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Rautateiden turvalaitejärjestelmät ovat vanhenemassa Suomessa, ja niiden tullessa 
käyttöikänsä päähän on kustannustehokkaampaa purkaa vanhat järjestelmät ja rakentaa 
tilalle uudet kuin alkaa korjaamaan vanhoja järjestelmiä. Ratatek Oy suoritti vuonna 2022 
Tampere–Seinäjoki-välisellä rataosuudella vanhojen turvalaitteiden purkamisen. Ratatek Oy 
on ratasähköistyksiin sekä vahvavirta- ja turvalaitetöihin erikoistunut yritys, joka toimii sekä 
Suomessa että Ruotsissa. Työssä käsitellään turvalaitteiden purku-urakkaa sekä sitä, miten 
vastaavia urakoita voitaisiin tulevaisuudessa kehittää ja mitä asioita tulisi ottaa huomioon. 

Teoriaosassa käsitellään Suomen rataverkkoa yleisesti, rataverkolta löytyviä turvalaitteita 
sekä työskentelyä rautatiealueella. Käytännön osuudessa käsitellään urakassa toteutettua 
turvalaitteiden purkua havaintojen ja työohjeiden perusteella. 

Varsinaisessa työosassa käydään läpi purku-urakkaan liittyviä haasteita ja ongelmia sekä 
sitä, miten näitä voitaisiin välttää tulevaisuudessa työmetodeja parantamalla sekä 
huomioimalla potentiaaliset ongelmat ja riskit. Tähän käytettiin urakan aikana ylös kirjattuja 
huomioita urakkaan osallistuneelta henkilöstöltä. 

Lopputuloksena saatiin listattua huomioonotettavia asioita sekä toimintatapoja, joita 
hyödyntämällä voidaan välttää samoja virheitä tulevissa projekteissa. Lisäksi käsiteltiin 
projekteihin liittyviä mahdollisia riskejä sekä esiteltiin ongelmien analysointiin työkalu, jonka 
avulla projekteihin kohdistuvia potentiaalisia ongelmia voidaan kartoittaa. 

Toimeksiantaja pystyy hyödyntämään opinnäytetyötä tulevaisuudessa työvaiheiden 
suunnittelussa sekä muistilistana asioista, jotka tulisi ottaa huomioon tulevissa projekteissa.  
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Railway control and signaling systems are getting out of date in Finland. When the control 
and signaling systems reach the end of the service life, it is more cost-effective to dismantle 
the outdated control and signaling systems and build new ones in their place than to start 
repairing the outdated control and signaling systems. In 2022, Ratatek Oy implemented the 
dismantling of the outdated control and signaling systems on the track section between 
Tampere and Seinäjoki. Ratatek Oy, which operates in both Finland and Sweden, is a 
company specializing in track electrification, high current and control and signaling system 
works. The thesis addressed the dismantle of railway control and signaling systems and how 
similar projects could be developed in the future and what issues should be considered. 

The theoretical background discussed the Finnish rail network in general, control and 
signaling systems found on the rail network, and working in the railway area. The functional 
stage introduced the dismantling of control and signaling systems based on observations and 
written work instructions. 

In the research, the challenges and issues related to the dismantle work were reviewed. 
Moreover, it was analyzed how the issues could be avoided in the future by improving work 
methods and considering potential issues and risks. This was done using the comments 
written down during the project from the personnel who participated in the job. 

The result of the study was a list of objects to take into account and methods of operation, 
which can be used to avoid the same mistakes in future projects. In addition, possible risks 
related to projects were discussed and a problem analysis tool was presented, which can be 
used to map potential problems affecting projects. 

The client will be able to use the thesis in the future in planning work phases and as a 
checklist of things that should be considered in future projects. 
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Käytetyt termit ja lyhenteet 

CENELEC Eurooppalainen sähköalan standardisoimisjärjestö (European Com-

mittee for Electrotechnical Standardization) Järjestö, jonka tarkoituk-

sena on luoda sähköteollisuudelle yhtenäinen markkina-alue laati-

malla Eurooppaan soveltuvat sähköalan EN-standardit, harmonisoin-

tiasiakirjat ja muut vastaavat julkaisut. 

JKV Junien kulunvalvonta, valvoo junille asetettujen nopeusrajoitusten ja 

opasteiden noudattamista. 

Jännitekatko Rautatien sähkölaitteiston tietyn osan tekeminen jännitteettömäksi. 

Jännitekatkoalueella voi liikennöidä niillä alueilla, joita ei ole varattu 

ratatyölle. Sähkövetoisen kaluston virroittimien tulee olla alas lasket-

tuina liikennöidessä jännitekatkoalueella. 

Jännitetyö Työtä, jossa työntekijä on kosketuksissa jännitteiseen osaan tai ulot-

tuu jännitetyöalueelle kehon, työkalujen, varusteiden tai laitteiden vä-

lityksellä. 

Paikallislupa Liikenteenohjauksen asetinlaitteelle asettama tila, joka mahdollistaa 

paikallisluparyhmään kuuluvien vaihteiden, pysäytyslaitteiden ja rai-

teensulkujen kääntämisen paikalliskääntöpainikkeella ja paikallislu-

paryhmään kuuluvien avainsalpalaitteiden käytön. 

RATO Ratatekniset ohjeet, jotka ovat Väyläviraston julkaisema radanpitoa 

koskeva ohjekokoelma. 

Totaalikatko Liikennöinti on katkaistu ennalta suunnitellusti tietyltä rataosuudelta 

ennalta määritellyksi ajaksi. 

TURO Radanpidon turvallisuusohjeet, jotka ovat Väyläviraston julkaisema 

rautatiealueella työskentelyn toimintatapavaatimukset esittävä ohje-

kokoelma. 

Turvalaite Järjestelmä, joka turvaa rautateiden käyttäjiä ja varmistaa, että rai-

deliikenneyksiköt pysyvät ohjattuina ja hallinnassa. 
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Työmaadoitus Rautatien sähkölaitteiston jännitteettömäksi tehtyjen osien työnaikai-

sen turvallisuuden varmistaminen maadoittamalla ne paluuvirtakis-

koon tai sähköratapylvääseen. 

UPS Uninterruptible Power Supply, varmistaa katkeamattoman virran-

syötön turvalaitteille sähkökatkon tapahtuessa. 

Vaihtotyö Ratapihalla tai linjalla suunnitellusti tapahtuvaa vaunujen tai veturien 

siirtelyä ja järjestelyä. 

Yökatko Liikennöinti on katkaistu yön ajaksi ennalta suunnitellusti tietyltä rata-

osuudelta. Yleensä liikennöinti on katkaistu klo 22–06 välillä rata-

osuudelta. 
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1 JOHDANTO 

1.1 Toimeksiantaja 

Ratatek Oy on ratasähköistyksiin erikoistunut yhtiö, joka on perustettu vuonna 2008. Päätoi-

mialueina yrityksellä ovat Suomi ja Ruotsi. 

Ratatek tarjoaa asiakkailleen sekä ratasähköistyksen suunnittelun että toteutuksen (Ratatek, 

i. a.). Kokonaistoimitusten lisäksi yritys tarjoaa ratajohto-, syöttöasema- ja vahvavirtajärjestel-

mien suunnittelun, asennuksen ja kunnossapidon. Aluevalaistusurakat, jännitekatko- ja kon-

sultointipalvelut sekä turvalaiteurakat kuuluvat myös tarjontaa. 

1.2 Taustaa 

Radan turvalaitteet valvovat junien nopeutta ja sijaintia (Väylävirasto, 2022c). Ne varmistavat, 

että samalla rataosuudella kulkee vain yksi juna kerrallaan sallittua nopeutta. 

Tampere–Seinäjoki-radan turvalaitteiden käyttöikä tuli tiensä päähän (Väylävirasto, 2022c). 

Vanhentunut turvalaitejärjestelmä on häiriöherkkä, ja muutoksia on erittäin hankala toteuttaa 

varaosien ja resurssien puutteen vuoksi. 

Väyläviraston (2022c) mukaan uusimalla vanhentuneet turvalaitteet radan käytettävyys para-

nee ja häiriöherkkyys vähenee Länsi- ja Etelä-Suomen junaliikenteessä vuosikymmeniksi 

eteenpäin. Uusi turvalaitejärjestelmä helpottaa kunnossapitoa, ja tulevaisuudessa muutok-

sien tekeminen on joustavampaa. Myös liikenneturvallisuus ja tekninen turvallisuus on taattu 

pitkällä aikavälillä. Tampere–Seinäjoki-radan turvalaitteiden uusiminen aloitettiin vuoden 

2020 aikana ja saatiin päätökseen vuoden 2021 lopulla. 

Vuoden 2022 alussa Väylävirasto tilasi Ratatekilta turvalaitteiden purku-urakan välille Tam-

pere–Seinäjoki (Ratatek, 2022). Urakka sisälsi hyvin laaja-alaisesti turvalaitteiden poistamista 

ja jatkokäsittelyä. Urakka valmistui vuoden 2022 lopulla. 

Rataosuuden pituus oli noin 150 kilometriä ja siihen kuului 18 liikennepaikkaa (Väylävirasto, 

2022c). Hankealueeseen eivät sisältyneet Tampereen, Lielahden ja Seinäjoen liikennepaikat 

muuten kuin teknisten rajapintojen osalta. 
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1.3 Tutkimuksen tavoite 

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittää Tampere–Seinäjoki-purku-urakan aikana esiin nous-

seita kehittämiskohteita. Tavoitteena on tutkia mahdollisia ratkaisuja työn tehostamiseksi, on-

gelmien välttämiseksi ja työn sujuvuuden takaamiseksi tulevaisuudessa. Mahdollisia ratkai-

suja ovat esimerkiksi ongelmien arvioiminen ennen projektia sekä työvaiheiden suunnitte-

lussa huomioonotettavat asiat. Tutkimusmateriaalina käytetään kyselyjen perusteella urakan 

aikana ylös kirjattuja huomioita sekä havaintoja urakkaan osallistuneelta henkilöstöltä. 

