luvun puolivalissa. Lansi-Suomen vesioikeus antoi lopullisen
paatoksensa siltojen uusimisesta kevaalla 1967.

My6s Helsingin yliopisto ja Merentutkimuslaitos lausuivat huo-
lensa uusista silloista. Yliopistolla oli eldinlaéketieteellinen asema
Tvarminnessa. Laitosten mielesta Pohjan lahti oli kuulunut jo pit-
kaan tieteellisen tutkimuksen piiriin, eivatka sillat saaneet hairita
kansainvalisestikin tunnettua meribiologian ja hydrografian tutki-
mustydta. He pitivat kantanaan, etté alueen sailyminen tuhoutu-
mattomana ja mahdollisimman luonnonvaraisena olisi ensiarvoisen
tarkeaa. veden vaihtuvuutta el saisi muuttaa tai vaikeuttaa, jottei
hapenkatoa alkaisi esiintya lahden syvanteissa eika lahden biologiaa
ratkaisevasti muutettaisi.

Rautatiesillat suunniteltiin lopulta uusittaviksi kayttéden hyvaksi
olemassa olevia alusrakenteita, joten siltojen jannemitat sailyisivat
suunnilleen ennallaan. Itaisen sillan pituus on 163 metria ja lanti-
sessa salmessa olevan sillan pituus on 167 metria.

Laivavaylan siirtyessa lantiseen salmeen oli kaksi virtapilaria
seka maatuki rakennettava uudestaan kaantosiltaa varten. Kaan-
tosillan pituudeksi tuli 29,5 + 25,6 metria, muut janteet sillalla uusit-
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Kuva 3. Itdisen salmen ratasilta on nykyaan kiintea silta.
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Kuva 4. Oikealla lantisen salmen vaist6raiteen pukkisilta, tasta pohjoiseen uuden sillan alusrakennetéiden tyémaa, takana vanha
tiesilta ja kauempana aloitettu uuden maantiesillan rakentaminen (Kuva Tielehti 1970).

tiin ristikkorakenteista teréspalkkisilloiksi. Itdisen salmen kaantosil-
lan kohdalle asennettiin kaksi erillista levyjannetta.

Lantiseen salmeen oli rakennettava ty®n aikaista litkennetta
varten vaistéraide. Vaistoraiteen siltapalkit olivat puisten pukkien
varassa. Itainen salmi oli tassa suhteessa helpompi, janteet oli tar-
koitus uusia liikenteen valeisséa yksi kerrallaan.

Rautatiesiltojen uusimisen suunnitelmat tehtiin rautatiehalli-
tuksen sillanrakennusjaoston omana tyéné paitsi kdantosilta, joka
koneistoineen annettiin saksalaisen MAN-yhtion suunniteltavaksi.
Kaantosillan perustukset suunnitteli suomalainen Oy Finska Kjassler
& Mannerstrale Ab. Sillan kustannusarvio oli 3,4 miljoonaa markkaa,
josta merenkulkulaitos lupautui maksamaan 1,0 miljoonaa markkaa
levennetyn laivavaylan takia.

Terassillat valmisti Valmet Qy, perustusurakan sai Perusyhtyma
Oy ja véistoraiteen rakentamisen sai Silta ja Satama Oy. Urakoiden
yhteissumma jai alle 3,0 miljoonan markan.

Lantisen salmen vaistéraiteen siltaosuuden pituudeksi tuli 230
metrid. Pukkisiltarakennettiin kesalla 1970 ja liikenne siirtyi sille
saman vuoden alokuussa. Uuden kdantosillan perustustyot olivat
vaikea ty®vaihe suuren syvyyden ja syysmyrskyjen takia. Pilarit oli
vietava -11,0 metrin tasoon, kun laivavaylan haraussyvyys oli -8,0
metrid. Pilareiden alle ly6tiin viela tiivistyspaalutus.

Kuva 5. Lantisen salmen kaantosilta.
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Siltaurakka sisélsi kaikkiaan 525 tonnia terassiltoja seka kaan-
tosillan sahko- ja turvalaitteineen. Siltojen kokoaminen alkoi
kesalla 1971, jolloin lantisen salmen sillat, mukaan lukien k&antosil-
lan runko, asennettiin paikoilleen uittamalla. Syksyn aikana saatiin
asennettua kaantosillan koneisto.

[taisen salmen siltojen vaihto aloitettiin joulukuussa 1971. Uusi
silta oli suunniteltu tuotavan siirtovaunuilla tulevan sijaintipaik-
kansa ylapuolelle nosturien varaan. Vanha silta ajateltiin nostaa ja
uittaa pois. Tahan oli varattu jannettd kohdin 12 tunnin liikenne-
katko.

Ensimmainen janne vaihdettiin 8.12.1971. Ty6ta hidasti erittain
kova pohjoismyrsky ja rantdsade, mika aiheutti siltapaikalla veden
laskua. Ponttooni jai pohjaan kiinni. Vaihtoty® kesti lopulta 32 tun-
tia. Seuraavat janteet saatiin kuitenkin vaihdettua 8 tunnin litken-
nekatkoissa.

[taisen salmen vanha kaantosilta, jonka pituus oli 40m ja pai-
noi 95 tonnia, oli tarkoitus poistaa tammikuussa 1972. Ponttooni
kuitenkin petti alta ja kaatui osin. Se j&i osin laivajohteiden varaan,
mika esti uusien siltapalkkien asennuksen. Aikaa kului 5 vuoro-
kautta ennen kuin vanha raskas silta oli saatu uusille ponttooneille
ja uudet palkit asennettua. Viimeisena itaisen salmen lantisin janne
saatiin paikoilleen 2.2.1972.

Viimeistelytéiden ja [@ntisen salmen sillan valmistumisen myota
rautatieliikenne siirrettiin uusille silloille 18.2.1972. Taman jal-
keen saatiin poistettua vaistoraide ja sen pukkisilta ruoppaustyén
ja laivajohteiden rakentamisen tieltd. Ensimmaiset laivat kulkivat
uudesta vaylasta huhtikuun puolivalista, jolloin myds rautatien sah-
kolla toimiva kaantdsilta saatiin kdannetty maantie- ja rautatiesillan
yhteisesta ohjaustornista.

Uuden sillan avaaminen sujuu kahdessa minuutissa, samoin sen
sulkeminen. Kaantosillan molemmissa paissa on kiskonlukituslait-
teet, jotka varmistavat raiteen jatkuvuuden rautatieliikenteelle sillan
ollessa kiinni. Lukituslaitteet toimivat omilla koneistoillaan ja ilmai-
sinlaitteillaan. Alkujaan k&anto varten piti olla lupa Tammisaaren
asemalta, normaalisti junilla oli etuoikeus ylitykseen laivaliikentee-
seen nahden.

Pohjan silloilla on ollut varikas historia ja on puhuttu, etta sil-
lat ovat jopa noiduttuja. Rautatiesiltojen rajahdysten, pommitusten
ja tydtapaturmien lisaksi vastaavanlaisia onnettomuuksia on sattu-
nut myds tiesillalla. Vanhalla tiesillalla tapahtui vuonna 1967 laivan
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térmays, jossa Esso Finlandia térmasi auki olleeseen kaantosiltaan
silla seurauksella etté siltapalkit tippuivat perustuksiltaan veteen.
Todennakodisesti tama onnettomuus vauhditti uuden sillan rakenta-
mispaatoksia.

Uuden maantiesillan rakentamisen yhteydesséa vuonna 1970
perustustdissa tapahtui sortuma ja mereen rakennettu kasuuni kal-
listui ja upposi katkaisten tukipaalut. Vuonna 1971 maantielappa-
sillan paakannatin lommahti koenostojen yhteydessa ja vaurioi-
tui pahasti. Lantisen tiesillan rakentamisen yhteydessa sattui mit-
tavirhe ja juuri koottua raskasta siltarakennetta piti siirtaa 40 cm
sivulle. Sitten kun tieldppaa nostettiin, rakenteet tarttuivat maatuen
betonisiin sivupintoihin, joita oli piikattava, jotta silta saatiin takai-
sin paikoilleen.

Sillan valmistumista kiusasi muukin epaonni. Ohjaustornin lasit
oli alkujaan mitattu vaarin ja ennen kuin uudet lasit saatiin, paloi
lasitehdas. Tiesilta maalattiin vahingossa kahdella eri varisavylla,
vaikka maalitehtaan mukaan kyse oli sama maalinumero. Siltavar-
tijan ulkorakennus syttyi tuleen kesken loppukatselmuksen ja paloi
poroksi.

Ihmishenkia eivat siltaonnettomuudet ole kuitenkaan vaatineet.
Vakavin loukkaantuminen lienee vaistoraiteella tapahtunut tippu-
minen, kun junaa vaistéessa tydsta vastaava insindéri loukkaantui
pudottuaan pukkisillalta. Kyse oli viimeinen juna, joka vaistdraidetta
kaytti, epdonnea sekin.

Sillan avaamisen haitoista aloitettiin keskustelu 1990 — luvulla,
kun maanteiden ruuhkat siltojen kohdilla kavivat saannollisiksi.
Nykyisinkin laivavayld on kaytettavissa ympari vuoden, jos jadolo-
suhteet sallivat. Silta avataan vain tilauksesta ja on kaytettavissa
vuorokauden ympari. Siltaa ei avata pelkastaan vapaa-ajan litken-
teelle arkipaivina tielitkenteen ruuhka-aikaan.

Sillalle ja rataosalle on annettu lupa liikenndida 25 tonnin akse-
lipainoilla 2000-luvulla, vaikka nykyisen sillan suunnittelukuormana
ovat olleet 20-22 tonnin akselipainot. Sillan alusrakenteet on tar-
kastettu sukeltamalla vuonna 2007, eika silloin havaittu merkkeja
virtaamien tai kantavuuden heikentymisesta.

Kaantosiltaosuuden teraskannattimien tasapainoinen toiminta
vaatii vastapainon lansipaassa. Vastapaino on ollut terasbetonisena
painolaattana, joka on valettu kahden paakannattimen valiin alalaip-
pojen paalle noin 2 m matkalle. Vuonna 2014 vastapaino uusittiin,
kun se oli rapautunut, [@hinna betonin ikaantymisesta johtuen. Tal-
laista vanhaa "tekniikkaa” sillassa on vielakin.

Sillassa haastavin osa on varmasti kaantosilta, jonka toiminta
vaatii jatkuvaa tarkkailua ja kunnossapitoa. Sillan vaatima kunnos-
sapito on siltatekniikan lisaksi kisko-, séhkd-, kone- ja turvalaitetek-
niikkaa. Viimeisimpia toimenpiteita ovat olleet mm. sillan liukulevy-
jen uusiminen molempiin paihin ja séhkolaitekoteloiden uusiminen.
L&hivuosina saattaa tulla kyseeseen myds sillan ja rataosan sahkdis-
tdminen.

Oleellista on, etta kaantosilta on avausten jalkeen turvallinen
junaliikenteelle. Tietenkin yhta tarkeaa on, ettd tallaisten erikois-
kohteiden toiminta ymmarretaén yli tekniikka-alojen ja ett& huollon
osaaminen pysyy riittdvan korkealla tasolla.

Lahteet: Liikenneviraston ja VR Track Oy:n arkistot
Palle Karolan kirjoitus Pohjan sillan avajaisiin 18.9.1972
Tielehti, Eripainos (Helsinki) 1970:8

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 6. Kaantosillan ratatekniikka lantisessa salmessa.
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Eurooppalaisen junien kulunvalvonnan
ERTMS/ETCS-koerata Kerava—-Lahti-
oikoradalla

Yhtenaisen eurooppalaisen rautatiealueen
tavoitteeseen pyritaan lilkkennepoliittisin
keinoin, joista eurooppalaiseen rautatielii-
kenteen hallintajarjestelmaan (engl. ERTMS
European Rail Traffic Management System)
kuuluva eurooppalainen junien kulunvalvonta
(engl. ETCS European Train Control System)

Junien kulunvalvontajarjestelma on rata- ja veturilaitteiden
muodostama kokonaisuus, joka valvoo junien suurinta nope-
utta. Nykyinen suomalainen JKV-jérjestelma on otettu kayt-
t66n 90-00-luvuilla ja se toimii pisteméaisesti rataan asennet-
tujen baliisien antaessa veturilaitteelle sanomien avulla ohjaus-
tietoja. JKV-jarjestelma tulee elinkaarensa paahan 2020-luvulla.
Koska ERTMS/ETCS on eurooppalaisella liikennepolitiikalla paa-
tetty ottaa tulevaksi eurooppalaiseksi yhtenaisratkaisuksi junien
kulunvalvontatekniikassa, on Litkennevirasto edeltajineen jo var-
hain 00-luvulla valmistellut siihen siirtymisté valtion rataver-
kolla.

Liikenneviraston 00-10-lukujen merkittavin ERTMS/ETCS-
jarjestelman projekti on ollut veturilaitteen sovitustiedonsiirto-
moduulin (STM) kehitystyd, joka on saatu valmiiksi v. 2014. Sie-
mensin VR:lle toimittamat Vectron Sr3-sahkoveturit varustetaan
ERTMS/ETCS- ja STM-veturilaitteilla, joten ne pystyvat operoi-
maan seka JKV-ratalaittein varustetuilla radoilla STM:n avulla,
ettd ERTMS/ETCS-ratalaitteilla varustetuilla radoilla. Jo STM-
projektia kdynnistettdessa nahtiin tuleva tarve ETCS-koeradalle
ja tuotekehitystoimitukseen sisallytettiin tata varten myos pieni
eurobaliisien toimitusera.

ERTMS/ETCS-koerata tarvitaan, jotta Suomessa kayttoon-
otettavia ERTMS/ETCS-veturilaittein varustettuja vetureita tai
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on nakyvimpia ja tarkeimpia. Kerava—-Lahti-
oikoradalle asennettu ERTMS/ETCS-koerata
on ensimmainen Suomen valtion rataverkol-
le asennettu taman tekniikan sovellus, joka
osaltaan valmistelee laajempaa jarjestelman
kdyttoonottoa veturilaitteissa ja ratalaitera-
kentamisessa.

junayksikditad voidaan koeajaa Suomessa. Vaikka testauksen paa-
paino on laitetoimittajan tehdastestauksissa ja laboratoriotesta-
uksissa, ei kalliita koeajoja tuotantokokoonpanoilla voida koko-
naan valttaad. ERTMS/ETCS-veturi- ja -ratalaitteilla on useita toi-
mittajia ja ndiden toimittajien tuotteiden todellinen yhteentoimi-
vuus on viimekadessa todennettava koeajoilla.

Maéntsala-Lahdemaki-valin EKAL1-koerata

V. 2009

Ensimmainen ERTMS/ETCS-koerata kilpailutettiin v. 2008 Mant-
salé—-Lahdemaki-valille ja tuon n. 30 kilometrin pituisen (Km-
sijainti 55+000-86+689) EKAL1-koeradan toimittajaksi valikoi-
tui saksalainen Thales Rail Signalling Solutions GmbH, joka oli
toimittanut myds po. radan asetinlaitteet. Koerata haluttiin juuri
Kerava—-Lahti-oikoradalle sen sijainnin, ominaisuuksien ja koe-
ajoja mahdollistavan litkennéintitineyden vuoksi. Joillekin tar-
joajille tuotti tekniskaupallisia vaikeuksia varmistaa oman LEU-
eurobaliisikoodaimensa (LEU, Lineside Electronics Unit) yhteen-
sopivuus Thalesin ESTW L9o 5 -tietokoneasetinlaitteisiin asen-
nettuna JKV-koodainten rinnalle. Thalesin toimittama EKAL1-
projekti valmistui v. 2009 ja siind hyddynnettiin ETCS:n versiota
2.3.0.d. Koska rataa ei kaytetty jatkuvasti koeajoissa, sille ei han-
kittu jatkuvaa kunnossapitoa. Koerata kunnostettiin kertaalleen
V. 2013.

Haarajoki—(Hakosilta)-valin EKAL1.B3-koerata

v. 2016

Vuonna 2013, kun VR:n valtavan séhkéveturihankinnan pro-
sessi oli jo edistynyt, nahtiin Liikenneviraston ja VR:n valilla
tarve sopia muutamista ERTMS/ETCS-asioista ja tata tarkoi-
tusta varteen kirjoitettiin yhteistydpdytakirja, jossa mm. linjat-
tiin Suomessa sovellettavan ERTMS/ETCS-jarjestelmaeritelmien
kolmatta paaversiota (ERTMS/ETCS baseline 3 specifications).
Koska EKAL1-koerata ei tayttanyt tata yhteisesti sovittua vaa-
timusta uusimmasta jarjestelmaversiosta, oli se paivitettava
EKAL1.B3-koeradaksi. Vuoden 2014 aikana tehtiin viela erilaisia
selvityksia ja kesalla 2014 aloitettiin koeradan paivityssuunnit-
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Eurobaliisi. Kuva Kai Kiihtelys

telu, jossa toteuttajana oli VR Track Oy Suunnittelu ja projek-
tipaallikkdna Kai Kiihtelys. Varmistaakseen koeradan toteutuk-
sen ajoissa Vectron-veturin koeajoja varten ja ennaltaehkais-
takseen ongelmia Liikennevirasto hankki toimituksen avaimet
kateen toimituksena sekéa suunnittele ja toteuta -urakkana. Vuo-
den 2014 lopulla Liikennevirasto aloitti n. 46 km pituiseksi Haa-
rajoki—(Hakosilta)-valille pidennettavan (Km-sijainti 30+500—
km 86+689) koeradan paivitystyon kilpailutuksen. Toimittajaksi
valikoitui koeradan alkuperainen toimittaja Thales Transportation
Systems GmbH, jonka kanssa solmittiin urakkasopimus. Koera-
dan rakentaminen v. 2015 oli aikataulullisesti haastavaa jo l&h-
dossa huomioiden laitteiden toimitusaikataulut, mutta laitetoi-
mittaja Thales alihankkijansa VR Track Oy:n tukemana onnistui
saamaan ratalaiterakentamisen valmiiksi joulukuussa 2015, hiu-
kan my6s suotuisten luonnonolojen tuella, olihan alkutalvi Etela-
Suomessa lumeton. Litkennevirasto hyddyntaa projektissa myds
LiCon-At Oy:n palveluita turvallisuuskoordinaattorin toimeksian-
nolla ja VTT Expert Services Oy:n palveluita hyvaksyntaprosessiin
liittyvan ilmoitetun laitoksen toimeksiannollaan. Kaikkine hyvéak-
syntaprosessiin liittyvine dokumentointeineen yms. tineen toi-
mituksen odotetaan valmistuvan kesalla 2016 aikataulussaan
palvelemaan Vectron-vetureiden ERTMS/ETCS-koeajoja.

ERTMS/ETCS ja kilpailullisemmat laitemarkkinat
Vaikka ERTMS/ETCS-tekniikan rajapinta ilmassa eurobaliisien ja
veturilaitteen antennin valilla on tarkoin maaritelty, ei sen raja-

Toni Jukuri ohjelmoimassa LEU-koodainta. Kuva Jouni Lehmusto
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pintoja asetinlaitteisiin ole harmonisoitu ja standardisoitu, vaan
niiden toteuttaminen tyypillisesti lamppuvirtapiireihin edellyttaa
laitetoimittajien tekniskaupallista yhteisty&halua, joka kilpailu-
tilanteessa voi olla vaikea nopeasti saavuttaa. Laitetoimittajien
kaupalliset intressit ajavat ERTMS/ETCS-tekniikan integroin-

tia saman laitetoimittajan asetinlaitetuotteisiin, eli asiakkaalle
kylld mahdollistetaan ETCS-liitynnat — kunhan ne tilataan talta
samalta laitetoimittajalta tai vahintdan hankitaan talta erilaista
sovitustyota. Nykyisessa JKV-jarjestelmasséa asetelma on toisen-
lainen. Suomessa hyddynnettavan JKV-jarjestelman ratalaitteilla
on kaksi laitetoimittajaa, joiden tuotteisiin kaikkien muiden laite-
toimittajien on asetinlaitetoimituksissaan sovittauduttuva, mikali
haluavat saada tuotteitaan kaupaksi. Vaikka ETCS:(la on enem-
man laitetoimittajia, kuin JKV-jarjestelmalla, ei lupaus kilpailulli-
semmista laitemarkkinoista toteudu itsestdan, vaan se edellyttaa
monenlaista valmistelua esim. erilaisten tuoteyhdistelmien pilo-
tointeja ja radanpitajien eurooppalaista edunvalvontaa ja yhteis-
tyota.

Rautatieturvalaitteiden rajapintoihin liittyvien projektiongel-
mien ehkaisemiseksi Litkennevirasto on mukana eurooppalai-
sessa EULYNX-standardisointihankkeessa (European Initiative
Linking Interlocking Subsystems), joka on aktiivisten radanpité-
jien valinen vapaaehtoinen rautatieturvalaitetekninen yhteisty®-
projekti, joka osaltaan pyrkii rajapintojen harmonisoinnilla luo-
maan kilpailullisempia ratalaitemarkkinoita.

ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttoonotto
Suomessa

EU:n jasenvaltio Suomi on sitoutunut eurooppalaiseen liikenne-
politiikkaan ja sen toteuttamiseen valtion rataverkolla. Niinpa
ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttodnotossa ei enaa pohdita ote-
taanko se kayttdon, vaan milloin ja miten. Litkennevirasto ja

VR ovat viimeksi pohtineet asiaa syvéllisemmin v. 2014, jonka
yhteistydn tuotokset on koottu Liikenneviraston tutkimuksia

ja selvityksia -julkaisuun 44/2014: "Konkretiaa eurooppalaisen
junien kulunvalvonnan kéyttéénottoon rataverkolla ja vetdivéssé
kalustossa”, joka edelleen antaa varsin hyvan kuvan kotimaisesta
tahtotilasta ja realistisesta kayttddnottoaikataulusta.

Vuonna 2016 julkaistava Euroopan komission asetus Euroo-
pan unionin rautatiejarjestelman ohjaus-, hallinta- ja merkin-
anto-osajarjestelmia koskevasta yhteentoimivuuden teknisesta
eritelmasta edellyttaa jasenmailta kansallisten taytantdénpano-
suunnitelmien paivittamista ja Suomestakin joudutaan jalleen
antamaan Euroopan komissiolle tarkat suunnitelmat kayttéon-
otosta. Vaikka ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttdéonottoon liittyy
monia teknisid haasteita ovat suurimpina pullonkauloina suoma-
laisessa kayttodnotossa veturilaitevarustuksen rahoituskysymyk-
set olemassa olevaan vetokalustoon seka pitkdn tahtaimen rata-
laiterahoituksen varmuus.

Aki Hcirkbnen
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Rataverkon haltija vastaa radan
kunnossapidosta

Rataverkon haltijuuden yllapitaminen on
muuttunut jatkuvaa toimintaa vaativaksi
tehtavaksi, joka kdytannossa tarkoittaa saan-
nollista rataverkon tarkastamista ja siihen

Suomi on kuulunut Euroopan unioniin vuodesta 1995 alkaen.
Euroopan unionin toimintaa saadelladn perussopimuksilla, joita
jasenvaltiot ovat sitoutuneet noudattamaan.

