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Tiivistelma

Rautatieliikenteen tdsmallisyys on usein esilld julkisuudessa, ja junien aikataulujen
luotettavuudelle asetetaan korkeat vaatimukset. Tassa Liikenneviraston julkaisussa
kasitelldan tarkemmin rautatieliikenteen tasmallisyytta ja siihen vaikuttaneita tekijoi-
td vuonna 2011. Raportissa tarkastellaan henkilokaukoliikenteen ja Helsingin seudun
Bhiliikenteen sekd tavaraliikenteen tasmallisyyttd erikseen. Raportti painottuu ra-
danpidon tasmallisyysvaikutuksiin, mutta kuvaa kuitenkin koko rautatiesektorin toi-
minnan vaikutuksia tasmallisyyteen.

Epatasmallisyytta aiheuttavat tekijat voidaan jakaa radanpitajasta johtuviin, liiken-
noitsijasta johtuviin sekd ulkopuolisista tekijoista johtuviin. Ulkopuolisia tekij6ita
ovat mm. s3a ja keli, onnettomuudet seka liikennetuhotytksi luokiteltava ilkivalta.
Lisdksi suuri osa mythastymisistd on muusta mythdssa olevasta junaliikenteestd
johtuvia ns. sekundaarisia myodhastymisia.

Radanpidosta johtuvia syitd ovat mm. radan kunnossapito- ja rakennustyét, radan
huonosta kunnosta johtuvat tilapdiset nopeusrajoitukset, liikenteenohjausjarjestel-
mien viat ja turvalaiteviat sekd sdhkoératavauriot. Liikennditsijasta johtuvia myohéas-
tymissyitd ovat mm. veturi- ja kalustoviat, henkilokunta- ja kalustokiertoihin liittyvat
syyt seka junan kokoonpanoon ja lastaukseen liittyvat syyt.

Karkeasti voidaan sanoa, ettd henkiloliikenteen myohastymisistd yleensad noin kol-
masosa johtuu radanpitdjasta, kolmasosa liikenngitsijasta ja kolmasosa ulkopuolisis-
ta syista.

Henkilokaukoliikenteessa tavoitteena on, ettd vahintdan 9o 9, junista saapuisi maa-
rdaasemalleen aikataulussaan. Myshastymisen rajana kaytetaan yli 5 minuutin poik-
keamaa aikataulusta. Vuonna 2011 kaukoliikenteen junista 79,7 % saapui maara-
asemalleen tasmallisesti. Suurin osa kaukoliikenteen mydhastymisista oli kestoltaan
alle 15 minuuttia. Syyskuussa ja marraskuussa saavutettiin 9o 9, tasmallisyystaso.
Muina kuukausina tasmallisyysprosentti vaihteli helmikuun 55,7 %:sta elokuun
88,7%:iin.

Helsingin seudun l&hiliikenteessa tasmallisyyttd mitataan seka lahto- ettd maara-
asemalla. Tavoitteena on, etta vahintdan 97,5 9% junista l&htisi [Ghtdasemaltaan ja/tai
saapuisi maardasemalleen aikataulussaan. Myodhastymisen rajana kaytetadn 3 mi-
nuuttia. Vuonna 2011 (&hiliikenteen junista 92,4 9% kulki tdsmallisesti. Lahiliikenteen
tasmallisyys parantui verrattuna vuoteen 2010, jolloin tasmallisyys oli 88,5 %. Ke-
vaalla 2011 kayttéonotettu Eteld-Suomen uusi kauko-ohjausjarjestelma vahensi Hel-
singin alueen osalta liikkenteenchjausjarjestelmien vikoja. Helsingin ratapihan ruuh-
kaa on helpotettu uusilla liikennéintimalleilla. Padkaupunkiseudun (&hiliikenteessa
otettiin kayttéon junien vakiokokoonpanot, joten junista ei enda vahennetd vaunuja
ruuhka-ajan ulkopuolella samassa maarin kuin ennen.



Lahiliikenteen tdasmallisyys oli vuonna 2011 heikoimmillaan helmikuussa, jolloin tas-
mallisyysprosentti oli 79,0 9%,. Tasmallisyyttd heikensivat mm. vaihdeviat, lumi-
ongelmat, kalustoviat ja kalustopula.