1.4 Tutkimuksen rakenne 

Aluksi käsitellään Suomen rataverkkoa yleisesti: mistä rataverkko koostuu, miten julkiset 

sekä yksityiset rataverkot eroavat toisistaan ja miten eri valtion virastot liittyvät Suomen rau-

tateiden toimintaan. Luvussa 3 käsitellään sitä, mitä rautatieturvalaitteet ovat, mitä erilaisia 

turvalaitteita Suomen rataverkolta löytyy, miten ne toimivat ja mikä niiden tarkoitus on Suo-

men rautateiden turvallisuuden kannalta. Luvussa 4 käsitellään, miten rautatiealueella työs-

kennellään, mitä vaatimuksia siihen liittyy ja mitä asioita työskennellessä tulee ottaa huomi-

oon. Luvussa 5 kuvataan turvalaitteiden purkua siten kuin se purku-urakassa toteutettiin. Lu-

vussa 6 käsitellään urakkaan liittyneitä haasteita ja ongelmia sekä käydään läpi huomi-

oonotettavia asioita ja kehitysideoita. Tämän jälkeen käsitellään vielä, miten projektien riskit 

rakentuvat ja miten mahdollisia ongelmia voidaan analysoida. Lopuksi pohditaan tutkimuksen 

toteutusta ja sitä, kuinka työtä voidaan hyödyntää tulevaisuudessa yrityksen toiminnassa. 
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2 SUOMEN RATAVERKKO 

2.1 Valtion rataverkko 

Vuonna 2021 Suomen valtion rataverkon pituus oli 5918 km (Väylävirasto, 2022b, s. 21). 

Tästä liikennöitävää rataa oli 5645 km. Yksiraiteista rataa oli 5226 km ja kaksi- tai useampi-

raiteista 692 km. 

Kaksi- tai useampiraiteiset rataosuudet (Väylävirasto, 2022b, s. 21) jakautuvat seuraavasti. 

Kaksiraiteisia rataosuuksia ovat 

− Kokkola–Ylivieska 

− Tampere Järvensivu–Orivesi 

− Tampere tavara–Lielahti 

− Joutseno–Imatra tavara 

− Riihimäki asema–Luumäki 

− Kytömaa–Hakosilta 

− Pohjois-Louko–Seinäjoki asema–(Lapua) 

− Kouvola–Juurikorpi 

− Sammalisto–Sääksjärvi 

− Purola–Riihimäki asema 

− Kytömaa–Ainola 

− Huopalahti–Havukoski 

− Leppävaara–Kirkkonummi. 

Kolmiraiteisia rataosuuksia ovat 

− Sääksjärvi–Tampere tavara 

− Riihimäki asema–Sammalisto. 

Neliraiteisia rataosuuksia ovat 

− Helsinki asema–Kytömaa 

− Helsinki asema–Leppävaara 

− Ainola–Purola. 
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Rataverkon raideleveys on Suomessa 1524 mm, joka poikkeaa suurimmaksi osaksi muualla 

Euroopassa käytettävästä 1435 mm:stä (Raidepuolue, i.a.). Entiset neuvostovaltiot, kuten 

Venäjä, käyttävät 1520 mm:n raideväliä, mikä mahdollistaa saman kaluston käytön. 

 

 

Kuvio 1. Suomen lähialueen rautatiet (Valtion rataverkko, 2021). 

Suomesta kulkee raideyhteys Ruotsiin Tornion kautta ja Venäjälle Vartiuksen, Vainikkalan, 

Imatrankosken ja Niiralan kautta (Väylävirasto, 2022b, s. 20). Suomen ja Venäjän välinen 

rautatieliikenne ei ole Euroopan talousalueen sisäistä kansainvälistä liikennettä, vaan siitä on 

sovittu erikseen maiden välisessä rautatieyhdysliikennesopimuksessa. 
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2.1.1 Pääväylät 

Valtakunnallisesti ja kansainvälisesti suurimmat keskukset sekä solmukohdat yhdistyvät pää-

väylien kautta (Väylävirasto, 2023b). Ne on tarkoitettu erityisesti palvelemaan pitkien etäi-

syyksien työmatkaliikennettä ja elinkeinoelämän tavarakuljetuksia. Rautateiden ja maantei-

den pääväylät ulottuvat kaikkiin maakuntakeskuksiin. 

 

Kuvio 2. Pääväyläverkko (Rautateiden pääväylät, 2023) 

Pääväylien rataosuudet luokitellaan liikenneprofiilin perusteella henkilöliikenteen ja tavaralii-

kenteen ratoihin (Väylävirasto, 2023b). Henkilöliikenteen ratoihin kuuluvat ne rataosuudet, 

joiden ennusteissa toteutetaan yli miljoona matkaa vuodessa. Tavaraliikenteen ratoihin kuu-

luvat ne rataosuudet, joilla kuljetetaan nyt tai arvioidaan kuljetettavan vähintään 2 miljoonaa 
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tonnia vuodessa. Ratoja voidaan luokitella pääväyliksi myös muiden perusteiden nojalla ku-

ten verkollisella yhdistämisellä. 

Pääväyliin kuuluvilla henkilöliikenteen radoilla nopeuden on oltava vähintään 120 km/h (Väy-

lävirasto, 2023b). Tavaraliikenteen nopeuden on oltava vähintään 80 km/h, ja akselipainon 

on oltava vähintään 22,5 tonnia. Näistä rajoituksista voidaan myös poiketa tapauskohtaisesti. 

Väyläviraston (2021a) mukaan suurimmalla osalla Suomen rataverkkoa on käytössä 22,5 

tonnin akselipaino, mutta osassa rataverkkoa käytetään myös 25 tonnin akselipainoa. Sallittu 

metripaino liikkuvalle kalustolle koko rataverkolla on 8 t/m (Väylävirasto, 2022b, s. 22). 

Suurin sallittu nopeus henkilöjunille on 220 km/h ja tavarajunille 120 km/h (Väylävirasto, 

2022b, s. 21). Jos raiteilla ei ole junien kulunvalvontaa (JKV), suurin sallittu nopeus on 80 

km/h. 

2.1.2 Sähkörata 

Suomen rataverkosta 55 % on sähköistetty. Suomessa sähköradan nimellisjännite on 25 

kV:n taajuudella 50 Hz (Liikennevirasto, 2018, s. 4). Radan sähköistys on toteutettu joko 25 

kV:n tai 2 x 25 kV:n sähköistysjärjestelmällä. Sähköä syötetään rataverkkoon 88 syöttöase-

man kautta, jotka ottavat sähkönsä 110 kV:n kantaverkosta. 

 

Sähkörataverkko käyttää sähköenergiaa vuositasolla noin 780 GWh, joka vastaa noin yhtä 

prosenttia Suomen koko vuoden sähköenergian kulutuksesta (Liikennevirasto, 2018, s. 4). 

Ratasähköä käytetään pääsääntöisesti sähkövetoisen junakaluston tarpeisiin, mutta osa ajo-

johdinjärjestelmän sähköenergiasta hyödynnetään myös vaihteiden lämmittämiseen. 

 

Sähkövetoiselle kalustolle ratajohdon maksimivirransyöttökyky on 350–800 A (Väylävirasto, 

2022b, s. 23). Sähköä käyttävän kaluston määrä ja sijainti vaikuttavat käytettävissä olevan 

virran määrään sähkönsyöttöalueella. Sähköradan suunnitteluun ja rakentamiseen liittyvät 

ohjeistukset löytyvät Väyläviraston ratateknisistä ohjeista (RATO) osasta 5 (Liikennevirasto, 

2018, s. 4). 
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Kuvio 3. Sähköistetyt rataosat (Valtion rataverkko, 2021). 

2.2 Yksityisraiteet 

Valtion rataverkkoon kuulumattomia raiteita, joita Väylävirasto ei hallinnoi, kutsutaan yksityis-

raiteiksi (Väylävirasto, 2020b). Suomessa yksityisraiteita on melkein 1000 km ja näistä valtion 

rataverkkoon yhtyviä liittymiskohtia yli 500 kpl. Yksityisraiteen haltijoita ovat tyypillisesti erilai-

set kaupungit, kunnat sekä teollisuusyritykset ja satamat. Lähes jokainen valtion rataverkolla 

liikkuva tavarakuljetus kulkee jossain vaiheessa yksityisraiteita pitkin. 
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Yksityisraiteiden rakentamisesta ja kunnossapidosta sovittiin aiemmin yksityisraidesopimuk-

sella, jossa valtiollisina sopijaosapuolina olivat Ratahallintokeskus, Rautatiehallitus, Valtion-

rautatiet ja Liikennevirasto (Väylävirasto, 2020b). Virastouudistusten ja rautatielainsäädännön 

muutosten vuoksi nämä sopimukset ovat kuitenkin vanhentuneet. Väyläviraston (entinen Lii-

kennevirasto) hallintaan siirtyneet sopimukset uusittiin ainoastaan Liikenne- ja viestintävirasto 

Traficomilta turvallisuusluvan saaneiden tai sitä hakeneiden rataverkonhaltijoiden kanssa. 

Uusituista sopimuksista muodostui nykyinen Rataverkon haltijoiden välinen sopimus, joka 

korvasi vanhan yksityisraidesopimuksen. 

Rataverkon haltijoiden välisessä sopimuksessa sovitaan (Väylävirasto, 2022b, s. 39) esimer-

kiksi seuraavista asioista 

− Omistuksen jakautuminen 

− Kunnossapidon jakautuminen 

− Liikenteenohjaus 

− Rataverkkojen välinen liikennöinti 

− Rataverkon haltijoiden välinen yhteistyö 

Rataverkon haltija on vastuussa hallinnoimastaan rataverkosta (Traficom, i.a.). Turvallisuus-

johtamisjärjestelmä ohjaa rataverkon haltijan toimintaa ja rataverkon käyttöä. Rataverkon hal-

tija tarvitsee myös Traficomin myöntämän turvallisuusluvan. Yksityisraiteita hallinnoiva rata-

verkon haltija voi käyttää turvallisuusluvan sijasta niin sanottua ilmoitusmenettelyä. 

Rataverkon haltijan velvollisuuksiin kuuluvat myös rataverkolla tapahtuneiden vaaratilantei-

den ja onnettomuuksien ilmoittaminen Traficomille sekä rataverkon varautumisesta huolehti-

minen (Traficom, i.a.). Rataverkon haltijan vastuualueisiin kuuluu lisäksi huolehtia rataverkon 

käyttöönottoluvista uutta rataa rakennettaessa tai olemassa olevaa rataa uudistettaessa. 

2.3 Valtiolliset toimijat ja vastuut 

2.3.1 Väylävirasto 

Väylävirasto vastaa Suomen rataverkon ylläpidosta, kehittämisestä ja kunnossapidosta (Väy-

lävirasto, 2019). Kunnossapito ja rakentaminen ostetaan urakoitsijoilta, mutta Väylävirasto on 
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vastuussa urakoiden toteutuksesta. Toiminnan tavoitteena on Väyläviraston (2021a) mukaan 

taata turvallinen ja tehokas liikennöinti. 