EU:n keskeista sdantelya ovat asetukset ja direktiivit, joista
asetukset ovat sellaisenaan voimassa kaikissa jasenvaltioissa
ilman erityista taytantdédnpanoa. Direktiivien osalta jasenvaltiot
voivat itse paattdd muodon ja keinot, joilla direktiivit pannaan
kansallisesti taytantdon. Mikali kansallinen saéntely on ristirii-
dassa EU:n saantelyn kanssa, ovat EU:n saadokset ensisijaisesti
noudatettavia.

Euroopan komissiolta on tdhédn mennessa ilmestynyt kolme
rautatiepakettia, joiden tavoitteena on ollut luoda yhten&inen
Euroopan laajuinen rautatiejarjestelma ja jossa on kaytdssa
yhteiset turvallisuusmenettelyt seka teknisesti ja toiminnallisesti
yhtenainen rataverkko.

Toisella rautatiepaketilla avattiin EU:n jasenvaltioiden tava-
raliikenne kansalliselle kilpailulle. Paapaino oli rautatieliikenteen
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liittyvia kunnossapitotekoja seka muita hallin-
nollisia tehtdvia rataverkon turvallisen liiken-
noitdavyyden varmistamiseksi.

turvallisuuden parantaminen ja rautatiejérjestelman yhteentoi-
mivuuden kehittdminen yhtenaiseksi Euroopan laajuiseksi rau-
tatiejarjestelméksi. Suomessa tdman rautatiepaketin direktiivien
taytantodnpano edellytti rautatielain laajamittaista muuttamista,
sekd muita rautatiejarjestelméan saéntelyn muutoksia.

Parhaillaan Euroopan parlamentissa on kasittelysséa neljas
rautatiepaketti. Talla paketilla on tarkoitus uudistaa EU:n rauta-
tiejarjestelmaa edistdmalla kilpailua ja innovointia, seka toteut-
taa rakenteellisia ja teknisia uudistuksia. Myds tdman paketin
yhtena tavoitteena on Euroopan rautatiejarjestelman yhteentoi-
mivuuden ja turvallisuuden parantuminen.

Euroopan unionin séantelyn aikaansaamat suurimmat muu-
tokset ovat kohdistuneet yksityisraiteiden omistajiin ja niiden
haltijoihin, kaluston kayttéonottolupamenettelyihin seka Suo-
men ja Venajan valisessa rautatieliikenteessa kaytettavaan kalus-
toon.
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Muutoksien seurauksena yksityisten raiteiden omistajista ja
haltijoista on tullut rataverkon haltijoita. Yksityisraiteet kuuluvat
siten myds rautatiejarjestelmalle asetettujen yhteisten turvalli-
suusmenetelmien ja yhteentoimivuusvaatimusten piiriin. Kaytan-
ndssa tama tarkoittaa sita, etta yksityiseen rataverkkoon kohdis-
tuu samat vaatimukset kuin valtion rataverkkoon.

Yhteisilla turvallisuusmenettelyilld (CSM) tarkoitetaan rau-
tatiejarjestelman turvallisuuden hallintaa, séantelya ja valvontaa
koskevia menetelmia, joita noudatetaan Euroopan rautatiejarjes-
telmassa. Yhteisia turvallisuusmenettelyja ovat muuan muassa
riskien arviointi seka rataverkon haltijan omavalvonta. Yhteisilla
turvallisuusmenettelyilld on tarkoitus varmistaa Euroopan rauta-
tiejarjestelman turvallisuuden taso, turvallisuustavoitteiden saa-
vuttaminen sekd muiden asetettujen turvallisuusvaatimusten
noudattaminen.

Rautatiejarjestelman turvallisuuden arvioimiseksi on Euroo-
pan komission paatokselld jasenvaltioille annettu kansalliset
yhteiset turvallisuustavoitteet (CST) ja kansalliset viitearvot
(KVA), joiden saavuttamista kansallinen turvallisuusviranomai-
nen (Trafi) seuraa vuosittain heille toimitettavien turvallisuusker-
tomuksien avulla.

" Kansallinen
siiintely

Rataverkon

haltija

Rataverkon haltijuuden toimintaa ohjaavia tekijoita.

Yhteentoimivuudella tarkoitetaan rautatiejarjestelman eri
osajarjestelmien teknista ja toiminnallista yhdenmukaisuutta.
Osajarjestelmat on jaoteltu teknisin ja toiminnallisin perustein
yhteentoimivuuden teknisiin eritelmiin (YTE). Yhteentoimivuu-
della tavoitellaan Euroopan unionin sisaisen rautatieliikenteen
kehittymista.

Yhteentoimivuuden teknisissa eritelmissa on esitetty rauta-
tiejarjestelman osajarjestelmille asetetut keskeiset vaatimukset,
joita rautatiejarjestelman toimijoiden on noudatettava. Rataver-
kon haltijan kannalta olennaisia yhteentoimivuuden teknisia eri-
telmid ovat infrastruktuuri (INF) sek& ohjaus, hallinta, ja merkin-
anto (CCS) osajarjestelmat.

Yhteentoimivuuden teknisista eritelmista poikkeaminen edel-
lyttaa lupaa Euroopan komissiolta. Kansallinen turvallisuusviran-
omainen selvittda, onko luvan pyytdminen Euroopan komissiolta
perusteltua, jonka jalkeen toimittaa lupapyynnén Euroopan
komissiolle tai ilmoittaa poikkeuksen pyytajalle perusteluineen,
miksi pyyntoa ei toimiteta eteenpéin.
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Kunnossapidon taustaa

Suomessa rautateiden rakentamista ja kunnossapitoa on vuo-
teen 1995 saakka padosin hoitanut Valtionrautatiet seka VR liike-
laitos. Yksityisraiteiden puolella radan rakentamista ja kunnos-
sapitoa on jossain maarin toteutettu myds omana tyéna. Rata-
verkon kunnossapitoa on toteutettu padosin valtion rataverkolle
annettujen ohjeiden mukaisesti, myds yksityisraiteiden puolella.

EU:n myota on kaikilla raiteilla voimassa EU:n rautatiejar-
jestelmalle laadittujen yhteentoimivuuden teknisten eritelmien
mukaiset vdhimmaisvaatimukset.Valtion rataverkolla voimassa
olevia ohjeita ovat Liikenneviraston julkaisemat ratatekniset
ohjeet (RATO). Liikenneviraston antamat valtion rataverkon kun-
nossapidon ohjeet eivat ole voimassa yksityisraiteiden puolella,
ellei rataverkon haltija erikseen niin paata.

Tarkempi RATO-ohjeiden tarkastelu osoittaa, etta niiden
sisallon paivittdminen yhteentoimivuusvaatimusten mukaisiksi
on vield kesken. RATO-ohjeiden mukaisilla kunnossapitotoi-
milla voidaan kuitenkin edelleen varmistaa rataverkon turvallinen
kaytto ja litkenndinti.

Rautatiejarjestelman turvallisuuden kannalta on valitettavaa,
ettd radan kunnossapitoa ei ole aina hoidettu asianmukaisella
tavalla. Joidenkin kohteiden osalta kunnossapito on jaanyt lahes
kokonaan tekematta. Syina kunnossapidon laiminlydnteihin ovat
saattaneet olla taloudelliset resurssit, kunnossapidon vastuuseen
tai rataverkon haltijuuteen liittyvat epaselvyydet. Rataverkon hal-
tijuus on taltd osin parantanut tilannetta ja monella paikalla on
ryhdytty saéntelyn edellyttdmiin vdhimmaéaistekoihin radan kun-
nossapidon saattamiseksi asianmukaiselle tasolle.

Kunnossapidon tarvetta.

EU:n sdantelyn myota on rakentaminen ja kunnossapito rau-
tatiejarjestelmassa entista selkedmmin rataverkon haltijan vas-
tuulla. Jokainen vastaa itse omistamansa tai hallitsemansa rata-
verkon rakentamisesta, kunnossapidosta ja turvallisesta litken-
noitavyydesta kulloinkin voimassa olevien saaddsten ja maarays-
ten edellyttamalla tavalla.
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Kuten moni muukin asia, myds rautatiejarjestelma edellyttaa
saannollistéd huoltoa ja kunnossapitoa ollakseen kayttajilleen tur-
vallinen ympéaristd.

Rataverkon haltija

Rataverkon haltijuuden sisalt ei viela ole aivan taysin avautunut
kaikille tahoille, eika rautatiejarjestelmaan kohdistunut sdantelyn
muutos ole viel& tavoittanut kaikkia niita tahoja, joiden toimin-
taan rataverkon haltijuus liittyy.

Rataverkon haltija on taho, joka omistaa tai hallinnoi raiteita.
Rautatielaki velvoittaa valtion rataverkon haltijaksi Litkenneviras-
ton. Yksityisraiteilla pitaa olla rataverkon haltija, jos rataverkolla
aiotaan harjoittaa litkenndintia, muutamia rautatielaissa mainit-
tuja poikkeuksia lukuun ottamatta. Rataverkon haltijana voi toi-
mia raiteiden omistaja tai haltija, vaihtoehtoisesti haltijuudesta
voi sopia jonkun toisen rataverkon haltijan kanssa. Viimeisim-
man tiedon mukaan Suomessa on 84 rataverkon haltijaa.

Rautatielaki edellyttaa rataverkon haltijalta turvallisuuslupaa.
Kansallinen turvallisuusviranomainen myontéa turvallisuusluvan
hakemuksen perusteella. Keskeinen elementti turvallisuusluvan
myontamisessa on rataverkon haltijan turvallisuusjohtamisjar-
jestelma. Prosessin aikana kansallinen turvallisuusviranomainen
arvioi Euroopan komission asetuksen mukaisesti turvallisuuslu-
van myontamista koskevien vaatimuksien noudattamista. Luvan
myontamisen jalkeen kansallinen turvallisuusviranomainen suo-
rittaa sdannollista valvontaa turvallisuusjohtamisjarjestelman
noudattamisen varmistamiseksi. Valvonnan kohteena on muun
muassa saaddsten ja maaraysten mukainen kunnossapitosuun-
nitelma. Turvallisuusluvan voimassaoloaika on viisi vuotta, jonka
jalkeen lupaa on haettava uudelleen.

Rataverkon haltijoilta edellytet&dan rataverkon haltijoiden
valistd sopimusta silloin, kun liikenndinti on mahdollista rata-
verkkojen valilla. Liikennevirasto laatii valtion rataverkkoon liit-
tyvien osapuolien kanssa rataverkon haltijoiden valisen sopi-
muksen, jolla korvataan aikaisemmat yksityisraideliityntaluvat
tai vastaavat sopimukset. Litkenneviraston sopimuspohja on sel-
laisenaan soveltuva yksityisraiteiden rataverkon haltijoiden vali-
seksi sopimuksen laatimiseksi.

Rataverkon haltijoiden valiseen sopimukseen kirjataan kes-
keisina asioina kuvaukset rataverkkojen valisesta liityntakoh-
dasta, omistuksen jakautumisesta ja rataverkon haltijoiden vali-

Rataverkon haltijoiden vélinen sopimus.
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sestd yhteistydsta, liikenndinnin ja liikenteenohjauksen jarjesta-
misesta seka liityntdkohdan teknisesta tasosta ja sallitusta akse-
lipainosta.

Euroopan komission ehdotus neljannen rautatiepaketin val-
mistelun yhteydesséa on ollut rataverkon haltijoiden aseman vah-
vistaminen. Kaytanndssa tama tarkoittaa kaikkien rataverkon
keskeisten toimintojen valvonnan siirtymista rataverkon halti-
jan vastuulle. Naihin keskeisiin toimintoihin kuuluu olennaisena
osana infrastruktuurin hallinta, toiminta ja kunnossapito, seka
investointisuunnittelu ja liilkennéinnin aikataulujen laatiminen.

Euroopan unionin my&ta myds Suomen rautatiejarjestelman
saantelyssa on tapahtunut viime aikoina merkittavia muutoksia.
Muutoksien seurauksena Trafi on kumonnut useita rautatiejarjes-
telmaan kohdistuneita maarayksia, jotka ovat yleisesti koskeneet
koko rataverkkoa, esimerkkina Litkenndinti ja rataty® rautatiejar-
jestelmassa.

Uudistunut rautatiejarjestelman saantely edellyttaa, etta
rataverkon haltijoiden on jatkossa laadittava omat ohjeet turval-
lisen toiminnan varmistamiseksi rataverkollaan. Rataverkon hal-
tijat ovat myos velvoitettuja seuraamaan mahdollisia rautatie-
jarjestelman saantelyssa tapahtuvia muutoksia ja niiden perus-
teella tekemaan tarvittavat muutokset omiin ohjeisiinsa. Trafin
vastuulle jaa EU:n rautatiejarjestelman saantelyn mahdollisien
avoimien kohtien taydentaminen ja kansallinen taytantéénpano
seka rataverkon haltijuuden toiminnan valvonta ja tarvittavien
lupien mydntéaminen.

Rataverkon haltijuuden yllapitaminen on muuttunut jatku-
vaa toimintaa vaativaksi tehtavaksi, joka kdytdnndssa tarkoittaa
saannollista rataverkon tarkastamista ja siihen liittyvia kunnos-
sapitotekoja seka muita hallinnollisia tehtavia rataverkon turval-
lisen litkennditavyyden varmistamiseksi. Tehtavasta suoriutumi-
nen edellyttda rataverkon haltijoilta perehtymistéd omaan rata-
verkkoon seka rautatiejarjestelmén toiminnan ja saéntelyn aset-
tamien vaatimuksien tuntemista.

Rautatiejarjestelman saantely edellyttaa rataverkon haltijoilta
sitoutumista jatkuvaan parantamiseen ja kehittdmiseen osana
rataverkon haltijuuden toimintaa.

Rataverkon haltijan kunnossapitovastuu

Uudistunut rautatiejarjestelman saéntely pyrkii parantamaan
rataverkon kunnossapidon tasoa asettamalla rataverkon halti-
juus luvanvaraiseksi toiminnaksi, jolle suoritetaan saannéllista
valvontaa omasta ja viranomaisen toimesta. Vastuu rautatiejar-
jestelman turvallisesta kaytosta ja riskienhallinnasta on rataver-
kon haltijalla. Rataverkon haltijalta ja rautatieliikenteen harjoit-
tajalta edellytetaan tarvittaessa yhteistyota, jotta turvallisen kay-
ton ja riskienhallinnan teot saadaan synkronoitua.

Rataverkon kunnossapidon jarjestaminen on rataverkon hal-
tijan vastuulla. Rataverkon haltija on se, joka paattaa ja vastaa
rataverkkonsa kunnossapidosta. Kunnossapidon laiminlydnti
saattaa pahimmassa tapauksessa johtaa korvausvaatimuksiin
rataverkon haltijalle, mikali vahingon voidaan katsoa aiheutu-
neen rataverkon haltijan l@iminlyénnista.

Kunnossapito-ohjeiden laatiminen ja niiden yllapitdminen on
my®s rataverkon haltijan vastuulla. Jos kunnossapidon ohjeista-
misessa viitataan jonkin muun tahon antamiin ohjeisiin, on rata-
verkon haltijan syyta varmistua siita, ettd nama ohjeet ovat voi-
massa olevien saadoksien ja maarayksien mukaisia.
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Toimitamme Rocol-teollisuusvoiteluaineet

Voiteluaineet, johdeoljyt, kunnossapitoke-
mikaalit, laakerirasvat, ketjuvoiteluaineet,

korroosionestoaineet, kiinnileikkautumi-
senesto- ja asennustuotteet, puhdistusai-
neet seka sarénilmaisutuotteet.

S5 El Lisatietoja osoitteesta: www.ytm.fi/rocol
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Hoidettu ja hoitamaton raide.

Kunnossapitosuunnitelma

Kunnossapitosuunnitelman tulee tayttaa asetuksen "Euroopan
unionin rautatiejarjestelman infrastruktuuriosajarjestelmaa kos-
kevasta yhteentoimivuuden teknisesté eritelmasta” (INF) sille
asettamat vaatimukset. Asetuksessa on huomioitu Euroopan
unioniin kuuluvien jasenmaiden rataverkkojen erityispiirteet.
Yhtena turvallisuusluvan myéntéamisen ehtona Trafi on edellytta-
nyt, ettd rataverkon haltijalla on sdadosten ja maaraysten mukai-
nen kunnossapitosuunnitelma.

Kunnossapitosuunnitelman vahimmaisvaatimuksia ovat huo-
mioinnin, toiminnan ja valittdman toiminnan raja-arvojen, seka
toteutettavien toimenpiteiden esittdminen, kun raja-arvot ylit-
tyvat. Taman lisaksi kunnossapitosuunnitelmassa on esitettava
selvitys henkiloston patevyydesté ja henkilokohtaisista suojalait-
teista joita on kaytettava, seka saannot ja keinot raiteilla tai nii-
den l&heisyydessa tydskentelevien henkildiden suojaamiseksi.

Infrastruktuuriosajarjestelma-asetuksessa maaritetyt valit-
téman toiminnan raja arvot on tarkoitettu sellaisiksi, jotka eivat
missaan toiminnan vaiheessa saisi ylittya. Kaytanndssa tama tar-
koittaa raja arvon ylittyneisséa kohteissa litkkennéinnin keskeytta-
mista siihen asti, kunnes raja-arvon ylittavat kohteet on korjattu
hyvaksyttavalle tasolle. Vastuu rataverkon kunnosta on aina rata-
verkon haltijalla.

Muihin kuin valittéman toiminnan raja-arvoihin asetus ei ota
kantaa, niiden maarittaminen jaa rataverkon haltijan vastuulle,
samoin kuin tarvittavien tarkastusvalien maarittaminen.

Kunnossapidolle asetettavien huomion ja toiminnan raja-
arvoja seka tarkastusvaleja rataverkon haltija voi maaritella har-
joitettavan litkenndinnin luonteen ja laajuuden asettamien vaati-
musten mukaisesti. Oleellisia tekijoitd kunnossapidossa kaytet-
tavien raja-arvojen seka tarkastusvalien maarittelylle ovat kulje-
tettavan tavaran maara ja laatu, raiteen suurin sallittu nopeus,
paallysrakenne seka kuljetusten akselipainot.

Kunnossapitosuunnitelman laatimisen edellytyksena voi-
daankin pitéa rautatiejarjestelman asiantuntemusta ja/tai radan
kunnossapitoon kohdistuvaa erityisosaamista. Rataverkon halti-
jan nakodkulmasta tama tarkoittaa yhteistydta radan kunnossapi-
toa tarjoavan toimijan tai rautatiejarjestelman asiantuntijoiden
kanssa.
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Yhteisty6té on hyva tehda myds kunnossapitosuunnitelman
yllapitdmiseksi. Radan kunnossapidon tarpeita tulisi arvioida
saannollisesti, viimeistaan silloin, kun kuljetettavan tavaran maa-
rassa tai laadussa tapahtuu merkittavia muutoksia.

Hyvin laaditulla kunnossapitosuunnitelmalla rataverkon hal-
tija voi vaikuttaa rataverkon kunnossapitoon ja kohdistaa tarvit-
tavia kunnossapitotekoja hallitusti niihin kohteisiin, joissa kun-
nossapitotarpeita esiintyy muita kohteita enemman.

Kunnossapitokansio

Talla hetkella Infrastruktuuriosajarjestelma-asetuksessa edellyte-
tadn kunnossapitokansiota uusilta, uudistettavilta ja parannetta-
vilta raiteilta. Kaytédnnosséa on kuitenkin jarkevaa laatia kunnos-
sapitokansio myds olemassa oleville raiteille. Kunnossapitokan-
sion sisallon véhimmaisvaatimukset on esitetty infrastruktuuri-
osajarjestelma-asetuksessa.

Saadosten ja maaraysten mukainen kunnossapitokansio.

Rataverkon laajuudesta riippuen kunnossapitokansion muo-
toon ja/tai malliin on hyva kiinnittaa erityista huomiota. Hyvin
laadittu kunnossapitokansio toimii myds rautatielain edellytta-
mana rekisterina ajantasaisesta omasta tai hallintaan kuuluvasta
omaisuudesta, helpottaen samalla rataverkon haltijuuteen kuu-
luvan raideomaisuuden hallintaa. Hyva kunnossapitokansio pal-
velee rataverkon haltijaa usean vuoden ajan.

Kunnossapitokansio on merkittava tekija rataverkon haltijan
raideomaisuuden hallinnassa. Tallakin hetkelld monen yksityisen
rataverkon haltijan kunnossapitotiedot muodostuvat erilaisista
yksittaisista tarkastusraporteista, joita on arkistoitu joko sahkoi-
sesti tai paperiversiona erillisiin kansioihin. Erillisten raporttien
pohjalta on vahintaankin hankalaa saada yksiselitteisesti kasi-
tysté radan tai vaihteen kunnosta.

Rataverkon haltijuuden haasteet ja
mahdollisuudet

Rataverkon haltijuuden hallinnollinen yllapito yhdessa rataver-
kon kunnossapidon kanssa muodostavat kokonaisuuden, jonka
hoitamiseksi rataverkon haltijalta vaaditaan resursseja. Sdannél-
liset tarkastukset ja hallinnollinen ty6 tuovat jonkin verran rata-
verkon haltijuuteen kohdistuvia kustannuksia.

Yhtena merkittdvana haasteena on rautatiejarjestelman toi-
mintaa ohjaavan sdantelyn muuttuminen, seka siita aiheutuvien
ohjeiden ja toimenpiteiden jalkauttaminen osaksi rataverkon
haltijan toimintaa. Huonosti laaditut ohjeet, ilman eri osapuo-
lien valista yhteisty6ta, voivat pahimmassa tapauksessa johtaa
paikoittain jopa rautatiejarjestelman turvallisuuden heikkene-
miseen.
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Kunnossapidon haasteena voidaan nahda kustannustehokas,
asiakkaiden tarpeet huomioivan kunnossapidon jarjestaminen
laadusta ja turvallisuudesta tinkimatta. Tama edellyttéda kunnos-
sapitajiltd sopeutumiskykya sekd uusien tapojen ja menetelmien
kehittamista ja omaksumista, jotta asiakkaille saataisiin raataloi-
tya heidan tarpeitaan vastaava kunnossapito turvallisuuden var-
mistavalla tavalla, sdéddoksia ja maarayksia unohtamatta.

Valtion rataverkolla eri kunnossapitoalueiden kunnossapitoa
on kilpailutettu jo usean vuoden ajan. Rataverkon kunnossapi-
don tehostaminen ja kilpailutus onkin lisadntymassa myods yksi-
tyisten rataverkkojen puolella kysynnén ja tarpeen kasvaessa.

Rautatiejarjestelman saantelyn muutosten tarkoitus on kui-
tenkin ensisijaisesti rataverkon turvallisuuden parantaminen ja
kehittaminen siten, etta koko rataverkko mahdollistaisi tulevai-
suudessa mahdollisimman monipuolisen ja usean eri toimijan
litkenndinnin mahdollisimman turvallisesti ja taloudellisesti.

Rautatiejarjestelman toimijoiden yhteistyolla on mahdol-
lisuus vastata muuttuvan saantelyn tuomiin haasteisiin, seka
samalla kehittaa yhteista rautatiejarjestelmaa kohti avautuvia
markkinoita ja kilpailua.