Tavaraliikenteessa tavoitteena on, ettd vahintdan 9o 9, junista saapuisi maara-
asemalleen enintdan 15 minuuttia mydhassa. Vuonna 2011 tavaraliikenteen junista oli
tasmallisia 81,8 9%,. Myos tavaraliikenteessa tasmallisyys oli heikoimmillaan helmi-
kuussa 2011.

Vuonna 2011 oli paljon erilaisia my&hastymisia aiheuttaneita yksittaisia hairiotilan-
teita ja saailmioita. Vuosi alkoi ja paattyi haastavassa talvisdassa ja kesalla ongelmia
aiheutti esimerkiksi ukkonen. Suurimmat saén aiheuttamat hankaluudet aiheutuivat
joulukuussa (26.-28.12.2011) olleen myrskyn seurauksena, jolloin radoille kaatui puita
sekd sahkot olivat poikki. Junavuoroja jouduttiin peruuttamaan kokonaan/tai osan
matkaa noin 170.

Ratatyot ja lilkenne sovitetaan etukateen yhteen siten, etta tyot voidaan toteuttaa ju-
naliikenteen sallimissa aikarajoissa eikd junaliikenteen tasmallisyys heikkene koh-
tuuttomasti. Monissa tilanteissa tehtédva tyo rajoittaa kuitenkin junien nopeuksia ja
radan valityskykya. Vuonna 2011 ratatyot aiheuttivat vahemman myoshastymisia kuin
vuotta aiemmin.

Liikennevirasto tekee aktiivista tyota rautatieliikenteen tasmallisyyden parantami-
seksi. Tasmallisyyttd pyritdan parantamaan yhteistytssa liikennoitsijan kanssa ja
suuntaamalla tietyn osan rataverkon investoinneista erityisesti tasmallisyyttd paran-
taviin toimenpiteisiin. Tasmallisyysty6 ei ole ainoastaan havaittuihin puutteisiin rea-
goimista vaan myds tilanteiden ennakoimista ja erilaisiin hairidihin varautumista.
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Sammanfattning

Jarnvagstrafikens punktlighet diskuteras ofta i media och héga krav stélls pa tagtid-
tabellernas tillférlitlighet. I denna Trafikverkets publikation behandlas i detalj jarn-
vagstrafikens punktlighet och faktorerna som inverkat pa den ar 2011. I rapporten
granskas punktligheten for fjarrtrafiken, nartrafiken i Helsingforsregionen och gods-
trafiken separat. Rapporten fokuserar pa vilka effekter banhallningen har pa punktlig-
heten, men rapporten beskriver ocksa vilken inverkan all verksamhet inom jarnvags-
sektorn har pa punktligheten.

Faktorerna som orsakar forseningar kan indelas i sddana som orsakas av banhallaren,
trafikidkaren samt externa faktorer. Externa faktorer ar bland annat vader, olyckor
samt vandalism som klassificeras som trafiksabotage. Dessutom ar en stor del av for-
seningarna sa kallade sekundéra forseningar som beror pa att den évriga tagtrafiken
ar forsenad.

Orsaker som beror pa banhallningen ar bland annat underhalls- och byggnadsarbeten
pa banan, tillfalliga hastighetsnedsattningar orsakade av banans daliga skick, fel i
trafikledningssystemen, fel i sdkerhetsanordningar samt skador pa kontaktledningen.
Forseningar orsakade av trafikidkaren &r bland annat fel pa lok och materiel, orsaker
relaterade till personal- och materielrotation samt orsaker relaterade till tagens
sammansattning och lastning.

Grovt indelat beror i allménhet en tredjedel av férseningarna i persontrafiken pa ban-
hallaren, en tredjedel pa trafikidkaren och en tredjedel pa externa orsaker.

Malet for fjarrtrafiken &r att minst go 9, av tagen ankommer till &ndstationen enligt
tidtabell. Mer &n 5 minuters avvikelse fran tidtabellen tolkas som en férsening. Ar
2011 ankom 79,7 % av fjarrtrafikens tag punktligt till &andstationen. Storsta delen av
forseningarna i fjarrtrafiken var mindre an 15 minuter. Punktlighetsmalet uppfylldes i
september och november. Under de 6vriga manaderna varierade punktligheten mellan
55,7 % i februari och 88,7 %, i augusti.