2.3.2 Fintraffic 

Liikenteenohjausyhtiö Fintraffic Oy (aiemmin Traffic Management Finland Oy) vastuulle kuu-

luu liikenteenohjaus maalla, merellä ja ilmassa (Fintraffic, i.a.-b). Yhtiön tarjoama liikennetieto 

sekä älykkäät liikenteenohjaus- ja hallintapalvelut parantavat liikenteen turvallisuutta ja suju-

vuutta sekä auttavat vähentämään päästöjä. 

Fintraffic Raide Oy on Fintraffic Oy konserniin kuuluva tytäryhtiö, joka vastaa Suomen rauta-

teiden liikenteenohjauksesta, liikenteen ja ratatöiden yhteensovittamisesta liikennesuunnitte-

lun avulla, matkustajainformaatiopalveluista, käyttökeskustoiminnasta sekä kapasiteetinhal-

linnasta (Fintraffic, i.a.-a). Myös turvavalvomo ja tekninen valvomo kuuluvat yhtiön vastuualu-

eeseen. 

2.3.3 VR Group 

VR Group on Suomen valtion omistama logistiikkakonserni, jonka päätoimialaa ovat henkilö- 

ja tavaraliikenne sekä rautateillä että maanteillä (VR Group, i.a.-c). VR Group jakautuu liike-

toimintayksiköihin, joita ovat VR Kaukoliikenne, VR Kaupunkiliikenne, VR Transpoint ja VR 

FleetCare. 

VR Kaukoliikenne huolehtii kaukojunamatkojen toteutumisesta Suomessa ja tarjoaa kahvila- 

sekä ravintolapalvelut junissa ja asemilla (VR Group, i.a.-c). VR Kaupunkiliikenne huolehtii 

raitiovaunu-, lähijuna- ja linja-autoliikenteestä Suomessa ja Ruotsissa. VR Transpoint tarjoaa 

logistiikkapalveluita Suomessa maanteillä ja rautateillä. VR Fleetcare huolehtii henkilöstös-

tään ja kalustonsa kunnossapidosta. Lisäksi VR vastaa tiedottamisesta sekä junissa että 

muissa kanavissaan. Myös lipunmyynti ja -hinnoittelu kauko- ja lähiliikenteessä kuuluvat vas-

tuualueeseen. 

VR Groupilla oli sopimusoikeudellinen monopoli Suomen valtion kanssa ennen kilpailun 

avautumista rautateiden tavaraliikenteessä vuoteen 2007 asti ja henkilöliikenteessä vuoteen 

2021 asti. (VR Group, i. a. -a). 
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Kuvio 4. Vastuut rataverkolla (Väylävirasto, 2021). 

2.3.4 Traficom 

Liikenne- ja viestintävirasto Traficom toimii Suomen rautatiejärjestelmän turvallisuusviran-

omaisena (Traficom, 2019). Sen tehtäviin kuuluvat rataverkon haltijoiden turvallisuuslupien ja 

rautatieliikenteen harjoittajien turvallisuustodistusten hyväksyminen. Lisäksi Traficom hyväk-

syy muun muassa rautatieyritysten toimiluvat, oppilaitokset, rautatielääkärit ja -psykologit 

sekä veturinkuljettajien lupakirjat. Traficom toimii myös lupaviranomaisena rataverkon ja ka-

luston käyttöönottamista koskevissa kysymyksissä sekä osallistuu aktiivisesti rautatiejärjes-

telmän ja sen säätelyn kehittämiseen. 
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3 TURVALAITTEET 

Turvalaitteilla tarkoitetaan junien kulunvalvonta-, kauko-ohjaus- ja laskumäkijärjestelmiin 

sekä asetinlaitteisiin, suojastusjärjestelmiin ja varoituslaitoksiin liittyviä laitteita (Väylävirasto, 

2021c, s. 21). Turvalaitteista muodostuvia kokonaisuuksia kutsutaan turvalaitejärjestelmiksi, 

jotka varmistavat turvallisen liikennöinnin rautateillä yhdessä annettujen määräysten kanssa 

sekä muodostavat liikenteenvälityksen kapasiteetin radalle. 

Uusien turvalaitejärjestelmien tulee täyttää Väyläviraston asettama turvalaitokselta vaadittu 

turvallisuustaso (Väylävirasto, 2021c, s. 21). Kyseinen turvallisuustaso on määritelty euroop-

palaisen CENELEC-standardien mukaisesti.  

Turvalaitejärjestelmät tulee suunnitella siten, että yksittäisen turvalaitteen vika saattaa koko 

turvalaitejärjestelmän hallitusti turvalliseen tilaan (Väylävirasto, 2021c, s. 21). Turvalaitteiden 

suunnitteluun, rakentamiseen ja kunnossapitoon liittyvät ohjeistukset löytyvät Väyläviraston 

ratateknisistä ohjeista (RATO) osasta 6. (Väylävirasto, 2021c, s. 9). 
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Kuvio 5. Suomessa käytössä olevat asetinlaitteet 2018 (Rautatieturvalaitteet, 2018). 

3.1 Opastin 

Opastimella välitetään tietoa edessä olevan kulkutien tilasta, nopeusrajoituksista sekä paikal-

lisluvasta (Järvinen ym., 2018, s. 100–101). Vanhat mekaaniset muoto-opastimet on korvattu 

nykyisin hehkulampuilla ja LED-valoyksiköillä toimivilla opastimilla. Valoyhdistelmillä näytettä-

vien opasteiden merkitykset on määritelty tarkkaan. Hehkulampuilla toimivia opasteita on 



23 

olemassa erilaisia eri tarkoituksiin. Hehkulampputoimisia opastimia ovat esimerkiksi pää-, 

esi- ja raideopastin. 

Pääopastimella näytetään kyseisen opastimen kohdalta alkavan kulkutien tilaa (Järvinen ym., 

2018, s. 100–101). Pääopastimen opastetta tulee noudattaa kaikessa liikennöinnissä. Vain 

poikkeustapauksissa voidaan ohittaa pääopastimen näyttämä Seis-opaste liikenteenohjauk-

sen luvalla. 

 

Kuvio 6. Pääopastimen opasteet (Rautatieturvalaitteet, 2018). 

Esiopastimen tarkoituksena on välittää ennakkotieto seuraavan pääopastimen opasteen ti-

lasta, jotta kuljettajalla on riittävästi aikaa reagoida opasteen ohjeiden mukaisesti (Järvinen 

ym., 2018, s. 100–101). Esiopastinta käytetään esimerkiksi silloin, kun suojavälit ovat pitkiä ja 

pääopastimet ovat liian kaukana toisistaan esiopastinetäisyyden vaatimuksiin nähden. 

 

Kuvio 7. Esiopastimen opasteet (Rautatieturvalaitteet, 2018). 

Raideopastinta käytetään erityisesti vaihtotyössä näyttämään kyseiseltä opastimelta alkavan 

vaihtokulkutien opasteita (Järvinen ym., 2018, s. 102). Raideopastimilla voidaan näyttää 

myös ajon sallivaa opastetta silloin, kun junakulkutie on varmistettu. 
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Kuvio 8. Raideopastimen opasteet (Rautatieturvalaitteet, 2018). 

LED-valoyksiköillä toimivia opasteita kutsutaan yhdistelmäopastimiksi (Järvinen ym., 2018, s. 

104–105). Yhdistelmäopastimella voidaan korvata pää-, esi- ja raideopastin tai minkä ta-

hansa näiden opastimien yhdistelmä. Yhdistelmäopastimien etuna on varsinkin niiden pieni 

koko, mikä mahdollistaa niiden käyttämisen esimerkiksi kapeissa tunneleissa. Yhdistelmä-

opastimien käyttö on myös edullisempaa, sillä lähes huoltovapaiden LED-valoyksiköiden 

käyttöikä on noin 10 vuotta. 

 

Kuvio 9. Yhdistelmäopastimen opasteet (Rautatieturvalaitteet 2018). 

Pää- ja esiopastimen ollessa liikennepaikalla tai sen rajalla merkitään tunnuksen taustaväri 

valkoisella (Väylävirasto, 2023a, s. 85–89). Taustaväri merkitään keltaisella opastimien ol-

lessa liikennepaikkojen välisellä osuudella. Pää-, esi- ja raideopastimien tunnuksen kolminu-

meroisella luvulla osoitetaan opastimen tarkoittamaa raiteen numeroa. 
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Kuva 10. Pääopastin (E004) ja raideopastin (T004) (Kivelä, 2023). 

3.2 Vaihde 

Vaihde on rautatiehen liitetty rakenne, joka mahdollistaa junien ja muiden raideliikenneyksi-

köiden siirtymisen raiteelta toiselle (Järvinen ym., 2018, s. 108). Vaihde on yksi turvallisuus-

kriittisimpiä rakenteita rautatieturvallisuuden kannalta, sillä poikkeavalle raiteelle ohjattaessa 

yksikön nopeus on rajoitettu. Lisäksi vaihde on mekaaniselta rakenteeltaan monimutkainen 

kokonaisuus verrattuna jatkuvaan kiskoon. 

Vaihteen kääntölaite kääntää vaihteen kielet tukikiskoa vasten liikenteen ohjaamiseksi joko 

suoralle tai poikkeavalle raiteelle (Liikennevirasto, 2012, s. 35–38). Valvontakoskettimet val-

vovat kielten oikean asennon toteutumisen ja vaihteenlukko lukitsee vaihteen oikeaan asen-

toon. Kääntölaite voi olla käsikäyttöinen asetin tai asetinlaitteen ohjaama sähkökääntölaite 

(Järvinen ym., 2018, s. 109–110). Tarvittavat kääntölaitteet ja valvontakoskettimet määritel-

lään aina vaihdetyypin mukaisesti, sillä pitkässä vaihteessa niitä voi olla useita. 
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Mikäli vaihdetta lähestytään siten, että vaihteen kielet eivät ole ajosuuntaan nähden oikeassa 

asennossa, tapahtuu vaihteessa aukiajo (Järvinen ym., 2018, s. 110). Asetinlaite havaitsee 

vaihteen aukiajon, kun sen valvonta katoaa ilman erillistä kääntökomentoa. Aukiajon havait-

semisen jälkeen vaihde on aina tarkistettava (Liikennevirasto, 2012, s. 36). Vaihteista on ole-

massa myös aukiajon kestäviä malleja. 

Vaihteen keltavalkoinen merkki kertoo kyseessä olevan vaihteen numeron ja asennon (Väy-

lävirasto, 2023a, s. 96). Vaihde on asetettu suoralle raiteelle, kun merkin pystysuuntainen nu-

mero valkoisella pohjalla osoittaa kulkusuuntaan päin. Vastaavasti merkin vaakasuuntainen 

numero keltaisella pohjalla osoittaa, että vaihde on asetettu poikkeavalle raiteelle. 