"Kaikki miké kannattaa tehdd, kannattaa tehdd myés hyvin.”
Adolphe Monod

Teksti ja kuvat: Kari Paavilainen
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AirRail 2016 -konferenssi Suomeen

Suomessa jarjestetdan ensi marraskuussa
korkeatasoinen rautatie- ja lentolitkenteen
yhteenliittamista kasitteleva konferenssi
AirRail 2016. Maailmanlaajuinen konfe-
renssi jarjestetdadn nyt Suomessa nimen-
omaan Kehéaradan valmistumisen takia.
Alun perin vuoden 2016 konferenssi piti
pitédd USA:ssa, mutta ratkaisuksi tulikin
Suomi ja Vantaa 9.-11.11.2016.

Konferenssin pitopaikka tulee olemaan
Clarion Hotel Helsinki Airport, joka sijait-
see aivan Aviapoliksen rautatieaseman
kupeessa. Tama onkin syksylla valmistu-
van hotellin ensimmaisia laajoja tapahtu-
mia. Hotelliin padsee napparasti suoraan
junasta. Myds aivan vieressa on Ilmailu-
museo, jota hyddynnetdan tapahtumassa.
Ympéri maailmaa tulevat vieraat padsevat
luonnollisesti myds tutustumaan Kehara-
taan.

Konferenssissa tullaan kasittelemaan
mm. Kehéradan ja Helsingin lentoaseman
kiinteda yhteistoimintaa ja sitéd miten
uusi rata samalla on luonut ja luo aivan
uusia asumisen ja yhdyskuntarakentami-
sen mahdollisuuksia. Keharadan konsepti
on kansainvalisestikin mielenkiintoinen:
sillé on yhdistetty kaksi eri rautatieta toi-
siinsa, luotu raideyhteys lentoasemalle,
tehty vaihdon kautta yhteys kaukojuniin
ja mahdollistettu laaja uusien asuinaluei-
den rakentaminen. Lentokenttdasiantun-
tijoita kiinnostaa varmasti meidan koke-
muksemme mm. glykolin hajoamistuottei-
den torjunnasta ja muista rakentamisen
haasteita lentokenttaalueella.

Konferenssin paayhteistydkumppanit
ovat Liikennevirasto ja Finavia. Lisatietoja
konferenssista saa osoitteesta www.globa-
lairrail.com ja sitéd kautta voi myds ilmoit-
tautua tapahtumaan.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin

Uusi Lentoaseman rautatieasema tulee varmasti kiinnostamaan konferenssin globaa-
leja osanottajia. Lentoaseman liukuportaat otettiin kdyttoon 17.3.2016. Ne ovat nyt
Suomen pisimmat.
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Hoyryveturiaikana maailma ja
tekniikka olivat toisenlaista

Kun kesdlomalukemisena saa rautatieaihei-
sen kirjan, joka kdsittelee vuosikymmenten
takaista veturityoskentelya, huomaa kuinka
maailma ja rautatiemaailma ovat reilussa puo-
lessa vuosisadassa muuttuneet huimaavasti.
Jukka Moilasen vuonna 1975 ilmestynyt kirja
”Ylistan virkaani veturimiehena ja liperitto-
mana rovastina” antaa pienen aavistuksen
siitd maailmasta ja tekniikasta, josta monella
nykyihmiselld ei ole mitaan kasitysta tai hen-
kilokohtaista kokemusta.

Veturinkuljettaja Jukka Moilasen tarkoituksena oli kirjassaan pie-
nen muistitiedon jattéminen lukijoille. Vaikka kirjassa on paljon
muutakin kuin vetureista ja tekniikasta, kirja on rautateiden his-
toriasta kiinnostuneelle antoisaa lukemista.

Moilanen kirjoittaa, kuinka hanella oli pienesta pojasta alkaen
haaveena veturinkuljettajan ammatti. Vahan ennen armeijasta
siviiliin padsyaan han naki Karjala-lehdessa ilmoituksen, etta Vii-
purin konepajakouluun otettiin veturimiesoppilaita.

Elettiin kolmekymmenluvun suurta tyottémyys- ja pulakautta.
Hakijoita koulutukseen oli kuutisen sataa, joten Moilanen epaili
paasyaan koulutukseen.

Kokeiden kautta koulutukseen

Kirjassaan han toteaa yllattyneensa: "Kun kuukausien jalkeen
tuli sellainen ilmoitus, etté olette valittu sadan pojan joukkoon,
jotka tullaan mydhemmin kutsumaan psykoteknillisiin kokeisiin.”
Moilasen mukaan kokeet olivat moninaiset ja sisalsivat "kum-
mien vekottimien purkamista ja kokoamista, oli laskentoa, kir-
joitusta, lauseliuskoilta piti koota ymmarrettéva juttu, oli naulan
lyontia polkkyyn.”

Héan uskoo, ettei niinkaan taidolla vaan tuurilla hén paasi Vii-
purin konepajakouluun ja sitten alkoi nelja vuotta kestanyt oppi-
aika. Tyoviikot olivat kuusipaivaisia. Teoriaopiskelua oli kolmena
paivana viikossa. Sama maara paivia kaytettiin viikossa kaytan-
noén opiskeluun konepajan eri osastoilla. Tydskentelya tuli viilari-
verstaalla, valimossa, kattilapajassa "jossa melkein jokainen ukko
oli vahintaankin puolikuuro, koska ilmavasarain ja niittauskonei-
den melu oli valtava.”

Moilaselle tulit tutuksi konepajan suuri puku- ja pesuhuone,
jossa oli miehia pukemassa suojapukuja ylleen. "Kova puhetulva
polititkasta ja Karjala-lehden aamu-uutisten tiimoilta on useam-
man huulilla.”

Veturi 555 "Prinsessa” 100-vuotisjuhlamatkalla kesalld 2015.
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Lammittajaksi Suojarvelle

Neljan vuoden opiskelu tuli aikanaan paatdkseen ja oppilaat
hajaantuivat eri varikoille. Moilasen ensimmainen [Bmmittdjan
paikka sijaitsi Suojarvelld. Han kirjoittaakin, kuinka oppilaille oli
opetettu tulistaja- ja markahdyryveturien toiminta ja periaatteet,
samoin taytyi tietdad imureiden eri osat nimeltaan.

Kirjasta kay hyvin ilmi, kuinka veturinldmmittajan tyd oli sii-
hen aikaan raskasta ja voimaa ja terveytta kysyvaa. "Puilla ja tur-
peilla oli mita totisinta ty6éta veturin l@mmitys, kun joutui esimer-
kiksi sadalla kilometrilla heittdmaan toistakymmenta metria hal-
koja veturin pesaan. Istuma-aikoja ei paljon jaanyt.”

Moilasen mukaan veturinkuljettajalla oli paljon helpompaa
ja ldmmittaja teki ty6ta siing toivossa, etta joskus helpottaa, kun
itse paasee kuljettajaksi.

"Muistan ehka raskaimman matkan Viipurista Sortavalaan.
Juna oli matkustajajuna ja veturi 777 eli kuten sita nimitettiin
kolme kirvest&. Kun tuolla sadan kilometrin matkalla normaalisti
kului hiiltd noin 35 senttaalia, kului tuona pyrypaivana maara
kolminkertaisena. Sita paitsi menimme perille pari tuntia myo-
hassa.”

Monesti yhteistyd veturinlammittajan ja kuljettajan valilla ei
toiminut lainkaan. Se teki tydn myos raskaaksi. Moilanen koki,
ettd suurimpia ongelmia olivat "sopeutumattomuus, luonnera-
kenteiden viat ja kuljettajien liian suuri oman arvon tunto eli joh-
tajan tauti, jota [Bmmittajat eivat tahtoneet sulattaa”.

Saastopolitiikkaa jo hoyryaikana

Erdaksi riidan lahteeksi muodostui kuljettajan ja l[@mmittajan
valilla sen ajan polttoaineiden saastopolitiikka. Silloin seurattiin,
minka veturin kuljettaja lammittaja saivat eniten séastérahoja
vuosineljanneksen aikana. Eli kenen veturi kulutti siné aikana
vahiten puita ja hiilia.

"Kamppailu etumaisista paikoista oli kova, mutta ne ensipai-
kat edellyttivat ennen muuta kuljettajan ja ammittajanrauhal-
lista luonnetta ja saumatonta yhteistyota.”

Moilanen kirjoittaa olleensa Niskasen l[ammittajana Viipu-
rissa ja veturi 738 ensimmaisella tai toisella sijalla saastotaulu-
koissa.

Halkojen sadstédmiseen veturien l[@mmittdmisessa olivat omat
konstinsa. Oli osattava taidolla heittaa halot noin kaksi metri-
seen pesaan pienesta uuniluukusta.

"Jos heitti miten sattui ristikolle, kulki ilma pesan ja kattilan
lapi savutorveen eika kone hoyryttanyt hyvin.”

Monta muutakin tapahtumaa Moilanen kirjassaan kertoo,
mutta ne kannatta itse lukea, jos vain jostain kirjan kasiinsa saa.
Kirjaa saattaa l6ytaa vield jostakin antikvariaatista.

Teksti ja kuva: Hannu Saarinen
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Turvallisuus

Yksilon vaikutus rautatieturvallisuuteen

Eeva Rantanen
Ramboll CM

Vesa Korpi
Destia Rail Oy

Ihmista ei voi johtaa, ellei tieda, miten ihminen ajattelee ja tun-
tee, mikd hanen toimintaansa vaikuttaa, miksi han tekee virheita
tai ei toimi ohjeiden mukaan. Ihminen on jatkuvien valintatilan-
teiden edessa. Turvallisuuden kanssa kilpailee moni tekija ympé-
ristdssa ja ihmisessa itsessaan.

Rautatielld tapahtuneiden vaaratilanteiden ja onnettomuuk-
sien analysoinnissa todetaan usein tyypillisimpana tekijana
tapahtumien taustalla inhimillinen tekija, inhimillinen virhe. Inhi-
millista tekijaa ei kuitenkaan ole tarkemmin tutkittu tai purettu
syvemmin, ei ole selvitetty juurisyitd. Inhimillinen virhe on usein
oire organisaation ja toimintatapojen kehitystarpeista. Yksi-
l6n haitallinen toiminta voi olla myds tietoista ja tahallista tai
ymmartamattomyydesta johtuvaa. Se voi olla myds osaamatto-
muutta, tai riittdmattdman perehdytyksen seurausta.

Tavoite

Rautatieturvallisuuspoikkeamia on vuositasolla useita tuhansia
—vuonna 2014 n. 3300 kpl. Trendi vaikuttaa olevan kasvusuun-
tainen. N&itéa turvallisuuspoikkeamia ei ole aiemmin analysoitu
inhimillisen tekijan tasolla. Rautatierakentamisessa ei ole my&s-
kaan selvitetty miten turvallisuuskulttuuri vaikuttaa ihmisen toi-
mintaan, tai mika on sen taso eri organisaatioissa. Naita tutki-
malla voidaan tarkemmin selvittaa yksilon ja organisaation tur-
vallisuuskulttuurin yhteisvaikutuksia turvallisuuteen rautatiera-
kentamisessa.

Tutkimuksen paatavoitteena on tutkia yksilon vaikutuksia
rautatieturvallisuuteen. Tutkimuksessa pyritaan selvittamaan
tapoja inhimillisen tekijan ennakoivaan tunnistamiseen ja anta-
maan tilaajalle sekd urakoitsijoille tydkaluja ohjeistuksen hallin-
taan ja nakemyksia rekrytointeihin, perehdyttamiseen seka kou-
lutukseen. Lisaksi etsitédan konkreettisia keinoja estaa inhimil-
listen virheiden seurauksia eskaloitumasta vaaratilanteiksi tai
onnettomuuksiksi. Tavoite on myds tunnistaa organisaatioissa
olevia varjokulttuureja ja l6ytaa keinoja niiden kitkemiseen.

Tutkimuksessa etsitaan juurisyita inhimillisen tekijan takana.
Kun merkittavimmat tekijat on tunnistettu, voidaan esittaa konk-
reettisia keinoja vaarojen vahentamiseksi. Tutkimus on rajattu
koskemaan rautatierakentamista ja kunnossapitoa, ja sen nako-
kulmana on rautatieturvallisuus. Tutkimushanke kaynnistyi Lii-
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Katri Sjéholm
Destia Rail Oy

Anniina Peni-Nyman

kenneviraston tilaamalla esiselvitykselld, jonka tuloksia tassa
kasitellaan.

Esiselvitys
Esiselvityksessa tutkittiin sattuneita rautatieturvallisuuspoikkea-
mia seka niista laadittuja analyyseja ja tilastoja. Niistd havaittiin,
ettd (&hes jokaisen tapauksen taustalla on jopa useampia inhi-
millisia tekijoita. Tyypillisimpia naista tekijoista ovat kiire, vasy-
mys, osaamattomuus ja tiedonkulun puutteet ryhméssa.

Esiselvityksessa tehtiin lisdksi Destia Rail Oy:n henkilostolle
anonyymi verkkokysely. Kyselyyn vastasi 148 henkildg, ja kyselyn
vastausprosentti oli 53 9. Tata voidaan pitaa hyvana, silléa vasta-
uksista saatiin riittavan laaja aineisto esiselvitykseen.

Kyselyssa selvitettiin mm. tekijoitd, jotka kilpailevat turval-
listen ty6tapojen kanssa, seka punnittiin niiden vaikuttavuutta.
Kyselyvastauksista koostettu pylvaskaavio esitetaan kuvassa 1.
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Kuva 1. Turvallisuuden kanssa kilpailevat inhimilliset tekijat
(Kyselyvastaukset, esiselvitys 2015).

Esiselvityksen mukaan kiire ja aikataulut vaikuttavat ylivoi-
maisesti eniten vaarojen ja onnettomuuksien syntyyn. Mista kiire
syntyy? Miten kiireen aiheuttamat vaaratekijat voidaan elimi-
noida yksilétasolla? Kiireen taltuttamisen valineité on useita. Ne
ovat yksilokohtaisia, mutta avainasioita ovat osaaminen, pereh-
dytys, ryhméadynamiikka ja ennakkovalmistautuminen eli huolel-
linen suunnittelu. Silti tarvitaan konkreettisia keinoja kiireen kar-
simiseksi pois tydnteosta. Tydmaalla tapahtuu jatkuvasti kiiretta
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lisdavia muutoksia. Kiireen vahentaminen edellyttaa taitavampaa
muutostenhallintaa.

Toinen kyselyssa merkittavana koettu inhimillinen tekija on
yhdistelma vireystilasta ja vasymyksesta sekd oman hyvin-
voinnin laiminlydnnista. Osin tdma johtuu rautatierakentami-
sessa ratakapasiteetin jakamisen problematiikasta. Isot tydvai-
heet tehdaan ns. pitkissa totaalikatkoissa, eiké varareservia ole
juuri kaytettavissa. Asiaan on toisaalta helppo tehda korjauksia,
jos tydnantajilta [8ytyy tahtoa ja suunnittelukykya. Ratakapasi-
teetin jakaminen on syytéd ottaa tarkasteluun uudella tavalla tur-
vallisuusasiat huomioiden.

Tiedonkulun ongelmat aiheuttavat kyselyvastausten
mukaan myos haasteita. Esiselvityksessa ilmeni ongelmallisena
erityisesti ryhmien sisainen tiedonkulku. Tyénjohto ja ratatydsta
vastaava eivat aina muuttuvissa tilanteissa hallitse tiedotta-
mista. Myds tiedonkulun ongelmien kitkemiseen on olemassa
keinoja, kuten ohjeistuksen yksinkertaistaminen ja maaramuo-
toinen viestinta tydkoneen kuljettajan ja ratatyosté vastaavan
valilla.

Ohjeiden paljous, monimutkaisuus ja jatkuva muuttumi-
nen aiheuttavat kentalla ongelmia. Ongelma kasvaa entisestaan,
kun vastuun ohjeiden laatimisesta ottavat vastaan rataverkon
haltijat ja urakoitsijat. Tasté seuraa se, ettd samasta asiasta tul-
laan jatkossa ohjeistamaan eri tavoilla. Se tuo haasteita tulevai-
suudessa, mikali ei pystytd luomaan yhtenaisia standardeja toi-
mijoiden kesken. Esiselvityksessa nousi esiin piittaamattomuus
saannoista. Ollaan valmiita riskinottoon. Uudet ohjeet eivat jal-
kaudu kentalle, niita ei haluta ottaa kayttéon ja aina se ei ole tie-
totekniikankaan puolesta mahdollista. Asioita tehdaan niin kuin
ennenkin, vanhat tavat elavat pitkdan. Osa uusista ohjeista koe-
taan turhiksi, kun ei ymmarreta niiden taustoja. Saannét aihe-
uttavat aina tulkintaa ja tiukkoja kannanottoja, silla saannoista
saattaa seurata suoranaista tehottomuutta.

Yllattavan paljon vaaraa koetaan aiheutuvan riittamatto-
masta ammattitaidosta seka perehdyttamisen puutteista.
Tama korostuu erityisesti, kun puhutaan alihankkijoista ja henki-
Gvuokrauksesta, omaa osaamattomuutta ei niinkaan tunnisteta.
Kun ammattitaitoa ei ole, niin sita ei tdysin paikata perehdytta-
misellakaan. Tahan voidaan vaikuttaa pitkaaikaisilla alihankinta-
ja puitesopimuksilla. Perehdyttamiseen taytyy l6ytad ammattitai-
toa ja yksilollisyytta seka varata aikaa.

Ihmiset eivat tunnista itsessaan piilevia inhimillisia tekijoita
niin merkittaviksi vaaratekijoiksi kuin ylla kasiteltiin. Talla tarkoi-
tetaan asenteita ja arvoja, mukavuudenhalua ja ryhman pai-
netta. Toki ne tiedostetaan, mutta niiden ei suoraan mydnneta
vaikuttavan. Halu nayttaa vaikuttaa joihinkin ihmisiin vahvasti,
toiset haluavat paasta vahemmalla ja oikovat kun taas vahva
auktoriteetti voi vaaralla asenteella vaikuttaa ryhman toimintaan
vahingollisesti.

Rautatierakentamisen vaarat
Esiselvityksessa pyydettiin vastaajia nimedmaan suurimmat vaa-
rat tydmaalla. Kyselyvastaukset koottiin kuvaan 2.

Suurin tunnistettu vaara oli junan tai tydkoneen alle jaanti-
vaara. Konkreettisesti nimettiin tyouralta n. 9o tapausta, joissa
henkild oli jaada alle, jotkut vastaajat olivat kokeneet taman jopa
viisi kertaa tai vield useammin! Toiseksi vaarallisipana koettiin
liukastuminen ja kaatuminen. Iso osa vastaajista kertoi keli- ja
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Kuva 2. Suurimmiksi koetut vaarat ratatyossa (Kyselyvastauk-
set, esiselvitys 2015).

ymparistdolosuhteiden lisadvan riskeja. Merkittavinta oli kuiten-
kin, ettd suurimmiksi vaaroiksi tunnistettiin useita inhimillisia
tekijoita. Suurin naista oli jalleen kiire, toisena vasymys ja tarkkaa-
vaisuuden puute, sitten osaamattomuus ja perehdytyksen puut-
teet, kommunikaation epdonnistuminen ja vielad asenne seka piit-
taamattomuus saanndistd. Nuo inhimilliset tekijat ovat osaltaan
aiheuttamassa junan alle jadmisen vaaraa ja myos kaatumisia.

Poikkeamat

Tutkimuksessa tullaan kartoittamaan, mita inhimillisia tekijoita
tiettyjen esiintyvyydeltdan vahvana séilyvien turvallisuuspoik-
keamatyyppien taustalta (6ytyy. Nain saadaan jatkossa tietoa
juurisyisté ja voidaan tarjota tehokkaampia keinoja torjua erilai-
sia vaaratekijoita. Tunnistettuja tekijoita on syyta alkaa tallen-
tamaan poikkeamaraportteihin. Tuloksissa tullaan esittdmaan
omaa kohtaa inhimilliselle tekijalle raporttipohjiin ja huomioi-
tavaksi TURI-jarjestelman kehittamiseen mukaan. Nain voidaan
alkaa kerata tietoa inhimillisista tekijoista seka seurata keinojen
tehokkuutta ja vaikuttavuutta.

Keinoja esiselvityksen pohjalta

Organisaatioiden on loydettava uusia tyokaluja ja nakokulmia
perinteisten mallien liséksi. Esimerkiksi ratatydsta vastaavan
roolia on tarkasteltava jatkossa paljon vaativampana tehtavana
kuin nyt on tehty. Koulutuksessa on tunnistettava nama inhimil-
liset tekijat ja valmennettava ammattilaiset uudella otteella vaa-
tivan tydympariston haasteisiin. Tydnjohtoa tulee kouluttaa tur-
vallisuusvalmentajiksi. On opittava oikea tapa puuttua asioihin
ja tavat antaa rakentavaa palautetta. Varsinainen tutkimushanke
kaynnistetdan vuoden 2016 aikana. Tutkimuksen tulokset julkais-
taan Liikenneviraston julkaisusarjassa.

Lopuksi

Poikkeamien maara tulee saada jatkossa systemaattisesti vahe-
nemaan. Turvallisuus on yhteinen asia, ei vain yrityksille vaan kai-
kille rautatiejarjestelméassa toimiville. Toimivassa turvallisuuskult-
tuurissa tehdaan tyota tiimina ennakoivasti ja valmentavalla joh-
tajuudella. Se nakyy ulospain tekoina, ei julistuksina ja sanktioina
vaan yhteisena tavoitteena keskustellen, kehittéen ja toisiamme
kannustaen. Puhutaan jatkossa turvallisuusasioissa monikossa
—Me, Te, He — ei yksiléista. Valitetaan toisistamme. Ollaan tyo-
maalla myonteisia esimerkkeja muille, aina ja kaikkialla.
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Turvallisuus

Rautatieturvallisuutta toisella tavalla

Turvallisuusajattelussa huomio pitéisi kadntaa ei-
toivottujen seurausten ehkaisemisesta toivottu-
jen seurausten edistémiseen. Turvallisuus on tila,
jossa onnistumisten maara jokapaivaisessa tydssa
on mahdollisimman suuri.

Turvallisuutta on totuttu ajattelemaan toimi-
misena ilman onnettomuuksia, eli turvallisuus on
maaritelty nurinkurisesti jollakin, mita se ei ole.
Turvallisuutta my6s mitataan "ei-turvallisten” seu-
rausten maaralla. Yrittdessamme lisata turvalli-
suutta olemme tottuneet vahentamaan ei-toivot-
tuja seurauksia kuten onnettomuuksia, vaaratilan-
teita ja turvallisuuspoikkeamia. Tama johtaa sii-
hen, etta keskitytaan vain pieneen osaan jokapai-
vaisista toiminnoista, niihin, jotka joskus ovat johtaneet onnetto-
muuksiin.

Uskomme vahvasti onnettomuuksien kohdalla syy-seuraus-
suhteisiin: tietynlaiseen onnettomuuteen johtavat vain tietyt
syyt. Onnettomuuksien syyna nahtiin aikoinaan jumalien teot —
rangaistus tai kosto. Sen jalkeen syyné ovat olleet yleensa puut-
teet toiminnassa, tekniset viat tai ihmisten tekemat virheet. Ajat-
telumallin mukaan kaikki onnettomuudet voidaan ehkaista pois-
tamalla onnettomuuksia aiheuttaneet toimintatavat ja estamalla
teknisia vikaantumisia. Ajatellaan myos, etté turvallisesti sujuvat
asiat ja toisaalta onnettomuudet johtuvat erilaisista toimintata-
voista ja johtuvat siis eri syista. Kun turvaton poistetaan, jaa jal-
jelle turvallinen.