I Helsingforsregionens nartrafik mats punktligheten bade pa avgangs- och andstat-
ionen. Malet ar att minst 97,5 9%, av tagen skall lGmna avgangsstationen och/eller an-
komma till &ndstationen enligt tidtabell. Grénsen for forsening &r 3 minuter. Ar 2011
var 92,4 Y% av nartrafikens tag punktliga. Nartrafikens punktlighet férbattrades jam-
fort med ar 2010, da punktligheten (&g pa 88,5 %. Det nya fjarrstyrningssystemet for
stdra Finland, som togs i bruk pa varen 2011, minskade mangden fel pa trafikled-
ningssystemen i Helsingforsregionen. Rusningen pa Helsingfors bangard har minskat
med hjalp av nya trafikeringsmodeller. I huvudstadsregionens nartrafik tog man i bruk
standardsammansattning foér tagen, vilket betyder att man utanfér rusningstid inte
langre i samma grad som forut minskar pa mangden vagnar.



Nartrafikens punktlighet var under ar 2011 som svagast i februari, da den endast upp-
nadde 79,0 %. Punktligheten férsvagades av bland annat vaxelfel, problem orsakat av
sno, fel pa materiel samt brist pa materiel.

Malet for godstrafiken ar att minst 9o 9, av tagen ankommer till &ndstationen hogst
15 minuter férsenade. Ar 2011 var 81,8 9, av godstagen punktliga. Aven godstrafikens
punktlighet var som svagast i februari 2011.

Under 2011 férekom det flera olika enstaka storningssituationer och vaderfenomen
som ledde till férseningar. Aret bérjade och slutade med utmanande vintervader och
pa sommaren orsakade till exempel askan problem. De stérsta svarigheterna orsa-
kade foljderna av stormen i december (26-28.12.2011), da trad foll 6ver banan samt
det var strémavbrott i stora delar av landet. Man var tvungen att helt eller delvis stélla
in cirka 170 tagturer.

Banarbetet och trafiken anpassas, sa att arbetet gar att genomféra inom de tidsgran-
ser som tagtrafiken majliggor utan att dess punktlighet forsamras orimligt mycket. I
manga fall begransar dock det utférda arbetet tagens hastigheter samt banans kapa-
citet. Ar 2011 orsakade banarbeten mindre férseningar &n tidigare.

Trafikverket arbetar aktivt for att forbattra jarnvagstrafikens punktlighet bland annat
genom att samarbeta med trafikidkaren i punktlighetsfragor och genom att rikta en
del av investeringarna pa bannatet mot atgarder som sarskilt forbattrar punktlighet-
en. Punktlighetsforbattringsarbetet gar inte enbart ut pa att reagera pa observerade
brister, utan omfattar ocksa att forutse situationer och férbereda sig pa olika stor-
ningar.
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Summary

Rail traffic punctuality is a recurring theme in the public forum, and high expectations
are placed on the reliability of train schedules. This publication by the Finnish
Transport Agency discusses in more detail punctuality issues in rail traffic in 2011
and the factors that have an impact on punctuality. The report deals separately with
the punctuality of long-distance passenger traffic and that of local commuter traffic in
the Helsinki region, as well as freight traffic. It focuses on the effects of track
maintenance on punctuality but also describes the implications that activities in the
railway sector in general can have for punctuality.

Problems in punctuality can be caused by the infrastructure manager, the railway
undertaking or by external factors. External factors include weather, accidents and
traffic vandalism. Furthermore, many delays are secondary in nature, caused by other
delayed trains.

Delays due to infrastructure management include track maintenance and
construction, temporary speed restrictions caused by poor track condition, faults in
traffic control systems and safety devices and damages to the catenary system.
Delays due to the railway undertaking include defects in the locomotives and rolling
stock, problems linked to the turnaround time of staff and rolling stock as well as train
assembly and loading.

A rule of thumb is that around one third of the delays experienced in passenger rail
traffic are due to the infrastructure manager, one third to the railway undertaking and
one third to external factors.

The target for long-distance rail passenger traffic is that at least 9o 9, of the trains
reach their destinations on schedule. The delay threshold is more than a five minute
deviation from the schedule. In 2011, 79.7 9, of all long-distance trains reached their
final destinations on time. The majority of the delays in long-distance traffic were
under 15 minutes. The punctuality target was achieved in September and November.
In the other months, the punctuality percentage varied from 55.7 9, in February to
88.7 in August.