Vaihteet kuuluvat rakenteellisesti päällysrakenteeseen, mutta turvalaitteet valvovat niiden oh-

jausta ja asentoa (Järvinen ym., 2018, s. 108). Myös vaihteiden lumensulatusjärjestelmän oh-

jaus tapahtuu turvalaitejärjestelmän kautta. 

 

Kuva 11. Vaihteen kääntölaite sekä yksinkertaisen vaihteen rakenne (Kivelä, 2022). 

3.3 Junien kulunvalvonta 

Junien kulunvalvontaa (JKV) käytetään junaliikenteen valvomiseen (Lehikoinen, 2018, s. 

131). Sen tarkoituksena on välittää ennakkotietoa nopeutta rajoittavista tekijöistä suhteessa 

junan nopeuteen ja jarrutuskykyyn. Periaatteena on, että kuljettajalla olisi hyvin aikaa rea-

goida ja aloittaa jarrutus ennen kuin järjestelmän tarvitsee puuttua toimintaan. 
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Baliisi on elektroninen lähetin, joka toimii osana JKV-järjestelmää (Väylävirasto, 2020a). Ba-

liisi lähettää sen ylikulkevan junan vastaanottimelle tietoa opastimista ja nopeutusrajoituk-

sista. Tieto välittyy junan järjestelmän kautta kuljettajapaneelille, josta kuljettaja näkee mah-

dolliset edessä olevat nopeusrajoitukset, vaihteet ja SEIS-asennossa olevat opasteet. Järjes-

telmä kykenee myös pysäyttämään junan tarvittaessa automaattisesti. 

 

Kuva 12. Baliisipari (Kivelä, 2023). 

 

3.4 Raidevirtapiiri 

Raidevirtapiirin toiminta perustuu siihen, että raideosuudet on jaettu raide-eristyksillä sähköi-

siksi kokonaisuuksiksi (Järvinen ym., 2018, s. 95). Kiskot muodostavat raideosuuksissa virta-

piirin, jossa virta kiertää kiskon toisesta päästä toiseen päähän releen kautta. Normaalitilan-

teessa rele on turvallisuusperiaatteiden mukaisesti vetäneenä ja raide on vapaa. Pyöräkerran 

oikosulkiessa raidevirtapiirin rele päästää ja raideosuus varautuu. 
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Kuva 13. Raidevirtapiiri (Kivelä, 2022). 

3.5 Avainsalpalaite 

Avainsalpalaite on lukitussa kotelossa vaihteen tai raiteensulun lähellä sijaitseva laite, jolla 

suojataan näiden varmistuslukon käyttöavainta (Lehikoinen, 2018, s. 181). Käyttöavain saa-

daan irrotettua avainsalpalaitteesta avainsalpaluvalla. Avainsalpalupa on asetinlaitteen avain-

salpalaitteelle antama ohjaus, joka voidaan antaa erillisenä komentona tai paikallisluvalla 

(Väylävirasto, 2021c, s. 10). 

 

Kuva 14. Avainsalpalaite (Kivelä, 2022). 
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3.6 Akselinlaskija 

Akselinlaskennassa raideosuus rajataan akselinlaskentapisteellä (Lehikoinen, 2018, s. 168). 

Akselinlaskentapisteellä lähetin-anturipari laskee ohimenevät pyöräkerrat induktioon perustu-

valla menetelmällä sekä määrittää niiden kulkusuunnan. Pyöräkerran kulkiessa raideosuu-

delle akseli lasketaan sisään, ja vastaavasti pyöräkerran poistuessa raideosuudelta akseli 

lasketaan ulos. Raideosuus vapautuu, kun kaikki akselit on laskettu ulos raideosuudelta. 

 

Kuva 15. Siemens-akselinlaskija (Kivelä, 2022). 

3.7 Asetinlaite 

Asetinlaite on järjestelmä, jolla varmistetaan kulkutie-ehtojen täyttyminen kulkutietä asetetta-

essa ja toteutetaan kulkutien varmistamiseen liittyvät toimenpiteet (Väylävirasto, 2021c, s. 

10). 

Asetinlaitteet ovat kehittyneet vähitellen rataverkon kasvaessa ja kehittyessä (Järvinen, 2018, 

s. 56). Mekaanisia asetinlaitteita rakennettiin 1950-luvulle asti, jolloin ensimmäiset sähköiset 

asetinlaitteet otettiin käyttöön. 1990-luvun jälkeen pääosa rakennetuista asetinlaitteista on ol-

lut elektronisia. 

Tietotekniikkaan pohjautuvat elektroniset asetinlaitteet on toteutettu joko tietokoneilla tai oh-

jelmoitavilla logiikoilla (Katajala, 2018, s. 33). Tulopiirit tunnistavat valvottavien laitteiden tilat, 

kuten vaihteiden asennot tai raidevirtapiirien varautumiset. Lähtöpiirit välittävät logiikoilta oh-

jauskomentoja ratalaitteille, kuten vaihteiden kääntöihin ja opastimien opasteisiin. 
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Automatiikkatoiminnot huolehtivat aikataulupohjaisesta liikenteenohjauksesta normaalitilan-

teessa liikenteen aiheuttamien herätteiden perusteella. Asetinlaitteille pystytään antamaan 

ohjauskomentoja myös kauko-ohjatusti liikenteenohjauskeskuksesta liikenteenohjaajan toi-

mesta. (Katajala, 2018, s. 58, 68–69). 

Suomessa käytössä olevat asetinlaitteet ovat hyvin eri-ikäisiä ja erityyppisiä (Järvinen, 2018, 

s. 56). Asetinlaitteen tyypin valintaan on vaikuttanut turvalaitejärjestelmien saatavuus kysei-

sen ajanjakson aikana. Valintaan on vaikuttanut myös rataosuuden liikennöinnin määrä sekä 

ratapihoilla tehtävien vaihtotöiden määrä. Asetinlaitteiden kunnossapitoon ja muutostöihin 

tarvittava osaaminen sekä varaosien saatavuus on haastavaa järjestää niiden elinkaaren ai-

kana vaihtelevan asetinlaitekannan vuoksi. 

 

Kuva 16. Rele- ja tietokoneasetinlaite (Kivelä, 2023).  

3.8 Turvalaitetila 

Turvalaitetilalla tarkoitetaan tilaa, rakennusta tai rakennetta, joka sisältää turvalaitteisiin liitet-

tävät kaapeloinnit, logiikat, akustot ja komponentit. Turvalaitetiloihin kuuluvut muun muassa 

asetinlaitetilat, varoituslaitosten laitetilat, akustokontit, turvalaitekaapit ja kuumakäynti-ilmaisi-

men laitetila. (Väylävirasto, 2022a, s. 15). 

Turvalaitetila tulee sijoittaa siten, että sähköliittymä on helposti saatavilla (Väylävirasto, 

2021c, s. 198). Lisäksi tulee huomioida asetinlaitteen ulkolaitteiden kaapeloinnin kustannuk-

set suhteessa verkkoliittymän kustannuksiin sekä laitetilan saavutettavuus. 
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Turvalaitetilan lämmitys ja jäähdytys tulee toteuttaa siten, että sääolosuhteet eivät vaikuta lai-

tetilassa olevien laitteiden vaadittuun toimintalämpötila-alueeseen (Väylävirasto, 2021c, s. 

199). Turvalaitetilassa olevaan huonetilaan, joka on varattu turvalaitteille, saa sijoittaa aino-

astaan turvalaitteisiin liittyviä laitteita.  

 

Kuva 17. Akustokontti (Kivelä, 2022). 
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4 TYÖSKENTELY RAUTATIEALUEELLA 

4.1 Yleiset periaatteet 

Valtion rataverkon rautatiealueella tapahtuvaan työskentelyyn tarvitaan aina Väyläviraston 

tilaus, sopimus tai lupa (Väylävirasto, 2022a, s. 19). Radanpidon turvallisuusohjeissa (TURO) 

on määritelty rautatiealueella tapahtuvassa työskentelyssä ja liikkumisessa noudatettavat tur-

vallisuusvaatimukset ja -käytännöt. Ohjeita tulee noudattaa Väyläviraston tilaamissa radanpi-

don töissä, ja niistä voidaan poiketa vain Väyläviraston myöntämällä erillisluvalla. Turvalli-

suusvaatimuksia ja -menettelyjä voidaan myös täydentää Väyläviraston antamassa luvassa, 

tilauksessa tai sopimuksessa. Ohjeet koskevat myös muita rataverkon haltijoita, mikäli kysei-

sillä raiteistoilla on Väyläviraston järjestämä ensimmäisen luokan liikenteenohjaus. 

4.2 Henkilöstö 

Rautatiealueella työskentelyyn ja liikkumiseen vaaditaan aina ratatyöturvallisuuspätevyyden 

(Turva) suorittaminen (Väylävirasto, 2022a, s. 29–31). Työntekijöiden tulee suorittaa myös 

työturvallisuuskoulutus, joka täyttää Väyläviraston suositukset. Kaikilla rautatiealueella työs-

kenteleville henkilöille tulee myös antaa perehdytys työhön, työmaahan ja sitä koskeviin olo-

suhteisiin. (Väylävirasto, 2022a, s. 25). 

Rautatiealueella käytettävän vaatetuksen tulee olla CE-merkitty, luokan 2 tai 3 varoitusvaate-

tus (Väylävirasto, 2022a, s. 28–29). Varoitusvaatetuksen tulee täyttää standardin SFS-EN 

ISO 20471 tai SFS-EN471 vaatimukset. Uusien varoitusvaatteiden tulee olla standardin SFS-

EN ISO 20471 mukaisia. Varoitusvaatetuksen on oltava väriltään keltainen. Turvamies on ai-

noa henkilö, jonka vaatetuksen väri, mukaan lukien kypärän väri, saa olla oranssi. Rautatie-

alueella työskentelevillä ja liikkuvilla henkilöillä tulee olla näkyvillä oleva kuvallinen henkilö-

tunniste. 

4.3 Ratatyökoneet 

Ratatyökoneet luokitellaan kahteen eri luokkaan, liikennöiviin ja ei-liikennöiviin ratatyökonei-

siin. (Väylävirasto, 2022d). 



33 

Liikennöivä ratatyökone on yleensä varustettu kiinteällä radiojärjestelmällä ja kulunvalvonta-

laitteella (Väylävirasto, 2022d). Se voi liikkua junana tai vaihtoyksikkönä valtion rataverkolla. 