Tallainen ajattelumalli (safety I) on toiminut hyvin, kun jar-
jestelmat ovat olleet yksinkertaisia ja ne on voitu pilkkoa pie-
niin osiin. Silloin on helppo ymmartaa syy- ja seuraussuhteet.
Nykyaikaiset jarjestelmat ovat kuitenkin monimutkaisia ja asioi-
den syy-seurausyhteys ei enaa olekaan yksiselitteinen. Mekaani-
sista laitteista on siirrytty elektronisiin ja tydymparisté on moni-
mutkaistunut. Litkennejarjestelma on erityisen monitahoinen ja
monivuorovaikutteinen.

Nykypaivan tydssa vaaditaan tasapainoilua toisaalta tehok-
kaan ja toisaalta tunnollisen, perusteellisen toimimisen valilla.
Enéa ei olekaan mahdollista tehda tydtansa niin perinpohjaisesti
ja kaikki turvallisuusasiat huomioon ottaen kuin haluaisimme.
Vaaditaan tehokkuutta. Tama voi johtaa oikaisemiseen erilaisissa
tybvaiheissa, koska ihminen sopeutuu eri puolilta tuleviin vaa-
timuksiin ja muuttaa toimintatapojaan. Erilaisia toimintatapoja
tarvitaan, sillé sekd perinpohjaisen toiminnan etta tehokkuuden
yhtaikainen maksimointi on mahdotonta.
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Niin kauan kuin kaikki sujuu hyvin, tehok-
kuudesta kiitelldan, mutta jos sama tehokkuus
ja samanlainen toimintatapa johtavat onnetto-
muuteen, onkin tehty virhe. Sama ty6tapa voi olla
turvallista tai turvatonta. Syy-seuraussuhde ei
olekaan yksiselitteinen, vaan turvallisissa jarjes-
telmissa normaali ty6 saattaakin johtaa onnet-
tomuuteen. Turvallisuuden kannalta on tarkeaa
ymmartaa normaalisti tehtya tydta oikaisuineen
kaikkineen ja selvittaa, mika tekee siita turvallisen.
Taman ajattelun mukaan (safety-II) turvallisuus
on tila, jossa onnistumisten maara jokapaivai-
sessa tydssa on mahdollisimman suuri — meilla on
kyky onnistua erilaisissa olosuhteissa. Tama saa-
vutetaan yrittamalla varmistaa oikein sujuminen sen sijaan, etta
yritettaisiin estéa epatoivottuja lopputuloksia. Tata varten on tar-
peellista mitata myds onnistuneiden suoritusten maaria seka sel-
vittaa, miten hyvia tydtapoja luodaan ja yllapidetaén, miten kor-
vataan puutteet (esim. resursseissa) ja miten valtetaan tulevia
ongelmia.

Jatkossa voisimme kaantaa turvallisuuden osalta huomi-
omme estamisen, poistamisen ja rajoittamisen sijaan myos tuke-
miseen, tyon helpottamiseen ja mahdollisuuksien antamiseen,
siis edistamaan onnistumista.

Safety-I: Turvallisuus on tila, jossa ei tapahdu onnettomuuk-
sia. Epaonnistuminen selitetdan systeemin ja/tai sen osien
pettamisena tai vikaantumisena.

Safety-II: Turvallisuutta ajatellaan onnistumisten maaréna
ja tiheytena. Yksildiden ja organisaatioiden taytyy sopeuttaa
tekemisensa kulloinkin vallitseviin olosuhteisiin. Jokapaivai-
sen tekemisen vaihteluiden ymmartéminen on turvallisuu-
den perusta.
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Virheita tapahtuu, mutta opimme niisté

Ennakoivan turvallisuustydn, mm. riskien tunnis-
tamisen ja hallinnan, liséksi tapahtuneista vaa-
ratilanteista voidaan tunnistaa taustalla mahdol-
lisesti piilevia juurisyita. Niista tietoa avoimesti
jakamalla pystymme oppimaan lisaa ja siten
parantamaan turvallisuutta. Turvallisuuden kehit-
tamisessa yhteisty® onkin voimaa.

Vaarat muuttuneet vuosien saatossa
Suomen rautatieturvallisuus on vuosien mittaan
kehittynyt suotuisasti. Useita riskeja on saatu pie-
nennettya ja vaaroja jopa kokonaan poistettua.
Toisaalta toimintatapojen ja tekniikan muutokset
tuovat toisinaan mukanaan myds uusia vaaroja.
Voidaankin sanoa, etta rautateiden turvallisuuteen liittyvat vaa-
rat ovat tdnaan ainakin jossain maarin erilaisia kuin esimerkiksi
kaksikymmenta vuotta sitten.

Rautateiden varsinaisten vakavien ja merkittavien onnetto-
muuksien maara on pienentynyt useiden vuosien ajan. Kuitenkin
muita vaaratilanteita ja turvallisuushavaintoja kirjataan edelleen
(&hes samalla tasolla kuin aiemminkin. Litkennevirasto keraa,
kokoaa ja analysoi tietoa valtion rataverkolla tapahtuneista tur-
vallisuuspoikkeamista. Pelkalla lukumaaratiedolla ei kuitenkaan
pitkalle paasta, vaan keskeista on tapahtumatyyppien trendien
lisdksi paasta syvemmin kiinni vaaratilanteiden ja havaintojen
juurisyihin.

Ihmiset tekevat turvallisuuden - yhdessa
Liikenneviraston tdméan hetkisen analyysin mukaan suurin osa
t&man hetken turvallisuuspoikkeamien juurisyista liittyy ihmisen
toimintaan ja inhimilliseen tekijaén. Paaasiallisiksi juurisyiksi
nousevat mm. osaamispuutteet, vaarat rutiinit, vanhentunei-
den toimintatapojen noudattaminen, ryhmépaine, kiire, stressi
ja vasymys. Myos tydntekijan turvallisuusasenne on keskeinen
tekija turvallisen suorituksen varmistamisessa. Muina arvioita-
vina juurisyykokonaisuuksina ovat ohjeet ja saddodkset, olosuh-
teet, organisaatio seka tekniset asiat. Naiden rooli turvallisuus-
poikkeamissa nayttaa kuitenkin nykytiedon valossa olevan pie-
nempi.

Rautatiejarjestelma on hyvin vahvasti saannelty, maarayksia
ja ohjeita on melko paljon. Palautteen mukaan ohjeet ovat kui-
tenkin paasaantoisesti hyvalla tasolla, eika lisdohjeiden tekemi-
sen nahda olevan keskeinen tapa kehittaa turvallisuutta. Ohjei-
den lisdamisen sijaan on nahtavissa, etta keskeisena toimenpi-
teend on tarkeaa keskittyd oppimaan tapahtuneista turvallisuus-
poikkeamista, tunnistamaan hyvia toimintatapoja ja jakamaan
niihin liittyvaa tietoa syyllistamatta virheen tekijaa. Aiempina
vuosikymmenina vallalla ollut virheiden piilottelu on mennei-
syytta. Tarkeaa onkin, etta kaikki rautatiejarjestelmassa toimivat
jakavat avoimesti tietoa tunnistamistaan turvallisuuspoikkea-
mien syista koko alan kayttoon.
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Miten voimme oppia virheista?
Rautatieliikenteessg, liikenteenohjauksessa ja
radalla tehtavassa tydssa mukana on luonnolli-
sesti toimintatapojen riskien tunnistaminen ja
tydtapojen kehittéaminen. On hyva muistaa, etta
rutiinilta tuntuva, opittu toimintatapakin saat-
taa sisaltad riskeja. Niita on siis hyvéa pohtia kriit-
tisesti. Mikali turvallisuuspoikkeama kuitenkin
tapahtuu, keskeista on, etta tapaus kasitelldan ja
analysoidaan tuoreeltaan koko tydyhteisdssa ja
laajemminkin yrityksen ja mahdollisten alihank-
kijoiden kanssa. Hyvaa turvallisuuskulttuuria on
levittéda poikkeamasta saatavat opit laajasti kay-
tettévaksi esim. poikkeamatiivistelman muodossa
ketdan syyttelematta. Liikennevirasto on mielellddn mukana
jakamassa tata tietoa laajemmin rautatiealalle.

Rautatiealan koulutuksen onnistuminen on keskeinen osa
turvallisuuden varmistamisessa. Perus- ja kertauskoulutuksissa
on tarkead arvioida niiden sisaltéa ja sita, miten koulutusten
avulla edelleen korostetaan yksiléon merkitysta turvallisuuden
tekijana. Koulutuksissa on tarkeda huomioida syy-seuraussuhtei-
den oivaltaminen, keskustelu, esimerkit ja oikeiden toimintatapo-
jen merkitys. Ammattitaito ja oikeat asenteet ovat rautateillakin
kultaa. Tulevaisuudessa koulutuksissa ollaan siirtyméassa vuosit-
taisista kertauskoulutuksista enemman osaamisen jatkuvan yll&-
pidon suuntaan mm. séhkdisten oppimisymparistdjen avulla.

Miten Liikennevirasto oppii ja tukee asiassa?
Litkennevirastossa turvallisuuspoikkeamista opitaan mm. em.
koko maan turvallisuusraportoinnin ja -analyysin kautta. Liiken-
nevirasto tuleekin syventdmaan analyysidan pureutuen entista
tarkemmin juurisyiden tunnistamiseen. Tahan tarvitaan hyvia
(ahtttietoja tapahtuman alkulahteiltéd saakka ja hyvaa yhteis-
tyota. Litkennevirasto laatii puolivuosittain tietoiskun ajankoh-
taisista turvallisuusasioista seka laatii erillisten poikkeamaselvi-
tysten tiivistelmia rautatiealan kayttoon. Liikenneviraston ohjeis-
tusta turvallisuuspoikkeamien kasittelyyn on kehitetty vuoden
2015 aikana ja tyo jatkuu. Turvallisuuspoikkeamien ja riskienhal-
linnan tietojarjestelma TURI antaa entistd paremmat mahdolli-
suudet turvallisuustietojen kerddmiseen ja juurisyiden analysoin-
tiin.

Litkennevirasto kannustaa kaikkia toimijoita tekemaan
yhteisty6ta alan turvallisuuden kehittamisessa. Liikennevirasto
on perustanut yhdessa Infra ry:n kanssa Rautatiefoorumin, jonka
turvallisuusalatyéryhmén yhtena tehtavana on varmistaa yhteis-
tydn kehittdminen.

Lisatietoa

+ turvallisuuspoikkeamien analysoinnista ja selvityksista:
Mervi Kulha, mervi.kulha@liikennevirasto.fi

+  Koulutusten kehittamisesta Janne Tuovinen,
janne.tuovinen@liikennevirasto.fi ja Jan Nyholm,
jan.nyholm@liikennevirasto fi.
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Turvallisuus

Ihminen rautatieturvallisuuden tekijana

Oletko sina rationaalinen ja harkitseva henkilg,
joka tekee paatodksensa aina jarjelld? Nainhan tur-
vallisuusasioissa pitaakin. Turvallisuuden varmis-
taminen ei perustu intuitioon eika tunteeseen,
niinhan?

Artikkelissa kasitellaan ihmisen kommunikoin-
tia ja paatoksentekoa rautatieturvallisuustehta-
vissa ja elamassa yleensa. Kirjoittaja tulee toimin-
nallisen turvallisuuden ja turvajérjestelmien maa-
ilmasta, jossa teknisilla turvatoiminnoilla pyritaan
minimoimaan inhimillisen tekijan vaikutus tur-
vallisuuteen. Tekstissa sukelletaan hetkeksi relei-
den naksutuksen keskelta turvallisuuden toiseen
ytimeen, ihmisen mieleen ja raapaistaan hieman
paatoksenteon pintaa.

Kaksi mielta

Kaytetaan tassa tarinassa yksinkertaistettua mallinnusta kah-
desta ajattelumme lokerosta: tietoisesta ja tiedostamattomasta
mielesta. Annetaan ajatuksen lentaa yksinkertaisen teorian
paalla ja mietitaan, miten tama liittyy meidan jokaisen arkeen
turvallisuuden parissa.

Tiedostamaton mieli reagoi ja kasittelee hyvin nopeasti suu-
rimman osan arsykkeista intuitiivisesti ja poimii naista osan tie-
toisen mielen tarkempaan kasittelyyn. Tietoinen mieli puolestaan
toimii hitaasti: harkitsee, yhdistelee, paattelee ja poimii muistista
opittuja asioita ja tuttuja kaavoja.

Kummallakin prosessilla on oma tarkea merkityksensa ja nii-
den valinen toiminta on todellisuudessa hyvin monimutkaista ja
vaihtelevaa. Paatdksenteon tavoitteena voidaan pitaa helppo-
utta; kun saamme rakennettua loogisen ratkaisun ja ehjan tari-
nan mahdollisimman pienelld ponnistelulla, mielemme on tyyty-
vainen.

Eraana paivana toimistolla

Oletko joskus tyoskennellyt jonkun tehtévan parissa, kun sinut
on keskeytetty ja pyydetty vastausta johonkin aivan toiseen asi-
aan? Tama tilanne toistuu usealle meisté useasti riippumatta
siita, mita teemme. Mita tapahtuu?

Saatat heittaa nopean intuitiivisen vastauksen héairitsijalle.
Haluat auttaa ja vastauskin tuli mieleesi helposti, olet tyytyvai-
nen ja osaamisen tunteesi vahvistui. On kuitenkin hyvin mahdol-
lista, ettd mielesi teki juuri tepposet. Tietoinen mielesi oli kuor-
mitettu ja kuormitettuna olet herkk& uskomaan jopa epatosia
vaittamia tai antamaan puutteellisia vastauksia. Tiedostama-
ton mieli kun pyrkii tuottamaan vastauksen nopeasti, ilman etta
kuormitettua tietoista mieltd hairittaisiin.

Ihana intuitio

Voiko intuitioon sitten luottaa? Voi ja ei voi. Inmisella on edel-
leen luolamiehen herkkyytta aistia tilanteita ja hermostomme
poimii jatkuvasti valtavan maaran tietoa, josta tiedostamaton
mielemme muodostaa salamannopeasti tarpeellisen reaktion
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tai intuitiivisen vastauksen. Tamé& mekanismi on
pelastanut ihmishenkia ja toimii kyll&. Intuitiota
kannattaa siis kuunnella, ensimmaisend mieleen
juolahtanut vastaus on usein se oikea. Intuition
kanssa on vain oltava varovainen ja tiedostettava
siihen liittyvat riskit.

Tuumaapa hetki

Kiusaus uskoa nopeaa intuitiivista vastausta on
siis suuri. Pitéisi kuitenkin pystya vastustamaan
hetki ja harkita vastauksen lukitsemista. Tietoi-
nen mieli pitéisi ohjata keskittyneesti ratkaistavan
ongelman kimppuun ja paatdsta pitaisi testata,
pohtia sita eri puolilta ja kysya vaikka toista mie-
lipidetta.

Mielemme jaa myos herkasti jumiin ensimmaiseen intuitiivi-
seen ratkaisuun ja suhteuttaa mydhemman arvioinnin ensivaiku-
telmaan. Intuitio ohjaa siis usein harkittuakin paatdsta intuition
suuntaan. Vaikka harkitseminen ja asian miettiminen mahdolli-
sesti auttaakin tekemaéan oikean paatdksen, on intuitiolla mah-
dollisesti hyvin vahva vaikutus ratkaisun suuruuteen, suuntaan
tai jopa sen totuusarvoon.

Naitko, mita sanoin?
Oikeiden paatdsten tekeminen ei helpotu, kun paatoksia tehdaan
vaihtelevan kommunikoinnin ja viestinnan perusteella. Pagtdkset
tehdaén niiden tietojen perusteella, jotka juuri olevassa hetkessa
ovat kaytettavissa. Ohjaatko sina viesteillasi vastaanottajan kohti
oikeaa ratkaisua? Tai annatko vahintaan neutraalin mahdollisuu-
den reagoida intuitiivisesti oikein ja miettia ratkaisua rauhassa?
Pyrkiessamme parempiin paatoksiin, pitaa tehda yhteistyota.
Pitad kommunikoida asiat siten, etta vastaanottaja ymmartaa,
mita tarkoitat. Kertojalla on vastuunsa, kuten kuulijalla.

Kuinka suuria riskeja ldydamme?

Silld on suuri ero, mité sanoja kaytat ja miten viestisi valitat. Jos
viritamme alitajuntamme ennakko-oletukseen, etta [Gydamme
suuria riskeja, varmasti nain myods tapahtuu. Vahintaankin arviot
ovat suurempia kuin ilman ennakko-oletusta tehdyssé arvioin-
nissa. Tiedostamaton mieli poimii asioita ja johdattaa paatoksi-
amme joko oikeaan tai vaaraan.

Mikali nyt ajattelet, ettd ei vaikuta minuun, mina ajattelen
aina jarjella, niin ajattelepa uudelleen. Inmismieli on erittéin tai-
tava paikkaamaan jalkia ja tdydentamaan tarinaa. Eli kun teet
paatoksen perustuen intuitioon, niin valittémasti tietoinen mie-
lesi kehittaa jo jarkisyyt, joilla pystyt kylla tyydyttamaan tietoisen
mielen tarvitseman loogisen tarinan. Teit siis mielestasi jarkipaa-
toksen.

Mita sitten nyt?

Turvallisuuteen liittyvasséa tekemisessa mennaan usein standar-
dit, ohjeistukset, maarittelyt, vaatimukset, suunnitteluperusteet
ja muut normit ja ohjeet edella. On hyva, ettéd hetkeksi pysahdyt
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miettimaan, mita normien takana tapahtuu. Turvallisuus tehdaan Tunnustetaan paatdksentekomme heikkoudet ja alttiutemme

lopulta pienilla teoilla ja paatoksilla, jotka perustuvat kivikautis- vaikutteille, jotta voimme valttda pahimmat virheet. Tama kos-

ten aivojemme toimintaan. kee meitéa kaikkia rationaalisesti ajattelevia turvallisuusihmisia ja
varsinkin meita.
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Jokaisella turvallisuusroolilla on sama haaste: Kuinka varmistan turvallisen paatoksen?
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Turvallisuus

Hallittu muutostenhallinta kdytossa oleviin
jarjestelmiin

Kaytossa olevat rautatiejarjestelmat ovat muu-
tostenhallinnan n&kékulmasta katsottuna moni-
ulotteinen kokonaisuus. Lahtotilanne edellyttaa,
ettd kohteena oleva jarjestelma ja sen sisaltamat
osakokonaisuudet ovat hallinnassa ja luovat nain
edellytykset muutoksenhallintaprosessin onnistu-
miselle. Toisaalta muutostarpeita kohdistuu jar-
jestelmaan monilta eri sidosryhmilta, ja ne asetta-
vat muutokselle tietyn vaatimustason, joka tulee
saavuttaa. Lisdksi aikanaan toteutettu ja hyvak-
sytty jarjestelma ei tayta valttamatta silla hetkella
voimassa olevia vaatimuksia ja ympaérille on saa-
tettu rakentaa uusia rajapintoja, joihin liittyvat
vaikutukset taytyy osata ottaa huomioon.

Muutoksenhallinnan pdamaarana on huomioida muutokseen
liittyvat eri osa-alueet, hallita ne ja mahdollistaa muutoksen jal-
keinen jarjestelman yllapito siten, ettd turvallisuustaso varmis-
tetaan. Onnistuneen lopputuloksen taustalla on tietyt osa-alu-
eet, joihin erityisesti huomiota kiinnittamalla voidaan saavuttaa
kokonaisuuden kannalta paras lopputulos.
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Muutoksenhallinnan padmaaréana on huomioida muutokseen
liittyvat eri osa-alueet, hallita ne ja mahdollistaa muutoksen jal-
keinen jarjestelman yllapito siten, ettd turvallisuustaso varmis-
tetaan.

Vaatimukset

Muutoksenhallintaprosessiin kohdistuu eri [&hteista peraisin ole-
via vaatimuksia, jotka jarjestelmatoimittajan on otettava huomi-
oon. Niita tulee muun muassa turvallisuuteen liittyvien jarjestel-
mien turvallisuusstandardeista, Liikenneviraston voimassa ole-
vista ohjeista seka organisaation maarittamista toimintatavoista.
Nama liittyvat esimerkiksi toimintajarjestelman menettelyihin

ja laatutasoon. Kaytannossa vaatimuksien kasittelylle taytyy
luoda oma menettelynsa, ja organisaation sisaiset vaatimukset
taytetaan jarjestelmatoteutusprosessia noudattamalla.. Lisaksi
jokaista muutosta on kaytava (api tapauskohtaisesti vaikutus-
analyysin avulla, jotta tunnistetaan vaikutukset juuri kyseiseen
jarjestelmaan. Vaatimustenhallinta linkittyy vahvasti verifiointiin
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ja validointiin, joilla on tarkea rooli vaatimukset
tayttavan lopputuloksen saavuttamisessa.

Dokumentaatio

Ei ole harvinaista, etta lahtotilanteen dokumen-
tointi ei vastaa jarjestelman sen hetkista tilaa.
Niinpé vaatimusten maarittelyssa ja toteutusvai-
heessa tulee analysoida kaytettavisséa oleva doku-
mentaatio ja sen ajantasaisuus. Tarvittaessa kay-
daan lapi toiminnallisuutta tuotantoymparistdssa
tai otetaan yhteytta alkuperaisen jérjestelman
toteuttaneisiin henkildihin, mikali tdma on mah-
dollista. N&in ollen saadaan varmistettua, etta jar-
jestelmamuutos toteutetaan vahintaan samalla
turvallisuuden tasolla kuin alkuperéinen jarjestelma. Muutoksen
toteuttamisen aikana tulee varmistua siit, ettd dokumentaatio
etenee jarjestelmatoteutusprosessin rinnalla laatuvaatimusten
mukaisesti. Tama mahdollistaa verifiointi- ja validointitoiminto-
jen etenemisen suunnitellussa aikataulussa. Dokumentaation
laajuus riippuu toteutettavasta muutoksesta. Pienessa muutok-
sessa muutoksenhallintaraporttiin voi koota yhteen dokument-
tiin jarjestelméatoteutusprosessin eri vaiheet ja paivittaa alku-
peraiset jarjestelmadokumentit muutoksen osalta. Iso muutos-
projekti vaatii puolestaan lukuisan maaran omia dokumentteja.
Olennaista on, ettd dokumentaation laajuus vastaa toteutettavaa
muutosta, ja tiimi on sitoutunut yhteisiin menettelyihin.
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Kustannuksien hallinta

Kustannuksien hallinta antaa muutokselle ja kaikille sen osa-
alueille raamit. Kokonaisedullisen lopputuloksen saavuttaminen
vaatii erityisesti sidosryhmien organisaatiorajat ylittavaa yhteis-
ty6ta ja yhdessa tekemisen kulttuuria. Téma tarkoittaa kaytan-
ndssa sitd, ettd muutoksen kohteena olevaan jarjestelmaan liit-
tyvien sidosryhmien kanssa tehdaan yhdessa muutoksen vai-
kutusanalyysi. Se voidaan yhdistaa esimerkiksi riskienhallinnan
menettelyiden kanssa ottamalla samalla huomioon projektin laa-
juus.

