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Rautatiejdrjestelman
ammattilainen

SA Tkoulutuspalvelut

Koulutus-, henkilosto- ja asiantuntijapalvelut
www.satkoulutuspalvelut.fi

aarijarvi-Haapajarvi
rataosuudelle v.2021-2022 _

testattu e taloudellinen ¢ kestava
Toimimme osana Sateba konsernia, joka on kestdvan ratainfran betonisten ratkaisujen kehittédja.

Tamé mahdollistaa paasynne laajaan valikoimaan kéytettyjd, testattuja ja luotettuja ratkaisuja. Laaja
tietotaitomme, asiantuntemuksemme ja kokemuksemme rataratkaisuista voi tukea projektinne haasteita.

- —— - S ——
MELU 8 TARINA- T uHTTWINBLoCK 1 BETONINEN _.*
My ARISTO :

TASORISTEYS'

www.pallasoja.fi
SAFETRHCK -tuotteet, maahantuonti, myynti ja huolto

Tutustu meihin: finland.sateba.com Ota yhteytta: Petri Tampio, +358405380001

Rakentaa

Ratarakentamista infran
ammattitaidolla

Taavico Oy

www.taavico.fi

ASIA KUNNOSSA

SUOMEN JOHTAVA RAUTATIEALAN KOULUTUSLAITOS
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<% eurofins

Electrical &
Electronics

Rautatiepalvelut

Teemme arviointeja kaikille
rautatiejarjestelman rakenteellisille
osajarjestelmille (infrastruktuuri, energia,
ohjaus, hallinta ja merkinanto) seka liikkuvalle
kalustolle.

* Rautateiden ilmoitetun laitoksen
(Notified Body) palvelut
* Rautateiden nimetyn laitoksen
(DeBo) palvelut
¢ Riippumattoman arviointilaitoksen
(ISA) palvelut
e Kolmannen osapuolen
asiantuntijapalvelut

Lisatietoja:
Mika Riihimaa
Puh. 040 555 3630
Mika.Riihimaa@cpt.eurofinseu.com
www.eurofins.fi/ee/railways

U¢ UNILINK

Raidekaluston laatutuotteet:

Gelenkwellenbau
CORPORATION

(%) GHH-BONATRANS
[Camloc] ||

Traditionally Innovative

camira

style with substance

KO-MET OY

www.unilink.fi

LUOTETTAVAA JA KUSTANNUSTEHOKASTA
LIITOSTEKNIIKKAA JA OHJAUSTA
YLI 40 VUODEN KOKEMUKSELLA.

Huoltovapaa jousiliitostekniikka — ei 16ystyvia ruuviliitoksia
Erinomainen tarinan- ja iskunkestavyys

Pitka elinkaari ja korkea kayttévarmuus

Nopea asennus ja vdhainen huoltotarve

Standardien ja rautatievaatimusten mukaiset ratkaisut

WAGOo

www.wago.com/fi/ratkaisut
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Tarjoamme vahvan betonitietdmyksemme sinun kayttédsi. Tar- Lisciksi saat meiltd valmisbetonit ja erilaisia betonituotteita,

joamme ratkaisut kaikkeen infrarakentamiseen. kuten pylvésjalustat. Tarjoamme myds ratkaisun raitiotieraken-
tamiseen kiintoraide-elementein sekéd raitiopdlkyin.

Tuotevalikoimaamme kuuluvat ratapélkyt, tasoristeyselementit,

paalut, sdhkérataperustukset, kaapelikourut ja -kannet, laituri- Kysy liséd asiantuntijoiltamme!

elementit ja tukimuurit.

Lujabetoni

Ratatekniikka: Sampsa Lehmusoksa 044 585 2021 Muut infratuotteet: Jukka Kalajanniska 044 585 2404

AUTAMME SINUA KAIKESSA BETONIRAKENTAMISESSA

puh. 020 789 5500 |  www.lujabetoni.fi
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PAAKIRJOITUS

AJATUKSIA VIRON
MAANTIELTA

Kevat tulee kohisten, vaikka kylmaa viela onkin. Tata kirjoittaessa
katselen auton ikkunasta virolaista maaseutua Parnusta Tallinnaan
vievalla tielld. Molemmin puolin maantieta on maaty6t kdynnissa
tien laajentamiseksi kaksikaistaiseksi. Virossa tuntuu tapahtu-
van ja paljon. Samanaikaisesti investoidaan isoihin infrahankkei-
siin niin rautateihin, maanteihin kuin puolustukseen. Pidemmén
hiljaisemman kauden jalkeen moni hanke on lédhtenyt samanai-
kaisesti liikkeelle ja volyymit ovat isoja. Tulevien vuosien aikana
samanaikaisesti kdynnistyvat rakennushankkeet tulevat aiheutta-
maan markkinoiden ylikuumenemista ja hintojen nousua. Oikeista
resursseista niin koneiden kuin henkildston osalta tulee olemaan
puutetta.

Suomessa taas moni hankkeista nayttaa odottavan parempaa
aikaa. Suunnittelussa on ollut monia hankkeita, jotka odottavat
nyt toteutuspaatosta ja budjettia. Markkinoiden seka tilaajan kan-
nalta olisi hyva, ettd hankkeita pystyttdisiin porrastamaan niin,
etta tyokantaa sailyy alalla. Talloin osaajatkin pysyvat alalla eika
osaavista resursseista tule pullonkaulaa myohemmin. Tamanlaista
pitkdjanteistd hankesuunnittelua ndyttaa olevan haastava tehda
poliittisista syista.

Nyt olisi otollinen aika infrainvestoinneille myés Suomessa,
mikali budjettimahdollisuuksia l6ytyy. Talouden ennustetaan
(taas) kaantyvan nousuun, inflaatio on taltutettu, kustannusnousu
nollassa, peruskorko matalalla ja huoltovarmuuteen panostetaan.
Haasteena on julkisen sektorin jatkuva velkaantuminen. Raidelii-
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Laura
Jdrvinen

kenteen sektorille ennustetaan kasvua, kun taas tie- ja talonraken-
tamisen sektorin nousua jaadaan viela odottamaan. Epavarmuus
tuntuu silti hidastavan hankkeiden kdynnistymista. Ehkdpa hank-
keet lahtevat liikkeelle, jos osataan hyédyntaa tilaisuudet oikein
rahoituksen saatavuuden ja geopolitiikan suhteen, kuten Virossa
ndyttaa osanneen tehda. Siita olisi Suomessa opittavaa.



Rautatietekniikka-lehdessa 4/2025 esiteltiin
Kivikon uutta vaihdekonepajaa Helsingissa.
Nyt on vuorossa Vosslohin jo pitkat perinteet
omaava Kaipiaisten yksikko. Artikkeli perustuu
Vossloh Switch Systems Finland Oy:n teknisen
johtajan Jari Pollarin haastatteluun.

Vosslohin taustaa

Vosslohin ja VR Trackin yhteisyritys Vossloh Cogifer Finland Oy
perustettiin 2015. Kokonaan VR irrottautui yhtiosta pari vuotta
mydhemmin. Samanaikaisesti perustettiin toinen yhtié Vossloh
Rail Services Finland Oy kiskojen hitsaukseen ja kunnossapitoon
sisdltden mm. hionta-, jyrsinta- ja tarkastustoimintoja. Yhtion nimi
yhtenaistettiin Vossloh Switch Systems Finland Oy:ksi 2025 divi-
sioonan linjauksen mukaisesti.

Vossloh Switch Systems Finland Oy:n liikevaihto oli 2024 25,7
miljoonaa. Vuodelle 2025 vaihdetilaukset laskivat jonkin verran,
jolloin liikevaihto oli 18,4 miljoonaa euroa. Talouden laskusuh-
danteen nakee selvasti vaihdemaarissa. Yhtiélla on 20 tyonteki-
jaa. Tuotanto on Kaipiaisissa, minka liséksi Salossa on hallinnon
yksikko.

Saksalainen emoyhtié Vossloh AG on Frankfurt am Mainin
porssissa noteerattu porssiyhtié. Tyontekijoita koko konsernissa
on talla hetkelld noin 5500.

Vossloh-konsernilla on Suomessa vaihdetuotannon lisaksi
kiskohitsaamo Kaipiaisissa (Vossloh Rail Services Finland Oy)
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Vaihteiden kokoonpanohalli Kaipiaisissa.

seka betonipdlkkytehdas Forssassa (Sateba Finland Oy). Vossloh
Switch Systems Finland Oy tukeutuu vahvasti divisioonan muihin
tuotantolaitoksiin mm. Ruotsissa, Puolassa, Ranskassa ja Espan-
jassa.

Vaihteiden keskitetty kokoonpano

Suomessa rautatievaihteet kootaan ja polkytetdaan keskitetysti Kai-
piaisissa ja kuljetetaan valmiina elementteina tyémaalle. Suomion
ollut keskitetyn kokoonpanon maailman edellékavija; vaihteet on
koottu keskitetysti ja kuljetettu valmiina elementteina tyomaille
jo 1960-luvulta alkaen.

Vaihteiden pdlkytys keskitettiin Valtionrautateilld 1977 alkaen
Kaipiaisiin. Aluksi Kaipiaisissa polkytettiin K43-vaihteita, mutta
1979 tuotantoon tulivat myds K54-vaihteet, jolloin polkytys siir-
tyi sinne Hyvinkaalta. Vuoden 1981 loppuun asti myds Hyvinkaan
konepaja polkytti K54-vaihteita. Vuonna 1991 UIC60-vaihteiden
polkytys aloitettiin Pieksamaelld. Molemmat yksikét siirtyivat
kesalla 2015 VR:(ta Vossloh Cogifer Finland Oy:lle ja koko toiminta
keskitettiin takaisin Kaipiaisiin 2017.

Kaipiaisissa on koottu vuosien mittaan toukokuuhun 2026
mennessa yhteensa 7470 vaihdetta.
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Vdylavirastolle toimitettava YV60-300-1:9-O kokoonpanossa.

Vaihteita monille toimijoille

Vaylavirasto ja sen edeltdjat ovat olleet aina vaihdetuotannon suu-
rin asiakas vuodesta 1995 alkaen, jolloin rautatiet organisoitiin
uudelleen.

Vaihdemaarat ovat vaihdelleet runsaasti vuosittain. Suurim-
millaan maarat olivat Ratahallintokeskuksen toiminnan alussa,
jolloin vuosituotanto oli jopa 220 polkytettya uutta tai kunnostet-
tua vaihdetta. Monina vuosina on paasty noin 200 vaihteeseen.
Vuoden 2026 tilauksissa on 109 kokoonpantavaa vaihdetta ja kis-
konliikuntalaitetta. Tassdkin ovat mukana seka uudet ettd kunnos-
tetut vaihteet. Tama maéra on vahanlainen rataverkon vaihteiden
kestdvan elinkaarenhallinnan kannalta.

Kunnostettujen vaihteiden madra on vahentynyt viime vuo-
sina. Ennen niita tehtiin vuosittain useita kymmenia, mutta nyt
alle 10 prosenttia kokonaismaarasta on kunnostettuja vaihteita.

Yksityiset rataverkonhaltijat ovat tdrkea hankkijaryhma.
Monina vuosina yksityisraiteille on toimitettu parisenkymmenta
vaihdetta, erityisesti satamille ja metsateollisuudelle.

Tampereen raitioteille Hervannan varikon laajennukseen meneva
YV49E1-25-1:2,18-V valmiiksi koottuna. Vaihteen kaantolaite
asennetaan vasta Tampereella.
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Vaihteita on jokunen toimitettu Kaipiaisista pélkytettyina ulko-
maillekin. Viroon on toimitettu dskettdin Eesti Raudteelle elastinen
YV60-300E-1:9-prototyyppivaihde. Se asennetaan rataan 2026
Paluperan asemalle Valgan léhelle. Vaihteen raideleveys on 1524
mm, mita leveytta kdytetaan jalleen Virossa 1520 mm:n sijaan.
Haaparantaan Ruotsiin toimitettiin kolme vaihdetta 2024.

Metrolle toimitetaan vaihteita lahes vuosittain. Lansimetron
vaihteet toimitettiin kokonaisuudessaan. Kaipiaisista. Metron vaih-
teiden raideleveys on 1521,5 mm.

Raitioteiden osalta Raide-Jokeri oli ensimmainen kohde. Toimi-
tukset sinne alkoivat 2020. Vaihteita [ahetettiin sinne 59 ja lisdksi
silloille kahdeksan kiskonliikuntalaitetta. Raideleveys padkaupun-
kiseudun raitioteilld on 1000 mm.

Tampereen seudun osalta Pirkkala-Linnainmaa-hankkeen
tilaamat vaihteet ovat parhaillaan toimituksessa. Vuonna 2026
sinne valmistetaan 16 vaihdetta. Hankintaan sisaltyy yhteensa kol-
misenkymmenta vaihdetta neljaa eri tyyppia raideleveydelle 1435
mm. Vantaan raitiotien vaihteet ovat parhaillaan kilpailutuksessa.

Materiaalinhallintaa
Vaylavirasto hankkii valtion rataverkon vaihteita varten itse séahko-
kaantolaitteet, kielisovitukset, risteykset ja vastakiskosovitukset.
Vossloh hankkii muut osat ja mm. vaihteisiin tarvittavat vaihde-
polkyt. Vossloh-konsernilla on Forssassa vaihde- ja ratapolkky-
tehdas mista hankitaan tarvittavat betoniset polkyt. Yksityisrai-
teille ja metroille meneviin vaihteisiin Vossloh hankkii kaikki osat.

Kunnostettujen vaihteisiin on kdytetty betonivaihdepdlkky-
jen ohella puisia kreosoottikyllastettyja vaihdepdlkkyja. Kyllastys-
toiminnan loppuessa Haapamaen kyllastamolla kesan 2026 jal-
keen kaytetaan kunnostettaviinkin vaihteisiin ainakin valtaosal-
taan betonivaihdepdlkkyja. Kaytetyt terasosat kunnostetaan ja
asennetaan uusille betonipdlkyille. Poikkeustapauksissa voidaan
kayttaa esimerkiksi komposiittivaindepélkkyija, joita myds Vossloh
nykyisin valmistaa.

Kokonaisten vaihteiden liséksi kunnossapitoon toimitetaan
vaihteiden osia. Uudet terdsosat tulevat nykyaan kokonaan ulko-
mailta, kielisovitukset padosin Ruotsista ja risteykset Puolasta,

Pirkkala-Linnainmaa-raitiohankkeelle toimitettavan
urakiskovaihteen YV60R2-50-1:6-V risteys ja vastakiskosovitukset
odottavat vaihteen kokoonpanoa. Raitiotievaihteiden terdsosat
on valmistettu konsernin tehtailla Puolassa. Osat on yksil6ity

jo valmistuksessa; ndma osat menevat Tampereelle Hatanpaan
valtatien vaihteeseen V 188.



Vaihteet ja niiden komponentit vaativat saannéllista kunnostusta, jotta niiden pitka elinkaari voidaan varmistaa.
Vaihteiden kasiasettimia juuri kunnostettuina.

Ranskasta tai Espanjasta. Raitioteille kaikki vaihteiden terasosat
tulevat Puolasta.

Vaihteiden pélkytys suunnitellaan tilaajan tarpeiden mukaan
aina Vossloh Switch Systems Finland Oy:ssa. Tassa jokainen
vaihde on aina oma yksilénsa, missa on huomioitu mm. kaanto-
laitteiden, koskettimien, eristysjatkosten ja [Gmmitysten sijainnit
ja vaihteisiin liittyvien raiteiden geometria. Tassa tilaajan toimit-
tamien l@hto6tietojen oikeellisuus on hyvin tarkeda.

Uutta teknologiaa

Kaipiaisissa tehtiin vuosikymmenia sitten puinen prototyyppi vaih-
teesta, jossa kielet olisivat liikkuneet yl6s-alas normaalin vaaka-
suuntaisen liikkeen sijasta. Samaa on kehitelty myéhemmin mm.
Hollannissa. Kaytanndssa vaihteiden terasosiin ei ole nakopiirissa
mullistavia muutoksia. Sen sijaan yksityiskohtia ja mm. digitaa-
lista valvontaa kehitetadn pontevasti.

Uusi Flexidrive 4M -vaihteenkaantdlaite on parhaillaan koe-
kdytossa Ilmalassa vaihteessa 604. Kemissa niitd on teollisuuden
kadytossa jo viisi. Myds Roihuvuoren metrovarikolle on sellainen
tulossa koekayttoon. Ratkaisulla halutaan kilpailua markkinoille.

Kaipiaisille uutta 2020-luvun tekniikkaa on siltojen kiskonlii-
kuntalaitteiden valmistus. Rautateille niitd on jo toimitettu Sai-
maan kanavan sillalle Lauritsalaan, Punkasalmelle ja Aurajoen sil-
lalle Turkuun. Vuonna 2026 ohjelmassa on Iijoki, missa ne asenne-
taan ensimmaisen kerran komposiittipélkyille. Raitioteilld Vosslo-
hin kiskonliikuntalaitteita on Raide-Jokerilla ja Tampereella.

Vaihteiden diagnostiikkaa kehitetédan digitalisaation my6ta.
Riihimaellad on jo KRV-vaihteessa yksi monitorointilaite ja Pieksa-
maelle on tulossa toinen, sekin kaksipuoliseen risteysvaihteeseen.
Vaihteessa on hetin, joka valittda mm. tietoja kiihtyvyyksista.
Kehitysty6 tapahtuu yhteistydssa Tampereen yliopiston kanssa,
joka vastaa analysoinnista. Ruotsissa on vastaavia laitteita jo run-
saasti kdytossa.
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Risteyksissa 54E1-vaihteiden aikaisempi siipikiskojen korotus
on jatetty pois 2024, my6s metrovaihteissa. Se on korvattu riste-
yksen karjen madalluksella. Ratkaisuun on menty, koska Suomi
oli Euroopan ainoita korotuksen kayttdjia ja poikkesi eurooppa-
laisista ratkaisuista.

Vaylavirasto on parhaillaan pohtimassa uutta vaihdeperhett,
jonka kehitysta seurataan tiiviisti. Tassakin tydssa on Tampereen
yliopisto mukana.

Tulevaisuuden nakymat

Raitiotiet ovat hyvin mielenkiintoinen alue toiminta-alue tulevai-
suudessakin. Yhteistyo teknisessa kehityksessa Vaylaviraston ja
Tampereen yliopiston kanssa on jatkossakin tiivista ja syvenevaa.
Mahdolliset uudet nopeat radat ja niiden teknologia tuovat var-
mastikin uusia ratkaisuja. Paaratkaisut rautatievaihteissa saily-
nevat kuitenkin nykytyyppisina.

Kaipiaisissa vaihteiden kokoonpano sailyy viela pitkdan manu-
aalisena. Vaihteet ovat usein yksil6ita eri lisévarusteiden ja nii-
den sijoituksen kannalta. Kokoonpanoa on vaikea antaa robotii-
kan hoitamaksi.

Teksti ja kuvat: Markku Nummelin
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UUSILLA RAITEILLLA

WSP on vahva raideliikenteen osaaja niin
Suomessa kuin maailmalla. Toimintamme on
vahvassa kasvussa ja haemme joukkoomme
useiden eri alojen asiantuntijoita.

Haluatko sina osaksi asiantuntevaa ja
mutkattoman mukavaa tiimia, joka kehittaa
raideliikennetta ennakkoluulottomasti ja
yhteen hiileen puhaltaen?

Lue millaisia mahdollisuuksia tarjoamme alan
asiantuntijoille ja ohjaa urasi uusille raiteille.

SUNDSTROM (

Sundstrom rakentaa kestavaa tulevaisuuden infraa.
Yhtié tunnetaan monipuolisena palveluntarjoajana,
joka hoitaa urakat ammattitaidolla aina suunnittelusta
toteutukseen asti.

Palvelut
» Radanrakennus
» Maanrakennus
» Asfaltointi
» Kiviaineksen murskaus ja valmistus

RAUTATIETO

Rautatieto tuottaa laadukkaita raideliikenteen turvalait-

teisiin ja liikenteenohjausjarjestelmiin liittyvia palveluita.

Alansa johtava yhtio toteuttaa urakat kerralla hyvin aika-
taulussa ja budjetissa pysyen.

Palvelut
» Turvalaitteiden seka vahvavirta- ja
sahkoratajarjestelmien suunnittelu ja rakentaminen
» Tietoliikennepalvelut
» Rautatietekninen konsultointi

Rautatieto on osa Sundstrom-konsernia.

www.sundstroms.fi www.rautatieto.fi
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Tornio—Haaparanta-
alueen turvalaitteiden
kehityshanke

Tornio-Haaparanta-alueella kadytetty nelikisko-
ratkaisu on ainutlaatuinen Suomen valtion ra-
taverkolla. Tama artikkeli avaa niita erikoisrat-
kaisuja ja poikkeavia toiminnallisuuksia, joita
Tornio—-Haaparanta-alueen Vayldviraston hal-
linnoimissa turvalaitteissa on kaytetty turvalli-
sen ja sujuvan lilkkenndinnin mahdollistamiseksi.

Alueen rataverkon erityispiirteet
Tornio—Haaparanta-rautatiealue on ainutlaatuinen Suomen val-
tion rataverkolla, koska siella lilkenndidaan seka ruotsalaisten etta
suomalaisten rautatieyhtitiden kiskokalustolla ja siis kahdella eri
raideleveydelld: Ruotsin 1435 mm seka Suomen 1524 mm.

Alueen rataverkko on rakennettu niin, ettd molempien maiden
kiskokalusto pystyy lilkenndimaéan jossain maarin my6s naapu-
rimaan alueella. Eri raideleveyksien ulottaminen naapurimaiden
puolelle luo edellytykset rataverkkojen ja maiden rajat ylittavalle
matkustaja- ja rahtiliikenteelle parantaen myds molempien maiden
huoltovarmuutta. Alue, jolla Suomen ja Ruotsin raideleveyksien
raiteistot on asennettu limittdin, on esitetty kuvassa 1.

Haparanda L
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Eri raideleveydet voivat toki sijaita sulassa sovussa rinnakkai-
sina raiteina, mutta Tornionjoen ja samalla valtakuntien rajan yli-
tys on toteutettu rakentamalla molempien raideleveyksen raiteet
limittain nelikiskoraiteena. Kaytetty ratkaisu on tehokas maan-
kdyton ja rakentamiskustannusten kannalta: ratkaisun ansiosta
on riittanyt rakentaa vain yksi yhden raiteen levyinen joen ylit-
tava silta. Lisaksi raide Tornion ratapihalta Haaparannan ratapi-
halle on ollut mahdollista toteuttaa yhden raiteen levyista rata-
pengerta kayttaen.

Nelikiskoraide on erikoisratkaisu. Siihen kuuluvat pélkyt, joi-
hin on asennettu limittdin nelja kiskoa (kuva 2). Kolmikiskoraide,
jossa yksi kisko on yhteinen molemmille raideleveyksille, ei ole
tassa tapauksessa mahdollinen ratkaisu, koska Suomen ja Ruot-
sin raideleveyksien ero on verrattain pieni.