In commuter traffic within the Helsinki area, punctuality is measured at both the
departure station and the final destination. The target is that at least 97.5 9, of the
trains depart and/or arrive on time. The delay threshold is three minutes. In 2011,
92.4 % of commuter trains ran to schedule. The punctuality of commuter traffic
improved in comparison to year 2010, when punctuality was 88.5 %,. The centralised
traffic control system in Southern Finland was taken into use in spring 2011 which
reduced the failures in the Helsinki region traffic control system. The implementation
of new operating models reduced the overcrowding in Helsinki railway yard. In the
commuter traffic in the Helsinki region standard train compositions, where the



number of cars is not reduced outside peak periods as much as before, were taken
into use.

In 2011, commuter rail traffic punctuality was at its worst in February, when
punctuality was as low as 79.0 9%. Punctuality for example deteriorated because of
point failures, snow conditions, failure and shortage of rolling stock.

The target for freight traffic is that at least 90 9, of the trains reach their final
destinations no more than 15 minutes late. In 2011, 81.8 9, of freight trains arrived on
time. In freight traffic, as in other forms of rail traffic, punctuality was at its worst in
February 2011.

In 2011, the number of incidents of individual disturbances and extreme weather
conditions was high, causing a great variety of delays. The year both started and
ended under challenging winter weather conditions and, during the summer, heavy
thunders caused problems. Weather caused large-scale difficulties in December (26—
28 December 2011) when a storm made trees fall on the tracks and caused power
failures. Approximately 170 trains had to be cancelled.

Track work and traffic operations are coordinated in advance, in order to allow for the
work to take place within the time restraints imposed by train traffic and to minimise
disruption to timetables. In many situations, however, the work does restrict speeds
and track capacity. The track construction work in 2011 caused fewer delays than the
year before.

The Finnish Transport Agency works actively to improve railway traffic punctuality by,
for example, developing the follow-up and analysis of punctuality data, working in
close cooperation with the railway undertaking and by allocating a dedicated
proportion of the budget for network investment to measures to improve punctuality.
Work relating to punctuality is not limited to dealing with perceived problems, but
also includes anticipating different scenarios and preparing for various disruptions.



Esipuhe

Rautatielilkenne perustuu aikatauluihin, jotka mahdollistavat matkustajille matkan
suunnittelemisen tarkasti etukateen. Matkustajilla onkin korkeat vaatimukset rauta-
tieliikenteen tasmallisyydelle ja aikataulujen luotettavuudelle. Rautatieliikenteen
tasmallisyys on usein esilla julkisuudessa, etenkin tasmallisyyteen merkittavasti vai-
kuttavien hairictilanteiden yhteydessa. Seka Liikennevirasto ettd VR Group tiedotta-
vat rautatieliikenteen tasmallisyystasosta ja sen muutoksista, mutta tarkempaa tietoa
tasmallisyydesta ja siihen vaikuttavista tekijoistd kaivataan. Tama on jarjestykses-
saan neljas rataverkon haltijan julkaisema tasmallisyysraportti.

Tassa Liikenneviraston julkaisussa tarkastellaan tarkemmin rautatieliikenteen tas-
mallisyyttd vuonna 2011. Raportissa kdydaan lapi tekijoita, jotka vaikuttavat rautatie-
liilkenteen tasmallisyyteen yleisesti, seka tekijoita, jotka vaikuttivat tasmallisyyteen
erityisesti vuonna 2011. Raportti painottuu radanpidon tasmallisyysvaikutuksiin, mut-
ta kuvaa kuitenkin koko rautatiesektorin toiminnan vaikutuksia tasmallisyyteen. Ra-
portti keskittyy henkiloliikenteen tasmallisyyteen, mutta mukana on myos katsaus
tavaraliikenteen tdsmallisyyteen. Henkiloliikenteen osalta tarkastellaan erikseen kau-
koliikenteen ja Helsingin seudun l&hiliikenteen tasmallisyytta.