Sidosryhmien valisessa yhteistydssa saattaa tulla esille sel-
laisia nakdkulmia, joita esimerkiksi toimittaja ei ole saanut
omassa vaikutusanalyysissaan esille. Riskienhallintaprosessi
saattaa olla liian raskas toteutettavaksi omana kokonaisuute-
naan pienemmassa muutoksessa, joten asioiden kasittelya olisi
hyodyllista yhdistaa esimerkiksi yhteensovituspalavereissa tai
kayttoonottopalavereissa.

Toteutusvaiheessa konkreettinen keino on sopia jo heti alku-
vaiheeseen muutoksen yhteinen lapikaynti ja tunnistaa sen vai-
kutukset kaytdssa olevaan jarjestelmaan. Toteutuksen aikatau-
luun tulisi suunnitella ja aikatauluttaa muutoksen etenemiseen
soveltuvat hankekohtaiset menettelyt, jolloin ne eivat paase
unohtumaan. Etatyokalujen ja -palaverien jarjestaminen on suo-
siteltavaa, jotta matka-aika ja kustannukset saadaan pidettya
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minimissa. Olennaista on, etta toteutusprosessi soveltuu koh-
teena olevaan muutokseen. Mikali pienehkd muutos viedaan
&pi samojen menettelyiden mukaisesti kuin iso muutosprojekti,
aiheutuu siitd kustannuksia. Soveltamalla hankekohtaisesti pro-
sessia voidaan saavuttaa laadullisesti jopa parempi lopputulos
pienemmilld kustannuksilla. Tama perustuu siihen, etté keskitty-
minen pysyy olennaisessa ja muutoksen kannalta tarpeettomia
asioita ei tarvitse pitéa mukana muutoksessa.

Yhteenveto

Kahta samanlaista muutosta ei ole olemassa. Aina joku muuttuja
on vaikuttamassa lopputulokseen ja jokainen muutoksenhallin-
taprosessi on kaytava (api omana kokonaisuutenaan. Toimintaa
tukevat tietyt menettelyt, joita eri osapuolet sitoutuvat noudat-
tamaan. Onnistuneen muutoksenhallinnan taustalla on kovaa
ty6ta ja sitoutumista siihen, mité ollaan tekeméassa. Monessa
edelld mainitussa muutoksenhallinnan osa-alueessa on mahdol-
lista saavuttaa lisdarvoa eri sidosryhmien valisella yhteistyo6ll&.
Kun muutoksessa vallitsee avoimuuden ilmapiiri yhdistettyna eri
osapuolien osaamiseen, saavutetaan todennakdisemmin haluttu
lopputulos. Sidosryhmien valista yhteishenkeé on osattava
arvostaa riittavan korkealle ja muistaa tama kaikessa kanssakay-
misessa niin oman organisaation sisalla kuin muidenkin sidos-
ryhmien kanssa. On muistettava, ettd yksittdisen muutoksen lop-
putulos ei ole ikin taysin onnistunut tai epaonnistunut. Onnis-
tuneessa muutoksessa on vield jotain parannettavaa ja huonom-
min mennyt muutos on hyva mahdollisuus oppia. Lopputulos

ja sithen paaseminen on kaytava lapi ja kehitettava toimintaa
eteenpéin, jotta seuraavalla kerralla onnistutaan vieléd paremmin.

Kuvat: Mipro Oy

Onnistuneen muutoksenhallinnan taustalla on kovaa tyota ja
sitoutumista siihen, mita ollaan tekemassa.

Rakennamme tasta maasta parempaa, joka paiva.

Olemme Suomen johtavia infrarakentajia. Tarjpamme kautta
Suomen kokonaisvaltaiset ratkaisut silta-, vayla-, pohja-,
teollisuus- ja ymparistérakentamiseen. Toimintatapamme on
suoraselkainen ja haluamme olla tunnettuja erityisesti siita, etta
olemme sanojemme mittaisia.

www.kreate.fi

KREATE

THE FUTURE IS BUILT TODAY
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Turvallisuus

Huomiolaitteet ja niiden kayttékokemukset

Huomiolaitteella tarkoitetaan tien ja rautatien
tasoristeykseen asennettavaa laitetta, joka néyt-
taa vilkkuvaa valoa tien suuntaan, kun tasoris-
teyksen laheisyydessa litkkuu kiskoilla kulkeva
yksikkd. Laitteen tarkoituksena on kiinnittaa tien-
kayttajan huomio tilanteeseen. Vilkkuva valo
yleensa nakyy tienkayttajalle hyvissa ajoin ennen
tasoristeykseen saapumista.

Huomiolaitteella on rautatielld kaytetyn varoi-
tuslaitoksen piirteitd, mutta sen suunnittelussa
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Kyselytutkimuksen otokseen saatiin noin 40
vastausta. Sahkaisen kyselylomakkeen vastaus-
linkkeja lahetettiin mm. Facebookin avulla alueen
kylayhteisdjen omiin keskusteluryhmiin. Muussa
tapauksessa otos olisi todennakdisesti jaanyt
merkittavasti pienemmaksi. Keratty tieto mahdol-
listi ensimmaiset analyysit huomiolaitteen toimin-
nasta, vaikutuksista ja jatkokehitysmahdollisuuk-
sista.

Kyselyn perusteella 859, vastaajista oli havain-

&hdettiin alun perin siitd, ettd huomiolaite ei ole
varsinainen varoituslaitos. Huomiolaitteessa ei
ole laitoksen perustilan ilmaisevaa valkoista huo-
miovilkkua ja huomiolaitteella ndytetaan ainakin
tassa kehitysvaiheessa keltaista vilkkuvaa valoa ja tulevaisuu-
dessa ehka vilkkuvaa keltaista veturin symbolia.

Koska huomiovalolaite ei ole varoituslaitos, se ei nayta
punaista vilkkuvaa valoa. Tieliikenneasetus maarittaa, etta vilk-
kuva keltainen valo-opastimessa tai varoitusmerkin yhteydessa
osoittaa, ettd kuljettajan on noudatettava erityista varovaisuutta
(Tieliikenneasetus 23 § ja 30 §). Huomiolaitteen keltainen vilk-
kuva valo ei siis velvoita tienkayttajaa pysahtymaéan, kuten esi-
merkiksi varoituslaitoksen punainen valo.

Koekaytto ja kyselytutkimus

Joulukuussa 2014 otettiin Toijala - Valkeakoski -rataosalla 24
tasoristeyksesséa kaytt6on huomiolaite. Yhteishankkeessa Liiken-
nevirasto toimi tilaajana, Trafi lupa- ja sdantelyviranomaisena
mahdollistamassa koekayttod seka Jet-Tekno Oy huomiolaittei-
den toimittajana ja kehittdjana. Samalla kaynnistettiin pienimuo-
toinen kyselytutkimus, jolla pyrittiin selvittaméaan tienkayttajan
reaktioita huomiolaitteeseen, koska kysymys on myds turvalli-
suuteen liittyvasta asiasta ja aikaisempaa pohjatietoa ei ollut
olemassa.

Tomi Anttila, Liikenteen
turvallisuusvirasto - Trafi

nut huomiolaitteen tasoristeyksessa, 759 vastaa-
jista kertoi ymmartévansa miten laite toimii, tai
ainakin miten laitteen toimintaan tulisi reagoida.
Noin 9%, vastaajista kertoi havainneensa vaara-
tilanteen, joka mahdollisesti liittyy huomiolaitteeseen. Vaarati-
lanteeksi koettiin ainakin huomiolaitteen toimimattomuus (esim.
vian tai vaurioin vuoksi), huomiolaitteen valon jatkuva aiheeton
vilkkuminen ja tienkayttajan varomattomuus tasoristeyksessa
huomiolaitteen oikeasta toiminnasta huolimatta.

Kyselyssa kavi myds ilmi, etta alueen tienkayttajilla oli suuri
tiedontarve laitteesta. Vaikka hankkeesta tiedotettiin monen eri
kanavan kautta, koettiin silti tiedotuksen jaaneen liian vahaiseksi.
Mielenkiintoinen havainto oli my&s se, ettd yksikaan vastaajista
ei kiinnittanyt huomiota vilkun vériin tai vilkun velvoittavuuteen
ja saadosperusteisiin tienkayttajan kannalta. Yksikdan vastaajista
ei sekoittanut laitetta varoituslaitokseen, vaan huomiolaite nah-
tiin omana erillisena tasoristeyslaitteena. Valtaosa kommenteista
oli positiivisia ja niissa turvallisuutta parantavaa uutta tekniikkaa
ja kokeiluja pidettiin pelkastaan positiivisena asiana. Jatkokehi-
tyksen kannalta koettiin kuitenkin tarkeaksi, ettd huomiolaite toi-
mii luotettavasti ja mahdollisuuksien mukaan kaikki kiskoilla liik-
kuvat kulkijat kdynnistavat vilkun ja vilkku sammuu tasmallisesti,
kun sité ei tarvita seka vilkku myds sammutetaan veturilaitteesta
kasin, jos tasoristeykseen asti ei liikenngida.
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Huomiolaitteen etuja
Huomiolaite ei tarvitse toimiakseen omaa sahkéliittymaa, vaan
toiminta perustuu akkuihin, joita ladataan aurinkopaneelilla.
Huomiolaite on helppo asentaa paikalleen, pitkaa kaapelointia
ei tarvita. Laite ei edellyté erillisia tie- ja halytysosuuksia rataan,
vaan kaikki toiminta perustuu GPS-signaalista saatavaan etai-
syys- ja nopeustietoon. Huomiolaiteen toiminta edellyttas, etta
kiskoilla liikkuvissa yksikdissd on mukana veturilaite, tassa vai-
heessa ns. kannettava veturisalkku, joka GPS-signaalin ja var-
mentavan radiosignaalin avulla kommunikoi maastossa olevien
huomiolaitteiden kanssa. Signaalin perusteella huomiolaitteet
kaynnistyvat ja sammuvat, lisdksi laitteet ilmoittavat viasta vetu-
rilaitteelle, jolloin veturilaite ilmoittaa tiedon ohjaamoon. Veturi-
laitteesta kasin voidaan liséksi ohjata l@helld olevia huomiolait-
teita paalle tai pois esimerkiksi, jos yksikko ei aja tasoristeykseen
asti tai yksikkd tekee vaihtotydta tasoristeyksessa.

Kokemusten perusteella huomiolaite on kustannusteho-
kas turvallisuutta parantava ratkaisu erityisesti vahaliikenteisilla
radoilla ja pienempien teiden tasoristeyksissa. Tallaisia paikkoja
on rataverkolla paljon ja kaytéanndssa niiden varustaminen varoi-
tuslaitoksella ei padasaantdisesti ole taloudellisesti mahdollista.
Suurimmat hyddyt saavutetaan, kun samalla rataosalla on kay-
tdssa useita huomiolaitteita, jolloin veturilaitteen jarjestémi-
nen radalla litkenndivien yksikdiden kyytiin on tarkoituksenmu-
kaista. Tekniikka soveltuu hyvin myds yksityisraiteille, esimerkiksi
parantamaan satamien ja teollisuuslaitosten tasoristeysturvalli-
suutta kustannustehokkaalla tavalla.

Ratatek

ammattina sahkoradat

www.ratatek.fi
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Jatkokehitysmahdollisuudet

Huomiolaitteen jatkokehitysmahdollisuuksiin kuuluu huomio-
laitteen ohjausyksikdn toiminnallisuuden laajentaminen myos
varoituslaitoksiin, koska suurempien teiden tasoristeyksiin tarvi-
taan edelleenkin perinteisia varoituslaitoksia. Varoituslaitoksen
ohjaus edellyttda huomiolaitteeseen verrattuna laajempaa tek-
nisen ja toiminnallisen turvallisuuden hallintaa. Turvallisuutta on
mahdollista parantaa ainakin siten, etta varoituslaitoksen kriit-
tinen vika valitetdan suoraan veturilaitteeseen seka halytysaika
lasketaan yksikon nopeuden perusteella, kuten huomiolaitteen
osalta tehdaan. Kriittinen vika valittyy veturilaitteeseen, vaikka
varoituslaitos olisi akkuja myodten jannitteetdn, koska veturilaite
tietaa tasoristeyslaitteiden oletetut sijainnit.

Perinteinen varoituslaitos perustettaisiin pelkastaan kasioh-
jattuna ilman kunnossapitoa ja kaapelointia vaativia tie- ja haly-
tysosuuksia seka mahdollisia vaihteen koskettimia. Varoituslai-
toksen ohjaus tapahtuisi kokonaan huomiolaitteen veturiyksi-
kdn avulla automaattisesti seka tarvittaessa halytyksen poisto- ja
palautustoiminnot hoituisivat kasiohjatusti suoraan veturilait-
teen avulla ilman maastopainikkeiden kayttétarvetta. Esimerkiksi
useampiraiteisen rautatielitkennepaikan (&heisyydessé sijaitseva
laajempi tasoristeys hyvin vahaliikenteisella radalla olisi haas-
tava ja kallis kohde perinteiselle varoituslaitokselle, haastava
my06s vaihtotdita tehtdessa seka haastava maararahojen priori-
soinnin osalta etenkin, jos koko rataosan tulevaisuus ja litken-
teen kehitys on iso kysymysmerkki. Huomiolaitteet ja mahdolliset
"integraatiovaroituslaitokset” saattavat tuoda tulevaisuudessa
edullisia turvallisuutta parantavia ratkaisuja poistamatta kuiten-
kaan perinteisen tekniikan tarvetta vilkasliikenteisemmall& rata-
verkolla.

Y

Radan paallysrakenne- seka vaihteiden ja raiteiden tukemistyot

www. komsor . fi
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Turvallisuus

Liikenteenohjaus ja turvallisuus

Turvallisuus rautatiealalla Suomessa?
Rautatiemaailman keskusteluissa turvallisuus,
turvallisuuden varmistaminen ja turvallisuuden
johtaminen vilahtelee aktiivisesti. Turvallisuus
nakyy dokumenteissa, puheissa ja useiden tapaa-
misten asialistoilla aktiivisesti. Turvallisuus kasit-
teend tuntuu kuuluvan kiinteasti rautatiealaan ja
sen toimintoihin. Rautatiealan toiminnoissa tur-
vallisuuden liittyminen litketoimintaan tunnutaan
sisdistetyn laajasti taman perusteella. Kaytan-
teissa kuitenkin on monessa kohtaa havaittavissa,
ettei turvallisuutta ymmarreta kiinteéna osana lii-
ketoimintaa ja sen mahdollistajana, vaan pelkkina
yksittaising prosesseina; litketoiminta ja turvalli-
suus etenevat omina putkinaan, vaikka kyseessa on yksi kokonai-
suus, jonka eteen tehdaan toita.

Vaikka se jokin, jota puhutellaan sanalla turvallisuus, tuntuu
saavan kiitettavasti huomioita, ei laajalti rautatiealan sisalla ole
kuitenkaan kayty yhteista keskustelua siita, mika on sanan tur-
vallisuus merkitys tai millaista turvallisuustasoa rautateilla toi-
mivien tulisi tavoitella. Mik& on se yhteinen turvallisuuden taso,
johon tahdataan toiminnassa, jossa useat eri toimijat muodos-
tavat rautatiemaailman kokonaisuuden, tuntuu jatkuvasti jaavan
avoimeksi kysymykseksi. Keskusteluissa tuntuu myos jadvan tay-
sin maarittelematta, mistéa turvallisuuden osa-alueesta milloinkin
puhutaan ja tuleeko turvallisuuskeskustelussa katetuksi kaikki
tarpeelliset nakokulmat.

Yleisesti turvallisuus sanalla kuvataan sita, etta toiminnan
toteuttamiseen itsessaan liittyy kiintedna mahdollisuus jostain
epasuotuisasta tai ei-halutusta/toivotusta. Turvallisuudella tai
turvallisuustoiminnalla pyritdan vaikuttamaan siten, etta toden-
nakdisyys taman ei-toivotun tapahtuman konkretisoitumiseen
olisi halutulla tasolla ja seuraukset olisivat valitun kaltaiset.

Liikenteenohjauksen turvallisuusty6n periaatteet
Litkenteenohjaus toimintana voidaan luokitella turvallisuuskriit-
tiseksi. Kaytannossa litkenteenohjaus sisaltaa paivittain useita
erilaisia toimenpiteitd, joissa lilkenneohjaaja voi tahattomasti
ja tahallisesti aiheuttaa onnettomuuden, joka voi pahimmassa
tapauksessa vaatia useiden ihmisten hengen ja huomattavat
materiaalivahingot.

Turvallisuutta liikenteenohjauksessa ei toteuteta ainoastaan
maaramuotoisen viestinnan tai poikkeamien selvityksen yhte-
ydessg, vaan pyrkimyksena on katsoa toiminnan jokainen osa-
alue tarkoituksen mukaisuuden ja tavoitetason nakdkulmasta.
Turvallisuuden itsessaén ajatellaan muotoutuvan toiminnoista ja
tekemisista. Siten vallitsevaa turvallisuuden tasoa ja turvallisuus-
kulttuuria kuvaa parhaiten kaytanteet ja niiden kayton laajuus.

Kaikkea uutta maariteltédessa ja nykyiseen toimintaan kuulu-
via toimintoja uudelleen tarkasteltaessa, tavoitteena on toimin-
nan sitkeyden ja sietokyvyn kasvattaminen, jotta toiminta pysyisi
muuttuvissa ja haasteellisesti ennakoitavissa tilanteissa stabii-
lina.

40

Sanna Jérvenpdd
Finrail Oy

Tulevaisuuden tavoitteena on, ettd turvalli-
suustoiminta litkenteenohjauksessa ahtisi peri-
aatteesta, etta kaikessa litkenteenohjauksen toi-
minnassa tulee huomioida se, milla turvallisuusta-
solla halutaan olla.

Se, minka ndaemme turvallisuuden kaytédnnon
toteutumana, ajatellaan koostuvan neljasta eri
kokonaisuudesta:

+ todellisuudesta
+ tunteesta

+  kulttuurista

+ sietokyvysta

Todellisuus on se konkreettinen ymparisto ja
konkreettiset reunaehdot, jossa tydskennelldan.
Laitteet, jarjestelmat, ohjeet muodostavat kokonaisuuden todel-
lisuudesta ja sita kautta maarittelevat mahdollisuudet turvalli-
suustason toteuttamiselle. Jos muutosta turvallisuustasoon halu-
taan, tulee sen yleensa lahtea todellisuuden muuttamisesta.

Tunteella tarkoitetaan sita, miten asiat koetaan. Turvallisuus
monessa kohtaa on vain tunne tai tunnelma kokonaisuudesta.
Tama tunne kuitenkin ohjaa sita, miten todellisuuden asettamiin
rajoihin suhtaudutaan.

Kulttuurilla sanana pyritéan kuvaamaan, etta mika on tapa
toimia ja miten erilaiset turvallisuuteen liittyvat kaytanteet naky-
vat kokonaisuudessa ja kuinka laajalti ndma ovat kaytdssa.

Sietokyky kuvaa jarjestelman perusteita ja rakennetta seka
sita, miten kokonaisuus pysyy toivotussa tilassa muutosten ja
heilahdusten yhteydessa. Sietokykyyn termina tiivistyy, miten
kokonaisuus on rakennettu.

Liikenteenohjauksen riskit

Turvallisuudessa trendina on ollut puhua viime aikoina mus-
tista joutsenista eli vaikeasti ennakoitavista tai vaikeasti ennalta
hahmotettavista vaaratekijoista tai seurauksista. Vaikka mustat
joutsenet muodostavat uhan toiminnalle, on litkenteenohjauk-
sen puolella havaittu, ettd perusasioiden selkea ja tarkoituksen
mukainen maarittely seka jarjestelmallinen valvonta luovat van-
kan pohjan kaikkia vaaroja — myds vaikeasti ennakoitavia — koh-
taan.

Vuoden 2014 aikana aloitettiin liikenteenohjauksen puolella
merkittava urakka, jonka tarkoituksena on muodostaa litkenteen-
ohjauksen nykytilaa kuvaava riskimalli. Koska litkenteenohjauk-
sen jarjestelmat, ratainfran varustelu, liikennédinnin muodot seka
maaston tuomat vaikutteet, vaihtelevat merkittavéasti eri puolilla
Suomea aloitettiin kartoitus kdymallé jokainen tydpoyta yksi-
tellen [&pi. Tarkoituksena oli havainnoida tyota ja kerata toimin-
nasta lisatietoja suoraan lilkenneohjaajilta. Vuoden 2015 aikana
tyota jatkettiin alueellisilla tydpajoilla, joissa pyrittiin kokoamaan
ja luokittelemaan havaittuja riskeja merkittavyyden kannalta
jarjestykseen. Vuoden 2015 lopussa koossa oli noin 600 riskin
rekisteri tdynna erilaisia havaintoja eri puolilta Suomea. Nama
havainnot kertovat suhteellisen kattavasti tarinaa nykytilan haas-
teista ja niiden monimuotoisuudesta. Suurin osa havainnoista on
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perustydn tekemisen edellytysten puutteita, eivat monimutkaisia
onnettomuusskenaarioita

Turvallisuus liikenteenohjauksessa

600 vaaran listasta (6ytyy erikokoisia ja merkitykseltadn hyvin
erilaisia tapahtumia. Mika monen tunnistetun vaaran takaa (6y-
tyy, on asioiden ajautuminen. Liikenteenohjauksen toiminta-
mallit, ohjeet, jarjestelmat ja tydskentelyolosuhteet ovat osittain
ajautumisen tulosta. Vaikka pitkan historian aikana on pyritty
tekemaan toimintaa turvalliseksi seka vaikuttamaan havaittui-
hin puutteisiin, on kokonaisturvallisuudessa edelleen puutteita.
Nykyinen kokonaisuus muodostuu palasista, ei tarkoituksen
mukaisesta kokonaisuudesta toisiaan tukevia kaytanteita. Tasta
esimerkkia kertoo se, etta liikenteenohjauksen toiminnassa yksit-
tain virhe tai unohdus voi aiheuttaa onnettomuuden, joka vaatii
ihmishenkia.

Litkenteenohjauksen toiminnan rautatieturvallisuusjohtami-
sen prosessit ovat kaikki tarkastettu vuosien 2014-2015 aikana
pyrkien luomaan toimintatapoja, jotka sopivat toimintaan ja
tukevat sita. Tarkoituksena on ollut luoda viitekehys toiminnalle.
Tata tyota tehdessa on kuitenkin yha selkedmmin kaynyt ilmi,
jos litkenteenohjauksen toiminnassa seka koko liikenndinnissa
halutaan paasta turvallisuudessa paremmalle tasolle, me tarvit-
semme selkedmmin tyén mittaamista ja havainnointia, jotta pys-

tymme ensin ymmartamaan ja sitten korjaamaan nyt havaittuja
ongelmia. Tehtyjen muutosten oikeasuuntaisuutta pitaa pystya
seuraamaan ja tekemaan korjausliikkeita tarvittaessa. Toimin-
nan taytyy olla suunnitelmallista, pitkajanteista ja tarkoituksen
mukaista, toiminnan taytyy olla yhteistydta usean eri toimijan
valillg, jotta onnistumme muuttamaan nykyista tilanne. Monet
nykyisen toiminnan turvallisuuspuutteista ovat jarjestelmien toi-
mintaperiaatteissa ja syvalla toimintamalleissa ja naihin ei pys-
tyta vaikuttamaan pelkén koulutuksen seka tiedottamisen voi-
malla. Kulttuuriin ja tunteeseen vaikuttamiseen ja naiden eteen-
pain rakentamiseen voimme péaasta vasta todellisuuden hahmo-
tuksen jalkeen.