Vayldviraston asetinlaite ohjaa lilkkennetta
Ruotsissa

Laurila—Tornio—Haaparanta-hankkeen osana Haaparannan lii-
kennepaikka toteutettiin Suomen raideleveyden osalta osaksi
olemassa olevaa Vaylaviraston alueasetinlaitetta. Huomattavaa
on, ettd uudessa ratkaisussa Suomen puolella oleva asetinlaite

~Teenionjoen- |
wilta

b
! g

Kuva 1. Suomen ja Ruotsin
raideleveyden raiteistot

. Tornio-Haaparanta-

' alueella. Nelikiskoraiteen
& alue on esitetty puna/

#  musta-katkoviivalla. Lihde:
OpenRailwayMap.org.
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Kuva 2. Numerolla 1 on esitetty Ruotsin
ja numerolla 2 Suomen rataverkon
raideleveydelld oleva raide. Kuva:
Vaylavirasto.

turvaa myos Ruotsin puolella liikennditévien 1524 mm raiteiden
lilkennetta.

Hankkeessa my0s sahkoistettiin rataosuus Laurila—Tornio—
Haaparanta. Sahkoistys tehtiin suomalaisella séhkoistysjarjes-
telmalla: 25 kV, 50 Hz. Ruotsissa kadytossa oleva sahkoistysjarjes-
telma on 15 kV, 1624 Hz. Suomalainen sahkodkalusto voi siis litken-
ndida Ruotsin puolelle, mutta ei toisinpain. Sahkoistysta varten
Tornionjoen seka Raumonjoen siltoja avarrettiin. Sahkoistettya
raidetta rakennettiin yhteensa n. 22 km, josta 1 km Ruotsin puo-
lelle. Lisaksi Tornion ratapihalle tehtiin raiteistojen muutostoita
seka useita tasoristeyksia poistettiin.

Turvalaitejarjestelman erikoisratkaisut
Nelikiskoraide aiheuttaa haasteita turvalaitetekniikalle. Perintei-
set turvalaitejarjestelmat on kehitetty varmistamaan liikenndin-
nin turvallisuus sekéd ohjaamaan liikennetta tilanteissa, joissa vie-
rekkaisten raiteiden etdisyys toisistaan on sellainen, etté niita on
mahdollista lilkennoida toisistaan riippumatta. Nelikiskoraiteen
alueella tama perusedellytys ei toteudu.
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Vaylaviraston rautatieturvalaiteohjeet eivat ohjeista turvalait-
teiden toimintaa kyseisen kaltaisissa tilanteissa. Asetinlaitteiden
ohjelmistot eivat mydskaan tyypillisesti sisalla valmiita ratkaisuja
ongelmaan, joten turvalaitetekniikassa on jouduttu turvautumaan
erikoisratkaisuihin. Tornio-Haaparanta-alueen suunnittelussa,
turvalaitteiden ohjelmoinnissa seka asetinlaitteen toiminnalli-
suuksien riippuvuuksissa on kaytetty alueelle erikseen raataloi-
tyja ratkaisuja.

Asetinlaitteen nakokulmasta nelikisko-osuuden limittaiset rai-
teet ovat erilliset, toisistaan riippumattomat raiteet. Taman vuoksi
asetinlaite ei kykene estémaan tavanomaisin valvontamenetelmin
viholliskulkuteitd, joista toinen on Suomen ja toinen Ruotsin rai-
deleveydelld, vaan turvallisen toiminnan toteuttaminen on vaati-
nut lisdriippuvuuksia turvalaite-elementtien valille.

Molemmat limittdin olevat raiteet tarvitsevat omat opasti-
mensa. Opastimet pyritdan sijoittamaan Suomessa kulkusuun-
taan néhden raiteen oikealle puolelle ja Ruotsissa raiteen vasem-
malle puolelle. Kohteissa, joissa molemmilla raideleveyksilld on
opastimet samaan suuntaan samassa kohdassa, on Ruotsin rai-

Kuva 3. Maastossa, raideopastimien T151 ja SET152 kohdalla oleva nelikiskoraide. Kuvassa vasemmalla
puolella oleva raideopastin SET152 koskee Ruotsin raideleveyden raidetta ja oikealla puolella oleva
raideopastin T151 Suomen raideleveyden raidetta. Kuva: Vdylavirasto.

RAUTATIETEKNIIKKA 2-2026

11



12

InnoTrans 2026

22 - 25 SEPTEMBER - BERLIN

MESSE
BERLIN

CONTACT
Messuille Oy
Mr. Mikko Nummi + T +358 50 35 70 112
info@messuille.fi

deleveyden raidetta koskeviin opastimiin lisatty opastintunnuksen
alkuun kirjaimet "SE” (kuva 3). Talla pyritédan valttamaan tilan-
netta, jossa kuljettaja tulkitsisi virheellisesti vaaran raiteen opas-
timen kasitetta.

Asetinlaitteen erilliskdyton kayttoliittymassa ei ollut teknisesti
mahdollista esittda nelikisko-osuutta. Taman vuoksi raideosuudet
nakyvat ohjauskuvassa rinnakkaisina raiteina, joita ei kuitenkaan
voi samanaikaisesti lilkennoida. Asetinlaitteen kulkutielogiikka
pitaa huolen, ettei liilkenneohjaaja voi erehdyksessa ajattaa useita
yksikoita nelikisko-osuuden eri kiskopareille. Raiteiden varauksen
osalta asetinlaite tulkitsee molemmat nelikisko-osuuden raiteet
varatuiksi, jos kumpi tahansa raide on varattuna.

Vaihtokulkuteilld ei normaalisti kdyteta sivusuojahakua, toisin
kuin junakulkuteilla. Nelikiskoraiteen erikoisuuden vuoksi télle
alueelle jouduttiin kuitenkin toteuttamaan sivusuojat myos vaih-
tokulkuteille. Talla menetelmalla saatiin aikaiseksi keskindinen
riippuvuus, joka estaa yhtaaikaiset vaihtokulkutiet nelikiskorai-
teen eri raideleveyksille.

Raiteen ajonestojen (REST) toteuttaminen vaati myos erityis-
toimenpiteita. Valitussa ratkaisussa ajonestoja ei ole toteutettu
suoraan nelikisko-osuuden alueella oleville raiteille, vaan osuu-
den molemmissa paissa oleviin raideristeyksiin ns. ohjelmallisilla
raideristeyksilld. Edelld kuvatun asetinlaitteen toimintalogiikan
vuoksi tavanomainen raiteelle asetettu ajonesto ei estaisi rinnak-
kaisen raideleveyden raiteen liikenndintia.

Alueilla, joissa Suomen ja Ruotsin raideleveyden raiteet ovat
toisistaan erilléan ei turvalaitetekniikan kannalta ole erityisia
haasteita, koska asetinlaitteen kannalta kullakin raiteella kayte-
tylla raideleveydelld ei sindnsa ole merkitysta.

Teksti: Pekka Kallio ja Johan Sjéblom
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RATAPIHOJEN Miprolla on pitkd kokemus ratapihojen turvalaiteuusinnois-
ta laadukkaasti ja kustannustehokkaasti. Skaalautuvat ratkai-

summe vahentavat toimittajariippuvuutta ja tuovat joustavuutta

MODERNIT jarjestelman kehittamiseen. Vaiheistetut kayttéénotot varmis-

tavat, ettd liikenne jatkuu hairiétta myés uudistusten aikana.
TURVALAITTEET

Vuosikymmenten integraatio-osaamisemme takaa sujuvan yh-
teensopivuuden lukuisten jarjestelmien kanssa. Moderni asetin-
laiteratkaisumme yhdistéda opastimien ja vaihteiden keskitetyn
ja paikallisen ohjauksen, mika tekee operoinnista selkeampaa ja
tehokkaampaa. Kuopiossa ja Joensuussa toteutetut hankkeet ovat
esimerkkeja nukyaikaisesta toteutuksesta, jossa tulevaisuuden
tarpeet on huomioitu EULYNX-standardin mukaisella SCI-RBC-
rajapinnalla.

Tutustu Mipron ratkaisuihin
Www.mipro.fi
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ILMALAN RATAPIHAN
NYKYPAIVAA

1C-juna ajaa Edo-ohjausvaunu edelld ulos Vaunuhallista llmalan ratapihalla suunnatakseen Helsingin asemalle ja edelleen péivittiiseen
tyovuoroonsa. Kuva: Jouni Kiviniitty, Helsinki 17.9.2021.

Merkittava osa Suomen rautateiden henkild-
lilkenteen kalustosta huolletaan Ilmalan va-
rikolla eli Ilmalan ratapihalla Helsingissa.
Ulkopuolisin silmin ratapiha-alue koostuu
suuresta, noin 60 hehtaarin alueelle Llevit-
taytyvasta vaihteiden ja raiteiden muodosta-
masta sekamelskasta. Katsottaessa ratapihaa
esimerkiksi Hakamadentien sillalta eteldsta
pohjoiseen tai uuden Postipuiston Kuormaka-
dulta pohjoisesta etelaan, nahdaan ratapihan

14

raiteilla laaja kirjo erilaista rautatiekalustoa.
Raiteilla seisoo kokonaisia junarunkoja, mut-
ta myos yksittaisia vaunuja ja erilaisia tyoko-
neita. Jostain saattaa kuulua veturin vihellys
ja yksittdinen runko liikkuu raiteelta toiselle.
Ilmalan ratapiha on kuitenkin tarkoin hallittu,
tehokkaasti toimiva ja Suomen henkiléjunalii-
kenteen seka Helsingin seudun radanpidon na-
kokulmasta valttamaton kokonaisuus, jossa ei
ole ainuttakaan "turhaa raidetta”.
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Ilmalan varikon lyhyt historia

Ilmalan ratapihalla on monipuolinen historia. Nykyisen varikon
paikalla sijaitsi vield 1900-luvun alkuvuosikymmenina enimmak-
seen suota. Alueen itdosassa, lahelld paarataa, suo oli ldnsiosaa
upottavampaa. Siind oli sijainnut aiemmin Huopalahdenjérvi, josta
osa oli 1800-luvun lopulle tultaessa soistunut. Loput jarvesta kui-
vattiin vuonna 1900-luvun alussa. Aluetta oli hydédynnetty 1800-
luvun loppupuolelta saakka Suomen Kaartin ampumaratana, ja
itsendistymisen jalkeen ampumaradan toiminnot siirtyivat puo-
lustusvoimien hallintaan. Puolustusvoimat sijoitti alueen etela-
laitaan myds suuren sikalan, jossa kasvatettiin sikoja armeijan
tarpeisiin. Osaa alueesta kaytettiin jo tuolloin Valtionrautateiden
kaatopaikkana. Kun puolustusvoimat luopui 1940-luvun lopulla
seka ampumaradasta ettd sikalatoiminnasta, paikan katsottiin
soveltuvan laajemmassakin mittakaavassa kaatopaikkatoimin-
noille. Helsingin kaupunki teki suosta yhden paakaatopaikoistaan
vuosiksi 1949-1963. Alueelle toimitettiin vajaan puolentoista vuo-
sikymmenen aikana mittava maara yhdyskuntajatetta tayttamalla
suota idasta lanteen. Valtionrautatiet kielsi kaatopaikkatoiminnot
omistamallaan maa-alueella 1960-luvun alussa ja kaatopaikkatoi-
minta paattyi vuonna 1963.

Kaatopaikkatoimintojen paatyttya alueelle toimitettiin Hakki-
lan sorakuopalta Vantaalta mittava maara hiekkaa ja muuta maa-
ainesta peittamaan kaatopaikkatoimintojen jattama, vahemman
miellyttéva perintd. Koska samoihin aikoihin 1960-luvulla oli kdyn-
nistymassa rautateiden sahkoistys, paatettiin alueelle sijoittaa

sahkojunavarikko. Siten Pasilasta ratapihalle johtava tytmaa-
raide valmistui vuonna 1968. Sahkoistyksen alkuvaiheessa sah-
kdjunille tarkoitettu huoltohalli ei kuitenkaan ollut kdytettavissa,
vaan ensimmaiset sahkémoottorijunat yopyivat aluksi Pasilan ala-
ratapihalla, jonne ne hinattiin dieselvetureilla. Sahkdmoottoriju-
nahalli A1 valmistui vasta vuonna 1970. Taman jalkeen ratapiha
laajeni nopeasti: sdhkdjunahalli B1 valmistui vuonna 1971, kau-
kojunahalli vuonna 1975, ja veturitalli vuonna 1976. Kaukoliiken-
teen vaunujen huoltamista varten valmistui vuosina 1976-1978
oma huoltohallinsa. Dieselkayttoiselle kalustolle valmistui omat
huoltotilansa vuosina 1979 (dieselmoottorijunahalli) ja 1980 (die-
selveturitalli 2). Ilmalan ratapiha vihittiin kdytt6on virallisesti 10.
kesakuuta 1980.

Ilmalan ratapiha peruskorjattiin vuosina 2006-2012. Mitta-
vassa, kuusi vuotta kesténeessé ja noin 185 miljoonaa euroa mak-
saneessa hankkeessa alueelle rakennettiin mm. uusi huoltohalli
Sm3-yksikdiden huoltamista varten eli ns. "Pendohalli”. Ilmala
ykkosen alueella tehtiin merkittavia raiteistomuutoksia, uusittiin
turvalaitteet ja keskitettiin sahkokayttoiset vaihteet seka sellai-
siksi muutetut vaihteet. My6s asetinlaite uusittiin.

Talla hetkelld Ilmalan ratapihan raiteiden yhteispituus on noin
65 km. Ratapihan alueella on hieman yli 210 vaihdetta. Liikkuvan
kaluston suurin sallittu nopeus ratapihan alueella on 35 km/h.
Maksimiakselipaino on 225 kN. Raiteiden kunnossapitotaso on 4.
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llmalan ratapihan yleiskartta. Kuvateksti: Ilmalan varikko on jaettu neljddn osaan toisen luokan liikenteenohjausalueiden mukaisesti.
Kartalla on esitetty llmala ykkonen (siniselld), lmala kakkonen (vihrealld), lmala kolme (violetilla) ja Pasila vitonen (punaisella) seka

joukko keskeisid rakennuksia ja toimintoja. Kartta: Milja Heikkild 2021.
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Ilmalan varikon eri alueet ja niiden toiminnot
Varsinaisen Ilmalan ratapihan alueen voi jakaa toiminnallisesti
kolmeen osaan alueella sijaitsevien toisen luokan liikenteenoh-
jausalueiden mukaisesti: Ilmala ykkoseen, Ilmala kakkoseen ja
Ilmala kolmeen. Liséksi kokonaisuuteen kuuluu neljantena paa-
radan varteen sijoittuva "Pasila vitonen”-niminen alue.

Ilmala ykkonen sijoittuu alueen kaakkoisosaan, lahimmaksi
Pasilan asemaa. Sen alueella sijaitsevat Vaunuhalli ja Pendohalli
sekd osa vetureiden huoltotoiminnoista. Léhinna alueen itdreunaa
sijaitsevassa Vaunuhallissa tehdaan kaukojunakaluston merkit-
tavat muutos- ja korjausty6t. Hallissa toimii lukuisten eri yritys-
ten ohella mm. VR Fleetcare Oy, joka kunnostaa ja korjaa vioit-
tuneita henkiléjunavaunuja. Vaunuhallissa voidaan myés tehda
muita jareita kaluston muutos- ja korjaustéitd, myds valtion rata-
verkon ulkopuolella lilkennoiville organisaatioille. Vaunuhallissa
on mm. tehty Helsingin metron M100-sarjalle mittava peruskorjaus
2020-luvun alkupuolella. Pendohalli on nimensa mukaisesti tar-
koitettu alun perin Sm3-yksikdiden huoltamiseen, mutta hallissa
huolletaan ja korjataan myods muuta sahkdmoottorijunakalustoa,
kuten Sm2-, Sm4- ja Sm6-kalustoa. Hallissa voidaan huoltaa myos
uusia Sm7-yksikoita.

Ilmala ykkosen eteldlaidassa sijaitsee kaukojunakaluston kayt-
tévalmiushuoltoraiteet. Ne on varustettu mm. vesipistein, jossa
rataverkolta saapuvan junarungon s&iliét tankataan seka toisaalta
tyhjennetéan jatevesitankit. Linjalta saapuvalle kaukojunarungolle
tehdaan tarvittava kayttovalmiushuolto taalla. Kayttévalmiushuol-
toraiteiden jatkeena Ilmala ykkdsen ja Ilmala kolmen rajalla sijait-
see sahkdvetureiden huoltohalli. Taalla sijaitsee myos dieselka-
luston tankkaamiseen tarkoitettu tankkauspaikka. Se on liiken-
noitsijasta riippumatta kaikkien dieselvetureiden kaytettavissa.
Sahkdveturien huoltoa varten Ilmala ykkdsessa on hiekoituspaikka
seka pesuhalli Pesu 2.

Ilmala kakkonen kattaa kaytannossa léhes koko ratapihan
pohjoisosan, seka yksittdisia raiteita sen luoteisosista. Sen alu-
eella sijaitsee suuri maara jarjestely-, seisonta- ja radan kunnos-

sapidon kalustolle tarkoitettuja raiteita. Sen kautta kulkevat myos
yhdysraiteet pohjoiseen, pdaradan suuntaan. Osa raiteista toimii
Ilmala ykkdsen ja Ilmala kolmen raiteistojen jatkona, siten, etta
liikenteenohjausalueiden raja kulkee huoltohallien kohdalla. Rai-
teistokokonaisuudet muodostuvat paaosin kaluston sailytysrai-
teista. Osa raiteista on sahkdistamattémia ja ne on varattu kalus-
ton pitkaaikaisempaa sailytysta varten. Alueella voidaan seisottaa
mm. yksittaisia huolto- ja korjausvuoroaan odottelevia kaukoju-
nien vaunuja, jos niita ei tilanpuutteen vuoksi saada heti linjalta
palattuaan sijoitetuksi Vaunuhalliin korjattavaksi. Ilmala kakko-
sen alueella tehdaan siten paljon vaihtotoita siirrettdessa kalus-
toa tarpeen mukaan raiteelta toiselle. Kunnossapidolla on Ilmala
kakkosen alueella omat raiteensa kaluston ja materiaalin seis-
ottamista varten. Kokonaisuuteen kuuluu my6s kaluston pesu-
halli (Pesu 4) seka lumensulatuskenttd. Lumensulatuskentta on
suunniteltu Helsingin ratapihalta keratyn lumen sulattamiseen
kovina lumitalvina. Huoltohallit niiden sisalla olevine raiteineen
eivat ole Vaylaviraston vaan alueella toimivien yksityisten orga-
nisaatioiden hallussa.

Ilmala kolme kattaa ratapihan lantisimman ja lounaisimman
osan. Ilmala kolmen alueella sailytetdan ja huolletaan séhkémoot-
torijunakalustoa. Ilmala kolmen itdisimmat raiteet ovat varattu
ensisijaisesti Sm2-, Sm4- ja Sm7-yksikdiden kayttoon. Alueen ita-
laidassa sijaitsee séhkdmoottorijunien huoltamiseen ja korjaa-
miseen erikoistunut "Talli"-rakennus. Aivan sen lantisimmassa
osassa sijaitsee pyodrasorvi. Alueen lantisin osa on varattu HSL:n
kaupunkijunille eli Sm5-yksikoille. Neljalla lantisimmalla raiteella
on kayttovalmiushuoltolaitteet junien paivittaisia huoltotoimenpi-
teitd varten. Kayttévalmiushuoltoraiteiden itépuolella on varattu
useita raiteita Sms-kaluston seisontaraiteiksi. Aiemmin reunim-
maisilla kdyttévalmiushuoltoraiteilla huollettiin myds Sm6-junia,
mutta niiden huolto on nyttemmin siirtynyt Ilmala ykkosen alu-
eelle. Ilmala kolmen etelalaidalla, lahelld Hakamaentieta sijaitsee
kuormausraide, jolta kuormataan mm. ratasepelia.

Iimala ykkdsen toimintoja. Kuvassa vasemmalla kaukojunarunkojen kdyttévalmiushuoltoraiteita, edessa veturin hiekoitus seka oikealla
Pesu 2-huoltohalli. Sr3-veturi 3335 saa parhaillaan hiekkaa séiliGihinsa. Kuva: Jouni Kiviniitty, Helsinki 5.8.2025.
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Pasila vitonen sijoittuu ratapihan itdlaitaan. Sen itdreunassa
kulkevat paaradan linjaraiteet. Pasila vitonen jakautuu kahteen
osaan: Pasilan autojuna-asemaan ja Pasila tavaraan. Molemmat
ovat Helsingin liikennepaikan osia. Pasila autojuna-asema koos-
tuu nimensa mukaisesti autovaunujen kuormausraiteista ramp-
peineen ja matkustajalaitureineen. Pasila tavara sijoittuu auto-
juna-aseman pohjoispuolelle paaradan varteen. Raiteistolta on
yhdysraide Ilmala ykkésen alueelle. Raiteistoa kaytetaan aktiivi-
sesti autojuna-aseman vaihtotéissa.

Ilmalan ratapiha junaliikenteen keskeisena osana
Ilmalan ratapihalla huolto- ja korjaustoimintoja tehdaan ympari
vuorokauden, kaikkina viikonpaivina. Tama johtuu osittain paivys-
tystarpeesta, voihan rautatieliikenteessa tapahtua koska tahansa
mita tahansa. Vaikka suuri osa henkiléliikenteen kalustosta onkin
liikkeella aamukuudesta puoleen yohon, poikkeuksiakin on. Esi-
merkiksi ydjunissa seka ruuhka-ajan vuoroissa kaytettavaa kalus-
toa on hyva huoltaa keskella paivaa, jolloin se ei ole liikenteessa.
Toisaalta vaurioitunutta kalustoa on pystyttava korjaamaan ja
huoltamaan milloin tahansa. Kovina lumitalvina junien alusra-
kenteisiin tai Helsingin ratapihan vaihteisiin kertyva lumi ei kysy
kellonaikaa, vaan ne on kyettdva poistamaan kaluston sujuvan
kaytén varmistamiseksi milloin tahansa.

Junaliikenne Ilmalaan kulkee kahdesta suunnasta: toisaalta
Helsingin asemalta, toisaalta pohjoisesta Kapylasta. Liséksi rata-
pihalle on raideyhteys rantaradalta. Suuri osa Ilmalaan saapu-
vista junista tulee kuitenkin Helsingista ja useimmiten ne myos
lahtevat Helsingin suuntaan. Ilmalan ratapihan ja Helsingin ase-
man valillé on kaksi kaluston siirtoihin osoitettua huoltoraidetta.
Oulunkylan ja Kapylan valilla on erillinen paaradan suunnasta poh-
joisesta tulevalle ja Ilmalan ratapihalle suuntaavalle liikenteelle
tarkoitettu raide, joka Kapylén aseman etelapuolella kaartaa lou-
naaseen kohti ratapihaa.