Liikennöivien ratatyökoneiden hyväksymisestä liikennöintiin vastaa Traficom. 

Ei-liikennöivä ratatyökone voi liikkua joko ainoastaan kiskoilla, tai sekä kiskoilla että maalla 

(Väylävirasto, 2022d). Tällaisella ratatyökoneella ei saa liikennöidä junana tai vaihtotyönä. Se 

tulee varustaa Väyläviraston ratatyökoneita koskevien ohjeiden mukaisesti rautatiekäyttöön 

sopivaksi. Tyypillinen tällainen ratatyökone on esimerkiksi kiskopyöräkaivinkone. 

Väylä vastaa ei-liikennöitävien ratatyökoneiden hyväksymisestä ja rekisteröinnistä ratatyöhön 

(Väylävirasto, 2022d). Hyväksynnän jälkeen koneelle myönnetään määräaikainen käyttölupa 

sekä 12-numeroinen numerotunnus, joka teipataan koneeseen. Käyttölupa on esitettävä pyy-

dettäessä työskennellessä valtion rataverkolla. Lisäksi ratatyökoneelle tulee suorittaa vas-

taanottotarkastus työmaalle tultaessa. (Väylävirasto, 2021d, s. 106). 

4.4 Ratatyön suojaulottuma 

Ratatyön suojaulottumalla (RSU) tarkoitetaan raiteelle tai sen läheisyyteen ulottuvaa tilaa, 

jonka sisäpuolella työskentely vaatii ratatyöluvan (Väylävirasto, 2022a, s. 20). Työskentely 

voidaan toteuttaa tietyin ehdoin myös turvamiestoiminnalla. Yksiraiteiselle radalla RSU:n etäi-

syys on 2,5 metriä lähimmästä kiskosta, sähköradan pylväslinjan sisäreuna tai lähimpänä rai-

detta oleva kiinteä pysyvä rakenne, esimerkiksi melueste. Useampiraiteiselle radalla tai rata-

pihalla RSU:n etäisyys on 2,5 metriä uloimmasta kiskosta, sähköradan pylväslinjan sisäreuna 

tai lähimpänä raidetta oleva kiinteä pysyvä rakenne. Raiteiden välissä RSU on 1,5 metriä lä-

himmästä kiskosta ja laiturialueella 1,5 metriä laiturin reunasta kohti laituria. 

 

Kuva 18. RSU yksiraiteisella ja useampiraiteisella radalla (Väylävirasto, 2022). 
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4.5 Ratatyö 

Ratayöllä tarkoitetaan rataverkolla tehtävää työtä, joka vaatii liikennöinnin keskeyttämisen ra-

tatyöalueella (Väylävirasto, 2022a, s. 33–35). Ratatyöhön tarvitaan liikenteenohjauksen 

myöntämä ratatyölupa. Liikenteenohjaaja asettaa työn toteutukselle ajallisen takarajan, johon 

mennessä työ tulee suorittaa (mts. 184–186). Työlupa tulee luovuttaa pois viimeistään taka-

rajaan mennessä, jotta työalue voidaan luovuttaa takaisin liikennöinnin käyttöön. Ratatyö tu-

lee toteuttaa ja päättää siten, että työskentely on turvallista ja että rata jää turvallisesti liiken-

nöitävään kuntoon. (mts. 33). 

4.6 Turvamiestoiminta 

Turvamiestoiminnalla voidaan työskennellä ilman ratatyölupaa (Väylävirasto, 2022a, s. 101–

107). Turvamiehen tehtävänä on varoittaa henkilöstöä ja työkoneita lähestyvästä yksiköstä, 

jolloin työnteko tulee keskeyttää turvamiehen määräämäksi ajaksi. Turvamiestoimintaa voi-

daan käyttää, kun työalueen liikennöidyn raiteen suurin sallittu nopeus on 140 km/h, työ teh-

dään jalkaisin tai työkone saattaa ulottua liikennöidyn raiteen RSU:n sisäpuolelle. 

Raide voidaan ylittää jalkaisin ilman ratatyölupaa tai turvamiestoimintaa (Väylävirasto, 2022a, 

s. 25). Ylitys tulee tapahtua mahdollisimman kohtisuorasti sekä erityistä varovaisuutta nou-

dattaen. Raidetta ei saa ylittää, mikäli sitä ei voida tehdä turvallisesti. 

4.7 Ratatyövastaava 

Ratatyövastaava on vastuussa ratatyön toteutuksesta ja liikenneturvallisuudesta (Väylävi-

rasto, 2022a, s. 57–58). Ratatyövastaavan tehtävinä ovat ratatyöluvan pyytäminen liikenteen-

ohjaukselta, viestiminen työryhmien kanssa sekä ratatyöluvan päättäminen. Ratatyövastaa-

van tulee myös ilmoittaa liikenteenohjaajalle ratatyölupaa päättäessä, mikäli liikennöinnille 

tulee asettaa uusia rajoitteita. Jos ratatyövastaava osallistuu ainoastaan omiin tehtäviinsä, 

voi hänellä olla vastuullaan enintään kymmenen työryhmää tai työkonetta. Jos taas ratatyö-

vastaava osallistuu työntekoon, voi hänellä olla oman työryhmänsä lisäksi enintään kaksi työ-

ryhmää tai työkonetta. Työryhmien tulee säilyttää näköyhteys toisiinsa, ja työryhmiin tulee ni-

metä yhteyshenkilö yhteydenpitoa varten ratatyövastaavan kanssa. 
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4.8 Sähkörata 

Tehtävään opastetun henkilöstön työskennellessä sähköradalla tulee säilyttää kahden metrin 

vähimmäisetäisyys ratajohdon jännitteisiin osiin (Väylävirasto, 2022a, s. 26–27). Työkonei-

den vähimmäisetäisyydet ovat 2 metriä työskennellessä tai liikkuessa ratajohdon jännitteisten 

osien alapuolella sekä 3 metriä sivuilla. Työkoneiden tulee käyttää sähköradalla työskennel-

lessä nostokorkeuden rajoitinta, kun työskennellään jännitteisen ratajohtimen alapuolella. 

Työkoneet tulee maadoittaa paluuvirtakiskoon tai sähköratapylvääseen, mikäli niiden osat 

voivat ulottua vähimmäisetäisyyksiä lähemmäksi ratajohdon jännitteisiä osia. Sähkölaitteiston 

käytön johtajan lupa tarvitaan aina, kun työskennellään jännitteisten rakenteiden yläpuolella. 

 

Kuvio 19. Työkoneen vähimmäisetäisyydet jännitteisistä osista (Väylävirasto, 2022). 
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5 TURVALAITTEIDEN PURKU 

Tässä osiossa käsitellään turvalaitteiden purku siltä osin kuin se on Tampere–Seinäjoki 

(TASE) Ebilock-turvalaitteiden purun työselitteessä kuvailtu. Lisäksi käytetään urakoitsijan 

laatimia työvaiheen työ-, laatu- ja turvallisuussuunnitelmia. 

Kaikkien purettavien sekä käytössä olevien turvalaitteiden sijainti on merkitty turvalaitteiden 

purkusuunnitelmaan (sisäinen tietolähde, 23.03.2022). Uudet käytössä olevat turvalaitteet on 

merkitty suunnitelmaan mustalla ja purettavat vihreällä. 

 

Kuvio 20. Purkusuunnitelma (sisäinen tietolähde, 2022). 



37 

 

Kuvio 21. Purettavien elementtien selitteet (sisäinen tietolähde, 2022). 

Kaikki työvaiheet, jotka tapahtuvat rataverkolla tai sen välittömässä läheisyydessä toteute-

taan ratatyönä. (sisäinen tietolähde, 23.03.2022). 

5.1 Baliisit 

Raiteistosta poistettavat baliisit on peitetty suojapelleillä (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). 

Suojapellit on kiinnitetty metallisilla sokilla, jotka irrotetaan suojapellin poistamiseksi. Baliisit 

on asennettu raiteiston ratapölkkyyn pulteilla. Pultit irrotetaan pulttikoneella, jolloin baliisi ir-

toaa ratapölkystä. 
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Kuva 22. Suojapellitetty poistuva baliisi kaapelilla (Kivelä, 2022). 

Mikäli baliisiin menee kaapelointi, katkaistaan se joko kaapelikourusta tai sepelikerroksesta 

(sisäinen tietolähde, 21.02.2022). Kaapeli katkaistaan niin pitkänä kuin mahdollista, maksi-

missaan 20-metrisenä. Myös baliisikaapelin suojaputki sekä sen kiinnikkeet poistetaan. Rata-

pölkkyjen kiinnitysreikiin pursotetaan tiivistysmassaa veden kerääntymisen estämiseksi. Kat-

kaistu baliisikaapeli tulpataan kutistetulpalla ja haudataan sepelikerrokseen tai piilotetaan 

kaapelikouruun. Purettu materiaali kuljetetaan varastolle jatkokäsittelyä varten. 

 

Kuva 23. Kiinnitysreikien tiivistemassaus (Kivelä, 2022). 
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Varastolla baliisit puhdistetaan pesemällä ja niiden sanomat nollataan (sisäinen tietolähde, 

21.02.2022). Valmiit baliisit pakataan kuormalavoille. 

 

Kuva 24. Kuormauslaatikkoon pakatut baliisit (Sweco, 2021). 

Suojapellit pestään puhtaaksi ja pakataan kuormalavoille (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). 

Mikäli suojapelti on vääntynyt tai vaurioitunut, toimitetaan se sokkineen metalliromuun. 

 

Kuva 25. Kuormauslaatikkoon pakatut suojapellit (Sweco, 2021). 

Kaapelihännät niputetaan ja pakataan kuormauslaatikkoon (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). 

Jos kaapelihäntä on jäänyt alle 5 metriä pitkäksi, kaapeli katkaistaan liittimen juuresta ja liitin 

otetaan talteen. 
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Kuva 26. Kuormauslaatikkoon pakatut kaapelihännät (Sweco, 2021). 

Kaikki pakattu materiaali toimitetaan varastoitavaksi tilaajan ohjeiden mukaisesti (sisäinen 

tietolähde, 21.02.2022). Hävitettäväksi menevä materiaali lajitellaan niille osoitetuille kierrä-

tyslavoille. 