Jos nykyiselle rautatiemaailman turvallisuustasolle halu-
taan muutosta, on ainoana mahdollisuutena yhteisesti [ahtea
hahmottelemaan, mihin tahdataan. Yhteisen turvallisuustason
maarittaminen tarkoittaa samalla sitd, etta rautatieala yhdessa
hyvaksyy etukateen tiettyjen onnettomuuksien mahdollisuuden.
Nykyinen tilanne, jossa tavoitetaso ei ole piirrettyna selkeasi kai-
kille, asettaa mahdottoman haasteen yhtenaiselle toiminnalle.
Vain yhteisen tavoitteen kautta pddsemme todella eteneméan ja
tutkimaan nykytilan haasteita ja puuttumaan naihin. Jotta todel-
lisuus, tunne, kulttuuri ja sietokyky olisivat sitd mita halutaan,
on tadman eteen tehtéva téita, koska harvoin vahingossa saavute-
taan tavoiteltua tilaa.

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

Riskienhallinta inframallissa

Riskienhallinnan ja inframallintamisen
lahtékohdat

Litkenneviraston hankkeissa on lahiaikoina perin-
teisen suunnittelun lisdksi vaadittu myds suunni-
telmien inframallintamista. Suunnittelun osalta
inframallinnus onkin ohjeistettu melko kattavasti.
Kevaalld 2015 rakennustietosaation erityispaa-
toimikunta buildingSMART Finland (bSF) julkaisi
ohjeen "Yleiset inframallivaatimukset”. Lisaksi Lii-
kennevirasto on julkaissut kolme inframallintami-
seen liittyvaa ohjetta (esimerkiksi "Siltojen tieto-
malliohje, LO 6/2014").

Vaikka riskienhallinnan kaytannon toteutuk-
sessa on vield paikoin haasteita, on viimeisien
vuosien aikana riskienhallinnan prosessi, tydkalut ja ohjeistus
saatu kehitettyd melko toimivaksi kokonaisuudeksi. Puutteina
on havaittu riskienhallinnan irrallisuus muusta suunnittelusta
ja Excel-pohjaisen riskienhallintasuunnitelman versiohallinta.
Lisaksi nykyisilla tyokaluilla vaarojen visualisointi ja sijaintitie-
don esitys on hyvin hankalaa.

Inframallintamisen osalta riskienhallinta on jaanyt pahasti
jalkeen eika missaan nykyisissa ohjeissa mainita mitaan riskien-
hallinnan toteuttamisesta inframallissa. Ohjeistuksen puutteesta
huolimatta Liikenneviraston tarjouspyynndissa on syksyn 2015
aikana esitetty riskienhallinnan linkittamista inframalliin.

.

Riskienhallinta inframallissa - nykytilanne

Syksyn ja talven aikana Liikenneviraston hankkeilta on tullut jon-
kin verran ideoita riskienhallinnan toteuttamiseen inframallissa,
mutta mitdan konkreettista ei ole vield toteutettu. Kevaan aikana
on kuitenkin tarkoitus aloittaa hankkeilla pilotointi riskienhal-
linnan tuomisesta osaksi inframallia. Syksyn aikana myos buil-
dingSMART Finlandin tydryhmissa on pohdittu riskienhallinnan
toteuttamista inframallissa. Pohdintojen lopputuloksena laadit-
tiin alustava ohje riskienhallinnan toteuttamiseen inframallissa,
jonka sisaltoa esitellaan seuraavissa kappaleissa. Lahtokohtana
ohjeen laadinnassa oli, etta riskienhallinta pitda pystya toteutta-
maan nykyisilla inframalliohjelmistoilla.

Kuva 1. Riskin suuruus on arvioitu merkittavaksi.
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Vaarojen tunnistuksessa kaytetaan apuna
inframallia havainnollistamaan tarkasteltavaa
kohdetta ja sen ominaisuuksia. Inframallista voi-
daan mitata esimerkiksi valitun kohteen etaisyytta
radasta, mika auttaa vaarojen tunnistamisessa.
Tunnistettu vaara merkitaan mahdollisimman
[ahelle kyseista kohdetta, jolloin vaaroille saadaan
sijaintitiedot. Yleiset projektiriskit, joilla ei ole
sijaintia, voidaan jattaa inframallin ulkopuolelle
tai merkita hankkeen alkupaalulle. Sijaintitiedon
avulla voidaan helpottaa hankalien tai vaarallisten
suunnittelukohteiden tunnistamista.

Riskien suuruuden arvioinnin yhteydessa tun-
nistetut vaarat muutetaan pallon muotoisiksi ele-
menteiksi, joissa pallon vari kuvaa riskin suuruutta (kuva 1). Ris-
kielementtiin on mahdollista laittaa esimerkiksi linkki Excel-tie-
dostoon, josta riskin tiedot on esitetty tarkemmin.

Kun tunnistetulle vaaralla suunnitellaan riskienhallintatoi-
menpide, pallon muoto muutetaan pyramidiksi. Vastaavasti
toteutuneen toimenpiteen jalkeen pyramidi muutetaan nelioksi.
Samalla riskille arvioidaan jaédnnosriski ja nelién vari muutetaan
kuvan 1 alareunassa nakyvien riskiluokkien mukaan. Eri muoto-
jen avulla nopealla silméaykselld saa kattavan kuvan hankkeen
riskien tilasta seka riskien jakautumisesta hankkeen alueella.

Kuva 2. Riskienhallinnan tila inframallissa.

Riskienhallinta inframallissa - havainnot
Riskienhallinta inframallissa -ohjetta laadittaessa havaittiin, etta
nykyisilld inframalliohjelmistoilla ei kovin monimutkaisiin asioi-
hin pystyta. Excelille tyypillisia makroja tai funktioita, kuten if-
lauseita, ei pysty luomaan inframalliohjelmiin. Myds varsinkin
isoissa projekteissa hyddyllinen vaarojen luokittelu ja suodatus
oli mahdotonta toteuttaa. Kaytanndssa Excel-lomaketta joudu-
taan siis kayttamaan aikaisempaan tapaan ja inframalli toimii
[&hinna lisatydkaluna vaarojen tunnistuksessa ja riskienhallinnan
tilan visualisoinnissa. Kokonaisuudessa inframalli kuitenkin paik-
kasi hyvin Excel-lomakkeella havaittuja puutteita ja yhdesséa ne
muodostivat kattavan kokonaisuuden.
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Tulevaisuuden tavoitteet ja mahdollisuudet
Tulevaisuudessa perinteinen suunnittelu tulee painottumaan
entistéd enemman inframallintamiseen. Riskienhallinnan on
tavalla tai toisella oltava mukana muutoksessa tai on vaarana,
etta riskienhallinta eriytyy entisestadn muusta suunnittelusta.
Inframallissa riskienhallinta olisi huomattavasti nykyista lahem-
pana suunnittelijoita, jolloin riskienhallinta helpommin omak-
suttaisiin jatkuvaksi toimintatavaksi. Lisaksi inframallintamisen
tulevaisuudessa mukana tuoma teknologia jaisi hyddyntamatts,
jos riskienhallintaa ei liitettaisi inframalliymparistoon.

Tulevaisuuden tavoitteena olisi saada tuotua Excelin ominai-
suudet Inframalliymparistéon, jolloin Exceleista voitaisiin koko-
naisuudessaan luopua. Vaikka inframalli ja Excel-lomake muo-
dostivat yhdessa toimivan kokonaisuuden, on jatkon kannalta
kaytannollisempaa kayttaa vain yhta tyokalua riskitietojen ylla-
pitdmiseen. Kahden tydkalun yhtaaikainen kaytto altistaa risti-
riidoille eiké Excel-tiedoston linkitys inframalliymparistoon ole
mahdollista. Vastaavasti TURI-jarjestelman linkitys inframalliin
olisi toteutettavissa. Tama tukisi myds ajatusta, jossa kaikki ris-
kit kasiteltaisiin jatkossa TURI-jarjestelméassa. TURI-jarjestelméan
ja inframallin linkitys loisi my&s mahdollisuuden inframallipohjai-
seen koko rataverkon kattavaan vaararekisteriin.
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Turvallisuus

Rautatiejérjestelman turvallisuuden
kehittyminen riskienarvioinnin kautta -
opimmeko?

Nakokulmasta riippuen turvallisuudelle 16ytyy
useita maaritelmia. Esitykseni vuoden 2016 rata-
seminaarissa pohjautuu riskienarviointia koske-
vaan yhteiseen turvallisuusmenetelmaan (YTM),
joten valitsin asetuksen maaritelman, joka kuu-
luu seuraavasti: turvallisuus tarkoittaa, sita etta
vahinkojen riski on hyvaksyttava.

Maaritelmassa lahdetaan siita, etta turvalli-
suus ei ole taysin riskiton olotila, mutta riskit on
hyvaksyttavissa. Rautatiejarjestelman voidaan
ajatella olevan turvallinen ja tdmé on nahtavissa
tilastoistakin. Se ei tietenkaan tarkoita sita, etta
rautatiejarjestelmassa ei sattuisi onnettomuuk-
sia tai etta se olisi taysin riskiton. Olemme tilan-
teessa, jossa hyvaksymme olemassa olevat riskit, jotta voimme
toimia. Rautatieliikenne ei olisi mahdollista, jos nain ei olisi.

Oppimisella on useita maaritelma, mutta useasti maaritel-
missa toistuu sama periaate, jossa oppijan tiedoissa, taidoissa
tai asenteissa tapahtuu pysyvid muutoksia. Erityisesti paino on
sanoilla pysyvid muutoksia. Oppija puolestaan voidaan nahda
yksiléna tai kokonaisena jarjestelmana.

Riskienarviointia koskeva YTM-asetus

Riskien arviointia koskeva YTM-asetus on ollut voimassa jo

useita vuosia. Asetus on ajan kuluessa paivittynyt, mutta peri-

aatteet ovat pysyneet samoina ensimmaisista versioista [@htien.

Yksi periaatteista koskee YTM:ien kayttéonottoa. Menetelmia on

otettava kayttdoon:

- korkean turvallisuustason sailyttamiseksi ja

- jos se on tarpeen ja kohtuudella toteutettavissa, turvallisuus-
tason parantamiseksi.

Yhteisten turvallisuus menetelmien tarkoituksena on siis var-
mistaa rautatiejarjestelman turvallisuustaso ja tarpeen mukaan
parantaa sita. Tama on siis myds riskienarviointia koskevan
menetelman tarkoitus.

Riskienarviointia koskevista periaatteista asetuksessa esiin
nousee riskienarvioinnin toteuttamisen tarve aina, kun toimin-
taolosuhteiden muutoksesta tai uudesta materiaalista aiheutuu
uusia riskeja infrastruktuurille tai toiminnalle. Keskitytéan siis
muutokseen ja sen tuomaan uusiin riskeihin.

Asetuksessa esitetadn kolme riskien hyvaksynnan periaa-
tetta, jotka esitetaan juuri tassa jarjestyksessa: toimintaohje, ver-
tailujarjestelma ja riskin estimointi. Toimintaohjeella tarkoite-
taan laajasti tunnustettuja ohjeita, kuten RATO:t, joita voidaan
kayttaa hallitsemaan tunnistettujen vaarojen aiheuttamia riskeja.
Vertailujarjestelmalla tarkoitetaan vastaavaa jarjestelmaa, johon
tunnistettuja vaaroja voidaan verrata. Jos verrattavalla jarjestel-
malla on hyvaksyttava turvallisuustaso, voidaan vaarojen aiheut-
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tamat riskit hallita hyddyntédmalla olemassa ole-
vaa tietoa. Kolmantena keinoja esitetaan riskin
estimointi, jota asetuksen mukaan kaytetaan eri-
tyisesti monimutkaisten ja innovatiivisten muu-
tosten yhteydessa.

Oheisessa kaaviossa on esitetty riskin hyvak-
syttavyyden periaatteiden kayttéminen Liiken-
neviraston hankkeissa. Periaatteiden kayttd on
jakautunut hiukan eri tavalla kuin asetuksen
perusteella voisi arvioida. Toimintaohjeet ovat
kattaneet vain 11 9 tunnistettujen vaarojen aihe-
uttamista riskeista. Asetuksessa mainitaan, etta
kun sovelletaan toimintaohijeita, riskienarvioin-
nin soveltamisen vaikutuksia oltava mahdollista
vahentaa. Olemme siis onnistuneet téssa vain joka kymmenes-
kerta, vaikka toimintaohjeiden luulisi olevan melko kattavat.

Asetuksessa ajetaan vahvasti rivienvalissa ajatusta, etta jar-
jestelma on turvallinen, mutta muutoksen kohdalla meidéan
pitaisi pysahtya miettimaén, onko meidan turvallisuustaso vaa-
rassa ja miten voimme parantaa sita kayttamatta resursseja huk-
kaan.

= S . .
= Yleisesti

hywaksytty riski

= Toimintachje
/4 %
= Vertailujarjestelma

Riskin estimointi

73 %

Ei tarvita

Miten opimme ja kehitymme riskien arvioinneista?
Riskienarvioinnin pohjana tulee olla huolellinen ja kattava muu-
toksen kuvaus, jossa huomioidaan nykytila ja siihen liittyvat toi-
mintatavat, olemassa olevat ohjeet seka maaraykset (toiminta-
ohjeet). Tdma on olennaista, jotta voimme keskittyd muutokseen
ja sen mahdollisesti tuomiin uusiin vaaroihin.

Muutoksen kuvauksen lailla on tarke&a kuvata riskienarvioin-
tiin liittyvat oletukset. Oletuksissa maaritetaan turvallisuuden
taso, jonka pohjalta arviointi tehdaan. Jotta meilla on mahdolli-
suus oppia, taso on uskallettava laittaa riittavan ylés. Esimerk-
king, oletammeko, etta tydmaalla kdytetdan asiallisia turvava-
rusteita vai ei. Riskien lukumaéard moninkertaistuu, jos oletukset
ovat maarittelematta tai liian matalat.
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Yhtena tekijana on tunnistaa yleisesti hyvaksyt riskit, joita
ei tarvitse asetuksen mukaan analysoida enempaa. Nain saas-
tamme aikaa ja resursseja uusien vaarojen kasittelyyn.

Suurin osa rautatiejarjestelmaan liittyvista vaaroista on tie-
dostettu ja huomioitu nykyisissa maarayksissa ja ohjeissa.
Liséksi jarjestelmaéan toteutetaan harvoin mitaan taysin uutta,

HUIPPU
TEKNO

SUOMALA
RAIDEQLOS]

jolle ei l6ydy vertailujarjestelmaa. Kayttamalla toimintaohjeita ja

vertailujarjestelmaa riskien arviointi olisi mahdollista kohdentaa

niihin kohteisiin ja asioihin, joita nama eivat kata. Nain saisimme
selville ohjeiden ja méaardysten muutostarpeet, jolloin koko rauta-
tiejarjestelman turvallisuuden kehittyminen olisi mahdollista.
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Turvallisuus

Oppeja ja onnistumisia YTM -riskienhallinnassa

Riskienarvioinnin perimmdinen
tarkoitus
Jokaisessa riskienarvioinnissa on ensimmai-
seksi mietittava, mika on tdman riskienarvioinnin
perimmainen tarkoitus. Toinen paatettava asia on
riskienarvioinnin kohde ja kohteen rajaus. YTM-
asetuksen mukaisessa riskienhallinnassa on tar-
koituksena tuottaa sellainen tulos, etta riskien-
hallinta tayttda viranomaisvaatimukset ja tarkas-
tuslaitoksen tarkastusvaatimukset. Keskeisena
tavoitteena on talldin saada kohteelle kayttéon-
ottolupa. Jos tavoitteena on yksinomaan viran-
omaisvaatimusten tayttaminen, voi syntya tilanne,
ettd muutoksen merkitys arvioidaan alakanttiin.
Tavoitteet riskienarvioinnille tulee asettaa korkeammalle.
Riskienarvioinnilla voi olla muitakin tavoitteita, kuten tun-
nistaa muutokseen liittyvat keskeiset vaarat ja ongelmat seka
taman jalkeen riskienhallintatoimenpiteiden kautta varmistaa,
ettei muutos vaaranna rautatieliikenteen tai rautatiejarjestel-
man turvallisuutta. Yleensa riskitarkastelussa lahtdkohtana on,
ettd muutos ei saa heikentaé rautatiejarjestelman turvallisuutta.
Ongelmana on, etta ei ole olemassa yleista kasitetta eika myos-
kaan kasitysta, mika on rautatiejarjestelman turvallisuustaso.
Turvallisuustaso voi myds vaihdella rataosittain; siihen vaikut-
tavat yksikdiden liikkumisen vaihtoehdot (ratatyd, junaliikenne,
vaihtotyt), ohjeiden erilainen vaatimustaso sek& myds eri hen-
kiloiden turvallisuusvaatimukset. Tydmailla kuulee vaitteita, etta
tiettya turvallisuusvaatimusta, jopa ohjeissa mainittua, ei vaadit-
taisikaan muualla. Rataosien erilaiset varusteet ja kunto seka lii-
kennemaarat, erilaiset nopeusrajoitukset tai liikenteenohjauksen
laatu tai sen puuttuminen vaikuttavat turvallisuustasoon. Miten
siis osaamme arvioida muutoksen vaikutusta turvallisuuteen, jos
emme osaa maarittaa nykyista turvallisuustasoa?

Rautatiejarjestelman riskitarkastelussa on ongelmana se, etta
ei ole olemassa yleista kasitetta eikd mydskaan kasitysta, mika
on rautatiejarjestelman turvallisuustaso. Turvallisuustaso voi
myos vaihdella rataosittain. Kuva Mipro Oy

46

Simo Sauni
Mipro Oy

Onnistuminen riskienhallinnassa
Milloin onnistumme riskienhallinnassa? Onnis-
tummeko silloin, kun vahinkoja, onnettomuuksia
tai vaaratilanteita ei satu. Mihin onnistuminen sil-
loin perustuu? Onko kysymys siita, etta voi syn-
tya 99 tilannetta, joissa vahingon mahdollisuus
on lahelld, mutta vahinkoa ei synny. Mutta sitten
tulee se sadas kerta ja vahinko. Onnettomuusteki-
jat ovat olleet koko ajan olemassa, mutta niita ei
ole huomattu. Pitaisikd onnettomuuksien tutkin-
nassa tai riskienarvioinnissa ottaa kayttédn kaa-
osteorian ajatuksia? Miksi valtakunta kaatui huo-
nosti lydtyyn hevosenkengan naulaan? Tai mita
vaikutuksia perhosen siivenisku saa aikaan rauta-
tielld? Enté ratapihalle jaényt jarrukenka?

Perhosvaikutus on kaaosteoriassa kaytetty vertaus siitd, etta
perhosen siivenisku maapallon toisella puolella voisi saada
aikaan myrskyn toisella puolella maapalloa. Se kasitetaan
epalineaarisessa jarjestelmassa olevaksi ominaisuudeksi,
jossa pienet muutokset alkutilassa tai valivaiheissa aikaan-
saavat suuria muutoksia tapahtumassa. Perhosefektissa
kaoottisuus syntyy, kun muutoksen koko ei ole verrannol-
linen sen maaraan vaan erot kasvavat "korkoa korolle”, jol-
loin pienikin muutos tai hairid voi aikaansaada suuria vaiku-
tuksia.

Onnistumista voidaan arvioida myés silla, miten paljon vaa-
roja tunnistamme. Tosin onnistuminen kulminoituu vasta onnis-
tuneisiin riskienhallintatoimenpiteisiin ja vain sellaisiin, joita
toteutetaan. Toisaalta kuvaako riskien maara riskienarvioin-
nin onnistumista? Onko 500 riskin riskienhallintasuunnitelma
parempi kuin 50 riskin riskienhallintasuunnitelma?

Perusongelmaksi jaa kuitenkin, etté ensin pitaisi tunnistaa
[&ht6taso ja sitten osata arvioida muutoksen vaikutus. Tarkaste-
lujakson pitaé olla myds riittavan pitka, jotta saisimme tuloksia.
Samaan aikaan rautatiejarjestelma ja rautateilld tapahtuvat toi-
minnat ja toiminnot muuttuvat. Voi syntya uusia tai uudenlaisia
riskeja, joiden vaikutusta on vaikea erottaa. Todellisuus ei vastaa
enaa jarjestelmanmaaritysta.

Riskienarvioinnin laatua toki voidaan tarkastella arvioimalla
esimerkiksi seuraavia asioita:

+ riskienarvioinnin laajuutta (suunnitteluvaihe, rakentamis-
vaihe, kdyttoonotto)

+ valittujen riskienarviointimenetelmien soveltuvuutta ja katta-
vuutta

+ riskienarvioinnin vetdjan osaamista mm. valitun menetelman
kayttamisessa

+ riskienarviointiryhman kokoonpanoa ja osallistumista

+ riskienarviointiin kdytettya aikaa, mm. kokousten maaraa

Rautatietekniikka 2 -2016



+ riskienhallintadokumentaation laatua ja laajuutta (jarjes-
telman maarittelyn kattavuus, riskienarvioinnin vaiheiden
kuvaaminen, riskienarvioinnissa kaytettyjen dokumenttien
laatu)

+ riskien kasittelyn asianmukaisuus (riskin suuruuden maarit-
taminen ja riskienhallintatoimenpiteiden suunnittelu)

+ riskienhallinnan yllapito (riskienhallintasuunnitelman péivit-
taminen, riskien kasittely, jaannosriskien kirjaaminen, riskien
sulkeminen)

+ riskienhallinnan raportointi (riskiraportin laatu, raportoinnin
kattavuus)

+ siirrettyjen riskien kasittely ja seuranta

« paatettyjen riskienhallintatoimenpiteiden toteuttamisen var-
mistaminen ja toimenpiteiden vaikutusten arviointi (kuten
aiheuttavatko toimenpiteet uusia riskeja).

Mihin riskienarvioinnissa voidaan luottaa?
Riskienarvioinnissa l@htdkohtana on, ettd maardysten ja ohjei-
den mukainen toiminta muun muassa suunnittelussa riittaa
takaamaan riittavan turvallisuustason. Samaa periaatetta nou-
datetaan my6s suunnitteluperusteiden suhteen. Avoin kysymys
on, takaako saantdjen ja ohjeiden noudattaminen riittévan tur-
vallisuuden. Ongelmaksi voi tulla ohjeen soveltaminen kysei-
seen tapaukseen. Emme myodskaan tunne ohjeen "mukanaan
tuomaa” turvallisuustasoa. Eri-ikaisilla ohjeilla on erilainen laa-
dintahistoria, mika voi nakya erilaisena turvallisuuden arvosta-
misena. Lisdksi ohjeen tai myds maarayksen on laatinut tietty
joukko ihmisia, joiden asiantuntemuksen varassa ohjeen sisaltd
on. "Kaytannesaanttjen” kayttamisessa ilmenee samat ongel-
mat; erityisesti pitaa arvioida, kuinka hyvin séanté sopii tdhan
tapaukseen.