Junaliikenne ajetaan Helsingin asemalta ratapihalle tai pain-
vastoin siirtoajona. Ratapihalle saapuva kaukojuna saapuu ensim-
maisena Ilmala ykkosen alueelle kayttévalmiushuoltoraiteelle.
Taalla sille tehdaan paivittaishuolto eli likavesitankit tyhjennetaan
ja puhdasta vetta sisaltavat kayttdvesitankit taytetdan. Ravintola-
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Sms5-yksikot 02 ja 28 lImalan
ratapihan lansilaidalla sijaitsevilla
kayttovalmiushuoltoraiteilla.
Kuvanottohetkelld Sms5-yksikko 28 on
vield vanhoissa sinivihreissa vareissa.
Kuva: Jouni Kiviniitty, Helsinki,
29.10.2021.

vaunun varastot tdytetdan. Siivoojat nousevat raskaine pélynimu-
reineen vaunuihin ja siivoavat niista roskat seka kerdavat matkus-
tajien jalkeensa jattamat tyhjat pullot. Jos vaunusto on muuten
kunnossa, eika edellyta muita huoltotoimenpiteitd, korjauksia tai
muutoksia kokoonpanoon, se siirretdan seisontaraiteelle odottele-
maan paluuta linjalle. Jos taas yhdessa vaunussa on havaittu vika,
viallinen vaunu irrotetaan rungosta. Jos esimerkiksi yhdessa kak-
sikerroksisessa Ed-vaunussa on havaittu laajempaa korjaamista
vaativa vika, se irrotetaan rungosta ja siirretéaan Ilmala kakkosen
alueen seisontaraiteelle odottamaan vuoroaan tai tilan ja ajan-
kohdan salliessa suoraan Vaunuhalliin. Jotta muu junarunko saa-
taisiin nopeasti takaisin linjalle, tuodaan tilalle toinen Ed-vaunu.
Aina tama ei tietenk&an ole mahdollista, jos sopivaa vaunua ei ole
syysta tai toisesta vapaana, mutta téhan kuitenkin [dhtdkohtai-
sesti pyritdan. Vioittuneen Ed-vaunun tultua korjatuksi, se palau-
tetaan Vaunuhallista takaisin Ilmala kakkosen alueelle ja liitetaan
heti sopivan tilaisuuden tullen takaisin IC-runkoon.

Monissa tapauksissa junan Helsingin asemalta tuonut veturi
irrotetaan ja vaihdetaan vaihtotydveturiin. Linjalta junan tuonut
veturi saatetaan ohjata huoltotoimenpiteisiin, esimerkiksi [ahis-
tolla sijaitsevalle raiteelle jarruhiekan tayttamista varten tai séh-
kodveturien huoltohalliin jatkotoimenpiteisiin. Dieselkalustoa kay-
tetdan Helsingin seudulla melko véhan, silla suuri osa liikenteesta
on sahkovedolla hoidettavaa henkildjunaliikennetta. Ilmalassa on
kuitenkin varauduttu myos dieselkaluston huoltamiseen. Rata-
pihan sisdisessa vaihtotydssa dieselkalustoa tarvitaan edelleen,
silld varsinkaan Ilmala kakkosen raiteistosta laheskaan kaikki
raiteet eivat ole sahkoistettyja. Liséksi varikolla kdy jonkin ver-
ran dieselkalustoa muualta maasta. Aiemmin Ilmalassa huollet-
tiin myds Dm12-kiskobusseja nykyista enemman. Hangon radan
sahkoistyksen myota niiden liikenteen painopiste siirtyi kuiten-
kin Pirkanmaalle seka Ita-Suomeen, jolloin dieselmoottorivaunu-
jen paivittaiset huoltotoimet pyritadn paasaantoisesti tekemaan
lahempana litkenndintialuetta. Suuremmat huollot ja korjaukset
tehdaéan kuitenkin edelleen Ilmalassa.

Kaukojunakalustolle tehddan Ilmalan ratapihalla tarvittaessa
muitakin kokoonpanomuutoksia. Vaikka varsinkin IC-kalustolla
ajettavissa paivavuoroissa on viime vuosina kaytetty melko vakiin-
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tuneita kokoonpanoja, joudutaan kokoonpanomuutoksia silti teke-
maan esimerkiksi sesonkiaikoina. Pohjoisen ydjunissa kokoon-
panomuutokset ovat yleisempia, silla y6junien kysynta vaihtelee
jonkin verran viikonpaivittain, mutta erityisen suuri ero on arkilii-
kenteen ja juhlapyhien seka varsinkin lomakausien valilla.

Sahkémoottorijunista Sm2-, Sm4- ja Sms-yksikot ajetaan vari-
kolle pitkina nippuina. Esimerkiksi Sm5-yksikét dhtevat ratapi-
halta neljan yksikon kokoonpanoina Helsingin asemalle, jossa ne
jaetaan linjalla tarvittaviksi yksikoiksi. Siten esimerkiksi neljan
yksikdn nipusta kaksi saattaa menna rantaradan aamuruuhkaan
E-junaan ja kaksi jaetaan edelleen kahteen erilliseen A-junavuo-
roon. Vastaavasti aamuruuhkan paatyttya osa junista lyhenne-
taan kaksirunkoisista yhteen runkoon. Talldin "ylimaaraiset” run-
got niputetaan neljan junan kokoonpanoksi ja tuodaan paivaksi
Ilmalaan. Kaikkia "paivalevolle” jaavia runkoja ei kuitenkaan ajeta
Ilmalaan vaan muutamia jaa Helsingin aseman pohjoispuolella
sijaitseville ns. "Linnunlaulun” seisontaraiteille muutamaksi tun-
niksi odottelemaan iltaruuhkan kdynnistymista. Koska "Linnun-
laulun” ja Helsingin henkilératapihan raiteiston kapasiteetti on
muutenkin rajallinen, ei tilaa ole kovin monelle yksikolle. Iltaruuh-
kassa toimitaan samaan tapaan kuin aamulla. Ilmalasta Helsingin
asemalle ajetaan pitkia neljan rungon Sms-yksikoitd, jossa ne jae-
taan eri vuoroihin. Tama litkkenne alkaa jo ennen kahta iltapaivalla.
Aamu-jailtaruuhkissa E-, U-, K-, I- ja P-junat ajetaan p&aosin kah-
della yksikoélla. Iltaruuhkan huipun mentya ohitse noin kuudelta
illalla, Sm5-yksikoita aletaan jalleen kerata nippuihin Helsingin
asemalla ja kun nelja yksikkoa on saatu keratyksi yhteen nippuun,
kokoonpano ajetaan Ilmalaan. Siirtoajoja on myds mybhemmin
illalla, arkisin noin kello 22-23, jolloin vuorovalit kaupunkiradoilla
harvenevat kymmenestd 15-30 minuuttiin ja kalustotarve vdhenee.

Sm4-kalustolla ajettavia vuoroja ei vastaavalla tavalla pilkota
vaan kalusto kiertda R-, Z- ja ruuhka-aikojen D-junissa tehokkaasti.
Sm2-yksikoét sen sijaan ajetaan aamuruuhkan jalkeen paivaksi
Ilmalaan huoltoon, josta ne lahtevat iltapaivalla jalleen kohti Rii-
himakea.

Valtaosa Sm5s-kalustosta y6pyy Ilmalassa. Yksittaisia poik-
keuksiakin on, silla esimerkiksi yksi Kirkkonummelle saapuva
L-juna ei palaa muutamaksi yon tunniksi Ilmalaan vaan jaa varti-
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Dv12-veturi 2550 siirtda vaihtotyona kahta IC-vaunua Ilimala
kakkosen alueella. Taustalla ndkyy Vaunuhalli seka kaksi Sm7-
yksikk6a. Kuva: Jouni Kiviniitty, Helsinki 7.8.2025.

oituna Kirkkonummen asemalle odottelemaan aamulla tapahtu-
vaa ensimmaisté ldht6a Helsinkiin. Toisaalta Sm2-kaluston huol-
totoimet on tehtdva keskellad paivaa Ilmalassa, silld normaalissa
kalustokierrossa Sm2-kalusto yopyy enimmakseen Riihimaells,
jossa huoltomahdollisuuksia ei ole. Riihim&en ja Ilmalan valilla ei
yleensa ajeta siirtoajoja. Sen sijaan Keravalta aloittavat ja sinne
paattavat K-junan vuorot ajetaan siirtoajoina suoraan Ilmalaan.

Kaukojunarungot pyritdan pitdmaan jatkuvassa tehokkaassa
kierrossa. Siten esimerkiksi Kajaanista kello 12:44 saapuva S44
lahtee kello 13.00 junana S145 Tampereen kautta Pieksamaelle.
Aamupaivisin Helsinkiin saapuvaa kalustoa kuitenkin [ahetetdan
Ilmalaan erilaisiin huoltotoimenpiteisiin, silld aamuruuhkan men-
tya ohi, myds Helsingistd muualle maahan l@htevat matkustaja-
virrat ohenevat hieman pariksi tunniksi.

Pohjois-Suomeen menevien y6junien kokoonpanomuutok-
set tehdaan Pasila vitosen raiteilla. Yéjunan saapuessa aamulla
Helsinkiin, se ajetaan Kapylastéa Pasila vitoseen, jossa junarun-
gosta irrotetaan autovaunut. Muu runko jatkaa kaupallisena vuo-
rona Pasilan asemalla pyséhtyen edelleen Helsinkiin. Dieselveturi
tyontaa irrotetut autovaunut Autojuna-aseman paattyville raiteille,
joilla kuormana olleet ajoneuvot puretaan tarkoitusta varten raken-
nettua ramppia pitkin. Ajoneuvojen kuljettajat poistuvat junasta
normaaliin tapaan Pasilassa ja kavelevat muutaman sadan metrin
matkan Autojuna-asemalle.

Ilmalan varikolla on suuri merkitys my6s radan kunnossapidon
nakokulmasta. Kunnossapidon tukikohdan on sijaittava liikenteen
painopisteeseen ndhden keskeisella paikalla. Osa kunnossapidon
kalustosta sdilytetdan Ilmalassa, osa viela toistaiseksi ns. "Pellon”
raiteistolla Pasilan vanhoilla veturitalleilla. Kunnossapidon merki-
tysta erityisesti Helsingin liilkennepaikalla ja sen lahiympéristossa
ei voi litkaa korostaa. Kunnossapito turvaa liitkennéinnin sujuvuu-
den haastavissa sadoloissa esimerkiksi sakean lumipyryn osuessa
kohdalle tai hairiotilanteessa, jossa ajojohdin on pudonnut vaik-
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kapa Malmilla ja aiheuttanut séhkoratavaurion. Naissa tilanteissa
kunnossapitokaluston seka tyonsa osaavan henkilékunnan saanti
paikalle on ensiarvoisen tarkeaa. Kunnossapidolla on toki muitakin
tarkeita infrastruktuurin yllapitoon liittyvia tehtavia, joiden oikea-
aikaisen onnistumisen kannalta Ilmalan sijainnilla on merkitysta.

Ilmalan tulevaisuus

Ilmalan ratapihan viimeisin mittava perusparannus valmistui
vuonna 2012. Ratapihan toiminnot ovat vakiintuneet hyvin pit-
kalle nykyiselle tasolleen, ja siella tydskenteleva henkilosto on
padsaantodisesti tyytyvadinen nykyiseen tilanteeseen. Ratapiha on
suurimmaksi osaksi valtion eli Vaylaviraston omistamaa, joskin
sen valittémassa laheisyydessa on myds Helsingin kaupungin,
VR:n eldkesdation sekd Senaatti-kiinteistojen hallinnoimaa maa-
pohjaa. Ratapihan alueella sijaitsevista rakennuksista suuri osa
on VR:n omistuksessa. Alueella toimii lisaksi lukuisia pienempia
rakennuksia vuokranneita yrityksia.

Vaikka Ilmalan ratapiha on télla hetkella toimiva, haasteita-
kin l6ytyy. Suurin ongelma on maan painuminen ratapihan keski-
osissa. Vuosina 20062012 tehdysta mittavasta perusparannuk-
sesta huolimatta vanhalle, suoperdiselle, sittemmin kaatopaikkana
kaytetylle alueelle rakennettu ratapiha painuu pahimmillaan useita
sentteja vuodessa. Koko alue ei ole uppoamassa suohon, mutta
paikoin maa-ainesta joudutaan ajamaan vuosittain merkittavia
maarid. Aivan tarkkaan ei mydskaan tiedetd, millaista jatetta alu-
eelle on kaatopaikka-aikoina upotettu. Toistaiseksi alueella tyds-
kentelevat eivat kuitenkaan ole karsineet merkittavista terveys-
haitoista.

Kaukoliikenteen toimintoja Ilmalan ratapiha palvelee hyvin.
Se sijaitsee melko lahella valtakunnallisen kaukoliikenteen erasta
keskeisinta solmukohtaa eli Helsingin paarautatieasemaa. Koska
suuri osa kaukoliikenteen paivittaisistad junavuoroista alkaa Hel-
singista tai paattyy sinne, on Ilmalan merkitys kaukojunaliiken-
teen nékokulmasta keskeinen. My6s suuri osa matkustajavirroista
suuntautuu Helsinkiin. Erityisesti merkitys korostuu vield sesonki-
ja yojunaliikenteessa. Myos radan kunnossapidon kannalta vari-
kolla on keskeinen merkitys Helsingin liilkennepaikan ja sielta lah-
tevien rataosuuksien toimintavarmuuden varmistamiseksi kai-
kissa tilanteissa.
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HSL:n kaupunkijunaliikenteen ja Traficomin hankkiman, Hel-
singista Rithimaen, Hangon ja Lahden suuntiin [@hiliikennekalus-
tolla ajettavan ostoliikenteen nakdkulmasta Ilmalan merkitys on
talla hetkella keskeinen, koska muita varikoita ei ole. Sm2- ja Sm4-
kalustolle voidaan tehdé hyvin rajoitetusti joitakin huoltotoimenpi-
teitda myds Tampereella tai Kouvolassa, mutta merkittavia resurs-
seja ei kummallakaan lilkennepaikalla ole. HSL:n kaupunkijuna-
kalustolle ei mydskaan 6ydy talla hetkelld korvaavia seisonta- tai
huoltoraiteita muilta liikennepaikoilta.

Eras kysymys tulee olemaan lahitulevaisuudessa nykyisen rai-
teiston riittévyys séhkdmoottorijunakalustolle. Uusi Sm7-yksikko
on kaksi kertaa Sm2- tai Sm4-yksikkda pidempia. Uusi kalusto
tulee siten viemaan vanhaa kalustoa enemman tilaa, varsinkin
siind vaiheessa, kun Sm2- ja Sm4-kalustosta siirrytadn asteittain
uuteen kalustoon. Sms-kalustolle varatut raiteet ovat talla het-
kella riittavat, silla HSL ei suunnittele talla hetkelld uuden kalus-
ton hankkimista liikennemaarien pysyessa toistaiseksi suunnilleen
nykyiselld tasolla. Tilanteen on kuitenkin oletettu muuttuvan tule-
vaisuudessa, jos Sm5-yksikdiden kaltaista tai sitd pidempaa kalus-
toa tarvitaan matkustajamaarien kasvaessa nykyista enemman.
Siten HSL:n tilaamassa liikenteessa kaytetyn kaupunkijunakalus-
ton sijoittaminen kokonaan omille varikoilleen on ollut keskuste-
luissa esilld jo vuosikymmenen ajan, mutta paatoksia varikoiden
toteuttamisesta tai tarkoista sijainneista ei ole toistaiseksi tehty.

Ilmalasta on my6s kehittyméassa lahitulevaisuudessa ns.
"monitoimijaymparistd”; tosin sanoen sielld on jatkossa nykyista
enemman eri liikennoitsijéita ja kunnossapitajia. Alueen maapoh-
jan omistajuus sailyy kuitenkin edelleen valtiolla. Konkreettisesti
varikon ymparist6on vaikuttaa myds vahitellen rakentuva Posti-
puiston asuinalue. Ratapihan pohjoispuolella Postipuisto onkin jo
melko valmis, mutta eteldaosan rakentuminen alkaa ldhivuosina.
Myohemmin Posti Group Qyj:n lajittelukeskuksen toimintojen siir-
ryttyd muualle, rakentuvat 2030-luvun aikana my6s Postipuiston
keskiset osat. Talloin Ilmalan ratapiha jaa myos lénsiosaltaan asu-
tuksen ymparéimaksi.

Teksti: Jouni Kiviniitty

Sm2-yksikkd, kuvassa ensimmadisena
ohjausvaunu Eioc 6267 on kdynyt
pyorasorvissa ja valmistautuu ldhtemaan
llmalan ratapihalta linjalle. Kuva: Jouni
Kiviniitty, Helsinki 5.8.2025.
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Suomen
turvalaitejérjestelman
tulevaisuuden ratkaisut

Suomessa on meneillddan mittasuhteiltaan ja
hinnaltaan erittdin merkittava rautateiden tur-
valaitteiden uudistus. Tassa artikkelissa kasi-
tellaan sen merkitysta ja vaikutuksia.

EU:n vaatimukset

Euroopan Unionilla on vahva ohjaus paivittad TEN-T-ydinverkon
ratayhteydet kayttamaan yleiseurooppalaista ERTMS-jarjestel-
maan (European Rail Traffic Management System) kuuluvaa ETCS-
kulunvalvontaa (European Train Control System). ETCS:n tarkoi-
tus on mahdollistaa saumaton liikenndinti eri infranhaltijoiden
rataverkkojen valilla junien kulunvalvonnan osalta, yhtenaistaa
eurooppalaista rautatieverkkoa ja parantaa rautateiden kilpailu-
kykya.

Euroopan Unionin vaatimus ETCS:aan siirtymisesta ei kuiten-
kaan velvoita Suomea edes TEN-T-ydinverkon osalta. Tama tode-
taan Traficomin tietosivulla [1], joka pohjautuu Euroopan Unionin
parlamentin ja neuvoston asetukseen [2]. Tasta huolimatta Suo-
messa on omaksuttu linjaus, jonka mukaan Digirata-hanke ajaa
ETCS-rakentamista voimallisesti eteenpain. Keskeisena perus-
teluna on kaytetty JKV-jarjestelmén oletettua elinkaaren paatty-
mista 2030-luvulla.

Digiradan kustannukset

Siirtyminen radioverkkopohjaiseen ETCS-tason 2 ratkaisuun Digi-
radan suunnittelemalla aikataululla kustantaa Fintrafficin tietosi-
vun mukaan n. 1,2 miljardia euroa vuosina 2025-2040 [3]. Tama
summa ei kuitenkaan ole linjassa Euroopasta saatujen esimerk-
kien kanssa, jossa rakentamisen hinta kilometrid kohden on las-
kettu olevan jopa seitsemankertainen [4]. Liséksi pitda ottaa huo-
mioon kuluneiden vuosien aikana havaittu ETCS-jarjestelmien ja
niiden muutostdiden hintojen merkittava nousu. Naita kustannuk-
sia kasittelee esimerkiksi Tanskassa vuonna 2025 tehty selvitys-
ty6 [5]. Sen mukaan muutosten toteuttaminen uusiin tietokone-
pohjaisiin jarjestelmiin on jopa 10 kertaa kalliimpaa kuin perin-
teisiin jarjestelmiin.

Taman vuoden tammikuussa Prahassa pidetyssa TSI Open
Days -tyopajassa puhunut Tomas Konopac (Sprava zZeleznic,
Tsekki) painotti ETCS-rakentamisen korkeaa hintaa. Esimerkiksi
RBC:n (Radio Block Centre) hinta on kohonnut vuoden 2013 0,7
miljoonasta tdman paivan 2,8 miljoonaan euroon. Kaksoisraiteen
varustaminen ETCS:lla radioverkkoineen (GSM-R) maksaa jopa
500 000 €/km. [6]
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Suomen kustannuksia saattaisi osaltaan pienentaa kaupallis-
ten matkapuhelinverkkojen kaytto, mutta poikkeusluvan saami-
nen niiden hyddyntamiseksi on tata kirjoitettaessa edelleen auki.
Toisaalta kaupallisen matkapuhelinverkon korvaaminen FRMCS-
radioverkolla vasta mydhemméassa vaiheessa tulee kasvattamaan
kustannuksia paitsi ratalaitteiden, my6s kaluston osalta. On myos
mahdollista, etta poikkeuslupaa kaupallisten verkkojen hy6dynta-
miselle ei Suomelle myonneta. Tama johtaisi massiiviseen ja erit-
tdin kalliiseen FRMCS-verkon rakentamiseen rautateita varten.

Hairio- ja poikkeustilanteet

Siirtyminen puhtaasti radioverkkopohjaiseen kulunvalvontaan
aiheuttaa vaistamatta kysymyksia jarjestelman toimintavarmuu-
desta poikkeusolosuhteissa. Nykyisessa jarjestelmassa junalii-
kennetta voidaan jatkaa alennetulla nopeudella kulunvalvonnan
vikatilanteidenkin aikana. Uuteen jarjestelmaan ei ole Suomessa
toistaiseksi maaritelty varajarjestelmaa esimerkiksi laajan radio-
verkkohairién varalle. Kdytédnnon koeajoissa on havaittu, etta kol-
men mobiiliverkon sijaan ETCS-kalusto on Suomessa paikka pai-
koin vain yhden verkon varassa. Koska paitsi veturilaitteen yhteys
radiosuojastuskeskukseen, myos kuljettajan ja lilkenteenohjauk-
sen valinen puheyhteys tulisivat olemaan matkapuhelinverkon
varassa, ei tarjolla ole luonnollista varayhteytta.

Esimerkiksi Espanjassa valtion rataverkon haltija ADIF on lin-
jannut, ettd ETCS-tason 2 radoille jatetadn paitsi opastimet, myos
radalle aiemmin rakennetut turvalaitteet. Espanjassa on taten kol-
mella kulunvalvontajarjestelmalld rakennettuja ratoja (ETCS-taso
1+ ETCS-taso 2 + luokan B jarjestelma). Espanjassa kyseinen linja
on valittu paitsi kaluston yhteensopivuuden ja joustavan paivitet-
tavyyden, myds poikkeustilanteiden hoidon takia.

Myos Kiinassa kaytdssa olevan CTCS-jarjestelman, jonka toi-
minta on isoilta osin rinnastettavissa ETCS:n toimintaan, vara-
jarjestelmaksi on jatetty jarjestelman alemman tason versioita.
Saksassa kaksoisvarusteltuja ratoja on runsaasti, eika kaikesta
opastinvarustelusta ole luovuttu.