5.2 Raidevirtapiirit 

Raidevirtapiirin johtimet irrotetaan raiteisto katkaisemalla johdin kiskoliittimen juuresta (sisäi-

nen tietolähde, 21.02.2022). Johtimet puretaan raiteistosta kytkentäpoterolle asti. Mikäli johti-

met kulkevat suojaputken läpi, poistetaan myös suojaputki ja sen kiinnitykset. Ratapölkkyjen 

kiinnitysreiät täytetään tiivistemassalla. Kytkentäpotero kaivetaan esiin sepelikerroksesta ja 

sinne tuleva maakaapelointi katkaistaan. Katkaistu kaapelointi suojataan kutistetulpalla ja 

peitellään sepelikerrokseen. Purettu materiaali kuljetetaan varastolle, jossa se hävitetään asi-

anmukaisesti. Kupariset johtimet kerätään talteen. 

5.3 Opastimet 

Purettavat opastinmastot on kaadettu valmiiksi työn helpottamiseksi (sisäinen tietolähde, 

11.02.2022). Opastinmastot irrotetaan opastinjalasta ja nostetaan turvalliseen paikkaan ra-

dan varteen, jossa ne eivät aiheuta liikenteelle vaaraa ja josta ne ovat helposti noudettavissa. 
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Kuva 27. Purettava opastinmasto sekä puretut opastimet (Kivelä, 2022). 

Opastimen jalka katkaistaan 25 cm tasossa maanpinnan alapuolelta ja muu jalkaosa romute-

taan (sisäinen tietolähde, 11.02.2022). 

Kaapelointi kaivetaan käsin esiin noin 60 sentin syvyydeltä, katkaistaan ja tulpataan, ja kai-

vanto tasataan muun pinnan tasoon (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). Mikäli kaapelointi on 

mahdollista purkaa kaapelikanavalle asti, katkaistaan kaapelointi kaapelikanavan sisältä ja 

tulpataan. Jos kaapelointi tulee raiteen ali kaapelikanavasta alitusputkella, kaapeli katkais-

taan kaapelikanavassa ja kaapeli vedetään ulos alitusputkesta. Alitusputkiin lisätään veto-

naru poiston yhteydessä ja putkenpäät tulpataan niin, että putken uudelleen käyttö on tulevai-

suudessa mahdollista. 

Varastolla opastinmastoista irrotetaan taustalevyt, joista irrotetaan valoyksiköt sekä häi-

käisysuojat (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). Taustalevyt ja vääntyneet häikäisysuojat romu-

tetaan, ja muut osat menevät varastoitavaksi. Pyöreät opastinmastot romutetaan. 

5.4 Opastinsilta ja -ulokkeet 

Opastinsillan ja -ulokkeiden purkua varten tarvitaan ratatyöluvan lisäksi jännitekatko (sisäinen 

tietolähde, 30.09.2021). Kun lupa jännitekatkoon on myönnetty ja ajolanka on todettu jännit-

teettömäksi, asennetaan työmaadoitukset. 
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Kuva 28. Purettava opastinsilta ja -uloke (Sweco, 2021). 

Kävelytasoon kiivetään asianmukaisia turvavaljaita käyttäen ja opastinkehikkoon asennetaan 

liinat nostoa varten (sisäinen tietolähde, 30.09.2021). Kun opastinkehikko on saatu irrotettua 

ja laskettua syrjään, siirrytään kävelytason irrotukseen. Kävelytasoon asennetaan nostoketjut 

sekä ohjaamisessa avustavat liinat. Kävelytaso nostetaan pois ja siirretään radan varteen 

nosturin viereen. Opastinsillalle tai -ulokkeelle kiinnitetään nostoketjut sekä ohjaamisessa 

avustavat liinat. Opastinsilta tai -uloke irrotetaan perustuksesta avaamalla kiinnityspultit. 

Opastinsilta tai -uloke nostetaan pois ja siirretään nosturin viereen. Opastinsillan tai -ulok-

keen noston aikana tulee varoa niiden osumista sähköradan johtimiin. 

  

Kuva 29. Liinojen kiinnitys opastinkehikkoon (Kivelä, 2022). 

Opastimen taustalevy valoyksikköineen ja häikäisysuojineen poistetaan, jotta ne eivät vahin-

goitu kuljetuksessa (sisäinen tietolähde, 30.09.2021). 
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Kuva 30. Opastinulokkeen kiinnitys (Kivelä, 2022). 

Nostetaan purettu materiaali kyytiin (sisäinen tietolähde, 30.09.2021). Siirretään nosturi pois 

ja kuljetetaan purettu materiaali tilaajan ohjeiden mukaisesti. Puretaan työmaadoitukset ja 

päätetään jännitekatko. Tarkistetaan työalue ja päätetään ratatyöluvat. 

 

Kuva 31. Puretun materiaalin kuljetus (Kivelä, 2022). 

Varastolla otetaan taustalevystä valoyksiköt sekä häikäisysuojat talteen (sisäinen tietolähde, 

30.09.2021). Taustalevy sekä vääntyneet ripset romutetaan. 

Portaalin ja ulokkeiden betoniperustukset puretaan maanpinnan tason alapuolelta 25 sentti-

metriin saakka (sisäinen tietolähde, 30.09.2021). 
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5.5 Turvalaitekaapit  

Turvalaitekaappien purkuun kuuluu kolme työvaihetta. 

Ensimmäisessä työvaiheessa turvalaitekaapit tehdään jännitteettömiksi katkaisemalla virran-

syöttö asetinlaitetiloissa sijaitsevista jakokeskuksista (sisäinen tietolähde, 11.02.2022). Tä-

män jälkeen turvalaitekaappien kaapeloinnit voidaan katkaista. Varmistetaan yleismittarilla, 

että kaappi on jännitteetön. Seuraavaksi kaapin alapaneeli irrotetaan ja kaappeihin tulevat 

kaapeloinnit katkaistaan. Katkaistut kaapeloinnit suojataan kutistetulpalla. Maadoitukset jäte-

tään vielä paikalleen. 

 

Kuva 32. Turvalaitekaappi ja perustus (Sweco, 2021). 

Toisessa työvaiheessa kaapit sekä niiden perustukset puretaan (sisäinen tietolähde, 

11.02.2022). Kaappi on asennettu maahan upotetun betonisen perustuksen päälle. Kaappi 

irrotetaan perustuksesta avaamalla kaapin jalkojen kiinnitykset. Tässä yhteydessä katkais-

taan myös kaappiin tulevat maadoitukset. Tämän jälkeen asennetaan kaappiin kuuluvat nos-

tokorvakkeet. Nostokorvakkeisiin kiinnitetään nostoketju ja kaappi nostetaan irti perustuk-

sesta. Kaapin perustus nostetaan siihen valmiiksi asennetuista nostokorvista käyttämällä 

nostoketjua. Perustuksen poistamisesta aiheutuva kuoppa sekä näkyville jäävät kaapeloinnit 

peitetään ja maisemoidaan ympäröivän maaston mukaisesti. Kaappi ja jalusta kuljetetaan tur-

valliseen paikkaan, jossa ne eivät aiheuta liikenteelle vaaraa ja josta ne ovat helposti noudet-

tavissa. 
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Kuva 33. Peitettävät kaapeloinnit (Kivelä, 2022). 

Kolmannessa työvaiheessa kaapit kuljetetaan varastolle, jossa niiden sisältö puretaan (sisäi-

nen tietolähde, 11.02.2022). Kaappeihin jätetään ainoastaan ovien maadoitukset sekä doku-

menttitaskut uudelleenkäyttöä varten. Tämän jälkeen kaapit liitetään takaisin perustuksiin ja 

kuljetetaan tilaajan osoittamaan paikkaan. 

 

Kuva 34. Purettu kaappi jalustalla ja nostokorvakkeilla. (Kivelä, 2022). 
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5.6 Asetinlaitetilat 

Asetinlaitetiloista puretaan Ebilock-virransyöttölaitteisto (sisäinen tietolähde, 11.02.2022). Vir-

ransyöttölaitteistoon kuuluu pääsääntöisesti UPS-keskus Jakokeskus 2, UPS-laiteisto, akku-

kytkin, akusto sekä näiden kaapeloinnit. 

 

Kuvio 35. Ebilock-virransyöttölaitteisto (Sweco, 2021). 

Purettavat laitteet tulee ensin saattaa virrattomaksi (sisäinen tietolähde, 21.02.2022). Aluksi 

sammutetaan UPS ja irrotetaan UPS:n sulakkeet sekä akkukontin sähkönsyötön sulakkeet 

jakokeskus 1:stä. Käännetään jakokeskus 2:n virransyöttökytkin ja akkukontin akustokytkin 

nollalle. Todetaan jakokeskus 2:n jännitteettömyys mittaamalla. Irrotetaan jakokeskus 1:n ja 

jakokeskus 2:n sekä UPS-laitteen kaapeloinnit. Akuston syöttökaapeleiden sekä akkujen vä-

listen kaapeleiden irrotus tehdään jännitetyönä. Poistetaan kaapeloinnit, jakokeskus 2, UPS 

sekä akusto. Toimitetaan purettu materiaali jatkokäsittelyyn tilaajan ohjeiden mukaisesti. 
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Kuva 36. Akusto sekä jakokeskus 2 (Sweco, 2021). 
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6 PURKU-URAKKA 

Urakka toteutettiin toukokuun ja joulukuun välisenä aikana vuonna 2022. Urakkaan osallistui 

sekä yrityksen omaa että aliurakoitsijan henkilöstöä. Urakan eri ajankohtina mukana oli keski-

määrin 16 henkilöä ja erilaisia työkoneita, kuten kiskopyöräkaivinkoneita. 

6.1 Huomioita ja mahdollisia ratkaisuja 

6.1.1 Turvalaitekaappien purku 

Työalue tulisi katselmoida ennen kaappien ja perustusten purkamista. Työalueen katselmoin-

nissa tulisi kiinnittää huomiota siihen, pääseekö kaapin luokse työkoneella huoltotietä pitkin, 

millaisessa maastonkohdassa kaappi sijaitsee, onko kaappi RSU:n sisä- vai ulkopuolella ja 

mihin purettu materiaali voidaan jättää kuljetusta varten. Lisäksi tulee huomioida, voidaanko 

tehdä valmistelevia töitä työsuoritteiden helpottamiseksi. 

Mikäli kaappien luokse pääsee huoltotietä pitkin työkoneella, voi purkutyö olla tehokkaampaa 

suorittaa sitä kautta. Tällöin purku voidaan suorittaa myös lyhyemmillä ratatyöluvilla, sillä ra-

tatyölupa voidaan pyytää vasta purettavan kohteen luona. Työ voidaan keskeyttää työalu-

eella liikennöinnin ajaksi ja sitä voidaan jatkaa, kun uusi ratatyölupa on saatu liikenteenoh-

jaukselta. Kaappien ja perustuksien siirtäminen syrjään kuljetusta varten on myös helpom-

paa, kun työkoneella on vapaa liikkuvuus. 
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Kuva 37. Huoltotien kautta purettavat turvalaitekaapit (Google, 2019). 