Riskienarvioinnissa keskeista on kohteen kuvaaminen ja arvi-
oinnin rajaaminen. Riittdvan kattava jarjestelmanmaarittely ja sii-
hen tulevan muutoksen kuvaaminen on [ahtdkohta riskienarvioin-
nin onnistumiselle. Ennen kattavaa maarittelya ei ole syyta aloit-

Johtavaa rautatie-
diagnostiikkaa
Suomessa ja

maailmalla

ROADSCANNERS
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taa vaarojen tunnistamista. On my6s tiedettava, mika on riskien-
arvioinnin tarkoitus, kuten kenen riskeja tarkastellaan, mita riskeja
tarkastellaan ja onko tarkastelunakdkulma riittéavan laaja-alainen.
Vaikka riskienarvioinnin kohteena olisi yksi osajarjestelma, pitaa
tarkastelunakokulman olla laajempi. Peruskysymys on, mita riskeja
ja muita vaikutuksia muutoksen myéta syntyy. Esimerkiksi kuinka
hankkeeseen liittyvan muun muutoksen (toiseen osajarjestelmaéan
tehdyn muutoksen) vaikutus otetaan huomioon.

Hankkeessa voi olla muitakin muutoksia, joilla on vaikutuksia
rautatiejarjestelman turvallisuuteen: toiminnalliset muutokset,
litkenteelliset muutokset, kolmannen osapuolen tekemat muu-
tokset tai muutokset kunnossapidon toteuttamisessa.
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Riskienarvioinnissa l@htokohtana on, ettd maardysten ja ohjei-
den mukainen toiminta muun muassa suunnittelussa riittaa
takaamaan riittavan turvallisuustason. Kuva Mipro Oy

Muutoksen vaikutuksia pitkalla aikavalilla on vaikea arvioida.
Koko muutoksen elinkaaren aikaisten riskien arviointi on usein
mahdotonta. Muutoksen kohteena olevilla rakenteilla, laitteilla ja
toiminnoilla on eripituinen elinkaari. Tietamys ja kasitys turval-
lisuudesta muuttuvat ja samalla myods turvallisuusvaatimukset.
Tekniikka kehittyy esimerkiksi turvalaitteissa, kalustossa, litken-
teenohjauksessa ja viestinnédssa. Muutoksia on vaikea arvioida
- siirtyminen valtion rautateistd monen toimijan ymparisté6n on
tapahtunut lyhyessé ajassa, jos asiaa vertaa esimerkiksi sillan tai
tunnelin elinkaareen.

BEYOND
THE
SURFACE
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Turvallisuus

TURI - Turvallisuuspoikkeamien ja
riskienhallinnan tietojérjestelma

TURI on Liikenneviraston jarjestelma turvallisuustie-
don keradmiseen ja analysointiin. Jarjestelman osa-
alueet palveluntuottajille ovat riskien- ja poikkea-
mienhallinta. Lisdksi Litkenneviraston sisdiseen kayt-
t66n on omavalvontatarkastuksiin ja tydturvallisuus-
havaintoihin liittyvat osiot. Jarjestelman kehitystyo
on aloitettu kevaalla 2014 ja sité kehitetaan ketteran
ohjelmistokehityksen menetelmin eli kayttajapalaut-
teen seka esille tulevien tarpeiden perusteella.

Tietojen ja kdyttajien hallinta

oppia. Litkennevirasto raportoi turvallisuustilan-
teesta vuosittain ja TURI toimii turvallisuuspoikkea-
mien tilastoinnin perustana. Tavoitteena on saada
kaikki turvallisuuspoikkeamat TURI:in.

Yrityksilld on mahdollisuus [Bhettda poikkea-
matiedot omista jarjestelmistaan rajapinnan kautta
TURI-jarjestelmaan. Poikkeamien ilmoittamisessa
menetelldan Liikenneviraston Turvallisuuspoikkea-
mien ilmoittaminen ja kasittely -ohjeen mukaisesti.

Rautatieliikenteenohjauksen (Finrail Oy) turval-
lisuuspoikkeamien hallinta on toteutettu TURI:ssa

jarjestelmassa

Poikkeamien ja riskienhallinta -osioissa on kadyttssa
kasitteet "Hanke” ja "Urakka”, joiden avulla kokonai-
suus pilkotaan pienempiin osiin seka yllapidetaan kayttajaroo-
leja.

Poikkeamat ja riskienarvioinnin vaarat kohdistetaan aina
urakoille. Nimetty hankevastaava huolehtii urakoiden perustami-
sesta seka urakoiden kayttajien hallinnasta. Kayttajarooli asete-
taan hankevastaavan toimesta urakkakohtaisesti eli TURI-kaytta-
jalla voi olla useita eri rooleja jarjestelmassa. Taméa mahdollistaa
my0s sen, ettd paasynhallinnan tasolla ei tarvitse asettaa kaytta-
jalle mitaan erityista roolia.

Turvallisuuspoikkeamien hallinta
Turvallisuuspoikkeamatietoa keratéaan, jotta turvallisuustyd voi-
daan kohdistaa tarkeimpiin kohteisiin ja tapahtuneista voidaan

Jari-Pekka Kitinoja
Liikennevirasto

vuoden 2015 alusta alkaen. Poikkeamalomakkeen
sisaltd on melko lailla sama kuin heidén aiemmin
kayttamassaan jarjestelmassa. Tatd samaa poik-
keamalomaketta kayttéavat myos rautatieliikenteen harjoittajat
ilmoittaessaan poikkeamia Liikennevirastolle TURI:ssa.

Vuoden 2016 alkaen poikkeamatietoa on alettu kerdéamaan
TURLnN avulla Litkenneviraston ja ELY-keskusten L-vastuualueen
tilaamilta hankkeilta seka urakoilta. Poikkeamalomake on yksin-
kertaisempi kuin rautatieliikenteenohjauksen ja poikkeamia kera-
téan rata-, tie- ja vesi-hankkeilta ja urakoilta. Korvaa aiemmin
turvallisuuspoikkeamien ilmoittamiseen kaytetyt Excel-lomak-
keet ja tiedot saadaan reaaliaikaisesti.

Riskienhallinta

Talla hetkella riskienarvioinnista jarjestelmassa on vasta YTM

vaararekisteri (2/2015 alkaen) ja siihen liittyen aikaisemmin kay-
tetyt Excel-kaavakkeet on korvattu TURL:n

Eta tirvilesuirs potk hoamaimaiiubea »

Frjaa luivalisinapoakesma =
il m
#irjaa tyoturvalimunsbhavenio »

Etsi tytturvalisuus havaintoja =

kaytolld. YTM muutoksen merkittavyyden
arviointi on tarkoitus ottaa mukaan jarjes-
telmaéan 2/2016 aikana. Tavoitteena on myos
ottaa kaikki vaylanpidon riskienarvioinnit
mukaan jarjestelmaan, jolloin kaikki Litkenne-
viraston palvelutuottajilta vaatimat riskienar-
vioinnit olisivat jarjestelman piirissa.

KUVA 1. Jarjestelman etusivu Liikenneviraston kayttajalle.

Urakia
Ripna-Eshols
RUZ !
- ma— Haf ks
o Urakia
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) - W13 Arpsammee gl W13 Arosinsmin 40

KUVA 2. Hanke-urakka mallin kuvaus kahden eri esimerkin avulla.
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Tybturvallisuutta koulutuksen avulla

Tyo6turvallisuudessa tarkeinta on oikea asenne ja
ammattitaito. Tama kavi esille myds Litkennevi-
raston joulukuisessa tydsuojeluiltapdivassa. Nain
ollen on tarkeaa, etté oikealla tydturvallisuus-
koulutuksella vaikutetaan ihmisten asenteisiin ja
ammattitaitoon.

Ty6turvallisuuslain tarkoituksena on parantaa
tydymparistda ja tydolosuhteita tydntekijoiden
tybkyvyn turvaamiseksi ja ennalta tyétapaturmia,
ammattitauteja ja muita tydsta ja tydymparistosta
johtuvia fyysisen seka henkisen terveyden vaaroja.

Useat tutkimukset osoittavat, etta yrityksen
oikeanlaatuinen ty6turvallisuuspanostus tuo sii-
hen sijoitetut eurot moninkertaisesti takaisin. Pro-
fessori Veikko Teikari esitti jo reilut parisenkymmenta vuotta sit-
ten kaavan, jossa yrityksen tuottavuus ja ihmisten hyvinvointi
olivat; tydolosuhteiden, tyttaitojen, tydn siséltdjen ja johtamisen
tulo. Teikarin mukaan, jos yksikin tulontekija on nolla, on myos
tulos nolla.

Laaja lainsdaadanto ohjaa tyoturvallisuustoimintaa maas-
samme. Tama ei moneltakaan osalta ole tydntekijoille ja toimi-
henkil®ille tuttua. Ei yksistadn lainsaadannon tietamys myods tyo-
turvallisuuden monialaisuus kaipaavat selvasti koulutusta eri
tahoille.

Tyoturvallisuuslaki on tydturvallisuuden peruslaki. Liséksi
maastamme Oytyy noin parisensataa erilaista lakia tai asetu-
tusta, jotka kasittelevat tydturvallisuuden eri osa-alueita.

Tyotapaturmien maaraan pienentamisessa on saatu hyvia
tuloksia, mutta ty6turvallisuus kattaa monta muutakin osa-
aluetta. Naihin osa-alueisiin, kuten ammattitaudit tai vaikka
henkisen terveyden asiat tulee kiinnittéda entista enemman huo-
miota. Eittamatta tdma tydturvallisuuden osa-alue kaipaa lisaa
osaamista.

Miksi tyoturvallisuuskoulutusta tarvitaan? Tyoturvallisuus-
lain 14 § velvoittaa tydnantajan antamaan tydntekijalle riittavat
tiedot tydpaikan haitta- ja vaaratekijoista seka tydntekijalle tulee
antaa opetusta ja ohjausta tydn haittojen ja vaarojen estamiseksi
seka tydsta aiheutuvan turvallisuutta tai terveyttd uhkaavan hai-
tan tai vaaran valttamiseksi.

Tyopaikoilla on viime aikoina kiinnitetty paljon huomiota
sithen, etta tydntekijat kayttavat kyparaa. Hiukan vaikeampaan
asiaan, mita siella kyparan sisalld ihmiselle tapahtuu, ei ole juu-
rikaan huomioitu. Kuitenkin tydturvallisuuslaissa korostetaan
terveyttd uhkaavan haitan tai vaaran valttamista. Tydpaikoilla
niin psyykkisen kuin fyysisen kuormituksen hallitseminen vaati-
vat osaamisen kehittamista. Lahtokohtana tuleekin olla, etté niin
tyontekijat kuin esimiehet koulutetaan havainnoimaan ja tunnis-
tamaan turvallisuuskysymykset laaja-alaisesti.

Rautatietekniikka 2 -2016

Hannu Saarinen
ACC Consulting Oy

Minkalaista koulutusta on sitten tarjolla?
Viime vuosina on luoto erilaisia korttikoulutuk-
sia kuten tydturvallisuuskortti- tai rataturvakortti-
koulutukset. Nama koulutukset liittyvat tyon teke-
miseen turvallisesti ja ovat pitkalti yleisluontei-
sia. My6s lakisaateiselle tydsuojeluorganisaatiolle
on omat koulutuksensa, mutta missa maarin on
suunnittelijoille ja esimiehille tarkoitettuja koulu-
tuksia?

Litkennevirastossa on kiinnitetty huomioita
alueisannoinnin tyotuvallisuuskoulutustarpee-
seen, jota ilmeisesti ollaan kehittamassa.

Tyoturvallisuuskoulutuksen tarve tulisi
huomioida yrityksen muun koulutussuunnitte-
lun yhteydessa. Tama antaa pitkajanteisyytta koulutukseen ja
samalla mahdollistaa yrityskohtaisemman koulutuksen yhdesséa
koulutusta antavien tahojen kanssa. Koulutussuunnitelmassa on
syytd huomioida niin henkilostomaaran kehitys kuin muutokset
henkildiden tehtavan kuvissa.

Koulutus onnistuu, jos opiskelijoilla on motiivi oppia. Paljolti
on vield havaittavissa, ettd ainoa motiivi on "kortin saaminen”.

Oikeaan asenteeseen voidaan vaikuttaa myds silla, etta kou-
lutettavat varautuvat etukdteen omaa tydtaan koskeviin tyotur-
vallisuuskysymyksiin. Heilla tulee olla my6s mahdollisuus kayttaa
saamansa oppia kaytanndssa. Onko aina nain?

Tyoturvallisuustason palkitseminen saattaa johtaa yrityk-
sissa toisaalta "tydturvallisuuden ulkoistamiseen” tai siihen, etta
tietyilta osin pienemmat tydtapaturmat jaavat kirjaamatta, jotta
taajuus saadaan pienenemaan. Nain ei aidosti tyéturvallisuus-
taso parane. Onko talldin tydturvallisuuskoulutuksessa onnis-
tuttu?

Jotta tyodturvallisuuskoulutuksessa onnistuttaisiin, se vaatii
tiivista yhteisty6ta niin yritysten kuin tyéturvallisuuskoulutusta
antavien tahojen valilla.
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Turvallisuustutkinta — oppia onnettomuuksista

Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) on itsenai-
nen ja riippumaton tutkintaviranomainen oikeus-
ministerion yhteydessa. Turvallisuustutkintalaki
(525/2011) ohjaa OTKESin toimintaa ja maarit-

taa oikeudet ja velvollisuudet. Turvallisuustutkinta
kasitteena korostaa tutkinnan suorittamisen tavoit-
teita ja tutkinnan itsenaisyytta suhteessa muihin
onnettomuuden jalkeen mahdollisesti suoritetta-
viin tutkintoihin ja selvityksiin. OTKESissa tyds-
kentelee 16 vakinaista virkamiesta: johtaja, hallin-
topaallikkd, viestintapaallikko, erikoissuunnittelija,
kaksi tutkintasihteeria, ilmailun, raideliikenteen,
vesiliikenteen ja muiden onnettomuuksien johtavat
tutkijat, ilmailun, raideliikenteen ja vesilitkenteen
erikoistutkijat seka kolme ei-tutkintahaarasidonnaista tutkijaa.
OTKESilla on liséksi noin 150 ulkopuolista asiantuntijaa.

Onnettomuuksien tutkinnan tarkoitus

Tutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisdaminen,
onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkaiseminen sek& onnet-
tomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Tutkintaa ei
tehdé oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

OTKES tutkii

Onnettomuustutkintakeskuksen on tutkittava suuronnettomuu-
det, ilmailussa ja raideliikenteessa tapahtuneet vakavat onnetto-
muudet ja niiden vaaratilanteet seka vesilitkenteesséa hyvin vaka-
vat onnettomuudet ja niiden vaaratilanteet. Liséksi voidaan tut-
kia myds suuronnettomuuden vaaratilanteet sek& muut onnetto-
muudet ja vaaratilanteet, useat samankaltaiset onnettomuudet
tai vaaratilanteet teematutkintana seké poikkeukselliset yhteis-
kunnan perustoimintoja uhanneet tapahtumat.

Tutkittavat raideliikenneonnettomuudet ja
vaaratilanteet:

Raideliikenteessa tapahtunut suuronnettomuus, rautatieliiken-
teessa tapahtunut vakava onnettomuus, junan térmays ja suis-
tuminen, jossa vahintdan yksi ihminen kuolee, tai viisi henkil6a
loukkaantuu vakavasti tai kun vahingot ovat vahintaan 2 M€ seka
muu seurausten osalta vastaava rautatieliikenteesséa tapahtunut
onnettomuus, jolla on ilmeinen vaikutus rautateiden turvallisuu-

Esko Viirttio
OTKES

| teen. Lisaksi on tutkittava vakavat metro- ja raitio-
tieonnettomuudet.

OTKESin odotukset rautatietoimijoille
onnettomuuden jalkeen
Onnettomuuspaikan tulee olla mahdollisimman
hyvin onnettomuuden jalkeisessa tilassa. Nor-
maali pelastustoiminta tietenkin tehdaan viivytyk-
setta (loukkaantuneiden auttaminen, lisédvaaran
estdminen, VAK-aineiden leviamisen estdminen).
Varotaan havittamasta tutkinnalle tarkeita tietoja;
valokuvaus, jos on vaara siitg, etta tietoa haviaa
pelastustoimien yhteydessa.

Tutkinnan sisalté

Turvallisuustutkinnassa selvitetaan tapahtumien kulku, syyt ja
seuraukset seké tehdyt pelastustoimet ja viranomaisten toi-
minta. Tutkinnassa selvitetadn erityisesti, onko turvallisuus
otettu riittdvasti huomioon onnettomuuteen johtaneessa toimin-
nassa seka onnettomuuden tai vaaran aiheuttajina taikka koh-
teina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa, valmis-
tuksessa, rakentamisessa ja kaytossa. Lisaksi selvitetaan, onko
johtamis-, valvonta- ja tarkastus-toiminta asianmukaisesti jarjes-
tetty ja hoidettu. Tarvittaessa on myos selvitettava mahdolliset
puutteet turvallisuutta ja viranomaisia koskevissa séanngissa ja
maarayksissa.

ESIMERKKITAPAUKSIA - MITA SAATIIN
SELVILLE => OPITTAVAA

Toijala 2009 ja Vammala 2013
Tavarajunan suistuminen johtui vaihteen kdantymisesté junan
alla. Tutkimuksissa voitiin osoittaa, ettad kyseisen tavarajunan
akseliston aiheuttamalla mekaanisella varéhtelytaajuudella vaih-
teenlukko aukesi ja vaihde paasi kdaantymaan. Tutkinnassa selvisi
myds, etta vaihteen kaantdavustimen saato oli epakeskeinen.
Turvallisuusjohtamiselle on tyypillista, etta yleisella tasolla
jarjestelmat ja ohjeet on kuvattu hyvin, mutta ne eivat toteudu
kaytanndssa. Havaittuja turvallisuuspoikkeamia oli jadnyt syste-
maattisesti ilmoittamatta. Vaihteiden kunnossapitoon liittyvan
osaamisen hallinnassa oli puutteita.
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Tasoristeysteematutkinnat

Tasoristeysturvallisuuden parantamiseksi on tehty useita suunni-
telmia, selvityksia ja tutkimuksia. Niissa esiin tuotuja parannus-
ehdotuksia ei ole pystytty taysimaaraisena hyddyntdmaan.

Yksityisteiden tienpitajilla ei ole riittévasti tietoa tasoristeyk-
siin liittyvista velvoitteistaan.

Ratojen perusparannushankkeissa tasoristeysten turvallisuu-
den parantaminen ei ole aina osa perushanketta, vaan se toteu-
tetaan vain erillisrahoituksella.

Valtaosa varoituslaitteettomien tasoristeysten kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista tapahtuu yksityisteiden tasoriste-
yksissa.

Lahes kaikissa varoituslaitteettomissa tasoristeyksissa, joissa
tapahtui onnettomuuksia, oli puutteita verrattuna RATOnN ohjei-
siin.

Rautatietekniikka 2 -2016

Tilastollisen analyysin perusteella todettiin, etté vaarallinen
tasoristeys on varoituslaitteeton, tien nopeusrajoitus on pieni ja
keskimaarainen vuorokausilitkenne on suuri. Tallaiset tasoriste-
ykset sijaitsevat taajamissa. Lisaksi voitiin todeta, etta puolipuo-
milaitos lisaa tasoristeyksen turvallisuutta, ja ettd valtaosa puo-
mivaurioista tapahtuu paikkakunnilla, joissa on satamia ja teolli-
suutta seka niihin johtavaa raskasta litkennetta.

Ei ole olemassa vain yhta ajantasaista tasoristeysrekisteria.

Rautatietoimijoilla ei ole yhteista tietokantaa onnettomuuk-
sien ja vaaratilanteiden kirjaamista varten.
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Hyvinkaan vaaratilanne
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Vaaratilanne mahdollistui, koska veturinkuljettajalta jai kytkematta ohjaamon JKV-laite
paalle eikd hdn missaén ajon vaiheessa tiedostanut sitd, vaan ajoi luottaen JKV-laitteen
ohjaukseen. Mikaan ohjaamossa ei selkedsti varoittanut kuljettajaa siita, etta laitetta ei
ollut kytketty paalle. Vaaratilanteen syntyyn vaikutti se, ettei junan nopeutta ole rajoi-
tettu sen kulkiessa ilman JKV-laitetta.

Suositukset turvallisuuden parantamiseksi — suositusten toteutuminen

Suositusten toteutuminen
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Tasoristeysturvallisuus

Tasoristeysten turvallisuutta parannettaessa on
pidettava mielessa koko tasoristeys kayttajineen:
sen suunnittelu, turvallisuuden seuranta, kaikki
tienkayttajat, ymparisto, radalla kulkeva kalusto,
veturinkuljettajat ja tasoristeyksen kunnossapito.

Tasoristeysasiantuntija
Tasoristeysasiantuntija tarvitsee kayttéonsa jon-
kinlaisen tavan yksittaisten tasoristeysten tur-
vallisuuden arvioimiseksi. Tahan voidaan kayttaa
onnettomuusennustemallia, riskimallia tai yksin-

dotuksella. Oikeaa kayttaytymista voidaan val-
voa joko automaattisen valvonnan tai perinteisen
poliisivalvonnan avulla.

Tasoristeys

Lahestyttéessa tasoristeysta huomioon otettavia
asioita ovat esim. ymmarrettavat ja hyvakuntoiset
merkit ja merkinnat. Tasoristeyksen kohdalla tur-
vallisuuteen vaikuttavat mm. lilkennemerkit, jotka
voivat olla vaihtuvia, tiemerkinnat ja mahdolliset
toyssyt nopeuksien pitdmiseksi alhaisina riittavan

kertaisempaa seurantatapaa. Asiantuntija myds
seuraa turvallisuuden kehittymista. Tydhoénsa han
tarvitsee riittavat resurssit.

Tienkdyttdja

Tienkayttajalla on oltava tarpeellinen tieto oikeasta kayttaytymi-
sestd tasoristeyksessé ja olosuhteiden tulee tukea sité. Tietoa
saadaan ja oikeaa asennoitumista opitaan aina koulussa annet-
tavasta opetuksesta autokouluun asti. Oikeasta kayttaytymisesta
muistutetaan esim. erilaisilla valistuskampanjoilla ja muulla tie-

Kirsi Pajunen
Trafi

havainnointiajan varmistamiseksi. Ennen puoli-
puomillista tasoristeysta voidaan asentaa keski-
kaiteet, jotka estévat puomien kiertamisen. Myds
nakemilld ja tasoristeyksen kunnossapidolla on vaikutusta tur-

vallisuuteen.

Tasoristeysturvallisuutta parantavia teknisia ratkaisuja ovat
esim. puolipuomit, kokopuomit, paripuomit, valovaroituslaitteet
tai varoitusvalot. Nykyratkaisuin voidaan my&s varoittaa kuljetta-
jaa ajoneuvon sisalla.

MIPRO - LAAJA-ALAISTA
RAIDELIIKENTEEN OSAAMISTA

Mipro on ollut rautatiejarjestelmien uranuurtaja Suomessa
90-luvulta lahtien. Tata yli 20 vuoden kokemusta hyodynnamme
nyt metroliikenteen turvalaiteratkaisujen toteutukseen.

Toimitamme Helsingin Lansimetroon osuudelle
Ruoholahti-Matinkyla

e asetinlaitejarjestelman, joka tayttaad rautateiden
turvallisuuteen liittyville jarjestelmille asetetut
korkeimmat vaatimukset

e raideliikenteen kaytonohjaus- ja hallintajdrjestelman

¢ matkustajainformaatiojarjestelman.