ETCS-tason 2 hyodyt

ETCS-tason 2 on esitetty tuovan kapasiteettihyttya raiteille jopa
30 9%. Suomessa on kuitenkin paljon yksiraiteisia rataosia. Lii-
kenteen kulkiessa yleensa kahteen suuntaan, ei pelkilla turvalai-
temuutoksilla ole mahdollista saavuttaa merkittédvaa parannusta
kapasiteetissa. Myoskaan TSI Open Days -ty6pajassa kuultujen
kokemusten mukaan ETCS:n ei ole yksinaan todettu parantavan
rataverkon kapasiteettia.
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Hybrid Train Detection (HTD) on jérjestelma, jonka avulla rai-
teen vapaanaolon valvontaan perustuvia suojavéleja jaetaan pie-
nemmiksi ns. virtuaalisuojavaleiksi. Se voi teoriassa tuoda hyotyja
Eteld-Suomen ruuhkaisimmille raiteille, mutta saavutettava hyoty
olisi syyta selvittaa kattavilla simuloinneilla, jotta jarjestelman
kustannuksen ja hyédyn suhde voitaisiin yksiselitteisesti todeta.
Sama koskee myos esimerkiksi ATO-junan (Automatic Train Ope-
ration) laajamittaista toteuttamista.

Koko Suomen rataverkolle suunniteltu ETCS-tason 2 ratkaisu
ei palvele tarkoitustaan, vaan on kohtuuttoman kallis ratkaisu. Val-
taosa rataverkosta ei hyddy tasosta 2, mutta rakennus- ja elinkaa-
rikustannukset ovat silti suuret.

Suuri osa ETCS-tason 2 tuomista eduista on mahdollista saa-
vuttaa muutoksilla nykyisiin turvalaitejarjestelmiin. N&itd onkin
esimerkiksi paakaupunkiseudulla jo toteutettu lyhentamalla suo-
javaleja, jolloin raiteiston sallima kapasiteetti on saatu likipitden
ulosmitattua. Muita vastaavia ratkaisuja ovat laituriopastimien [7]
kayttdéonotto seka nykyisten turvalaitejarjestelmien optimointi ja
muutokset vastaamaan liikenneprofiilin nykytilaa.

JKV:n elinkaari

JKV:n elinkaari ei ole paattymassa 2030-luvulla. Markkinoille on
viime vuosien aikana tuotu nk. kaksitoimiset baliisit seka baliisioh-
jainkortit, jotka voivat samaan aikaan toimia seka JKV- ettd ETCS-
kulunvalvonnan ohjaavina laitteina. Seka baliisit ettd ohjainkortit
on jo hyvaksytetty kdytt6on Suomen rataverkolla osana JKV-kulun-
valvontaa. My6s JKV:n keskitetyssd ohjauksessa kaytetty, asetin-
laitteen ja JKV:n yhdistava Ebiloop-liityntatietokone on paivitetty
kayttdmaan uutta laitteistoa. Nain ollen voidaan todeta, etta JKV-
ratalaitteiden varaosien saatavuus eika JKV-jarjestelman yllapi-
dettavyys eivat ole uhattuina.

JKV-kulunvalvontaa vastaavia Ebicab-jarjestelmia on edelleen
kaytdssa runsaasti Suomen ulkopuolella, joten valmistajan int-
ressi jatkaa osien toimittamista ei ole pelkastdan Suomen han-
kintojen varassa.

JKV-veturilaitteiden osalta tilanne on toinen. Tama ei kuiten-
kaan ole ongelma, silld hankittava liikkuva kalusto voidaan varus-
taa Vaylaviraston ja Hitachi Rail -yhtitn yhteistydssa Suomen rata-
verkkoa varten kehittamalla STM-moduulilla (Specific Transmis-
sion Module). STM-moduulin avulla junan ETCS-veturilaite pystyy
kayttamaan ETCS:n liséksi JKV-kulunvalvontaa. STM JKV -tuotteen
toiminnalliset vaatimuseritelmat on julkaistu Vaylaviraston ohje-
kokoelmassa, joten moduulia voivat valmistaa ja kayttaa kaikki
halukkaat toimijat.

Liséksi poistettavasta litkkuvasta kalustosta vapautuu JKV-
veturilaitteita uudelleen kaytettavaksi.

Kaksoisvarustelu: ETCS + JKV

JKV:n tuen loppumiseen tulee kuitenkin alkaa varautua hyvissa
ajoin, koska turvalaitteiden elinkaaret ja uusimishankkeiden kes-
tot ovat pitkia ja hankkeet kalliita. Ratkaisuksi kdy erinomaisesti
kaksoisvarustelu, jossa rata on mahdollista varustaa seka ETCS-
etta JKV-laitteilla.

Kaksoisvarustelun hyddyntéamisessa on elinkaarikustannusten
kannalta useita etuja. Nykyista asetinlaitekantaa voidaan hyodyn-
taa taysimaaraisesti sen elinkaaren loppuun saakka. Lisaksi kah-
den jarjestelmén olemassaolo tarkoittaa, etta rataverkolla liiken-
ndivat junat voivat kdyttaa vapaasti kumpaa tahansa jarjestelmaa.
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Tama on merkittava etu operaattoreihin kohdistuvien kulunvalvon-
nan kalustokustannusten kannalta. Aikanaan, ETCS-kalustovarus-
telun edistyttya riittavasti, voidaan JKV purkaa pois.

Kaksoisvarustelu voidaan toteuttaa ETCS-tason 1 laitteilla.
Kaksoisvarusteltu tason 1 rata voidaan myéhemmin tarpeen
mukaan varustaa myds RBC:(l ja kdyttaa junien ohjaukseen radio-
verkkoa. Talléin rataan jo asennetut 2-toimiset baliisit ovat edel-
leen uudelleenkaytettavissa.

Yhteenveto

ETCS-jarjestelma, ja erityisesti sen radioverkkoihin pohjautuva
taso 2 lisdominaisuuksineen kehittyy edelleen voimakkaasti.
Tomas Konopac painottaa osuvasti TSI Open Days -tyopajassa,
etta rautatiet tarvitsevat valmiin ETCS-tuotteen, eivat jatkuvaa
kehitysprojektia. Mikali Suomi valitsee radioverkkoratkaisuksi kau-
palliset radioverkot, liséda tama entisestaan riskia kalliiden elinkaa-
ripaivitysten realisoitumisesta, heikentaa yhteensopivuutta mui-
den eurooppalaisten toteutusten kanssa ja saattaa tehda vaikeaksi
my&hemmin tarjolle tulevien valmiiden tuotteiden hyddyntamisen.

Turvalaitteet on tarkoituksenmukaista korvata uusilla vasta
niiden elinkaaren lopussa tai kun laitteisto ei enda vastaa muut-
tuneita tarpeita. Tallaista laajamittaista tilannetta Suomen rata-
verkolla ei talld hetkelld ole. Ennenaikaisesti tehty uusiminen joh-
taa kustannusten nousuun tuottamatta hyotya ja siis rautateiden
kilpailukyvyn heikkenemiseen.

ETCS-tason 1 ratkaisu mahdollistaa vanhan asetinlaitekan-
nan koko elinkaaren tdysimittaisen hyddyntamisen. Rataverkon
kaksoisvarustelu seka JKV- etta ETCS-laitteistolla sallii jousta-
van litkkenndinnin ja antaa operaattoreille aikaa ETCS-kalustova-
rusteluun. Samalla Suomessa saadaan kerattya kayttokokemuk-
sia jarjestelman soveltuvuudesta ja tarvittavista kehityskohteista.

Siirtyminen ETCS-jarjestelmaan tason 1 ja kaksoisvarustelun
kautta antaa myds aikaa erityisesti tason 2 radioverkkoihin poh-
jautuvan jarjestelman, sen lisatoiminnallisuuksien (HTD, ATO)
seka FRMCS-radioverkkojen tekniselle kypsymiselle sekda mah-
dollistaa hallitun ja kustannustehokkaan siirtymisen kohti tule-
vaisuuden jarjestelmia.

Teksti: Pekka Kallio
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Kuva 1. Luhdanmden ratasilta ja Porvoonjokilaakso.

LUHDANMAEN

RATASILTA

Vuonna 2006 valmistunut Kerava-Lahti-oiko-
rata oli moneen vuosikymmeneen ensimmai-
nen uusi kaukoliikenteen rautatie ja on vieldkin
ainoa kokonaan nykyaikaisin suunnittelupe-
rustein rakennettu uusi nopean litkenteen ra-
taosa. Muu Suomen rataverkko on padosin
vanhoja ratayhteyksid, joita on modernisoitu
nykyvaatimuksiin parhaan tietamyksen mu-
kaan. Rataverkon edellinen uusi rataosuus oli
vuonna 1977 valmistunut Jamsankosken ja Jy-
vaskylan yhdistanyt rata. Oikoradan kokonais-
pituus on 74 kilometria, josta 63 kilometria on
uutta rataa. Rataosalla oli valmistuessaan 76
siltaa. Siltamaara on kasvanut muutamalla ra-
kentamisen jdlkeen. Puolet Suomen pisimmis-
ta silloista on talla rataosalla.
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Kaksikymmenta vuotta tayttavan Kerava-Lahti-oikoradan rakenta-
mistyot aloitettiin vuonna 2001. Rata avautui liikenteelle vuonna
2006. Oikorata-hankkeesta oli valmistunut yleissuunnitelma
vuonna 1998. Ymparistovaikutusten arviointi oli tehty 1996. Ita-
ratojen tarveselvitysten ensimmaisissa suunnitelmissa vuonna
1992 Kerava-Lahti-rataosa oli vain ensimmainen vaihe pidem-
masta yhteysvalistd, silla nopeaa rataa oli tarkoitus jatkaa viela
Lahdesta Mikkeliin.

Oikoradan merkittavimmat hyddyt olivat mm. 30 minuutin
matka-ajan saasto Ita-Suomesta Helsinkiin sekd paaradan rata-
kapasiteetin lisdantyminen. Lisaksi eduiksi katsottiin Mé@ntsalan,
Orimattilan ja Lahden alueiden kehittymismahdollisuudet.

Rataosan suunnitteluperusteissa mitoitusnopeus linjaosuu-
della km:[ta 38 lahtien oli 220 km/h perinteiselle ja kallistuvakori-
selle junakalustolle. Kuitenkin radan geometriassa, siis kaarresa-
teissa ja siirtymdkaarien pituuksissa, alusrakenteessa ja silloissa
varauduttiin kilometrivalilld 43-45 tavoitenopeuteen 260 km/h ja
kilometrivalilla 45-92 tavoitenopeuteen 300 km/h.
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Oikoradalla on Suomen suurimpia rautatiesiltoja. Kytémaan
rataristeyssilta Keravalla on pisin silta. Pituutta sillalla on 556,7
metrid. Luhdanmaen ratasilta Hollolassa on kolmanneksi pisin.
Sen pituus on 548,4 metria. Pukinkallion ratasilta on pituudella
377 metrid kahdeksanneksi pisin. Talla hetkelld uusissa ratahank-
keissa on suunnitteilla naditdakin pidempia siltoja.

Rataosalla on siltojen liséksi 25 hehtaarin verran paalulaattoja.
Paalujen pituus hankkeessa oli yhteensa 700 kilometria. Beto-
nia kului siltoihin ja paalulaattoihin 200 000 m3. Viidesosa koko
uudesta radasta kulkee joko silloilla tai paalulaatoilla.

Luhdanmaen ratasilta oli omalla tavallaan yksi haasteellisim-
mista siltapaikoista hankkeessa. Siltapaikka sijaitsee Hollolan
kunnassa ja silta ylittda Porvoonjokilaakson seka vanhan Lahden-
tien. Siltaratkaisu perustui alustavaan siltasuunnitelmaan, jonka
Ratahallintokeskus oli teettéanyt sillasta tarjouskyselya varten.

Sillan korkeus on poikkeuksellinen. Viela urakkatarjousvai-
heessa siltapituutta ei ollut lyéty lukkoon. Urakoitsijoille jai har-
kittavaksi, tehdaanké pidempi silta ja vdhemman pohjanvahvis-
tuksia ratapenkereeseen sillan paihin vai lyhyempi silta ja suu-
rempia maanrakennustgita sillan paissa. Vaikka pidempi silta oli
hieman kalliimpi, oli se ulkonadllisesti ja ratateknisesti parempi
vaihtoehto.

Lopuksi valmistunut silta on tyypiltdan jannitetty betoninen
jatkuva kotelopalkkisilta. Sillassa on 11 jannettd, joista pisimmat
ovat 45 metrid. Kokonaispituus maatukirakenteineen on 548,5
metrid. Sillan kohdalla rata on ylimmilldan 30 metrin korkeudessa
Porvoonjoen kohdalla. Kova pohja on jopa 40 metrin syvyydessa
maan pinnasta. Silta on vaakageometrialtaan suora. Sillan pys-
tygeometria seuraa radan pituuskaltevuutta, joka on sillan alueella
0,4 %.

Pitkan sillan suunnittelua varten tutkittiin lampdtilojen vai-
kutuksia suuriin betonirakenteisiin. Siltapaikan l@mpdtilatietoja
kerattiin 30 vuoden ajalta. Keskilampétila talle ajalle oli +4,3 °C

Sillan etelépaassa tuella T1 on liikuntasauma, kiskonliikunta-
laite ja tukikerroksen katkaisulaite. Tukikerroksen katkaisulaitteita
on Suomen rataverkolla vain kourallinen ja ne ovat ehdottomasti
silta- ja ratatekniikan erikoisrakenteita.
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Kuva 2. Sillan
rakentamista varten oli
tyémaatie ja tyomaasilta
Porvoonjoen yli.

" '“" -

Sillan kaiteet ovat melusuojakaiteita. Kaide kiinnitettiin pult-
tikiinnityksella reunapalkkiin. Melukaiteen julkisivuna nakyvalle
ulkopinnalle asennettiin pinnoitettu terdsohutlevy, jonka véri on
siniharmaa.

Kotelopalkki varustettiin kunnossapitoa varten sisapuolisella
valaistuksella koko pituudeltaan. Valaistuksen sahkoistys on tehty
siten, ettd valot voidaan kytkea paalle ja pois sillan molemmista
paista.  Silta on myds valaistu vanhan Lahdentien kohdalla.
Hamarakytkimella varustetut lamput on sijoitettu tien viereisiin
pilareihin ja ne on suunnattu viistosti ylospain.

Silta on edelleen melko hyvassa kunnossa. Yksi haaste rau-
tatiesillassa saattaa olla kuitenkin sen pituus. Vaikka radantar-
kastuksissa ei ole havaittu sillassa ongelmia, sepeliradan poikke-
uksellisesta kayttaytymisesta on ollut puhetta nopean liikenteen
alla. Junien nopeuden lisdéntyessa radan pysymisesta paikoillaan
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Kuva 3. Tukikerroksen katkaisulaite sillan eteldpaassa.
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vaakasuunnassa saattaa tulla ongelma. Vaakasuuntainen liikkumi-
nen saattaa aiheuttaa junille tarinaa tai muuta epatasaista kulkua.

Kyse saattaa olla siitd, etté siltakannen ja sepelin valinen kitka
ei riita pitdmaan rataa paikoillaan pitemmilla silloilla nopeuden
noustessa. Lisdako liike sepelin kulumista tai lisdantykoé liike sepe-
lin kuluessa? Euroopassa asiaa on tutkittu ja pidemmille silloille
on lisatty polkyn alla olevan sepelikerroksen paksuutta. Muita
Euroopassa kaytettyja vaihtoehtoja kitkan lisaégmiseen ovat pol-
kyn alapinnan muotoilu seka sillan betonikannen varustaminen
kitkaa lisadvalld matolla.

Kyse ei suunnittelu- tai rakentamisvirheista. Kuten suunnit-
teluohjeiden etusivulla tai saatesanoissa sanotaan, ne on yleensa
tarkoitettu tyypillisille tapauksille tai tavanomaisille silloille. Suo-
messa kun ei ole ollut tarvetta erityisen pitkille rautatiesilloille, on
tama jaanyt vahalle huomiolle.

Kun pitkia rautatiesiltoja jatkossa rakennetaan Suomeen, on
muitakin haasteita, joita pitdisi ratkaista suunnitteluperustei-
siin. Onko pitkilla silloilla tarvetta pelastus- ja kunnossapitorei-
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Kuva 4. Ratarakenteet sillalla.

teille? Miten siltojen tulevat korjaukset tulisi suorittaa? Esimer-
kiksi vesieristyksen uusiminen pitkilla rautatiesilloilla pitaisi olla
jo etukateen mietitty. Miten korkeat sillat tarkastetaan? Olisiko
tekoalylla varustettu drooni ratkaisu?

Oikorata ja sen pitkat sillat ovat olleet hyva laboratorio uusille
suunnitteluohijeille. Pitkat sillat ovat my6s osoitus siitd, kuinka
siltatekniikassa l6ytyy viela kehitettavaa ja opittavaa.

Lahteet

Vaylaviraston ja Sweco Finland Oy:n arkistot

Betoniteollisuus ry, Betonilehti 1/2007, Oikorata Kerava-Lahti,
Juha Kansonen

Siltojen hallintaraportti 2019

Teksti ja kuvat: Janne Wuorenjuuri

Kuva 5. Valmistuessaan
silta ilta-auringossa.

RAUTATIETEKNIIKKA 2-2026



Artikkeli julkaistaan uudelleen, koska se oli edellisessa lehdessa virheellisessa muodossa.

Keskitetyt ja hajautetut
turvalaitejarjestelmat

Turvalaitejarjestelmien kehityksessa nayttaa
olevan trendina keskittaa perinteisia asetin-
laitetoimintoja turvajarjestelmiin, jotka hallit-
sevat isompaa aluetta kuin nykyiset asetinlait-
teet tai jopa useita rataosia. Nama jarjestelmat
toteuttavat asetinlaitetoimintoja, kuten kulku-
teiden asetusta ja valvontaa, ja radiosuojas-
tuskeskustoimintoja, kuten yksikéiden paikan-
nusta ja ajolupien myodntamista yksikaille.

Toisaalta harmonisoidut rajapinnat mahdol-
listavat tiettyjen turvalaitejarjestelman osien,
kuten ulkolaiteohjaimien, hajauttamisen Lii-
kennepaikoille ja linjoille. Tama mahdollistaa
myos modulaarisen jarjestelmaarkkitehtuurin,
jossa turvalaitejarjestelmdn kokonaisuus ei
ole enaa yhden jarjestelmatoimittajan varassa.

Traffic CS System Architecture

Traffic CS

Kuva 1. Traffic CS jarjestelmaarkkitehtuuri. [5]
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Eurooppalainen harmonisointityo

Eurooppalainen rautatieliikenteen hallintajarjestelmd@ ERTMS
(European Rail Traffic Management System) tahtaa Euroopan
laajuiseen turvalaite- ja junakulunvalvontajarjestelmaan, joka
mahdollistaa teknisen yhteentoimivuuden kansallisten rautatie-
jarjestelmien valilla. ERTMS siséltaa Eurooppalaisen junakulunval-
vontajarjestelman ETCS (European Train Control System), Auto-
maattisen ajon jarjestelman ATO (Automatic Train Operation) ja
radioviestintdjarjestelman puhe- ja dataviestintaa varten, seka
operatiiviset kayttosadannot. [1]

Euroopan unionin Rautatieviraston ERA:n julkaisemat ETCS-
maaritelmat ja yhteentoimivuuden eritelmat [2] liittyvat paaasi-
assa junan veturilaitteen ja ETCS-ratalaitteiden (radiosuojastus-
keskus, RBC ja baliisit) valiseen kommunikaatioon ja ETCS-juna-
kulunvalvontaperiaatteisiin. Maaritelmat eivat ota huomioon ase-
tinlaitetoimintojen toteutusta, vaan nama jatetaan talla hetkella
kansallisen maarittelyn tasolle. Tama johtaa kirjaviin toteutuksiin
eri maiden asetinlaitteiden toiminnallisuuksissa esimerkiksi kul-
kuteiden asettamisen ja valvonnan ehdoissa. [3]

Asetinlaitetoimintojen harmonisointia on tyostetty jo
1990-luvulta ldhtien paaasiassa kansainvalisen rautatieliiton
UIC:n toimesta. UIC:n kehitysty6 on sivuhaarana johtanut ERTMS-
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maaritelmiin, mutta asetinlaitetoimintojen harmonisointi ei ole
onnistunut viela tdhan paivdan mennessa menestyksekkaasti. [3]

Monista UIC:n tai Euroopan Unionin projekteista, kuten Euro-
Interlocking vuosina 1999-2006 tai INESS (Integrated European
Signalling System) vuosina 2008-2012 ei ole saatu yleisesti kdy-
tettavia dokumentteja, vaikka Euro-Interlocking-vaatimuksia on
hyddynnetty aikoinaan Suomen Asetinlaitevaatimusten (FIR) laa-
dullisessa osassa. [3]

Edelld mainituista projekteista on paadytty EULYNX-hankkee-
seen, joka on alkanut vuonna 2014 ja jatkuu edelleen. EULYNX on
keskittynyt erityisesti ulkolaiteohjainten ja -rajapintojen harmo-
nisointiin, mutta asetinlaitteen sisdisen toiminnallisuuden maa-
rittelyyn ei ole l[ahdetty. [3]

Asetinlaite- ja radiosuojastuskeskustoimintojen
keskittaminen

Euroopan Unionin rahoittama Europe’s Rail Joint Undertaking
-ohjelma (EU-Rail) pyrkii teknologisten ja operatiivisten ratkai-
sujen kautta Euroopan laajuiseen yhteentoimivaan ja integroituun
rautatiejarjestelmaan, joka mahdollistaa rautatiesektorin kilpai-
lukyvyn sailyttdmisen ja kasvattamisen muihin liikennemuotoi-
hin nahden. [4]

EU-Railin jarjestelmapilari, System Pillar, vastaa yhtenaisen
operointikonseptin ja toiminnallisen ja turvallisen jarjestelmaark-
kitehtuurin kehittamisesta [4]. System Pillarin Traffic CS-jarjestel-
makonsepti (Traffic Control and Supervision) sisaltaa jarjestelma-
arkkitehtuurikuvauksen yhtenaiselle CCS-jarjestelmalle (Control
Command and Signalling). Jarjestelma muodostaa kulkuteita ja
ajolupia (Movement Authority) yksikdille liikenteenhallintajarjes-
telmaltad saadun operatiivisen suunnitelman seka rata- ja veturi-
laitteilta saatavan ajantasaisen tiedon mukaisesti. [5]

Traffic CS-jarjestelman turvallisuuskriittinen osa on ETPS,
European Trackside Protection System. ETPS sisaltda harmoni-
soidut asetinlaitteen ydintoiminnot sekd RBC-toiminnallisuudet
ETCS tasolle 2. System Pillarin maarityksiin ei kuulu ETPS:n sisdis-
ten komponenttien tai alijarjestelmien maarittely, jolloin toimit-
tajalla on vapaus rakentaa jarjestelménsa vapaasti vaadittujen
toiminnallisuuksien toteuttamiseksi. [5]

ETPS on turvalaitejarjestelman keskitetty osa, joka toteuttaa
kaikki junien liikkeisiin liittyvat turvallisuuskriittiset toiminnot,
kuten ratalaitteiden hallinnan, kulkuteiden asettamisen ja ajolu-
pien myéntéamisen yksikgille. System Pillarissa on valittu kyseinen
arkkitehtuuri, koska jarjestelman turvallisuustoimintojen hajaut-
tamisen useisiin alijarjestelmiin on todettu lisdavén jarjestelmien
kompleksisuutta ja estavan nain optimoinnin ja innovaatiot. Karsi-
malla ei-kriittisia toimintoja ja keskittamalla tarkeat turvatoimin-
not saavutetaan vakaa geneerinen turvajarjestelma. [5]