Samaa työsuoritetta tehtäessä kiskoilta tulee ensin arvioida purettavalle kohteelle siirtymi-

seen, purkutyöhön sekä liikenteen väistämiseen kuluva aika. Tämä rajoittaa sitä, kuinka pit-

kiä ratatyölupia liikenteenohjaukselta voidaan hyväksyä, sillä väistöraiteelta kaukana olevan 

työkohteen purkamiseen saatetaan tarvita pitkä ratatyölupa, jotta purkutyö ehditään suoritta-

maan. 

Kaapin sijainti tulee ottaa huomioon. Kaappi voi olla sijoitettuna huomattavan korkealle rata-

penkereelle. Työkoneen nostokorkeus ei tällöin välttämättä riitä nostamaan kaappia ja perus-

tusta pois huoltotieltä, ja lisäksi tasoittaminen on haastavaa ilman näköyhteyttä. Tällöin purku 

tulee suorittaa kiskoilta. 
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Kuva 38. Turvalaitekaappi ratapenkereen päällä (Google, 2023). 

Purkaminen voidaan suorittaa myös ilman ratatyölupaa, mikäli kaappi perustuksineen on sel-

västi RSU:n ulkopuolella eikä ole riskiä, että nostettava taakka tai työkoneen osa ajautuisi 

noston aikana RSU:n sisäpuolelle. Tällä tavoin voidaan säästää huomattavasti aikaa, kun ei 

tarvitse odottaa liikenteenohjaukselta ratatyölupaa. 

 

Kuva 39. Ratatyön suojaulottuman ulkopuolella oleva kaappi (Google, 2018). 

Valmistelevia töitä tulisi tehdä purkutyön helpottamiseksi, jos ratatyölupia ei saada heti työ-

vuoron alussa. Nostokorvakkeet voidaan käydä kiinnittämässä ja kaapin perustuksien kiinni-

tyspulttien mutterit voidaan käydä avaamassa valmiiksi. Tämä tulisi tehdä siksi, että osa pul-

teista oli kärsinyt vuosien saatossa korroosiosta, minkä takia osa muttereista oli ruostunut 
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kiinni. Lisäksi pultit olivat saattaneet vääntyä kaappia asentaessa. Muttereiden avaamiseen 

ruostuneista ja vääntyneistä pulteista joutui käyttämään huomattavasti aikaa. Pulttikonetta ei 

voitu käyttää tilan ahtauden takia, eikä riittävän pitkää hylsyä ollut saatavilla pulttien pituuden 

takia. Työn helpottamiseksi tulevaisuudessa tulisi harkita kulmamutterivääntimen sekä eri-

koispitkän hylsyn hankkimista vastaaviin urakoihin. 

Puretulle materiaaleille tulisi katsoa säilytyspaikat, jotka ovat sopivien välimatkojen päässä 

toisistaan. Purettua materiaali tulisi kerätä keskitetysti aina yhteen paikkaan kerrallaan, kun-

nes välimatka puretusta kohteesta kasvaa liian suureksi. Urakassa ongelmana oli, että puret-

tua materiaali oli kasattu pitkin huoltotietä. Puretun materiaalin kuljettajalla meni turhaa aikaa, 

kun kyytiin joutui nostamaan yhden tai kaksi elementtiä noin 200–400 metrin välein. 

Varastolle tuotaessa osa kaappien alapelleistä oli vääntyneitä, koska niitä oli käsitelty huoli-

mattomasti. Tulevissa projekteissa alapellit tulisi ottaa mukaan kaapeleiden katkaisujen yh-

teydessä tai ohjeistaa kuljettajaa kiinnittämään huomiota noudettavan materiaalin käsittelyyn, 

mikäli kaapit on tarkoitettu uudelleenkäytettäviksi. 

6.1.2 Hinattavan laitteen käyttö 

Väylävirasto (2021, s. 12) määrittelee hinattavaksi laitteeksi kiskopyörillä liikkuvan koneen tai 

laitteen, joka ei käytä omaa voimansiirtoa. Ne luokitellaan trailereiksi, ja niiden on täytettävä 

sekä kansallisen lainsäädännön määräykset että standardien EN 15954-1/5/ ja EN 15954-

2/6/ määräykset, kun niitä käytetään ratatyöalueella. 

Standardin SFS-EN 1594-1 (Suomen Standardisoimisliitto (SFS), 2013, s. 37) mukaan kis-

kopyörätraileria voidaan vetää ratatyökoneella, joka on varustettu 

− vetokoukulla, joka kestää vähintään 300kN:n vetotangon voiman 

− 40 mm:n automaattisella vetokytkimellä, joka kestää vähintään 120kN:n DIN 74054 

94/20/CE-tyypin vetosilmukan voiman 

− haarukkakiinnikkeellä, joka kestää vähintään 50kN:n vetotangon voiman. 

Jos työkoneessa sekä kiskopyörätrailerissa käytetään molemmissa lukituksena haarukkakiin-

nikettä, tulee vetotangot mitoittaa joko 50 kN:n tai 120 kN:n voimalle. (SFS, 2013, s. 37). 
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Standardin SFS-EN 1594-2 (Suomen Standardisoimisliitto (SFS), 2013, s. 33–34) mukaan 

pisin sallittu jarrutusmatka kiskoilla kuivalla keliolosuhteella työkoneeseen kytketylle jarrutto-

malle hinattavalle laitteelle on esitetty taulukossa 1. 

Taulukko 1. Jarrutusmatkat (Väylävirasto, 2021). 

Nopeus [km/h] Pisin sallittu jarrutusmatka [m] 

8 6 

10 9 

16 18 

20 27 

24 36 

30 55 

32 60 

35 70 

40 90 

50 155 

 

Ratatyökoneessa on oltava jatkuvatoiminen junajarru vedettäessä hinattavaa laitetta yli 25 

km/h (Väylävirasto, 2021, s. 59). 

6.2 Projektiriskit 

Projektit ovat aina kertaluontoisia hankkeita, joihin on sidottu yrityksen resursseja, kuten hen-

kilöstöä, kalustoa, aikaa ja rahaa (Vuori ym., 1998). Projektit ovat usein toimitusprojekteja, 

joissa luvataan tehdä tietty työ tiettyyn ajankohtaan mennessä sovituilla ehdoilla. Tämä pätee 

myös rautatiealan projekteihin. 

Projektien kertaluonteisuuden vuoksi ne voivat olla vaikeita ja riskialttiita, koska työympäristö 

sekä työryhmät vaihtuvat ja kaikki voi olla projektissa uutta (Vuori ym., 1998). Häiriötä aiheut-

tavat myös samaa aikaa meneillään olevat muut projektit, jotka kilpailevat keskenään tär-

keysjärjestyksestä ja siitä, mihin resursseja kannattaa ohjata. 

Projektien riskienhallinnan kannalta ensimmäisenä tulisi tunnistaa riskit (Vuori ym., 1998). 

Projektien riskit vaihtelevat projektikohtaisesti, ja ne tulee määrittää aina jokaiselle projektille 

erikseen. Joskus projektiin voi liittyä asioita, joista henkilöstöllä ei ole asiantuntemusta. Täl-

löin tulisi harkita, onko tarpeellista pyytää ulkopuolista konsultointia riskien arviointiin. 

Projektin riskienhallinnan kannalta Vuoren (1998) mukaan huomioon otettavia asioita ovat 
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− tilaajan tarpeiden selvittäminen 

− realistiset lupaukset ja sopimukset 

− projektin vetäminen 

− henkilöstö 

− yhteistyö, tiedonkulku, koordinointi 

− projektista oppiminen 

− riskien tunnistaminen ja hallinta. 

Tilaajan kanssa tulisi Vuoren (1998) mukaan selvittää seuraavat asiat: 

− Mitä projektilta haluaa? 

− Mikä on tärkeintä projektissa? 

− Mitä projektin lopputulokselta odotetaan? 

− Millä mittareilla onnistuminen arvioidaan? 

− Onko projektin valmistumiselle tiukka aikataulu vai voidaanko siitä joustaa? 

− Mitä dokumentaatiota projektin edistymisestä vaaditaan ja kuinka usein ne toimite-

taan? 

Projektien kompastuskivinä ovat usein liiallinen optimismi ja lupaukset, joita ei kyetä pitä-

mään (Vuori ym., 1998). Luvataan esimerkiksi toteuttaa hanke lyhyemmässä ajassa kuin 

mitä sen toteutukseen todellisuudessa tarvitaan. Aina tulisi pohtia, riittävätkö resurssit ja pys-

tytäänkö tilaajan tarpeisiin vastaamaan. 

Sopimusten laatimiseen tulee panostaa (Vuori ym., 1998). Sopimuksen tulee olla selkeä ja 

kattava, jotta molemmat osapuolet tietävät tarkalleen, mitä projektilta odotetaan. Erimielisyyk-

sien syntyessä tilaajan ja toteuttajan välille ongelmatilanteet ratkaisee se, mitä allekirjoite-

tussa sopimuksessa on sovittu. 

Projektinjohtajalla tulee olla johdon tuki, tarvittavat resurssit sekä valta tehdä päätöksiä (Vuori 

ym., 1998). Lisäksi projektinjohtajalla tulee olla kokemusta, hyvät apuvälineet sekä toiminta-

mallit. 

Henkilöstöä valitessa projektiin tulisi kartoittaa, minkälaista osaamista projektiin vaaditaan ja 

tarvitaanko samoja henkilöitä muissa projekteissa (Vuori ym., 1998). Kartoittamisessa tulee 
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myös tunnistaa, onko projektin onnistuminen kiinni yksittäisen henkilön osaamisesta tai työ-

panoksesta. 

Projektissa on usein mukana myös muita urakoitsijoita (Vuori ym., 1998). On hyvä selvittää, 

mikä on muiden urakoitsijoiden rooli projektissa, miten velvollisuudet ja vastuut jakautuvat, 

miten aikatauluista sovitaan ja onko projektissa tuttuja urakoitsijoita tai henkilöstöä, joiden 

kanssa on aiemmin tehty yhteistyötä. 

Kompastuskivinä eivät saa olla tietämättömyys tai tiedonkulun katkeaminen (Vuori ym., 

1998). Projektissa tulee varmistua siitä, että tiedonkulku on sujuvaa, luotettavaa ja nopeaa. 

Katselmuksista tulee sopia tilaajan kanssa, sillä ne ovat tehokas keino projektin etenemisen 

seurantaan. 