TURVALLISUUDEN JA YMPARISTOTEKNIIKAN
LUOTETTAVA OSAAJA JA YHTEISTYOKUMPPANI

Kunnanmaki 9, 50600 Mikkeli | Puh.015 200 11 | www.mipro.fi
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Kalle Toropaisesta vuoden 2015 ratajatka

VR Track Qy valitsi muun muassa Tampereen raitiotiehankkeen
tarjoustiimissa vaikuttaneen suunnittelupaallikké Kalle Toropai-
sen vuoden 2015 ratajatkaksi. Ehdotuksia tuli monia. Vaaka kal-
listui kuitenkin lopulta Kallen puoleen johtuen hanen merkitta-
vasta roolistaan Ratikan ja Alyn voitokkaissa tarjouskilpailuissa
ja halustaan levittaa allianssioppeja muuallekin yritykseen.
"Kalle on ollut merkittévasti omalla tydpanoksellaan vaikutta-
massa seké Ratikan ettéd Alyn ylivoimaisiin voittoihin toimien tin-
kimattdmana, mutta rakentavana
ja esimerkillisena tarjoustiimien
valmentajana. Hanen halunsa val-
mentaa muita yha parempiin suo-
rituksiin on ihailtavaa. Kalle on
onnistunut levittdmaan valmenta-
misintoa muihinkin organisaati-
ossa, mika on koko yhtioén tulevai-
suuden menestymisen kannalta
tarkeaa. Allianssiprojektien liséksi
han on vienyt maaratietoisesti
allianssimalleissa kaytettyja hyvia
tybtapoja muihinkin projekteihin
ja koko yhtién toimintatapoihin
(mm. Trackin johtoryhmasséakin
kaytdssa oleva plus/delta ana-
lyysi)”, sanotaan perusteluissa.

Allianssin opit kayttoon koko yrityksessa
Haastattelimme Trackin esimiespaivilla joulukuussa palkittua
Kallea kuullaksemme lisaa. Han kertoo olleensa taysin yllattynyt
valinnastaan ratajatkaksi.

— Olen aivan otettu valinnastani vuoden ratajatkaksi. Naen
sen hienona osoituksena yrityksen johdon arvostuksesta ja
sitoutumisesta siihen, mita yhdessa tekemalla nailla uusilla
tavoilla toimia voidaan saada aikaan. Allianssit ovat tapa tehda

yhdessa tiiming, hankkeen parhaaksi ja erityisesti parantaa teke-
mistaan arvioinnin kautta, vaikka esimerkiksi "nostamalla kissa
pdydalle”.

On hienoa, etta olemme naissa asioissa paasseet hyvaan
alkuun. Lisaksi sovellamme jo naité toimintatapoja myds luon-
tevasti muuhun toimintaan. Kiitos asiasta kuluu tietenkin teki-
joille, jotka ovat ennakkoluulottomasti omaksuneet, soveltaneet
ja toteuttaneet kaytanndssa aikaisempien hankkeiden oppeja.

Kysyimme Kallelta onko
hanella yleispatevaa
ohjetta tydssa
onnistumiseen?
— Uusia toimintatapoja voi omak-
sua vain harjoittelemalla ja teke-
malld, pysahtymalla hetkeksi
rakentavasti miettimaan, mika
menee hyvin ja mita voisimme
tehd& paremmin ja vahemmalla.
Asioiden oivaltaminen vaatii
aikaa. Ei ole pelkastaan nippu
tydkaluja, vaan tapa toimia, jonka
kayttéon saattaminen vaatii sit-
keytta ja sitoutumista.
Tarkeimpia seikkoja ovat var-
masti toisten kunnioittaminen,
asioiden yksinkertaistaminen esimerkiksi visualisoimalla, oma
sitoutuminen ja edelleen asioiden toistaminen. Nain saadaan
meilld oleva vankka tekemisen osaaminen nostettua esiin hank-
keiden parhaaksi, toteaa Kalle.

Teksti: Tarja Kemppi Kuva: Sari Sohlstrém
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RATA 2018 -tapahtuma jarjestetddn Turussa

Rata 2016 -seminaarin palautekyselyn sekéa tehtyjen tarjouskyse-
lyjen perusteella Rata 2018 -tapahtuma on paatetty pitda tutussa
paikassa eli Turun Logomossa. Ajankohta tulee olemaan 23.—
24.1.2018. Laittakaapa tama siis jo nyt kalentereihinne!

Palautekyselyssa selva enemmistd kannatti seuraavan semi-
naarin pitdmista uudelleen Turussa. Logomoa pidettiin toimi-
vana paikkana ulkonayttelymahdollisuuksineen ja sopivan kokoi-
sine saleineen. Logomoa pidettiin kaiken kaikkiaan erinomaisena
paikkana tilaisuudelle ja todettiin, ettei paikan vaihtamista ja
kierrattamista muualle kannata tehda. Vaikka suunnitteluryhma
arvioi aktiivisesti muitakin vaihtoehtoja, lopulliseksi ratkaisuksi
tuli kuitenkin Turku.

Kyselyssa uusina seminaarin painopisteina toivottiin erityi-
sesti kaupunkiraideliikennettd ja ratatiedon hallintaa. Yllattavan
moni vastaaja kaipasi myds perinteistad tapahtumajulkaisua tii-
vistelmineen. Suunnitteluryhma tulee ottamaan nama evastykset
huomioon.

Rata 2018 -seminaari tullaan pitémaan toimivaksi osoittautu-
neessa paikassa eli Turun Logomossa. Kuva Markku Nummelin.

WINDHOFF
MONITOIMI-
TYOAJONEUVO

SALGOL

TECHNICS

TEHOKKUUTTA
RAITEIDEN
KUNNOSSAPITOON.
SUOMEN VAATIVIIN
OLOSUHTEISIIN.

www.algoltechnics.fi
050 500 3158
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Pdéiluottamusmiehen palsta

Erkki
Helkié

Kaikkea sita sattuukin

Talvi on taas enemman tai vahemman onnellisesti takana. El
Nino -ilmi® ja mahdollinen yleisempikin ilmaston l@mpenemi-
nen saivat viime talvesta erityisen lyhyen ja kokolailla l@Gmpiman.
Varsinaista talvea Hyvinkaan korkeuksilla voisi katsoa olleen 3-
4 viikkoa, muuten tassa ollaankin lahinna elelty pitkaa syksya ja
aikaista kevatta.

Taas nahtiin kuitenkin se niin tuttu tarina siita, etta junalii-
kenne on kohtuullisen arka koville olosuhteille. Vaikka nyt liiken-
netta hieman raataloitiin pakkaskauden oloihin sopivammaksi,
0sa junista jai mydhaan, peruutettiin jne.

Jos luonto oli loppupeleissa kuitenkin varsin lempea meita
pohjoisen suomenmaan asukkaita kohtaan, onkin sitten

monessa muussa mielessa tupruuttanut lunta tupaan oikein olan
takaa. Koko nykyisen hallituskauden aikana on ollut havaittavissa

merkkeja valtion omistamispolitiikassa tulevasta merkittavasta
kurssin muuttumisesta. Nyt naista enteisté on alkanut kuoriutua
ihan konkreettista suunnitelmaa ympari yhteiskuntaamme.

Sote-uudistus tuo omat mausteensa ihmisten eldamaéan var-
sinkin siina tilanteessa, kun terveyspalveluja joutuu kayttamaan.
Tyottémyysturvan heikentéminen osaltaan tulee muuttamaan
merkittavasti pitkdan vallinnutta erdénlaista tasapaino tilaa
tydnsé menettaneiden henkildiden kohdalta.

Yksi mullistavimpia uudistushankkeita on ns. liikennekaari
ajatus, joka toteutuessaan tulee olemaan aivan ainutlaatuinen
maailmassa lahes monien tuttujen ja turvallisten maaraysten ja
rajoitusten joutuessa roskakoppaan. Aikanaan sitten nahdaan
miten tassa tulee kdymaan. Siirtyykd nykyinen taksimatkusta-
jien perjantai- illan nahistelu taksijonossa vuorostaan kyydeista
taistelevien taksiyrittajien valiseksi, kuten joissain takapajuisissa
maissa on tapana.

Suuret muutokset ovat odotettavissa myos rautateita kayt-
tavien ja niistd toimeentulonsa hankkivien kohdalle. Liikenne-
verkon kehittamishanke, jonka Litkenneministerié on paatta-
nyt kdynnistaa 18.4.2016, mullistaa toteutuessaan suunnitellulla
tavalla valtion vaylien yllapidon ja kehittdmisen perinpohjaisesti.

Ajatushan tassa on, etté litkkenneverkon yllapitoa ja kehitta-
mista varten perustettaisi uusi valtion yhtid, jolle siirtyy valtaosa
liilkenneviraston nykyisista tehtavista. Tama on valtava harppaus
sellaiseen toimintamalliin, mista ei oikein missaan pain maa-
ilmaa ole kokemusta, joten suurella mielenkiinnolla ja pienella
pelollakin hankkeen etenemistd jaadaan seuraamaan.
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Toinen suuri rautateita ja rautatieliikennettad koskeva mullis-
tus voisi olla valtion omistajaohjauspolitiikan taholta tuleva lin-
jaus rautateiden matkustajakaukoliikenteen avaaminen kilpai-
lulle ennen aikoinaan sovittua vuotta 2024. Tasta ei kuitenkaan
vield tata kirjoittaessani ole minkéanlaista paatdsta olemassa.
Tamahan tietysti vaikuttaa edelld viittaamaani VR:n rautatie kau-
koliikenteen yksinoikeussopimuksen muidenkin ehtojen muuttu-
miseen tai jopa raukeamiseen.

On vaikeaa kuvitella, ettd Suomeen tulisi joku kilpaileva
matkustajaliikennointia harjoittava yritys omalla kalustollaan
ymes. kilpailemaan VR:n kanssa esimerkiksi 5 vuoden sopimuk-
sesta joillekin maaratyille rataosille. Itse uskon asioiden todel-
lisuudessa kehittyva jollain aivan toisella tavalla. Nyt odotetta-
vissa olevat muutokset tulevat pahimmillaan johtamaan rauta-
tielitkenteen osalta valtavaan uuteen nousuun ja kukoistukseen.
Pahimmillaan seurauksena voi olla myos todellinen katastrofi
alalla. Tietysti toivotaan parasta, mutta kuitenkin pelataan myos
pahinta.

VR:n ajankohtaiset

VR:n henkildstélle edelld kirjoittamani asiat ovat aiheuttaneet
suurta epavarmuutta oman tydpaikan kohtalosta, kuin tietysti
myo6s VR:n tulevaisuudesta. Pitkaan jatkuessaan ihan talla epéa-
varmuuden tunteella on suuret negatiiviset vaikutukset niin
tydssa viihtymisen, kuin tyon tehokkuuden kannalta. Sydames-
tani toivon, etta niin pian kuin mahdollista saamme kuulla sel-
keita signaaleja siita suunnasta minne VR on menossa. Olivat-
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pas signaalit mita tahansa, on erittdin tarkeaa, etta epatietoisuu-
desta paastaan eroon.

Muutoin kun mietitdan VR:n asioita ihan téssa hetkessa,
nayttaisi moni asia olevan aivan kohtuullisella tasolla, ja kehitys-
kin on menossa oikeaan suuntaan. Lahinna mieltani Bmmittaa
naisséa uutisissa tydturvallisuuden paraneminen niinkin paljoin,
kuin se tilastojen valossa on nakynyt. Tama kehitys on tietysti
vaatinut kovaa tyota niin kuin kaikki vaatii. Kun oman urani var-
relta muistelen milld asenteilla naihin asioihin on suhtauduttu,
voin todella hyvalla omallatunnolla sanoa, etté kehitys on ollut
valtava. Kun asenteet on saatu kohdilleen, on jalkikin sitten sen
mukaista.

Mydskin VR: taloudellinen tilanne vaikuttaa varsin valoisalta,
varsinkin niissa divisioonissa, missa turvallisuusasiat ovat men-
neet parhaiten putkeen ovat myos talousluvut nayttaneet valoi-
simmilta. Uskon nailld kahdella asialla olevankin vahvan keski-
naisen vaikutus siteen.

Ikava kylld olemme joutuneet todistamaan myos todella ika-
vaa episodia koskien VR Track KPA 6 urakkakilpailua. Tasséhan
Track menetti kisan vetaessaan kaytanndssa tarjouksensa pois
kesken leikin. Olipa tassa sitten syyna mika tahansa ovat seura-
ukset [ta- Suomen ratakunnossapidon henkildstdn suhteen ika-
vat. YT neuvottelut henkildstdn sopeuttamiseksi tulevaan tilan-
teeseen ovat kdynnissg, ja pahimmassa tapauksessa moni ihmi-
nen menettaa tydnsa.

Track:n osalta on tullut varsin merkittdva muutos myos vuo-
den 2016 palkitsemiskaytantdon. Nythan on siirrytty Track:n
henkildstdn suhteen siihen, ettd kukin henkil® on vain ja ainoas-
taan yhden palkitsemisjarjestelman piirissa. Tama on johtanut
siihen, etta henkildstérahaston kautta ei palkita heista ketaan
kuluvan vuoden ansioista, vaan palkitseminen tapahtuu paaosin
projektipalkkioiden muodossa.
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Talouskatsaus

Taloudesta voin nain yleisesti todeta vain sen, etta varsinainen
nousu antaa viela sitkeasti odottaa tuloaan. Toki on aloja, joissa
vauhti kiithtyy jo hyvin reipasta vauhtia. Ehka parhaana esimerk-
kina asuntorakentamisen voimakas kasvu viime kuukausien
aikana.

Tyomarkkinakuulumisia

Tydmarkkinoilla tapahtuu koko ajan. ns. TYKA sopimuksen vii-
meisista palkankorotusten jakotavasta paastiin sopimukseen
21.1.2016. Korotusten tason toki jadadessa varsin vaatimattomalle
tasolle ( ka 0,32%).

Parhaillaan on menossa tydmarkkinakeskusjarjestjen solmi-
man yhteiskunta L. kilpailukykysopimuksen mukaiset neuvotte-
lut. Naissa neuvotteluissa on tarkoitus jatkaa nyt voimassa ole-
vaa sopimusta edelleen 12 kk ilman palkan korotuksia, kuitenkin
esim. tydaikaa pidentaen 24 tuntia/ vuosi. Takarajan naille neu-
votteluille on 31.5.2016 klo 16.00 jonka jalkeen sitten nahdaan
kuinka kavi.

Jarjest6jen asiat
RTL: on jarjestanyt luottamus- ja varaluottamusmiehilleen kou-
lutusta 14-15.4.2016. Koulutustapahtuman naen olleen erittain
antoisan ja ainakin itselleni sielld selvisi monia mielta askarrut-
taneita asioita.

Valtakunnallisesti paljon keskustelua herattényt hanke uuden
keskusjarjestdn perustamiseksi on nyt ainakin toistaiseksi kes-
keytynyt, joten silta osin jatketaan vanhoin kujein eteenpain.

Mukavaa ja ldmminta kesaa

Toivottaa
Erkki Helkié
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Puheenjohtajan palsta

Johanna Waire
Puheenjohtaja

Lamminta kesaa
odotellessa....

ja luonnon heratessa kevaaseen olemme jélleen siina kohdassa
vuotta, jolloin RTL on pitényt edustajakokouksensa Tampereella
27.4.2016. Kyseinen edustajakokous oli jalleen yksi historian kir-
joihin jaava, silla RTL:n hallitus kutsui edustajakokouksen paa-
tokselld, Esko Luodon, Teuvo Majaméen, Alpo Mékisen, Tapio
Peltohakan ja Markku Pyyn kunniajaseneksi. Edelld mainitut hen-
kilot ovat toiminnallaan edistaneet ja tukeneet RTL:n toimintaa
ja heilla jokaisella on ollut erittédin merkittava ja ansioitunut rooli
RTL:n historiassa. RTL:ll& oli my&s kunnia saada paikanpaélle
edustajakokoukseen kunniapuheenjohtajamme Esko Salomaa.

Edellisessé lehdessa kirjoitin kuinka muutoksen tuulet puhal-
taa niin politiikassa, ay- toiminnassa kuin koko Suomessakin.
Eldmme erdanlaista murrosta, jonka lopputuloksesta ei varmasti
kukaan vield osaa sanoa. Useita erilaisia hankkeita on meneil-
(3an ja aika nayttaa mitka niista etenevat toteutukseen asti.
Iloita voidaan kuitenkin siitd, ettd budjetti rahaa tuli myds raide
liikenteelle.

Uusi Keskusjarjestd hanke on laitettu "lepadmaan” ja tahan
yksi syy on se kun STTK:laiset liitot ovat jattaytyneet hankkeen
ulkopuolelle.

Sipilan hallituksen pakkolakiesitysten jaadyttaminen ja tyo-
rauhan antaminen tyémarkkinaosapuolille edesauttoi kilpailuky-
kysopimuksen syntymista, josta parhaillaan neuvotellaan alakoh-
taisesti.

Tyomarkkinoiden keskusjarjestéjen kilpailukykysopimuksen
tavoitteena on parantaa suomalaisen tydn ja yritysten kilpailu-
kykya, lisata talouskasvua ja luoda uusia tydpaikkoja. Sopimus
tukee samalla julkisen talouden sopeuttamista. Tyémarkkina-
keskusjarjestodt ovat esittaneet, etta nykyisten tyd- ja virkaehto-
sopimusten voimassaoloa jatketaan 12 kuukaudella. Tassa yhte-
ydessa tyo- ja virkaehtosopimuksiin ei tehda palkkaa tai muita
kustannusvaikutteisia tydehtoja koskevia muutoksia. Poikkeuk-
sena edelld mainittuun on kuitenkin tyéajan pidentaminen, julki-
sen sektorin lomarahojen leikkaaminen sek& sopiminen paikalli-
sesta sopimisesta.
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Keskusjarjestot arvioivat sopimuksen kattavuutta ja hallituk-
sen ilmoittamia sopimuksen syntymisté tukevia toimenpiteita
1.6.2016, jonka jalkeen ne ilmoittavat kattavuudesta yhteisesti
valtioneuvostolle. Jos sopimuksen kattavuus tai hallituksen toi-
menpiteet eivat ole riittavia, tyd- ja virkaehtosopimusosapuolilla
on oikeus irtaantua tekemistadn sopimuksen mukaisista ratkai-
suista.

Lopuksi voitaneen myos todeta etta, vuosi 2015 oli VR Grou-
pin nakokulmasta kohtuullinen vaikka edellisvuosien huipputu-
lokseen ei paastykaan. VR Groupin 2015 vuoden vuosiraporttiin
ja avainlukuihin voi tutustua esimerkiksi VR:n nettisivuilla.

Yhteistyolld kohti parempaa
Johanna Wcire

Itsepintainen vanhentuneesta maailmankatsomuksesta
kiinnipitdminen kuluttaa paljon enemmdn voimavaroja kuin
kartan korjaaminen.

— M. Scott Peck
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Kolumni

Risto
Nihtila

Kiskojen rytmi

Naapurin pieni Ville huolestui lumettomasta joulusaasta. Han
epaili, ettd joulupukki lahjoineen joutuu ahtautumaan junan tun-
gokseen. Junista, asemista, rautatielaisista ja matkustajista on
laulettu monia sakeistdja niin iloisia kuin haikeitakin. Juna kul-
kee pohjoiseen, vaikka kiskot vievat eteldan. Juna hiljaista miesta
kuljettaa ja matkan paamaarana on siirtotydmaa. Kiskot taakse
jaa ja juna jyskyttaa vanhaa ystavaa.

Me tdihin tultiin resiinalla ja kiskot kolkutteli alla, muisteli
topparoikassa mukana ollut. Aleksi kihlasi topparoikan kahvin-
keittaja Jennin. Muhoksen Mimmin, junatarjoilijan, sulhasena
myhaili kdyha jarrumies. Aseman kello (61 kolme kertaa. Silloin se
juna lahti ja hulivili hummeripoika torpan tyton jatti. Ravintola-
vaunussa poydalla kahvikuppi kuitenkin tanssii térindssa iloisesti
polkkaa Tamara Lundin laulun mukaan.

Fredi ei suosittele ketddn menemasta naimisiin junan ves-
soihin kurkistelevan kondukt®drin kanssa. Never marry a railroad
man. Pieni rahastajatyttd jatkaa kuitenkin aina paatepisteeseen.
Veturi Ville vislaa iloisesti ja toiveikkaasti tuttujen radanvarren
tyttéjen kohdalla koneen paalta. Tunnettehan tuon Alice Bab-
sin laulun Han hette Elmer. Glen Millerin esittaméa Chattanooga
Choo Choo oli juna, joka kuljetti véke& vauhdikkaasti Baltimoren
asemalta Chattanoogaan. Suomessa riitti aluksi Raittisen Jus-
sin matkakertomus Ukko-Pekka uu, uu Helsingin paarautatiease-
malta Pasilaan till Frdrigsberg och senare till Bole .

Inter City toi ja Inter City vei pikkupomon Helsinkiin ison
pomon luo. Kirkan mukaan viimeinen juna mun laukun vei. Pit-
kan junan odotusajan masentamana Juice Leskinen tulkitsi
kaikelle kansalle, millaista on blues 6diselld Pieksdmaen ase-
malla. Laulu kest&a junakuulutuksineen melkein kolmannes-
tunnin ja paljastaa jopa Pieksaméen ratapihan melkoisen rai-
demaaran. Reino Helismaa kertoi ennen, ettd hetken seisoo
juna Kausalassa, mutta sydamessani seisot siné vain. Tilanne
Kausalassa on ennallaan, mutta junat seisovat sielld harvemmin.

Rautatietekniikka 2 -2016

Kari Tapio kuitenkin lohduttaa Yt-neuvottelijoita ja hiljais-
ten asemien matkustajia laulussaan Juna kulkee vaan. Juna
pysahtyy ja astun laiturille, on Lasse Martensonin mukaan vain
pelkkda unta ja vihreaa ruohoa aseman hoitamattomassa puis-
tossa. Toista se on Meksikon pikajunan yévuorolla. Ensiluo-
kan vaunussa tunnelma on uninen ja Sierra Madren takana kuu
muistuttaa juustoa kunnes jarrut pyoriin kirskahtaa, vaunun ovi
aukeaa. Pikku Pete ja Iso Pat aiheuttavat pienta vaihtelua rik-
kaiden eldmaan. Ei pida unohtaa mydskaan tapahtumia Pohjan-
maan junassa. Siella kulkijapoika vihelteli vaan katsellen ylpeaa
neitosta ennen kuin ajetaan komeasti Ouluun. Lentava ja entava
kalakukko kulki ennen lupsakanoloisesti Rithimaen kautta Kuo-
pioon oikomaan vasynytta jalkaa. Nyt Kuopioon mennaan Hel-
singista oikorataa pitkin Pendolinon kyydissa. Kouvolassa tus-
kin kysellaan, onko Mikkeliin menijoita, kun juna meni justiinsa,
mutta Duetto-ravintolavaunun ylékerrassa saatetaan viela sopia
tapaamisesta hohtavat helmet kaulallaan hymyilevéan Savon-
maan Hilman kanssa. Tuliko Hilma Kuopion Rantapuistoon sen
ison koivun alle, jagkodn arvoitukseksi.
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Rautatietekniikka-lehti toivottaa lukijoilleen hyvdid kesdidi!
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