Turvalaitejarjestelman toinen turvallisuuskriittinen osa eli
ulkolaiteohjaimet on erotettu Traffic CS-arkkitehtuurista ulkopuo-
liseksi jarjestelmaksi. Ulkolaitteisiin liittyvat toiminnot on maari-
tetty EULYNX-rajapintojen kautta, mikda mahdollistaa modulaari-
sen ulkolaitejarjestelman liittdmisen ETPS:n hallintaan. [5]

Turvalaitejarjestelman osien keskittdminen on myds Suomessa
osa Digiradan toteutusvaiheen jarjestelmahankinnan suunnitel-
maa [6][7]. Perinteiset asetinlaitetoiminnot ja RBC-toiminnalli-
suudet on tarkoitus keskittda yhteen keskitettyyn turvajarjestel-
maan CSS (Centralised Safety System)[8].
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Digiradan valittu arkkitehtuuri sisdltdaa samankaltaisuuksia
System Pillarin Traffic CS -konseptin kanssa, mutta System Pil-
larin tulevat vaatimusjulkaisut ETPS:n toiminnallisuuksille eivat
todenndkdisesti ehdi Digiradan toteutusvaiheen vaatimusmaa-
rittelyyn. CSS:n vaatimukset tulevatkin noudattamaan p&aosin
vanhoja turvalaiteperiaatteita paivitettyina ETCS tason 2 vaati-
muksilla ja mahdollisuuksilla. [8]

Ulkolaiteohjainten hajauttaminen

Tarkea osa turvalaitejarjestelmaa on myos ulkolaiteohjainjarjes-
telma tai yksittdiset ulkolaiteohjaimet (OC, Object Controller).
Ulkolaiteohjaimien tehtava on ohjata ja valvoa fyysisia turvalaite-
elementteja asetinlaitteelta tulevien komentojen mukaisesti ja
valittaa tilatietoja asetinlaitteelle. Ulkolaiteohjaimet ovat perin-
teisesti olleet osa asetinlaitetta rele- ja tietokonepohjaisissa ase-
tinlaitejérjestelmissa, mutta EULYNX:n rajapintaharmonisoinnin
my6ta ulkolaiteohjaimet on eriytetty omiksi jarjestelmiksi, jotka
kommunikoivat ylatason jarjestelman kanssa maariteltyjen raja-
pintojen kautta. [3]

EULYNX-arkkitehtuurin mukaisesti asetinlaitetoimintojen har-
monisointi on jatetty EULYNX:n harmonisointitydn laajuuden ulko-
puolelle. Asetinlaitetoiminnot ovat kuitenkin rajapintojen kautta
maaritetty: esimerkiksi vaihteen kdantdkomento ja asentotieto
valitetdan rajapinnassa yhtenaistetyilla tietolilkennesanomilla
riippumatta ulkolaiteohjaimen fyysisesta toteutuksesta tai laite-
toimittajasta. [3]

EULYNX:n arkkitehtuurin ulkolaiteohjainten modulaarinen
jaottelu mahdollistaa ulkolaiteohjainarkkitehtuurin loogisen ja
fyysisen eriyttamisen varsinaisesta asetinlaitejarjestelmasta. Tie-
toliikennepohjainen tiedonsiirto asetinlaitteen ja ulkolaiteohjain-
ten valilla ei ole rajoitettu perinteisten asetinlaitejarjestelmien
asetusosaetdisyyksien vaatimuksiin, jotka johtuvat fyysisen ulko-
laitekaapeloinnin sdhkdisistd ominaisuuksista. Tietoliikenneverkot
tuovat kuitenkin omat haasteensa ja vaatimuksensa luotettavalle
tiedonsiirrolle, esimerkiksi tietoliikenneverkkojen kahdennuksien
ja kyberturvallisuuden osalta. [9]

Ulkolaiteohjainten hajauttaminen ja rajapintojen standardointi
mahdollistaa myés useamman laitetoimittajan mallin, jossa on
mahdollista kdyttda useampaa laitetoimittajaa eri ulkolaiteoh-
jainten ja rajapintojen toteutukselle. Moduularinen jarjestelma
mahdollistaa my0s jarjestelman osien helpomman paivittdmisen
tulevaisuudessa, kun laitekanta ei ole yhden jarjestelmatoimitta-
jan varassa. [6]

Tulevaisuuden jarjestelmat

Euroopassa samanlainen trendi on nahtavissa asetinlaite- ja
RBC-toimintojen keskittamisesta digitaalisille alustoille ja ulko-
laitteiden ohjauksen hajauttamisesta rataverkolle, vaikka EU-
Rail:n harmonisointity® on vield kesken. Suomen kannalta kiin-
nostavinta voisi olla saksankielisten maiden kehitystyd, koska Suo-
men turvalaiteperiaatteet pohjautuvat perinteisesti saksalaisiin
periaatteisiin.

Saksassa Deutsche Bahnin rautatieinfran hallintayhtio DB
InfraGo on pilotoinut vuonna 2024 uudenlaisen digitaalisen ase-
tinlaitejarjestelman standardoiduilla rajapinnoilla. Jarjestelmén
perusajatus on keskittaa asetinlaite, RBC, ATO ja tietoliiken-
teen jarjestelmat samaan tekniseen tilaan (TSO), joka on raken-
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nettu konesaleille tarkoitetun standardin EN50600 (Data Centre)
mukaan. [10]

Ensimmaisessa kehitysvaiheessa jarjestelma on rakennettu
COTS-laitteiston paalle (Commercial off-the-shelf hardware). Talle
yleisesti saatavilla olevalle laitekannalle laitetoimittaja toimittaa
sovellus- ja turvallisuuskerroksen seka kayttojarjestelman kes-
kitetylle asetinlaitejarjestelmalle. Tama jarjestelma kommunikoi
ratalaitteiden kanssa standardoitujen rajapintojen kautta. Tavoi-
tearkkitehtuurina on pilvipalvelupohjainen jarjestelma, jossa esi-
merkiksi asetinlaite- ja RBC-sovellukset suoritetaan yhdessa pai-
kassa ja ne ovat rajapintojen kautta yhteydessa COTS-alustoille
TSO-tiloissa. Suunnitelmana on rakentaa noin 40 TSO:ta koko
Saksan 33 000 kilometrin rataverkon ohjaamiseksi. [10]

DB InfraGo on toteuttanut jarjestelménsa pitkalti saksalais-
ten kansallisten vaatimusten ja standardien mukaisesti perustuen
NeuPro-vaatimuseritelmiin. Epaselvaa on, tulevatko jarjestelmat
tulevaisuudessa toimimaan System Pillarin harmonisoitujen vaa-
timusten mukaisesti. [10]

Talla hetkelld EULYNX on turvalaitejarjestelmien harmonisoin-
nin kannalta edistyksellisin hanke, ja silla on my6s vahva tuki teol-
lisuuden puolella [3]. Ulkolaiteohjainjarjestelmien eriyttaminen ja
hajauttaminen kauaksi asetinlaitteesta voi tuoda uusia ratkaisuja
esimerkiksi EULYNX:n maarityksien mahdollistaman radiopohjai-
sen langattoman tiedonsiirron kautta. Talla voi olla mahdollisuuk-
sia vahaliikenteisten ratojen tai turvalaitoksella varustamattomien
ratojen ulkolaitteiden ohjaukseen ja valvontaan.[11]

Vaikka perinteiset asetinlaitetoiminnallisuudet keskitetaan ja
mahdollisesti tulevaisuudessa yhdistetdan kulunvalvontatoimin-
tojen kanssa, ulkolaitteiden hallinta pysyy ulkolaiteohjaintasolla
melko muuttumattomana. EULYNX:n maaritelmat tuovat joitain
muutoksia tai uusia toiminnallisuuksia, mutta perusperiaatteet,
kuten vaihdemoottorien nelilankainen kytkenta, sailyvat.

Perinteisen turvalaitetekniikan osaajien ammattitaidolle ja tie-
tamykselle on edelleen tarvetta, vaikka laitealustat digitalisoitu-
vat ja toimintoja eriytetaan eri jarjestelmille. Kaytossa olevat ja
hyvaksi havaitut turvalaiteperiaatteet eivat muutu merkittavasti
ETCS:n kayttodnoton myota, vaikka uusi kulunvalvonta asettaakin
uusia vaatimuksia perinteisille asetinlaitetoiminnoille.

Teksti: Matias Tuohino
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Junien kulunvalvonnan
keskitetty ohjaus —
EBILOOP eilen ja tdnaan

1990-luku merkitsi merkittavaa murroskaut-
ta Suomen rautatiejarjestelman kehityksessa.
Ensimmadiset digitaaliset tietokoneasetinlait-
teet otettiin kayttoon Jyvaskyldassa vuonna
1991 ja Pieksamadelld vuotta myohemmin. Sa-
manaikaisesti kdynnissa olivat junien kulunval-
vontajarjestelman EBICAB 900:n seka tietoko-
neasetinlaitteen EBILOCK 850:n kehitystyot.
Molemmat jarjestelmdt olivat ruotsalaisen
ABB SIGNAL -yhtion (nyk. Alstom) tuotteita.
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My0s junakalustossa tapahtui suuria muutok-
sia. Pendolino-junat aloittivat liikenn6innin ke-
sdlla 1995, ja henkildliikenteen suurin sallittu
nopeus nousi 140 kilometrista tunnissa 200
kilometriin tunnissa. Uudet Sr2-sahkoveturit
mahdollistivat nama nopeudet myos veturive-
toisessa liikenteessa.

Nopeuksien nousu vaati uusia ratkaisuja
Junanopeuksien kasvu edellytti perustavanlaatuisia muutoksia
turvalaitejarjestelmiin. Nopeammat junat tarkoittavat pidem-
pia jarrutusmatkoja, jolloin tieto vapaan kulkutien pituudesta on
saatava aiempaa kauempaa. Perinteisessd ndkyvdssa esiopastin-
jarjestelmassa kuljettajalle annettiin tieto seuraavan opastimen
opasteesta lampputietona, mutta vain yhden 1200 metrin opas-
tinvalin ennakoivasti.

Kun nopeudet nousivat ensin 200 kilometriin tunnissa ja myo-
hemmin 220 kilometriin tunnissa, tuli valttamattomaksi valittaa
kuljettajalle tieto myds kahdesta kauempana sijaitsevasta opas-
timesta. Perinteinen ratkaisu olisi ollut nakyvan opastinjarjestel-
man laajentaminen lisavaloilla, mutta tama olisi merkinnyt mitta-
via muutoksia asetinlaitelogiikkaan ja ratalaitteisiin.

Kehitteilld ollutta junien kulunvalvontajérjestelmaa hyddyn-
taen l6ydettiin elegantimpi ratkaisu: pidennetty esiopastetieto esi-
tettiin ainoastaan kuljettajan kulunvalvontandytossa. Tama toteu-
tettiin niin sanottujen fiktiivisten opasteiden avulla. Kyseessa ovat
loogiset opasteet, joilla ei ole fyysista vastinetta maastossa.

Apua etsittiin Ruotsista

Fiktiivisten opasteiden toteuttaminenkin edellytti tdydentavia kyt-
kentdja asetinlaitteeseen, jotka olivat kuitenkin laajuudeltaan pie-
nehkoja. Tietokoneasetinlaitteissa pidennetty esiopastetieto saa-
tiin mukaan perustoiminnoksi jo suunnitteluvaiheessa. Haasteelli-

Kuva 1. Kulunvalvontaan tarvittavien fiktiivisten
esiopastekdsitteiden S36, Ssn, Sv1 ja Sv2 muodostaminen.
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Kuva 2. Uuden ja vanhan EBILOOPIn periaatepiirros.

sempaa oli vastaavan ratkaisun toteuttaminen releasetinlaitteissa
ja relesuojastuksessa, joissa tarve oli kuitenkin tunnistettu.
Vastaava nopeuksien nosto oli toteutettu hieman aiemmin
Ruotsissa. Sielta haettiin oppia, kun VR Rataosaston Sahkoyk-
sikdn asiantuntijat tutustuivat Banverketilld kdyt6ssa olleeseen
kulunvalvonnan ATC2-ratkaisuun. Kyseessa oli hybridiratkaisu,
jossa fiktiivisten opasteiden ohjaustiedot siirrettiin erillisella tie-
tolitkennejarjestelmalld ilman perinteisen suojastuksen raskasta
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linjakaapelointia. Tietoliikennejarjestelma oli tanskalainen, ja sen
soveltuvuutta Suomeen tutkittiin vakavasti.

Ruotsalainen EBILOCK-tietokoneasetinlaite tarjosi avun kehit-
tyneeseen tekniseen ratkaisuun. Se kykeni ohjaamaan kulunval-
vonnan baliiseja suoraan erillisilla BIS-piirikorteilla (Balise Inter-
face Serial). Bittipohjainen baliisiohjaus oli teknisesti ylivoimainen
verrattuna perinteisiin koodainratkaisuihin, jotka olisivat edellytta-
neet fyysisia laitteita radan varteen sekd laajaa kaapelointia. Tama
olisi ollut seka teknisesti raskasta etta taloudellisesti kallista. Balii-
sien tarvitsema informaatio siirrettiin sanomina mukaan lukien
tietokoneasetinlaitteessa muodostetut fiktiiviset esiopastintie-
dot. Perinteiset koodaimet mittaavat opastinlamppujen ohjaus-
virtapiirin ottamaa tehoa, ja téllainen ohjausvirtapiiri olisi tarvittu
"nakymattomillekin” esiopasteille.

Tilaajan innovaatio tasoitti pelikentdn - EBILOOP
syntyy

Merkittava askel nopeuden noston aiheuttaman esiopastinongel-
man ratkaisussa syntyi tilaajan, VR:n, innovatiivisesta ajattelusta.
Miksei myds muiden toimittajien tietokoneasetinlaitteissa voitaisi
ohjata baliiseja bittipohjaisilla sanomilla? Haasteena oli, ettad BIS-
kortit olivat EBILOCK-jérjestelman erikoiskomponentteja, joita ei
sellaisenaan voitu liittaa kilpailevien toimittajien asetinlaitteisiin.

Kuva 3. Uuden EBILOOPIn jdrjestelmaarkkitehtuuri.
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Onneksi EBILOCK-asetinlaitteiden valmistajayhtioé suostui
yhteisty6hon ja kehitti siirtojarjestelmatekniikan, jonka avulla
BIS-kortteja voitiin ohjata muullakin kuin vain EBILOCK-asetin-
laitteella. Nain syntyi EBILOOP, silmukkatietokone, joka liitettiin
sarjaliitynnallda Siemensin SIMIS-C-tietokoneasetinlaitteeseen.
Nama muodostivat tarvittavan kulunvalvonnan ohjaustiedon sisal-
taen pidennetyn esiopastetiedon. Kulunvalvontasanomat siirret-
tiin EBILOOPin kautta tietoliikenneyhteydelld baliiseja ohjaaville
BIS-korteille. Ebiloopin ja BIS-kortin yhteys muodostettiin tés-
malleen samalla teknologialla ja laitteistolla, joka oli jo kdytossa
EBILOCK 850 - asetinlaitteessa.

Ratkaisu oli aikanaan edistyksellinen ja toi tilaajalle merkit-
tavia taloudellisia etuja. Kahden kilpailevan asetinlaitetekniikan
jarjestelmat saatiin teknisesti ja kustannuksiltaan samalle tasolle.

Tekniikka suurissa releasetinlaitteissa
EBILOOPin hyddyt korostuivat erityisesti suurissa asetinlaitteissa.
1990-luvulla suurimmat kulunvalvonnalla varustettavat asetin-

Kuva 5. Huoltopaatteen nakyma taustanaan
uusi EBILOOP
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Kuva 4. EBILOOP-silmukkatietokone ja
Koppelrechner-liityntatietokone SpDrSéo-
VR-releryhmaasetinlaitteeseen kytkettyna

laitteet olivat releryhmaasetinlaitteita eli niin sanottuja Spurp-
lan-asetinlaitteita. Naissa fiktiivisten opasteiden ohjauslinjojen
toteuttaminen perinteisin keinoin olisi edellyttéanyt mittavia ja
monimutkaisia kytkentalaajennuksia.

Tassa vaiheessa EBILOOP tarjosi jalleen ratkaisun. Perintei-
nen asetinlaitelogiikka ja nakyvien opastimien ohjaus sailytettiin
ennallaan, mutta uudet esiopastekasitteet muodostettiin tietoko-
nepohjaisessa logiikassa. Tama logiikka ohjasi EBILOOP-tietoko-
neiden kautta kulunvalvonnan baliiseja syottéen kaikki kulunval-
vontaohjauksen tarvitsemat tiedot.

Ratkaisussa hyddynnettiin osin Saksan rautateiden jatkuva-
toimisen kulunvalvonnan LZB-jarjestelmassa kaytettya vastaa-
vaa tekniikkaa. Suomen konsepti ideoitiin VR Sahkoyksikossa, ja
kehitystyo eteni yksikon paallikdn hyvaksynnalld. Han tunnisti rat-
kaisun edut ja uskalsi ottaa riskin innovatiivisen uudiskehityksen
puolesta.
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Hybridijarjestelman tietokonetta kutsuttiin liityntatietoko-
neeksi, ja se tunnetaan my6s saksankieliselléd nimella Koppel-
rechner.

Ebiloopin rakentamishistoria ja kdyttokokemukset
Kaiken kaikkiaan EBILOOP-jarjestelmia on rakennettu 46 kpl.
Naista SIMIS-C-tietokoneasetinlaitteisiin liitettyna on 14 kpl ja
SpDrS60--releryhmaasetinlaitteisiin Koppelrechner-liityntatie-
tokoneen vilitykselld 26 kpl. Ensimmainen SIMIS-C — EBILOOP
konsepti tuli kayttéon Luumaelld 1996) ja pari vuotta mydhem-
min Koppelrechner — EBILOOP yhdistelmaa testattiin Jokelan ase-
tinlaitteella.

Lisaksi nykyaan on EBILOOP-jarjestelma myos kaytdssa Sie-
mens Westrace MKII-asetinlaitteissa ja Mipron asetinlaitteessa
yhteensa 6 kpl. Nama kaikki ovat ns. uuden sukupolven laitteita,
joita on myos paivitetty seka SIMIS-C-asetinlaitteisiin ettéa Koppel-
rechneriin. Kouvolan Ratateknisessa oppimiskeskuksessa (ROK)
on liséksi yksi koulutuslaitteisto kaytossa.

Talla hetkellda EBILOOP-jarjestelman kautta ohjattuja JKV:n
piirissé olevia opastimia on 1052, joka on noin 30 9, koko rataver-
kon opastimista. Lisaa on rakenteilla ESKA- ja HERI2-hankkeiden
tiimoilta useita kymmenia.

Elinkaaren hallinnan ndkdkulmasta naita laitteita on saatavilla
pitkalti tulevaisuuteen ja talldkin hetkelld on meneillaén projek-
teja, joissa vanhat EBILOOP-koneet korvataan uusilla.

EBILOOP-laitteisto on osoittautunut téhanastisen 30 vuoden
elinkaarensa aikana toimintavarmaksi ja luotettavaksi. Keskitetyn
JKV-ohjauksen edut on tullut todistettua normaalin kayttétilan-
teen ohella useissa ratapihamuutoshankkeista, joissa jarjestel-
man muutosystavallisuus on ollut ensiluokkaista. Sama koskee
my0s Koppelrechner-liityntatietokoneita. Molempien jarjestelmien
elinkaarenhallinnan kannalta ensiarvoisen tarkeaa on ollut laite-
toimittajien tuki, johon lukeutuu myés taattu varaosasaatavuus.

Tutustu
meihin
YouTubessa:
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& comATtec®

Comatec Mobility palvelee kaikissa kisko-
kalustoon liittyvissa tarpeissanne:
« Kaikki suunnittelu- ja asiantuntijapalvelut
« Kalusto- ja tyokonetarkastukset seka
hyvaksyntakonsultointi (NoBo ja DeBo)
« Turvallisuusjohtamisjarjestelmat
« CE-merkinta- ja turvallisuus
konedirektiivin mukaisesti
» RAMS ja elinkaaripalvelut
« Tekninen viestinta
Varmista vaatimustenmukaisuus: comatec.fi

Perinto ja merkitys

EBILOOP edustaa suomalaisessa rautatietekniikassa ajatteluta-
paa, jossa tekninen luovuus, tilaajan rohkeus ja toimittajien vali-
nen yhteistyo tuottivat kestavan ratkaisun. Se ei ollut vain tekninen
komponentti, vaan osa suurempaa kokonaisuutta, jossa vanhaa ja
uutta yhdistettiin hallitusti.

Vaikka kulunvalvontajarjestelmat ja asetinlaitetekniikka ovat
sittemmin kehittyneet edelleen, EBILOOPin perusidea —alykas tie-
tolitkennerajapinta jarjestelmien valilla ja hajautus — eldd monessa
my6hemmassa ratkaisussa. Hyva esimerkki on EULYNX-konsepti.

Teksti: Veli-Matti Kantamaa, Lassi Matikainen, Tero Sorsimo
Valokuvat: Tero Sorsimo
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Radantarkastusanalytiikassa
entista avoimempaa tiedonjakoa eri
toimijoiden kesken

Entista luotettavampaa tietoa entista nope-
ammin yhteiseen kayttoon - tiivistetysti tasta
on kyse Vayladviraston alkuvuodesta kayttoon
ottamassa radantarkastusanalytiikan uudessa
puitesopimuksessa, jossa toimitaan avoimesti
yli yritysrajojen.

Edellinen puitesopimus hankittiin virastolle avaimet kateen -peri-
aatteella, mutta viime vuonna kilpailutettu ja alkuvuodesta 2026
voimaan tullut uusi sopimus toteutettiin siten, etta tieto kaikesta
tyosta jaa talon sisélle.

"Meilla oli tavoitteena kolme puitesopimuskumppania, ja
kolme saatiin: WSP Finland Oy, Welado Oy ja Sweco Finland Oy.
Jokaisella kumppanilla on kéytdssa neljan hengen tiimi”, kertoo
radan geometrian asiantuntija Aki Hirvaskari Vaylavirastosta.
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- Radantarkastusvaunu
- Meerin tuottamaa dataa
- analysoidaan ja raportoidaan
~ muun muassaradan
unnossapidon ki ttoon.
- Kuva: Véyldvirasto
LA ]

Rataverkko jaetaan myéhemmin kolmeen osaan, jolloin jokai-
nen sopimuskumppani hoitaa oman maantieteellisen osuutensa
radantarkastusanalytiikan raportoinnin. Kaytdannossa kyse on
radantarkastusvaunu Meerin tuottaman datan eli mittaustulos-
ten analysoinnista ja raportoinnista viraston ja kunnossapidon
kayttoon. Myods muilla mittausmenetelmilla tuotettu mittausdata
otetaan huomioon analysoinnissa.