Tulehtuneet henkilösuhteet voivat aiheuttaa haittaa projektille (Vuori ym., 1998). On hyvä var-

mistua siitä, että henkilökemiat ovat kunnossa sekä sopijaosapuolien välillä että työryhmien 

sisällä. 

Projektista opitut asiat ja tehdyt virheet on hyvä kirjata ylös (Vuori ym., 1998). Näin tietoa voi-

daan jakaa eteenpäin yrityksen sisällä, jotta tulevaisuudessa samankaltaisia projekteja tehtä-

essä voidaan välttyä toistamasta samoja virheitä. Projektin jälkiarviointi esimerkiksi erillisessä 

palaverissa on hyvä keino kerätä palautetta. 

Keskeisiä riskejä projektille tulisi miettiä jo ennen sopimuksen tekoa (Vuori ym., 1998). Pro-

jektit tulisi suunnitella siihen liittyvät keskeiset riskit huomioiden. Tarvittaessa voidaan laatia 

erillinen riskienhallintasuunnitelma. Apuna voidaan käyttää erilaisia työryhmiä, tietolähteitä, 

asiantuntijoita sekä riskianalyysimenetelmiä. 

6.3 Potentiaalisten ongelmien analyysi 

Potentiaalisten ongelmien analyysi on menetelmä, joka auttaa tunnistamaan ja ennaltaehkäi-

semään mahdollisia ongelmia ja riskejä ennen niiden toteutumista (Vuori, 1998). Potentiaalis-

ten ongelmien analyysin kyky tunnistaa riskejä on hyvä, sillä alun perin se suunniteltiin suur-

teollisuuden käyttöön eli sinne, missä riskit ovat suurimmat. 



55 

Potentiaalisten ongelmien analyysin perusidea on tarkastella tulevaa tapahtumaa tai projektia 

ja tunnistaa kaikki mahdolliset riskit ja ongelmat, jotka saattavat ilmetä (Vuori, 1998). Tämän 

jälkeen potentiaalisia ongelmia arvioidaan niiden todennäköisyyden sekä vaikutusten perus-

teella ja kehitetään suunnitelma niiden ennaltaehkäisemiseen tai minimointiin niiden toteutu-

essa. 

 

Kuvio 40. Riskikartta (PK-RH-hanke, 2000). 

Potentiaalisten ongelmien analyysia varten kootaan aivoriihi ihmisistä, jotka tietävät tarkastel-

tavasta kohteesta (Vuori, 1998). Aivoriihessä voivat olla esimerkiksi projektinjohtaja, työnjoh-

taja ja työntekijä. Lisäksi tarvitaan potentiaalisten ongelmien analyysin osaava henkilö vetä-

mään työryhmää. Vetäjä on tarkasteltavan kohteen ulkopuolinen henkilö, jonka tehtävänä on 

johtaa ryhmän analyysityöskentelyä. 

Aivoriihessä etsitään mahdollisia ongelmia ja riskejä sekä keinoja niiden hallitsemiseen 

(Vuori, 1998). Ideana on puhua avoimesti asioista ilman arvostelua. Erikoisetkin tilanteet tu-

lee ottaa huomioon, sillä tunnistamattomia riskejä ei voi hallita. 

Osallistujat kirjaavat paperille kolme ideaa tarkasteltavaan kohteeseen liittyen (VTT, 2002, s. 

4). Ne voivat olla henkilön tietämiä ongelmia, mahdollisia riskejä tai kokonaan uusia ideoita. 

Tämän jälkeen paperia kierrätetään ryhmässä ja jokainen kirjaa jälleen kolme ideaa. Ideat 
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voivat olla uusia, tai ne voivat olla jatkoa edellisen henkilön ideoihin. Papereita kierrätetään, 

kunnes uusia ideoita ei enää synny. Vetäjä voi käyttää ideoinnin tukemisessa tarkasteltavaan 

kohteeseen liittyviä avainsanoja. 

Ideoinnin jälkeen ylös kirjoitetuista ideoista keskustellaan (Vuori, 1998). Keskustelussa pyri-

tään tunnistamaan, miksi kyseiset ideat ovat riskejä sekä minkälaisia syy-seuraussuhteita ris-

kiin liittyy. Samalla koitetaan löytää lisää riskejä. 

Riskien luokittelu voidaan Vuoren (1998) mukaan jakaa 

− jatkokäsittelyä vaativiin riskeihin 

− hallinnassa oleviin riskeihin 

− merkityksettömiin riskeihin. 

Jatkokäsittelyyn valittuja riskejä käsitellään yksityiskohtaisemmin analyysityöryhmässä (VTT, 

2002, s. 6). Työryhmän vetäjä johtaa keskustelua, ja työryhmässä arvioidaan yhdessä, missä 

tilanteessa kyseinen riski voisi olla mahdollinen. Tarkoituksena on tunnistaa, millaiset tilan-

teet, olosuhteet tai syyt voisivat aiheuttaa kyseisen riskin. Tämän jälkeen arvioidaan, millaisia 

seurauksia kyseinen riski voi aiheuttaa. Seurauksien suuruuteen vaikuttavat tapahtuman to-

dennäköisyys sekä seurausten vakavuus. Tarkkaa arviointia on hyvin vaikea tehdä, mutta 

tarkoituksena on määrittää, kuinka suurta vahinkoa riski voi aiheuttaa. 

Taulukko 2. Riskin arviointi (PK-RH-hanke, 2000). 

Tapahtuman toden-
näköisyys 

Tapahtuman seuraukset 

Vähäiset Haitalliset Vakavat 

Epätodennäköinen 1. Merkityksetön riski 2. Vähäinen riski 3. Kohtalainen riski 

Mahdollinen 2. Vähäinen riski 3. Kohtalainen riski 4. Merkittävä riski 

Todennäköinen 3. Kohtalainen riski 4. Merkittävä riski 5. Sietämätön riski 

 

Riskien arvioinnin jälkeen tarkastellaan varautumista kyseiseen tilanteeseen (VTT, 2002, s. 

8). Jos varautuminen ei riitä eli riski ei ole hyväksyttävä, tehdään ehdotuksia toimenpiteistä 

tilanteen parantamiseksi. On hyvä käydä läpi useampia eri vaihtoehtoja tilanteen paranta-

miseksi eikä kannata tyytyä ensimmäiseen helpoimpaan ratkaisuun. 
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Analyysin lopuksi tulee sopia, mitä parannusehdotuksia ryhdytään viemään eteenpäin (Vuori, 

1998). Parannusehdotuksien toteuttamiseen sovitaan vastuuhenkilöt sekä alustava aikataulu. 

Edistymistä voidaan seurata sopivin aikavälein erikseen pidettävissä kokouksissa. 

Kaikkia parannustoimenpiteitä ei saada heti toteutettua, ja yleensä kannattaa aloittaa suurim-

pien riskien poistamisella tai pienentämisellä (VTT, 2002, s. 8). Suurten riskien poistaminen 

vaatii joskus lisäselvittelyä sekä suunnittelua. Samalla voidaan kuitenkin tehdä pieniä paran-

nuksia pienempien riskien hallitsemiseksi. Tällaiset toimenpiteet sujuvat yleensä helposti ja 

vaativat vain pientä panostamista, esimerkiksi henkilökunnan kouluttamista tai uusien toimin-

tatapojen laatimista. 

Lopuksi analyysityöstä tehdään raportti (VTT, 2002, s. 9). Analyysilomakkeisiin kirjataan käsi-

tellyt asiat siten, että ulkopuolinen lukijakin ymmärtää, mitä asiaa on käsitelty. Lisäksi on hyvä 

laatia yhteenvetoraportti, josta selviää käsitellyt asiat, työryhmään osallistuneet henkilöt, ana-

lyysin tulokset sekä jatkosuunnitelmat. 

 

Kuvio 41. Esimerkki yhteenvetolomakkeen täytöstä. 
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7 YHTEENVETO JA POHDINTA 

Työn tuloksena saatiin selvitettyä, että potentiaalisten ongelmien analyysin avulla voidaan ar-

vioida tuleviin projekteihin sekä työvaiheisiin liittyviä riskejä ja torjua niitä ennen kuin ne pää-

sevät kasvamaan ja vahingoittamaan yrityksen toimintaa. Lisäksi selvitettiin vaatimukset ve-

dettävän laitteen käytölle ratatyömaalla, jotta kaluston yhteensopivuus on tiedossa ennen 

urakan alkua. Turvalaitekaappien purkuun ehdotettiin mahdollisia ratkaisuja työvaiheiden su-

juvoittamiseksi. 

Työssä selvitettiin Tampere–Seinäjoki-välillä toteutettujen vanhojen rautateiden turvalaittei-

den purkuun liittyneitä ongelmia sekä projektiin liittyneitä haasteita. Tarkoituksena oli etsiä 

kehitysideoita urakoiden toteuttamiseen sekä projektien sujuvuuden takaamiseksi tulevaisuu-

dessa. Opinnäytetyötä voidaan käyttää tulevaisuudessa työvaiheiden suunnittelussa sekä 

muistilistana asioista, jotka tulisi ottaa huomioon tulevissa projekteissa. 

Opinnäytetyötä laatiessa tutustuin laajasti Väyläviraston laatimiin ohjeisiin ja säädöksiin sekä 

alan erilaisiin standardeihin. Asiaa oli paljon ja joitain asioita joutui myös rajaamaan pois, sillä 

työ oli hyvin laaja-alainen. Halusin tuoda työssäni esiin myös alasta tietämättömille sen, mitä 

kaikkea rautatiealaan liittyy, kuinka tietynlaisia työtehtäviä toteutetaan ja miten turvalaitteet 

toimivat osana kokonaisuutta. 

Projektiriskit ja analyysityöskentelyn halusin nostaa työni lopussa esille siksi, että ongelmia 

on helpompi torjua, kun ne pystytään ennakoimaan. Kaikkia ongelmia ei saada koskaan pois-

tettua, mutta on huomattavasti tehokkaampaa reagoida potentiaalisesti ongelmiksi muodos-

tuviin asioihin jo niiden alkuvaiheessa tai ainakin pyrkiä minimoimaan vahinkojen muodostu-

mista. 

Projektien toteutuksissa ei mielestäni ole yhtä ainoaa oikeaa tapaa suorittaa asioita. Jokai-

sesta projektista opitaan jotakin, ja virheitä tulee väistämättä. Tärkeintä on kehittää toiminta-

tapoja sujuvimmiksi ja oppia tehdyistä virheistä. 
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LIITTEET 

Liite 1. Urakan haasteet (Ratatek sisäinen käyttö). 
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