Kaikki tyo dokumentoidaan yhteiseen kaytt6on
Puitesopimuksen luonne on poikkeuksellinen tiedon jakamisen
kannalta, silla kaikki tieto jaetaan kaikkien toimijoiden kesken
myds yli yritysrajojen. Kaikki tehty tyd myds dokumentoidaan
yhteiseen kayttoon.

"Kyse on kuitenkin varsin kapean sektorin asiantuntijatyosta
pienessa maassamme, joten haluamme, etta yritykset eivat pimita
omaa osaamistaan. Siita on hydtya muillekin toimijoille seka tie-
tysti viraston omalle toiminnalle”, Hirvaskari sanoo.
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Yhteisty6valmennuksesta rutkasti hyotya

Kaikkien puitesopimustoimittajien seka Vaylaviraston asiantun-
tijoiden yhteistyévalmennuksessa pohdittiin muun muassa sita,
miten jalkautetaan kaikille tiimeille kehitysideat, jotka syntyvat
yhden toimijan tiimissa.

“Yhteistyévalmennuksesta saatiin merkittavasti lisda vinkkeja
toimintaan seka tuotanto- ja jalkautusprosessiin. Nakékulma, jolla
valmentaja léhestyi kokonaisuutta, toimi erittdin hyvin”, Hirvas-
kari toteaa.

“Yhteistydvalmennus sopii niin pieneen kuin isoonkin, lyhyeen
tai pitkaan projektiin ja se hitsaa porukkaa hyvin yhteen. Kaikille
tuli kristallinkirkkaasti selvaksi projektin tavoitteet ja kunnioitus
kaveria kohtaan. Kaikki olivat erittdin sitoutuneita projektiin ja
yhteiseen hyvéaan jatkuvan parantamisen hengessa”, komppaa
radan paallysrakenteen asiantuntija Henri Seppala Vaylaviras-
tosta.

Kunnossapito voi keskittya olennaiseen

Jatkuva vuoropuhelu mahdollistaa jatkossa entistd nopeamman ja
helpomman tiedonjaon. Radantarkastustulosten perusteella teh-
dyt analyysit ovat luotettavia, kattavia ja avoimia, minka liséksi ne
jalkautuvat kunnossapidolle kdytannon tydn avuksi. Asiantuntijat
ovat suorassa yhteydessa tekijatasolle ja vuoropuhelua kdaydaan
myds rataisanndinnin kanssa.
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Uuden puitesopimuksen myé6ta luodaan kaikille toimijoille
yhteinen malli radantarkastusanalytiikan raportointiin.

Kolme puitesopimustoimittajaa hoitaa tulevaisuudessa

oman maantieteellisen osuutensa radantarkastusanalytiikan
raportoinnin rataverkolta. Kuvassa ndkyma radantarkastusvaunu
Meerin ohjaamosta. Kuva: Vaylavirasto

"Tama mahdollistaa sen, etta kunnossapito voi keskittya olen-
naiseen — koko mittausdataa ei tarvitse kdyda lapi, vaan padsee
heti kiinni mahdollisiin ongelmakohtiin raporttien avulla maasto-
analyysien tekemisen lisaksi”, Hirvaskari kertoo.

Jatkossa kaikille toimijoille on samanlainen raporttikokonai-
suus, jota kehitetaan yhdessa, ja kaikki tyokalut ovat kaikkien kay-
tossa. Tulossa on my6s uusi ohjelmisto radantarkastusdatan ana-
lysointia varten, minka odotetaan sujuvoittavan tiedon jakamista
entisestaan.

Teksti: Arimo Laakkonen
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Lean-ajattelu radan kunnossapidossa
— kohti tehokkaampaa elinkaaren
hallintaa

Lean-ajattelun soveltaminen radan kunnossa-
pitoon tarjoaa merkittavia mahdollisuuksia te-
hostaa toimintaa, vahentaa hukkaa ja parantaa
laatua. Vaihteen tukemisen prosessiin tehty
Lean-pilotti osoitti, etta jopa pienilla muutok-
silla voidaan saavuttaa merkittavia vaikutuk-
sia koko rataverkon tasolla. Samalla tuetaan
elinkaaren hallintaa, kiertotaloutta ja vihrean
siirtyman tavoitteita.

S —

Lean elinkaaren hallinnan tyokaluna

Radan elinkaaren hallinta kattaa suunnittelun, rakentamisen, kun-
nossapidon ja lopulta komponenttien kdyton niiden teknisen elin-
kaaren loppuun asti. Lean-ajattelu tuo tahan kokonaisuuteen sys-
temaattisen lahestymistavan, jossa keskidssa on arvon tuottami-
nen ja hukan poistaminen. Kaytdnnossa tama tarkoittaa sita, etta
kunnossapitotoimenpiteet tehddan oikeaan aikaan ja oikeassa laa-
juudessa, perustuen todelliseen tarpeeseen eikd varmuuden vuoksi
tehtaviin toimenpiteisiin.
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Nykytilan kartoitus, seurataan tyon etenemist3, kirjataan vaiheet, tyotehtavat, kestot ja metrit.
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Arvovirtakartoitus kunnossapidon kehittamisessa
Lean-tydkaluihin kuuluvaa arvovirtakartoitusta (Value Stream
Mapping) sovellettiin vaihteen tukemisen prosessiin. Menetelmén
avulla muodostettiin kokonaiskuva prosessista asiakastarpeesta
tyon toteutukseen asti. Kartoitus paljasti prosessin pullonkauloja,
kuten odotusaikoja, tietovirran katkoja ja paallekkaisia tyovaiheita.

Kartoituksessa hyddynnettiin arvovirtakartoituksen lisaksi
SIPOC-analyysid, haastatteluja seka maastossa tehtya havain-
nointia. Ndiden avulla tunnistettiin konkreettisia kehityskohteita,
kuten esivalmistelujen puutteet ja verkkoyhteyksien aiheuttamat
viiveet.

Keskeiset havainnot ja kehityskohteet

Pilotissa tunnistettiin useita Lean-periaatteiden mukaisia kehitys-
kohteita. Vaihteiden tuennassa havaittiin tilanteita, joissa samaa
kohtaa kasiteltiin useaan kertaan ilman lisdarvoa. Lisaksi tarke-
mittausten nykykaytannoét koettiin osin raskaiksi, ja niiden koh-
dentamista todellisten poikkeamien perusteella pidettiin tarkoi-
tuksenmukaisempana.

My0s materiaalien kasittelysséa havaittiin hukkaa. Esimerkiksi
saatolevyja purettiin ja asennettiin takaisin ilman, etta toimen-
pide toi lisdarvoa. Tallaiset tyovaiheet kuormittavat resursseja ja
hidastavat prosessia.

Lisaksi havaittiin, ettd sopimusmallit voivat ohjata tekemaan
toimenpiteita kohteissa, joissa niitd ei valttamatta tarvita. Jousta-
vampi, mittauksiin perustuva toimintamalli voisi parantaa resurs-
sien kohdentamista.

Vaikutukset elinkaaren hallintaan ja
vastuullisuuteen

Lean-ajattelun soveltaminen tukee kiertotaloutta ja resurssite-
hokkuutta. Kun komponentteja ei vaihdeta ennenaikaisesti ja kun-
nossapito perustuu todelliseen kuntoon, vahennetaan materiaa-
lihdvikkia ja kustannuksia. Samalla parannetaan radan luotetta-
vuutta ja turvallisuutta.

Vihreén siirtyman ndkokulmasta Lean vdahentaa epasuorasti
paastoja, kun turhat tyévaiheet, siirtymat ja materiaalien kdytto
minimoidaan. Tama tukee myos ilmastonmuutokseen varautu-
mista, silla tehokkaampi kunnossapito mahdollistaa nopeamman
reagoinnin muuttuviin olosuhteisiin.

Jatkuva parantaminen osaksi toimintaa
Lean-ajattelun keskeinen periaate on jatkuva parantaminen. Pilo-
tin tulokset osoittavat, etta jarjestelmallinen prosessien tarkastelu
tuo esiin kehityskohteita, joita ei muuten tunnistettaisi. Suomessa
tuettiin vuonna 2025 noin 900 vaihdetta, joten pienilldkin paran-
nuksilla on merkittava vaikutus.

Lean ei ole yksittainen projekti, vaan toimintatapa. Sen avulla
voidaan kehittaa seka kunnossapidon kaytantoja etta yhteistyota
eri toimijoiden valilla. Tama tukee koko rautatiejarjestelman kes-
tavaa kehitysta.

Teksti: Henri Seppdilc
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Mita Lean tarkoittaa radan
kunnossapidossa?

Lean on kehittamisfilosofia, jonka tavoitteena on tuottaa mah-

dollisimman paljon arvoa mahdollisimman vahalla hukalla.

*  Hukan poistaminen: védltetaan turhat tyévaiheet ja
paallekkainen tekeminen

*  Oikea-aikaisuus: toimenpiteet tehdaan todellisen
tarpeen mukaan

*  Virtaustehokkuus: tyo etenee sujuvasti ilman

katkoksia

*  Datan hyddyntédminen: paatokset perustuvat
mittauksiin

«  Jatkuva parantaminen: prosesseja kehitetdan
systemaattisesti

Lean ei tarkoita tyon kiristamistd, vaan tyon helpottamista.

Vaihteen tukemiseen Lapinlahdella osallistuneet vasemmalta
oikealle, Aki Hirvaskari, Antti Kela, Marko Lehtosaari, Toni
Kitunen, Jere Konttinen, Henri Seppéld, Janne Lamberg ja Kalle

Hyry.
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Rautateiden
matkustajaliikenteen
avaaminen kilpailulle

Osa I Ennen rautatiepaketteja: murroksen
pitkat juuret (1965-1991)

Liikenne- ja viestintaministerio tiedotti 9.8.2017, etta "hallitus on pddittényt avata rauta-
teiden henkildliikenteen kilpailulle. Pdcitoksestd kertoivat liikenne- ja viestintiministeri
Anne Berner ja elinkeinoministeri Mika Lintild.” Kevaalla 2026 Tuosta hetkesta on kulu-
nut ldhes yhdeksan vuotta, Suomessa on toinen kyseisen ajankohdan jalkeinen hallitus, ja
kilpailun avaaminen on ldhes toteutunut. Kyseessa ei ole kuitenkaan mikaan Juha Sipildn
hallituksen paahanpisto, vaan osa monimutkaista eurooppalaista liikennepolitiikka, jon-
ka juuret juontuvat vuoden 1957 Rooman sopimukseen Euroopan talousyhteisosta. Tassa
artikkelisarjassa perehdytaan syvallisemmin siihen, kuinka viime aikoina Suomenkin me-
dian kiinnostuksen herattanyt tapahtumaketju on edennyt. Tama tarina alkaa siis kauan
ennen kuin Suomi edes haki EU:n jasenyytta ja tama artikkelisarjan ensimmainen osa kes-
kittyy padosin tuohon aikaan. Sarjan toisessa osassa kdydaan lapi Suomen EU-jaseneksi
liittymisen ja sen jdlkeisia tapahtumia ensimmaisen rautatiepaketin valmistelusta nel-
jannen rautatiepaketin julkaisuun saakka. Lopulta kolmannessa osassa tullaan neljannen
rautatiepaketin julkaisusta tahan paivaan ja Suomen kansallisen matkustajaliikenteen

kilpailun toteutukseen.

Euroopan talousyhteison perustamissopimus ja

rautatiet

Euroopan talousyhteisén (ETY) ja Euroopan atomienergiayhtei-

son (EURATOM) perustamissopimukset allekirjoitettiin Roomassa

25.3.1957. ETY-sopimuksen IV osaston 74-84 artiklat loivat perus-

tan yhteiselle liikennepolitiikalle:

* liikenne on osa sisamarkkinoita

« kilpailun esteet on poistettava

* komission on tehtédva ehdotuksia lilkenteen vapauttamiseksi

* rautateiden ja lentoliikenteen on toimittava
markkinaehtoisesti.

Kaytanndossa liikennepolitiikka jai kuitenkin taka-alalle yli kah-
deksi vuosikymmeneksi. Rautatiet pysyivat kansallisina monopo-
leina, ja lentoliikenne oli tiukasti kahdenvalisiin sopimuksiin sidot-
tua. Koko Euroopan rautatiejarjestelma oli suljettu, kansallinen ja
vahvasti jasenvaltioiden ohjaama.
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Neuvosto teki 13.5.1965 paatoksen kilpailuun rautatie-,
maantie- ja sisdvesiliikenteessa vaikuttavien tiettyjen maara-
ysten yhdenmukaistamisesta (65/271/ETY). Rautateiden osalta
paatoksella pyrittiin mm. yhdenmukaistamaan rautatieyritysten
kirjanpito, erottelemaan markkinaehtoinen ja julkisen palvelun
velvoitteen (public service obligation, PSO) mukainen toiminta,
varmistamaan rautatieyritysten taloudellinen riippumattomuus
javahentdamaan julkisen palvelun velvoitteet minimitasolle. Kysei-
nen paatods oli poliittinen linjaus, jota konkretisoimaan neuvosto
antoi 26.6.1969 asetuksen jasenvaltioiden julkisiin palveluihin
olennaisesti kuuluvien velvoitteiden toimenpiteistd ((ETY) N:o
1191/69). Asetus muutti yleiset tavoitteet suoraan sovelletta-
vaksi ETY-oikeudeksi, joka edellytti jasenvaltioita muuttamaan
kansallisia lakejaan. Jasenvaltioita edellytettiin poistamaan tar-
peettomat rautateita koskevat velvoitteet seka korvaamaan jal-
jelle jaavat apinakyvasti. Lisaksi asetuksella yhdenmukaistettiin
rautatieyritysten taloudellinen ohjaus koko yhteiséalueella. Neu-
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vosto taydensi ja tarkensi rautateita koskevia vaatimuksia ase-
tuksella yhteisistd sadnnoista rautatieyritysten kirjanpidon saan-
ndnmukaistamiseksi ((ETY) N:o0 1192/69). Talla asetuksella rauta-
tieyritysten (@pinakyva kirjanpito tehtiin pakolliseksi, mutta ase-
tuksessa ei maaritelty miten se tehdaan. Vuonna 1970 neuvosto
saanteli vield rautatie-, maantie- ja sisavesiliikenteelle mydnnet-
tavista tuista asetuksella (ETY) N:o 1107/70. Komissio puolestaan
antoi heindkuussa 1971 yhteista lilkennepolitiikkaa koskevan tie-
donannon P-28 rautateiden ja jasenvaltioiden valisista suhteista.
Tiedonannossaan komissio ilmoitti antaneensa neuvostolle kaksi
ehdotusta, jotka koskivat rautatieyritysten taloudellisen tilanteen
palauttamista ja neuvoston asetuksen (ETY) N:o 1192/69 erdiden
sadanndsten muuttamista.

1960- ja 1970-luvuilla rautateiden ongelmat
kasaantuvat

1960-luvulla maantieliikenne kehittyi voimakkaasti. Tavaraliiken-
teen kuorma-autojen ja matkustajaliikenteen linja-autojen koko
kasvoi ja tekniikka kehittyi. 150 vuotta vanha rautatiejarjestelma
oli toki kehittynyt olemassaolonsa aikana, mutta sen perusongel-
mana oli se, etta rautatieyhtitt olivat voimakkaan poliittisen ohja-
uksen alla olevia valtionyhtititd. Maantiekuljetukset haukkasivat
rautateiltd osuutta koko 1960- ja 1970-luvun ajan, minka seurauk-
sena rautatiet ajautuivat kriisiin. Vuosien 1966 ja 1976 valilla Sak-
san liittotasavallan, Ranskan ja Italian rautateiden tavaraliikenteen
kuljetussuorite junnasi paikallaan samalla kun maantiekuljetusten
suorite kaksinkertaistui (Saksan liittotasavallan rautateiden -1 %,
vs. maanteiden 40 9, ja vastaavasti Ranskan 0,6 9% vs. 48 9%, seka
Italian 7 9% vs. 25 %). Tilannetta eivat helpottaneet vuosien 1973
ja 1979 6ljykriisit, jotka nostivat energiakustannuksia. 1970-luku
oli muutenkin inflaation ja taantuman vuosikymmen, jolloin ETY-
alueen julkinen talous heikkeni ja sitda my6ta rautateiden alijgama
kasvoi jyrkasti, mika paljasti rautatieyritysten rakenteelliset heik-
koudet, joita olivat:
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NS:n (Nederlandse Spoorwegen)
2-vaunuinen sdhkojunayksikko Plan V
(vuosimalli 1964) Utrechtin keskusaseman
laituriraiteella kesdkuussa 1970.
Vasemmalla tuolloin kansainvalisessa
liikenteessa ollut Plan W -vaunu. (Kuva:
Nederlandse Spoorwegen)

1. talouden rakenteelliset heikkoudet, kuten krooninen
alijaama, jaykka ja raskas kustannusrakenne,
investointivelka ja rataverkon rappeutuminen

2. markkina- ja kilpailurakenteen heikkoudet, kuten
markkinaosuuden menettaminen maanteille,
kustannusvastaavan hinnoittelun puute ja kansainvélisen
liikenteen tehottomuus

3. hallinnolliset ja institutionaaliset heikkoudet, kuten
poliittisesti ohjattu valtionyhtiémalli, julkisten palveluiden
velvoitteiden epédselvyys ja kirjanpidon l@pinakyvyyden
puute

4. operatiiviset heikkoudet, kuten hidas reagointi
markkinamuutoksiin, ikdéntyva kalusto ja infrastruktuuri
seka tydmarkkinoista johtuvat hairiot

5. strategiset heikkoudet, kuten epéselva rooli kansallisissa
liikennejarjestelmissa ja teknologisen kehityksen
jalkeenjaaneisyys.

Erijasenvaltioilla oli erilaisia haasteita. Esimerkiksi Saksan liit-
totasavallassa DB (silloinen Deutsche Bundesbahn) oli valtio val-
tiossa ollen yksi maan suurimmista tyénantajista (373 000 tyon-
tekijaa v. 1977), ja sen infrastruktuuri oli valtava (28 500 km) ja
osittain ylimitoitettu kysynnan kannalta. Suurten henkilésto- ja
verkon yllapitokustannusten takia DB velkaantui kroonisesti koko
1970-luvun, ja velka saavutti lopulta liittovaltin kannalta kesta-
mattéman tason, mika osoitti ETY-alueen tehokkaimpana pide-
tyn rautatiejarjestelman olevan taloudellisesti kestamaton ilman
rakenteellisia muutoksia.

Ranskassa korostuivat SNCF:n (Société nationale des chemins
de fer francais) poliittinen ohjaus ilman taloudellista (&pinaky-
vyytta, joka ilmeni laajana ristisubventioiden kayttona. SNCF:n
henkildsto oli jo tuolloin hyvin jarjestaytynyttd, mika tarkoitti laa-
joja lakkoaaltoja. Lisdksi 1970-luvun lopulla alettiin kehittaa suur-
ten nopeuksien rataverkkoa konventionaalisen verkon kunnossa-
pidon kustannuksella.
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Italiassa rautateita ei nahty strategisena infrastruktuurina
vaan poliittisena instituutiona. FS:n (Ferrovie dello Stato Italiane
S.p.A.) talous oli jatkuvasti alijgaméainen, ja valtion tuet olivat epa-
saannollisia. Infrastruktuuri vanheni, koska investointeja lykattiin
jakunnossapito oli aliresursoitua. FS:n organisaatio oli byrokraat-
tinen ja l&pikotaisin poliittisesti ohjattu.

Komissio kylla seurasi lilkennesektorin kehitystd, mutta varsi-
naisia poliittisia toimenpiteita se ei tehnyt, vaikka vuosittain rapor-
toitiin infrastruktuurikustannuksista, infrastruktuurien kayttdas-
teesta, kustannusvastaavuudesta, investoinneista jne. Seuranta
teki kuitenkin nakyvaksi sen, etta ETY-alueen rautateiden talou-
dellinen malli oli kestamaton, ja sille tulisi tehda jotain. Kuitenkaan
ilman 1970 luvun kriisia EU:n rautatiemarkkinoiden vapauttami-
nen ei olisi saanut samanlaista poliittista vauhtia.

Euroopan parlamentin kapina: kanne neuvostoa
vastaan (1983) ja sen seuraukset

Vuonna 1983 Euroopan parlamentti teki komission tuella poik-
keuksellisen liikkeen: se toimitti Euroopan yhteiséjen tuomiois-
tuimeen (EYT) Euroopan talousyhteisén perustamissopimuksen
175 artiklan nojalla laiminlydntikanteen (asia 13/83) neuvostoa
vastaan, koska katsoi, ettd neuvosto ei ollut toteuttanut Rooman
sopimuksen keskeisia liikennepolitiikan séadoksia, vaikka Rooman
sopimuksen 3 (e), 74 ja 75 artiklat velvoittivat sithen. Komissio
oli toimittanut neuvostolle vuosikymmenten saatossa 16 saan-
telyehdotusta, joista vain kolme otettiin kasittelyyn, joten parla-
mentti katsoi neuvoston laiminlydneen velvollisuutensa saattaa
ehdotukset ETY-oikeuden piiriin. Vuonna 1985 tuomioistuin antoi
ratkaisunsa, jonka mukaan neuvosto on perustamissopimuksen
vastaisesti laiminlydnyt palvelujen tarjoamisen vapauden turvaa-
misen kansainvalisen liikenteen alalla ja niiden edellytysten maa-
rittdmisen, joilla sellaiset liikenteenharjoittajat, joiden kotipaikka
ei ole tietyssa jasenvaltiossa, saavat harjoittaa liikennetta tassa
jasenvaltiossa (kabotaasi).

Tuomiolauselma oli kddnnekohta, joka kdynnisti:

* lentoliikenteen vapauttamisen (1987-1992)

* rautateiden ensimmaisen politiikkaohjelman (1988)

 direktiivin 91/440/ETY valmistelun

*  mydhemmat rautatiepaketit.

Pian tuomion jalkeen vuonna 1985 komissio julkaisi valkoisen
kirjan sisamarkkinoiden valmistelusta (Completing the internal
market), joka ei kohdistunut suoraan rautateihin, mutta maarit-
teli sisémarkkinoiden periaatteet kansallisten monopolien pur-
kamiseksi ja markkinoiden avaamiseksi kilpailulle vuoteen 1992
mennessa.

Kyseessa oli siis sysdys, joka vapautti liikkeelle koko EU:n lii-
kennepolitilkan modernisaation, ja komission julkaisema valkoi-
nen kirja toimi sdantelyn ideologisena lahttkohtana.

Yhteis6n laajeneminen vuosina 1973-1986

Euroopan talousyhteiso ei ollut stabiili, vaan se laajeni tarkastel-
tujen vuosien aikana. Alkuperainen kuuden valtion (Benelux-maat,
Ranska, Saksa ja Italia) yhteiso laajeni vuonna 1973 Irlannin, Tans-
kan ja Yhdistyneen kuningaskunnan eli Ison-Britannian liityttya
mukaan talousyhteis6dn. Tama toi mukanaan uusia rautatiejar-
jestelmia, ja jo vuonna 1973 Iso-Britannia ja Ranska allekirjoitti-
vat yli sata vuotta suunnitelmissa olleen kanaalitunnelin rakenta-
mista koskevan sopimuksen, jonka jéalkeen tunnelin rakennustyot
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saattaisivat alkaa. Oljykriisin pakottamana ETY-alueella joudut-
tiin kuitenkin siirtymaan talouskuripolitiikkaan ja samalla tunne-
lin kustannusarvio nousi korkeintaan 104 miljoonasta punnasta
yli 800 puntaan, joten Iso-Britannia keskeytti hankkeen vuonna
1975. ETY-alue laajeni myds vuosina 1981 Kreikan, ja vuonna 1986
Espanjan ja Portugalin liityttya talousyhteiséon. Iberian niemi-
maan liittyminen toi mukanaan uudet rautatiejarjestelmat, joissa
raideleveys oli yhteisdssa vallalla olleen normaaliraideleveyden —
1435 mm sijaan 1 668 mm — mika aiheutti lisdhaasteita yhteist-
alueen rautateiden yhdentymiselle.

Perustamissopimuksen muutos vuonna 1987
1.7.1987 voimaan tullut Euroopan yhtendisasiakirja (Single Euro-
pean Act, SEA) oli ensimmainen Rooman sopimuksen muutos ja
silld pyrittiin vauhdittamaan Euroopan yhdentymista. SEA:n kes-
keiset vaikutukset liikennepolitiikkaan olivat:

» Sisamarkkinoiden luominen: yhtenaisasiakirja sitoi liikenteen
osaksi laajempaa tavoitetta tavaroiden, palveluiden ja ihmis-
ten vapaasta liikkuvuudesta.

« Kilpailun avaaminen: sopimus toimi ponnahduslautana lii-
kennemarkkinoiden asteittaiselle vapauttamiselle, mika purki
kansallisia rajoituksia ja esti syrjivia kaytantoja eri litkenne-
muodoilla.

« P&aatoksenteon tehostuminen: madraenemmistdopaatosten
lisédminen neuvostossa helpotti liikennelainsaddannoén lapi-
vientia, mika oli aiemmin ollut hidasta.

¢ Parlamentin vaikutusvallan kasvu: Uusi yhteistoimintamenet-
tely antoi Euroopan parlamentille aiempaa enemman sanan-
valtaa liikennesadddsten valmistelussa.

« Infrastruktuurin yhdistaminen: Yhtenaisasiakirja loi pohjaa
Euroopan laajuisille verkoille (TEN-T), joiden tavoitteena on
yhdistaa jasenvaltioiden liikennejarjestelmat.

Kuinka nama vaikutukset sitten toimivat kdytannéssa? Sisa-
markkinoiden luominen nahtiin yhtendisasiakirjan jalkeen edel-
lytyksena, joka pakotti komission ja neuvoston aloittamaan toi-
mivien liikennepalvelujen uudistukset. Tavaroiden, palvelujen ja
henkildiden vapaa liikkuvuus ei voinut toteutua ilman toimivia lii-
kennepalveluja, mika loi oikeudellisen perustan rautateiden, maan-
tieliikenteen ja ilmailun markkinoiden vapauttamiselle. Vuosina
1988-1992 syntyi ensimmainen todellinen EU:n rautatieliikenne-
politiikan ohjelma. Paatdksenteon tehostuminen nakyi siing, etta
esim. Ranska tai Italia eivat voineet enaa pysayttaa sisamarkki-
noihin liittyvia rautatieuudistuksia veto-oikeudella. SEA:n myd&ta
komission toimivalta laajeni paitsi liikennepolitiikassa, myos kil-
pailupolitiikassa. Esimerkkeja naista ovat komission mandaatti
kayttaa kilpailuoikeutta rautateiden valtiontukiin, markkinoille-
paasyyn ja syrjimattémiin kdyttéoikeusmaksuihin.

Lentoliikenteen vapauttaminen 1987-1992 -

rautateiden edellakavija

Lentoliikenne oli ensimmainen liilkennemuoto, jossa sisdmarkki-

noiden logiikka toteutettiin tdysimaaraisesti. Vapauttaminen eteni

kolmessa vaiheessa:

1. 1987 - hintasadantelyn purku

2. 1990 - reittioikeuksien vapauttaminen

3. 1992 - kabotaasin vapauttaminen ja EU:n yhteinen lentolii-
kennealue.

RAUTATIETEKNIIKKA 2-2026



Tulokset olivat dramaattisia:

* hinnat laskivat

« tarjonta kasvoi

e kilpailu lisdantyi

¢ matkustajamaarat nousivat

¢ uudet toimijat tulivat markkinoille.

Lentoliikenteen vapauttaminen loi poliittisen ja taloudellisen
vertailukohdan rautateille. Kun yksi liikennemuoto vapautettiin,
muiden oli vaistamatta seurattava. Yhdysvaltalainen politiikan
ja neofunktionalistisen integraatioteorian tutkija Ernst B. Haas
on kayttanyt tasta ilmentymasta termeja leakage ja spillover —
eli vuoto — teoksessaan Beyond the nation-state (1964). Haasin
mukaan yhden politiikkasektorin integraatio synnyttaa paineen
laajentaa integraatiota toisiin sektoreihin, koska sektorit ovat
keskinaisriippuvaisia. Tama vuotaminen nakyy erittain selkeasti
EU:n liikennepolitiikassa. Tavaroiden ja palveluiden vapaa liikku-
vuus ei voinut toimia ilman vapaita lentoreittejd, avointa maan-
tieliitkennetta ja kilpailtuja rautateita. Itse asiassa lentoliiken-
teen vapauttaminen ei ollut eurooppalainen keksinto, vaan sita
oli toteutettu Yhdysvalloissa jo 1970- ja 1980-lukujen taitteesta
alkaen, ja Euroopassa siita kiinnostuttiin siellé saatujen tulosten
perusteella. Markkinoiden vapauttamisella oli tosin kdantépuo-
lensa. Esimerkiksi Yhdysvalloissa lentoliikenteen markkinoiden
avaaminen houkutteli alalle tukun halpalentoyhti6ita, jotka aihe-
uttivat alalla toimineille perinteisille lentoyhtidille dramaattiset
seuraukset ja konkurssiaallon. Vastaava koetiin Euroopassa Easy-
Jetin, Ryanairin, Norwegianin ym. viedessa markkinoita perintei-
silta lentoyhtioilta. Saman pelattiin tapahtuvan myos rautateiden
markkinoiden avaamisen surauksena.

Rautateiden ensimmainen politiikkaohjelma
(1988)

Euroopan yhteisdn rautatiet olivat 1980 luvun lopulla syvassa
rakenteellisessa kriisissa. Markkinaosuus oli edelleen laskenut

tasaisesti 1960 luvulta léhtien, alijaamat olivat kasvaneet enti-
sestaan ja infrastruktuuri oli monin paikoin entista rapautuneempi.
Tilannetta pyrittiin parantamaan komission tiedonannolla yhteison
rautateiden kehittédmiseksi (The development of the Community’s
railways), joka julkaistiin vuonna 1988. Kyseessa oli ensimmainen
varsinainen rautatiealan poliittinen linjaus ETY-tasolla. Tiedonan-
nossa todettiin yhteisén tuolloisen rautatiejarjestelman olevan
tiensa padssa, eika se tayttanyt ajankohtaisia vaatimuksia. Komis-
sio ilmoitti aikovansa esittaa lainsaadantéehdotuksia, jotka kos-
kevat rautatieyritysten taloudellista autonomiaa, infrastruktuurin
ja lilkennéinnin eriyttamistd, kansainvalisen lilkenteen avaamista
ja PSO jarjestelman uudistamista.

Politiikkaohjelman toteutus kdytdannossa —
direktiivi 91/440/ETY

Komissio toteutti vuoden 1988 politiikkaohjelmassaan ilmoitta-
mansa lainsdadantdehdotuksen direktiiviehdotukseksi yhteison
rautateiden kehittéamisesta (COM(89) 564 final). Direktiiviehdo-
tuksesta kdydyissa neuvotteluissa siita pudotettiin tarkoituksella
monia merkittavia saantelyehdotuksia pois. Esimerkiksi esitettya
todellista kilpailua (open access) ei totutettu, koska Ranska ja
Italia vastustivat sita ja Saksa pelkasi "epareilua kilpailua”, joten
kompromissina kilpailu avattiin vain kansainvalisille ryhmittymille.
Ehdotettua infrastruktuurin ja liikenndinnin institutionaalista erot-
tamistakaan ei hyvaksytty, koska Saksa ja Ranska pitivat ehdotusta
liian radikaalina, ja ne pelkasivat menettavansa rautatiejarjestel-
miensa kontrollin. N&in ollen direktiivi 91/440/ETY oli poliittinen
kompromissi. Jasenvaltiot — erityisesti Ranska, Saksa ja Italia —
vastustivat kilpailun avaamista ja organisatorista eriyttamists,
koska niiden rautatiet olivat vahvasti valtion ohjaamia ja poliitti-
sesti herkkid instituutioita. Taman seurauksena direktiivi sisalsi
vain kirjanpidollisen eriyttdmisen, rajatun kilpailun kansainvalisille
ryhmittymille ja yleisluontoiset PSO-saannét. Direktiivi loi kylla
periaatteet, mutta ei vield muuttanut markkinoita.

Luokan 218 veturit kohtaavat Baijerin sivuradan paateasemalla Lenggriesissd 26. toukokuuta 1989. Vasemmalla
on veturi 218 359, joka on tuonut junan E3585 Miinchenin padrautatieasemalta Lenggriesiin. Oikealla on
Lenggriesistd Holzkircheniin Iahtevan junan 4592, jonka veturi on 218 347. (Kuva: Phil Richards).
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Yhteenveto ja seuraava artikkeli — Osa II
Rautatiepakettien aika: kilpailun rakentaminen ja
tutkimusnaytto (1992-2016)
Tassa artikkelissa on kayty lapi ensimmaisen noin 35 vuoden jakso
Euroopan yhteison rautatiemarkkinoita koskevasta politiikasta ja
kuten huomataan, rautatieliikennemarkkinat eivat ole erilla muista
Rooman sopimuksen toimenpiteistd, vaan ovat kiintea osa laajaa
sopimuskokonaisuutta, jota kutsutaan primaarilainsadgdannoksi.
Euroopan yhtendisasiakirja selkeytti ja tehosti Rooman sopimusta
ja loi pohjan tehokkaammalle liikennepolitiikan toteuttamiselle.
Artikkelisarjan seuraavassa osassa kaydaan lapi ETY:n muut-
tuminen EU:ksi ja jatkolaajenemiset, joissa Suomikin on mukana.
Lisaksi artikkelissa kdydaan lapi vuosien 1992-2016 valilla tapah-
tunut rautatieliikennemarkkinoiden vapauttaminen eli kilpailun
avaaminen.

Teksti: Jouni Karhunen
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Vaylaviraston YT-neuvottelut

paattyneet — 32 asiantuntijaa
irtisanotaan

Vaylaviraston alkuvuoden TUTA-YT-neuvotte-
lut ovat paattyneet tilanteessa, jossa 32 asi-
antuntijan virkasuhde paattyy irtisanomiseen
30.4.2026. Paatos on merkittava koko rauta-
tiealan nakokulmasta, silléd se heijastaa laa-
jempaa julkisen talouden kiristymista ja tuot-
tavuusvaatimuksia. Samalla se nostaa esiin
keskeisen kysymyksen: miten turvataan osaa-
minen, turvallisuus ja rataverkon kehittaminen
muuttuvassa toimintaymparistossa.

Vaylaviraston yhteistoimintaneuvottelut kdynnistyivat alkuvuonna
2026 tuotannollis-taloudellisista syista. Tavoitteena oli sopeuttaa
toimintaa valtionhallinnon tuottavuusohjelman mukaisiin rahoi-
tusraameihin sekd varmistaa ydintehtavien hoitaminen pitkalla
aikavalilla. Neuvottelut kdytiin 4.2.-31.3.2026 vélisend aikana, jol-
loin neuvotteluissa tydnantaja Vaylavirastoa edustivat pasjohtaja
Kari Wihlman (puheenjohtaja), johtaja Anna Jokela, toimialajoh-
taja Mirja Noukka ja henkilostoyksikon paallikkd Samuli Bryggare
(sihteeri). Padsopijajarjesttjen paaluottamusmiehet Aki Harkénen
(Julkisalan koulutettujen neuvottelujarjestd JUKO ry), Jari Lénn
(Ammattiliitto Pro ry) ja Tapio Salakari (Julkisten ja hyvinvointia-
lojen liitto JHL) edustivat henkildstojarjestdjaan neuvotteluissa.

Kaikki paasopijajarjestot jattivat neuvottelujen paatteeksi
oman eridvan lausumansa neuvotteluissa kasitellyista toiminnan
uudelleenjarjestelyista. Erimielisyyteen paattyneiden neuvottelu-
jen lopputuloksena virasto irtisanoo Vaylaviraston noin 490 hen-
kilén vahvuisesta organisaatiosta 32 henkil6a, vaikka samanaikai-
sesti korostetaan tarvetta huolehtia keskeisten vayldinvestointien
suunnittelusta, kunnossapidosta ja kehittamisesta.

Rautatiealan nakdkulmasta tilanne ei ole ristiriidaton. Vayla-
verkon kunnossapidon vaatimukset, investointipaineet ja turvalli-
suuskriittisyys eivat ole véahentyneet. Painvastoin: toimintaympa-
ristd® on monimutkaistunut, ja osaamisen merkitys korostuu. Tassa
valossa henkilostovahennykset herattavat aiheellisesti kysymyksia
siita, miten tehtavien jatkuvuus ja osaamisen siirtyminen varmis-
tetaan tulevina vuosina.

Valtiolla on oma yt-lakinsa, ja sen mukainen TUTA-YT-prosessi
on ollut Vaylaviraston henkildstélle lajissaan ensimmaisena hen-
kisesti raskas, mika on tyypillista tilanteissa, joissa epavarmuus
koskee seka tydn jatkuvuutta etta tyon sisaltéa. Samalla prosessi
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on kuitenkin tuonut esiin tydyhteisén vahvuuksia. Vaikeasta tilan-
teesta huolimatta asiantuntijat ovat pitédneet kiinni tyén laadusta
ja turvallisuudesta — niista peruspilareista, joille my6s koko suo-
malainen rautatiejarjestelma rakentuu.

Henkilostdjarjestdjen nakokulmasta keskeistd on ollut se, etta
irtisanomiset olisivat viimeinen keino. Neuvotteluissa tuotiin esiin
vaihtoehtoja, kuten sisdisen liikkuvuuden lisdédminen, tehtédvien
uudelleenjarjestely, koulutus ja luonnollisen poistuman hyddyn-
taminen. Naiden ratkaisujen tavoitteena oli sailyttéa osaaminen
organisaatiossa ja minimoida irtisanomisten tarve.

Vaikka kaikkia esitettyja vaihtoehtoja ei lopulta hyddynnetty,
niin prosessi osoitti, ettd henkildstolla on vahva halu kehittaa toi-
mintaa ja etsia kestdvia ratkaisuja. Tama on tarkea viesti myos
tulevaisuuden kannalta: tuottavuus ei synny pelkastdan leikkauk-
sista, vaan ennen kaikkea tydn sujuvuuden parantamisesta, osaa-
misen oikeasta kohdentamisesta ja yhteistydn vahvistamisesta.

Rautatiejarjestelman erityisluonne tekee muutostilanteista
erityisen herkkia. Turvallisuus, toimintavarmuus ja pitkdjantei-
nen kehittaminen edellyttavat syvaa asiantuntemusta, jota ei voi
nopeasti korvata. Siksi jokainen henkildst66n kohdistuva muutos
heijastuu laajemmin koko jarjestelmaan — ei vain organisaation
sisalle, vaan myos hankkeiden toteutukseen ja liikenteen suju-
vuuteen.

Tulevaisuuden nékyma ei kuitenkaan ole pelkastaan huolestut-
tava. Vaylaviraston tehtéva - liikenneinfrastruktuurin kehittdminen
ja yllapito —sailyy yhteiskunnan kannalta keskeisena. Rautatiein-
vestoinnit, digitalisaatio ja kunnossapidon kehittaminen tarjoavat
edelleen mahdollisuuksia uudistaa toimintaa ja parantaa tuotta-
vuutta kestavalla tavalla. Tassa tydssa henkilostén osaaminen on
ratkaisevassa roolissa.

Vaylaviraston TUTA-YT-prosessin tarkein oppi onkin se, etta
muutoksia voidaan ja taytyy tehda, mutta niiden toteutustapa
ratkaisee. Kun henkilostd otetaan aidosti mukaan, vaihtoehtoja
tarkastellaan avoimesti ja vaikutuksia arvioidaan kokonaisvaltai-
sesti, voidaan rakentaa luottamusta my0s vaikeina aikoina. Téama
on edellytys sille, etta rautatiealan asiantuntijaorganisaatio pys-
tyy uudistumaan ilman, etta sen perusta — osaaminen ja turvalli-
suus — vaarantuu.

Katse kaantyy nyt eteenpain. Vaylaviraston ja koko rautatie-
alan yhteinen haaste on varmistaa, etta jaljelle jaava osaaminen
riittéda vastaamaan kasvaviin vaatimuksiin. Samalla on huolehdit-
tava siitd, etta tyokuorma pysyy hallittavana ja etta organisaatio
sdilyy houkuttelevana myos tuleville asiantuntijoille.
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Rautatieala on tottunut pitkdjanteiseen kehittamiseen. Tama
vaihe jaa osaksi sita jatkumoa, jossa vaikeistakin tilanteista pyri-
taan rakentamaan kestavampi ja toimivampi kokonaisuus.

Paaluottamusmiehena muutostilanteen keskella
YT-neuvottelujen paattyminen ei tarkoita prosessin loppua -
monelle se on vasta kaikkein vaikeimman vaiheen alku. Muutos-
tukikeskusteluissa konkretisoituu se, mista neuvottelupdydassa
puhuttiin numeroina ja rakenteina: ihmisten tydurat, arki ja tule-
vaisuus.

Paaluottamusmiehen roolissa ndma tilanteet ovat poikkeuk-
sellisen raskaita. Kun vierelld on kollega, jonka kanssa on tehty
toitd vuosikymmenia, ei kyse ole enda pelkadsta edunvalvonnasta
tai neuvottelustrategiasta. Kyse on ihmisesta, jonka tydpanoksen,
osaamisen ja ammattiylpeyden on nahnyt ldheltad — ja nyt siita,
miten hanelle kerrotaan pitkén virkasuhteen paattymisesta.

Naissa hetkisséa korostuu se, ettei pasdluottamusmies ole juristi
eika psykologi. Kaikkiin kysymyksiin ei ole vastauksia, eika kaik-
kia tunteita voi ratkaista. Usein tarkeinté on lasnaolo: etta joku
kuuntelee, antaa tilaa pettymykselle, epavarmuudelle ja surulle.
Irtisanomiseen johtava muutostukikeskustelu on henkilélle kat-
keralla tavalla ikimuistoinen, ja on tarkeaa, etté hanet kohdataan
tilanteessa ihmisena ihmiselle, ei vain roolien kautta.

Monelle irtisanottavalle tilanne on kokonaisvaltainen muutos.
Tyo ei ole vain toimeentuloa, vaan osa identiteettia ja yhteisoa.
Kun se katkeaa, katkeaa samalla jotain tuttua ja turvallista. Naissa
keskusteluissa nakyy myos huoli siitd, mita tapahtuu seuraavaksi
— ja mita tapahtuu niille toille, joita on vuosia tehnyt.

Paaluottamusmiehelle ndma kohtaamiset jattavat jaljen. Ne
muistuttavat siita, ettd YT-prosessit eivat ole vain hallinnollisia
kokonaisuuksia, vaan syvasti inhimillisia tilanteita. Samalla ne
vahvistavat késitysta siitd, miksi edunvalvontaa tehdaan: jotta tal-
laisissa tilanteissa ihmiset eivat jaisi yksin, ja jotta heidan ase-
mansa olisi mahdollisimman turvattu myos vaikeina hetkina.

Vaikka rooli ei tarjoa valmiita ratkaisuja kaikkiin tilanteisiin, se
antaa mahdollisuuden vaikuttaa siihen, miten ihmiset kohdataan.
Arvokkuus, kunnioitus ja rehellisyys ovat asioita, joihin voi aina
pyrkid — myos silloin, kun itse paatokset ovat jo tehty.

Naiden kokemusten keskelld korostuu yksi asia: tyoyhteiso ei
katoa yhdessa paatoksessa. Se elaa niissa ihmisissa, jotka jat-
kavat, ja niissd, jotka siirtyvat eteenpadin. Pitkat yhteiset vuodet
eivat havia, vaikka kollega joutuu irtisanotuksi virkasuhteestaan.
Ne kulkevat mukana tunnustettuna osaamisena, ammattiylpey-
tena ja kokemuksena - ja ne rakentavat myos tulevaa, eri tyopai-
koissa ja eri rooleissa.
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Katse eteenpdin — muutoksen keskella kohti uutta
osaamista

Valtiontalouden ndkymat kertovat, ettei tama jaa yksittaiseksi
sopeutusvaiheeksi. Tulevina vuosina julkinen sektori joutuu toden-
nakdisesti etsimaan uusia tapoja tehda enemman vahemmalla.
Samalla teknologinen kehitys, erityisesti tekodlyn nopea etene-
minen, muuttaa tydn sisaltéa ja tapoja tehda tyéta — myds rau-
tatiealalla.

Tama kehitys herattad ymmarrettavasti huolta ty6llisyydesta
ja tydn tulevaisuudesta. On kuitenkin térkeda nahda myds toinen
puoli: sama muutos avaa mahdollisuuksia. Tekoaly ja digitalisaatio
voivat vapauttaa asiantuntijoiden aikaa rutiineista vaativampiin
tehtaviin, parantaa paatdksenteon laatua ja lisata koko jarjestel-
man tehokkuutta. Rautatiejarjestelman kaltaisessa turvallisuus-
kriittisessa ymparistdssa tama voi tarkoittaa entista parempaa
ennakointia, kunnossapitoa ja riskienhallintaa.

Keskeiseksi kysymykseksi nousee osaaminen. Ammatillisen
osaamisen yllapito ja kehittaminen eivat ole enaa vain yksilon vas-
tuulla, vaan koko alan yhteinen tehtava. Muutoksessa péarjaavat
ne organisaatiot ja asiantuntijat, jotka pystyvat oppimaan uutta,
soveltamaan teknologiaa jarkevasti ja yhdistaméaan sen pitkaéan
kokemukseen ja hiljaiseen tietoon.

Rautatieala on historiansa aikana kohdannut monia murroksia
- teknologisia, taloudellisia ja organisatorisia. Jokaisesta niista
on selvitty, ja usein niiden seurauksena ala on vahvistunut. Sama
mahdollisuus on nytkin olemassa. Muutos ei ole helppo, mutta se
voi olla my6s askel kohti entista kestavampad, osaavampaa ja vai-
kuttavampaa toimintaa.

Siksi taman hetken vaikeuksien rinnalla on syyta pitaa kiinni
luottamuksesta tulevaan. Osaaminen ei katoa, vaan se muuttaa
muotoaan. Ty0 ei havia, vaan se kehittyy. Ja rautatiealan vah-
vuus - sitoutuneet, ammattitaitoiset ihmiset — on myds jatkossa
se perusta, jolle tulevaisuus rakennetaan.

Teksti: Aki Hérkénen
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RASU - Rautatiejarjestelman
perusteet -koulutus kdynnistyy
syksylla

Seuraava toteutus ratoihin syventyvasta yli-
opistotasoisesta tdaydennyskoulutuksesta jar-
jestetaan lukuvuoden 2026-2027 aikana. Haku
koulutettavaksi on parhaillaan kdynnissa. Kou-
lutus toteutetaan Tampereen yliopiston, Vay-
ldviraston, raitiotie- ja metroliikenteen kau-
punkien seka koko alan yhteistyona.

RASU on kasitteena kaikille pidempaan rautateiden suunnittelun
parissa toimineille hyvin tuttu. Nimi juontaa juurensa sanasta "rau-
tatiesuunnittelu” ja siitda myos tulevassa koulutuksessa on paaasi-
assa kyse. Koulutus pitda sisallaan kuitenkin paljon rakentamiseen
jakunnossapitoon liittyvia asioita seka yksi teemapaiva liittyy pel-
kastaan raitiotien ja metron erityispiirteisiin. Siksi tulevan koulu-
tuksen nimi muutettiin hieman laajempaan muotoon "RASU - Rau-
tatiejarjestelman perusteet”. RASU lyhenteestda emme kuitenkaan
halunneet luopua, jotta yhteys edellisiin koulutuksiin ei katkea.

Nyt jarjestettava koulutus on neljas toteutuskerta RASU:sta.
Ensimmainen toteutus oli vuonna 2007, jossa allekirjoittanutkin
oli mukana kurssilaisena. Toinen toteutus oli lukuvuonna 2011-
2012. Kolmatta toteutusta yritettiin juosta koolle kaksi tai kolme
kertaa ennen kuin se jarjestyi lukuvuonna 2022-2023. Viimeisinta
koulutusta olin itse koordinoimassa Tampereen yliopiston puo-
lelta. Tuo toteutus olikin erityisen suosittu, silla koulutettavana
oli kaikestaan noin 200 henkiléa. Nyt aika koulutuksen jarjestami-
seen on kenties hieman haastavampi. Taysi varmuus koulutuksen
toteutuksesta saadaan vasta, kun ilmoittautuneiden maara ylittaa
ennalta maaritellyn rajapyykin. Voit parhaiten edistda koulutuk-
sen toteutumista tekemalla oman ilmoittautumisen mahdollisim-
man pian. Yhta tarkeaa on levittaa tietoa koulutuksesta omassa
organisaatiossa.

Kenelle koulutus on suunnattu

Maksullinen tdydennyskoulutus on suunnattu erityisesti jo tyo-
eldmassa oleville. Koulutus on tarkoitettu rautatiealalla toimiville
taydennyskoulutukseksi ja alalle haluaville perusymmarryksen luo-
miseksi rautajdrjestelmasta, sen suunnittelusta, rakentamisesta
ja kunnossapidosta. Tekninen taustakoulutus, kuten insin6éoritut-
kinto soveltuvalta alalta, antaa hyvat edellytykset saada koulu-
tuksesta paljon irti.

Tampereen yliopiston opiskelijat voivat osallistua kurssille
ilmaiseksi osana Infrarakentamisen opintoja. My6s muissa kor-
keakouluissa talla hetkelld soveltuvaa tutkintoa opiskelevat (infra,
liilkenne, yms.) voivat osallistua kurssille oman yliopiston tai kor-
keakoulun kautta tapahtuvan "ristiinopiskelun” avulla. Termi "ris-
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tiinopiskelu” ei ole valttamatta taysin oikein, silla toimivaa polkua
opintoihin korkeakoulujen valilla selvitetdan parhaillaan. Tutkinto-
opiskelijat pystyvat ilmoittautumaan kurssille vasta elokuussa.
Halukkuutta osallistua kannattaa viestia omassa korkeakoulussa
mahdollisimman pian.

Mita koulutetaan

Koulutuksen tavoitteena on muodostaa kokonaiskuva rautatiejar-
jestelman eri osapuolista ja prosesseista, radan suunnittelusta,
rakentamisesta ja kunnossapidosta, eri tekniikkalajien yhteenso-
vittamisesta seka turvallisuusasioista. Koulutus on laajuudeltaan
10 op sisaltaen 12 koulutuspaivaa, viikkotentit ja rynmatyona teh-
tavat harjoitustyot. Kurssin menestyksekés suorittaminen edel-
lyttéda myos itsenaista opiskelua koulutuspaivien valilla. Opinto-
materiaali koostuu koulutuspéaivien luentoaineistoista ja erikseen
maaritellysta kirjallisuudesta, kuten Vaylaviraston ohjeista.

Koulutus ei anna varsinaista patevyytta tai tee valmista eri-
tyisasiantuntijaa. Tavoitteena on, etta koulutuksen kaytyaan opis-
kelija tietaa, mitd kaikkia osapuolia ja jarjestelmia raideliikentee-
seen liittyy erityisesti infran nakékulmasta katsottuna. Liikennetta
sivutaan myos, mutta padosa sisalldsta liittyy ennen kaikkea radan
suunnitteluun, rakentamiseen ja kunnossapitoon.

Koulutukseen kuuluu osana suoritusta osallistuminen RATA
2027 tapahtumaan. Koulutuksen yhtena tavoitteena onkin ver-
kostoituminen, jota kyseinen tapahtuma edistaa merkittavasti.
Monet luennoitsijoista ovat myos keskeisid asiantuntijoita Vayla-
virastossa, yrityksissa ja raitiotie- ja metro-organisaatioissa. Har-
joitustdiden lomassa koulutettavat paasevat tutustumaan myos jo
alalla erilaisissa ty6tehtavissa oleviin kollegoihin ja yhtena tavoit-
teena onkin, etta koulutettavat oppivat myos toisiltaan.
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Alustava aikataulu ja ohjelma

Koulutuksen suunnittelu detaljitasolla on vield kesken, mutta
koulutuspaivat on hahmoteltu kalenteriin alla olevan mukaisesti.
Syksyn koulutuspaivien osalta luennoitsijat ovat jo pddosin kon-
taktoitu, mutta kevaan osalta ei viela. Jos koet, etta sinulla olisi
annettavaa johonkin aihepiiriin, niin nyt on viela hyva mahdolli-
suus vaikuttaa sisaltéon.

10.9.2026  Kurssin avaus, kurssijarjestelyt, johdatus
rautatiejarjestelmaan, junaliikenteen operointi,
radan valityskyky, litkennesuunnittelu, turvallisuus

24.9.2026  Rautatiesuunnittelun prosessit, kaavoitus,
ymparistévaikutukset, melu ja tarina

8.10.2026  Geometrian suunnittelu ja laskenta, liikkuvan
kaluston ja radan yhteistoiminta

29.10.2026 Liikennepaikat (asemat, laiturit, liityntaliikenne
yms.)

12.11.2026  Paallysrakenne, vaihteet, tasoristeykset

3.12.2026 Raitiotien ja metron erityispiirteet

14.1.2027 Alusrakenne ja ratageotekniikka

28.1.2027 Rautatietunnelit, kallioleikkaukset, ratasillat ja
-rummut

0.-10.2.2027 Rata 2027 tapahtuma

18.3.2027 Radan ohjaus- ja turvalaitteet, sahkojarjestelman
toimintaperiaatteet, suunnittelu, rakentaminen ja
maadoittaminen

8.4.2027 Radan kunnossapito, elinkaaren hallinta,
ratatietojarjestelmat ja radantarkastus

22.4.2027 Radan rakentaminen, turvallisuusnakoékulmat,

ratahankkeet ja ekskursio jollekin tyémaalle,
kurssijuhla

(

= J Tampereen yliopisto

Rautatiealan taydennyskoulutusta
2026-2027

RASU - Rautatiejarjestelman perusteet

RASU-koulutuksessa kasvatat suunnitteluosaamista
rautatien rakenteisiin ja jarjestelmiin liittyen ja kerrytat
rautatietekniikan osaamista kokonaisuutena.

Koulutus toteutetaan tiiviissa yhteistyossa alan yritysten
ja raitiotie- ja metroliikenteen kaupunkien kanssa.

Osallistujana saat valmiudet toimia rautatiealan suun-
nittelu-, rakennuttamis-, rakentamis- ja tilaajatehtavissa.
Koulutus kattaa rautatietekniikan keskeiset aihealueet
kokonaisvaltaisesti rautatieliikennejarjestelmasta aina
eri tekniikkalajeihin saakka.

Lisatiedot ja haku: tuni.fi/kehityosaajana/rasu

N

Vayldvirasto
Trafikledsverket

Tulkimuskeshus
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KAUPUNKILIIKENNE
STADSTRAFIK

Koulutus tapahtuu l&hiopetuksena paasaantodisesti Tampe-
reella tai Helsingissa. Yksi koulutuspaiva jarjestetdaan Kouvolassa
ja sithen sisaltyy tutustuminen Ratatekniseen koulutuskeskuk-
seen. Koulutettavilta edellytetaén vahvaa sitoutumista koulu-
tuksen suorittamiseen ja osallistumiseen lahipaiviin. Tampereen
yliopiston opiskelijat ovat etuoikeutettuja siind suhteessa, etta
heille jarjestetaan kuljetus Helsingissa ja Kouvolassa jarjestetta-
viin koulutuspaiviin. Kyytiin mahtunee tarvittaessa myds muita
Tampereelta koulutukseen matkustavia.

Vield harjoitustyosta
Aikaisemmilla toteutuksilla harjoitustydn tehtédvanantona on ollut
laatia ratasuunnitelma todelliseen ratahankkeeseen todellisilla
lahtotiedoilla. Harjoitusty6 on toteutettu noin 10 henkildn ryh-
missa, joissa on harjoiteltu suunnittelutoimeksiannon periaat-
teita ja eri tekniikkalajien yhteensovittamista. Eri taustalta tule-
vien koulutettavien on kuitenkin ollut hankala paasta samaan maa-
liin, koska osaamistaso ja kaytettavissa olevat tydkalut vaihtele-
vat runsaasti koulutettavien ja ryhmien kesken. Kaikki koulutuk-
sen suorittavat eivat myoskaan suuntaudu suunnittelutehtaviin.

Tastd syysta harjoitustyota yksinkertaistetaan tahan toteutuk-
seen. Ryhmatyon tuomien projektinjohtotaitojen halutaan kuiten-
kin edelleen kehittyvan ja siksi harjoitustyot toteutetaan edelleen
ryhmatyona. Harjoitustyon laajuus kuitenkin rajataan suppeam-
maksi siten, ettd tekeminen on mahdollista ilman todellisesta
suunnitteluhankkeesta kokemusta omaavaa ohjaajaa. Kaytan-
ndssa tama tarkoittaa tdsmallisempaa toimeksiantoa ja tavoitetta,
johon kaikki ryhmat varmemmin paasevat. Koska harjoitustyot
tulevat olemaan merkittavasti suppeampia, niita saatetaan teet-
taa useampi erilaisista aihepiireista.

Lisatietoja koulutuksesta l6ytyy osoitteesta https://www.tuni.
fi/fi/tule-opiskelemaan/rasu-rautatiejarjestelman-perusteet

Teksti: Heikki Luomala

TAMPEREEN
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Jari Aikis
Puheenjohtaja

Sopeutusta ja
neuvontaa

VR aloitti 1400 henkil6a koskevat
sopeuttamistoimet

VR aloitti huhtikuun alussa muutosneuvottelut, jotka koskevat
logistiikkaliiketoimintaa seka kunnossapitotoimintaa. VR Logis-
tiikka -litketoimintayksikon osalta neuvottelut koskevat osaa
ratapihatyontekijoista ja veturinkuljettajista. Kunnossapitotoi-
minnassa neuvotteluiden piirissé on asentajia seka toimihenki-
6ita. Yhteensa neuvotteluiden piirissa on noin 1 400 tydntekijaa.
Toteutuessaan suunnitellut muutokset johtavat enintdan 110 tyo-
suhteen paattymiseen.

Kunnossapidon tydntekijoitd on neuvotteluiden piirissa
yhteensa 636 henkil6a, joista 156 on toimihenkil6ita ja 480 hen-
kiloéa asentajia seka muita tuotannon tyontekijoita. Suunniteltu
henkiléstovahennys olisi enimmilladn 63 henkiléa. Mahdollisista
irtisanottavista 20 henkiléa on RTTL:n Raideliikenteen toimihen-
kiloita koskevan tydehtosopimuksen piirissa. Taman liséksi olen-
naisia muutoksia tydsuhteen ehtoihin voisi tulla yhteensa 87:lle
sopimuksen piirissa olevalle toimihenkildlle. Muutosneuvottelui-
den aikana VR Kunnossapito hakee Pieksamden toimipisteeseen
useita henkil®ita tavaravaunujen uusvalmistukseen.

RTTL:n jdsen saa juristin neuvoja maksutta
Tekoalyn kaytté on muuttunut niin yleiseksi ja helpoksi tavaksi
hakea apua kaikkien eteen tulevien ongelmien ratkaisuun, ettad
moni jasen kysyy ensin tekoélylta vastausta oman tyésuhteen
ongelmatilanteisiin. Ja vaikka vastaus tulee tekoélylta helposti
ja nopeasti, muistuttaa Insin6oriliiton juristi Tiina Kauppila, etta
tekoalyn vastaus voi olla vaara ja sen perustelut taysin tuulesta
temmattuja. Tekoély on huono juristi.

RTTL on Insindoriliiton jasenliitto ja meidan jasenemme ovat
automaattisesti myos Insindoriliiton jasenia. Insindoriliiton jase-
nyyden yksi merkittava etu on se, ettd jasenmaksun hinnalla on
mahdollisuus saada vastaus kysymykseensa tyéoikeuden ammat-
tilaisilta. Liiton juristeilla on laaja ja perusteellinen kokemus ja
tuntemus tyéelaman oikeudellisissa asioissa. Toisin sanoen voit
aina luottaa liiton asiantuntijoiden antamien vastausten oikeel-
lisuuteen.
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Houkutus kysya asiaa nopeasti tekoélyltd on kuitenkin ymmar-
rettavasti suuri. On tarkeaa kuitenkin muistaa, ettd sen antamiin
vastauksiin ei missaan nimessa kannata suhtautua vakavasti. Tyo-
suhdeasiasi kasittely sujuu jouhevammin, kun aikaa ei kulu teko-
alyn antamien virheellisten tietojen oikaisuun. Taman liséksi on
adrimmaisen tarkeaa, ettet jaa tekoalylle mitaan tydsuhteeseesi
tai tyonantajaasi liittyvia salassa pidettavia tietoja.

Jos sinulla on tyésuhteeseesi liittyva kysymys, kannattaa tuoda
asia aina ensin liiton asiantuntijoiden pohdittavaksi. Liiton juris-
teilta voi kysya Insindoriliiton asiakaspalvelun kautta [ahettamalla
sahkdpostia osoitteeseen asiakaspalvelu@ilry.fi

Paivita tietosi

Ty6elaman muutostilanteissa on tarkeaa, etta jasentietosi ovat
ajan tasalla liiton jasenrekisterissa. Sielld olevat tydnantajatie-
dot ja yhteystiedot kannattaa sdannéllisesti tarkastaa kirjautu-
malla Insinooriliiton eAsiointi-palveluun osoitteessa www.ilry.fi.

Lamminta ja véhasateista kesaa toivoo

Jari Aikas
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KOLUMNI

Risto
Nihtili

Lappu luukulle

Entisaikaan seurojentalon tanssiaisissa laitettiin lippuluukulle
lappu, kun talo oli téynna. Nyt lapun luukulle laittavat jotkut muut.
Like suletu, ei kanata. Omistaja juopo. Nain luki oman kylén kau-
pan ovella. Olisiko ollut vikaa kauppiaan kirjoitus- liike- ja ela-
mantaidoissa. Nyt on yli nelja vuotta syytelty huonosta menes-
tyksesta pandemiaa ja Ukrainan sotaa. Kaikki ei muutenkaan ole,
kuin silloin ennen eli silloin, kun ei viela ollut mopoja. Nyt on jo
sahkodpotkulautoja jalkakaytavat taynna.

Ennen pankkien sivukonttoreita oli ostoskeskuksissa parhaim-
millaan viidella eri pankkiryhmittymalla ja pankit olivat auki kaiken
paivaa. Jotkut kuluttajat olivat auki vield pitempaan. Postikontto-
reitakin oli ja kirjepostia ja postikortteja laheteltiin. Nyt ei postilla
koko Suomessa ole kuin pari konttoria. Tekstiviesteja ja sahkopos-
teja lahetelldan. Kiinasta tulee paketteja kauppojen lokeroihin niin
paljon, ettei kaupan kassa ehdi aina heti rahastaa ryynien ostajia
lokerokansaa neuvoessaan.

Kaikki apteekitkaan eivat enaa ole tuottoisia ja Alko on joutu-
nut sulkemaan joitakin myymaloéitaan. Leijonaviina on ostetum-
paa kuin Koskenkorva. Miedohkoja alkoholijuomia saa jo ryynikau-
pasta, joten kilpailevilla katukauppiaillakin menee huonosti. Moni
tekee tarkeimmat kristalliostoksensa laivoilta. Katoavaa kansan-
perinnettad ovat myés lankapuhelimet. Veivipuhelimia nédkee vain
museoissa. Numerolaattoja puhelimen paalla viela joku lankapu-
helimen kayttdja pyodrittelee. Kuka muistaa enaa katujen varsilla
olleita puhelinkoppeja joissa puhelin oli usein rikottu? Ennen sano-
malehdet olivat lakanoita, jotka peittivdt aamukahvipdydan. Nyt
on menty tabloidkokojen kautta siihen, etta kimmeneen mahtu-
vasta laitteesta luetaan lehdet, uutiset, katsotaan netista maail-
man tapahtumat ja ollaan sosiaalisessa mediassa vauvasta vaariin.

Oma kehitys on kovistellut yli 160 vuoden aikana rautatei-
tamme. Junat, nopeudet ja matkustajat ovat toisenlaisia kuin
ennen. Asemat ne vasta ovat olleet muutosten kourissa. Ennen
asemille mentiin hevosilla katselemaan puistoja, asemankelloa,
junia ja ihmisia. Lipun ostamalla paasi nautiskelemaan asemara-
vintoloiden tarjoiluista. Kiiretta ei ollut. Nyt asemia on suljettu,
hyljatty ja otettu muuhun kayttéén. Mitapa asemilla tekisi, kun
niilla eivat enda junat pysahtele. Junilla on kiire. On paikallisjunia
eri kirjaimin nimettyind. Ne korjaavat kyttyrat kyytiin radanvar-
silta. laiturikatoksista. Asemarakennukset eivat enda juuri tarjoa
palveluita eivatka edes lipunmyyjia.
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Kaukojunien pysahdyspaikat ovat harvassa ja pysahdysajat
lyhyita. Asemista on tullut todella l&pikulkupaikkoja niin paate-
kuin risteysasemistakin. Asemille ei enaa tulla norkoilemaan.
R-kioskitkin alkavat olla katoavaa kansanperinnetta. Junilta rien-
netdan toihin, opiskelemaan ja sukulaisiin. Sama kiireinen siirty-
minen on paluumatkalla. Asemalta noustaan laiturilta raiteella
odottavaan junaan ja menoksi.

Helsingin paarautatieasemalla halutaan nyt tehda toisin. Kios-
kihallin remontin my6ta ilme on asemalla muuttunut. Ravintola
Taulun seinallé oleva maisemataulu on puhdistettu ja kunnos-
tettu. Asemahalli on yhdelta osin alkanut muistuttaa ortodoksista
kirkkoa. Penkkeja on poistettu ja istumapaikkoja on tarjolla vain
iakkaille ja huonojalkaisille. Asemalla toivotaan kuitenkin kansan
viithtyvan varsinkin ravintoloissa, joita on tarjolla runsaasti istu-
mapaikkoineen ja tarjoiluineen. Asema on kiinni yleisélta disin
vain kolme tuntia. Silloin tiloja siistitddn ja huolletaan. Askett&in
ilmestyneessa kirjassa Aseman nainen kerrotaan asemalla viih-
tyvista kodittomista. Heitékin on Steissilléd omine tarinoineen ja
kohtaloineen. Heidén vastakohtanaan esitelladn asemaalla palve-
leva presidentin odotushuone. Silloin kun valtionpdamiehet viela
matkustivat nykyista useammin junilla tdmé&n huoneen kautta, her-
rasvaki siirtyi Rautatientorilta asemalaiturille ja junaan.

Tahan odotustilaan paésee nykyisin seurueineen aterioimaan
ja tunnelmoimaan noin kahdeksi ja puoleksi tunniksi, kun mak-
saa tilavuokraa 200 euroa ja ruoasta ja juomista vahintaan 8oo
euroa. Junassa on hauska matkustaa, mutta junamatkan sijaan voi
kayda panimoravintolassa ja kohtuuhinnalla kiiveta opastetulle
tutustumiskaynnille aseman kellotorniin. Rahvaan kulkua paarau-
tatieasemalle on helpotettu vaihtamalla ulko-ovia kevyemmiksi.
Ainakin yksi vanha ovi padsnee museoon. Suomen kansalaismu-
seokin on paassyt padrautatieaseman tiloihin ja suurelle yleisélle
0on museoon vapaa paasy.
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Raideliikenne kasvun vauhdittajana
Tampere-talo 9.-10.2.2021

Tapahtuman ilmoittautuminen aukeaa 10.6.2026

Rata 2027 -tapahtumaan on mahdollista ostaa aiempien vuosien tapaan kahden
tai yhden paivan lippuja, joiden lisaksi tarjoamme opiskelijoille omat lippuhinnat.
Varmista siis paikkasi rata-alan tarkeimmassa tapahtumassa. Ilmoittautuminen

tapahtuu sahkoisella ilmoittautumislomakkeella tapahtuman nettisivujen kautta.

Lisatietoa: rataevent fi tai rata2zo27@tapahtumantekijat.fi

Viimeiset osastopaikat jaljella

Rata 2027 -tapahtumassa on mukana jo nelisenkymmenta naytteilleasettajaa ja
suurin osa osastopaikoista on myyty. Varmista oma paikkasi nayttelyalueella
mahdollisimman pian tapahtuman nettisivujen kautta.

Lisatietoa: rataevent fi tai ratazo27@tapahtumantekijat.fi

Rata event @ m )<