Liikennevirasto vastaa Suomen rataverkon rakentamisesta, yllapitamisesta ja kehit-
tdmisesta. Rautatieliikenteen tasmallisyys on yksi mittari, jolla voidaan mitata Lii-
kenneviraston onnistumista yhdessad perustehtavassaan eli luotettavasti ja turvalli-
sesti liikenngitavissa olevan radan tarjoamisessa liikenngitsijoiden ja matkustajien
kayttoéon. Radan kunto ja radanpito eivat saisi hankaloittaa rautatieyritysten eivatka
niiden asiakkaiden eli matkustajien ja kuljetuspalveluita ostavien yritysten toimintaa.
Tasmallisyystiedon avulla voidaan selvittda, missa rataverkolla on liikenteeseen eni-
ten vaikuttavia teknisid ongelmia tai kapasiteettiongelmia, ja mikd on rautatiejarjes-
telman kyky toipua hairidistd. Nain saadaan lahtotietoa rataverkon kehittamiseen.
Valtion rataverkosta vastaavana tahona ja ratakapasiteetin myéntajana Liikenneviras-
to haluaa myos edistaa rataverkon ja myénnetyn ratakapasiteetin tehokasta kayttoa.

Helsingissa kesdkuussa 2012

Liikennevirasto
Liikenteenhallinta-toimiala
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1 Liikenneviraston rautatiesektorin rooli ja
tehtavat

Liikennevirasto vastaa Suomen valtion rataverkon rakentamisesta, yllapitdmisesta ja
kehittamisesta. Liikennevirasto vastaa myos rataverkon turvallisuudesta seka rata-
kapasiteetin jakamisesta ja lilkenteenohjauksesta. Liikenneviraston tehtavana on tar-
jota henkilo- ja tavaraliikenteelle joka paiva luotettavasti ja turvallisesti lilkennita-
vissd oleva rata.

Liikennevirasto perustettiin 1.1.2010, kun Ratahallintokeskus, Tiehallinnon keskus-
hallinto ja osa Merenkulkulaitoksen toiminnoista yhdistettiin. Liikennevirasto on Lii-
kenne- ja viestintaministerion (LVM) hallinnonalaan kuuluva virasto. Liikennevirasto
on asiantuntija- ja tilaajacrganisaatio, joka ostaa liikenteenohjauspalvelun, ratojen
kunnossapito- ja rakentamistyot sekd osan ratojen suunnittelusta ulkopuolisilta yri-
tyksilta. Vaikka lilkenteenohjauspalvelu ostetaan ulkopuolelta, koko valtakunnan rau-
tatielilkkenteen sujumista valvoo ja koordinoi Liikenneviraston Rataliikennekeskus.
Rataliikennekeskus toimii ympari vuorokauden vuoden jokaisena paivana.

Rautateiden turvallisuusviranomainen Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) perustet-
tiin niin ikddn 1.1.2010. Virasto muodostettiin yhdistamalla Rautatievirasto, Ajoneu-
vohallintokeskus, Ilmailuhallinto sekd osa Merenkulkulaitoksen toiminnoista. Myos
Trafi on LVM:n alainen virasto. Trafi mm. valvoo ja kehittda rautatieturvallisuutta,
toimii sdantelyelimena ja myontaa erilaisia rautatiealan lupia ja todistuksia.

Vaikka rautateiden tavaraliikenne avattiin kilpailulle jo vuonna 2007, Suomessa lii-
kenngi edelleen vain yksi rautatieyritys VR Group. VR Group on valtion omistama kul-
jetusalan yritys, joka harjoittaa rautatieliikennetta ja sitd tdydentavaa ajoneuvolii-
kennettd. VR Group tarjoaa myos ratojen kunnossapidon, rakentamisen ja suunnitte-
lun palveluita.

Muita rautatiesektorin toimijoita ovat mm. erilaiset urakoitsijat, jotka tuottavat Lii-
kennevirastolle radan rakennus- ja kunnossapitopalveluita. Lisdksi kilpailuvirastolla
ja onnettomuustutkintakeskuksella on omat roolinsa rautatiesektorilla.
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2 Rautatieliikenteen tasmallisyys

2.1 Rautatieliikenteen ominaispiirteet

Rautatieliikenteen vahva ominaispiirre on sidonnaisuus raiteeseen. Raiteet maaritte-
levat sen, minne juna voi menna, minka vuoksi rautatieliikennettad voidaan luonnehtia
talta osin suljetuksi jarjestelmaksi. Junat eivat voi ohittaa toisiaan eivatka kayttaa
vaihtoehtoisia reitteja samaan tapaan kuin tielilkenteen ajoneuvot. Junaliikenne on
aikataulutettua eli jokainen juna liikkuu rataverkolla ennalta maaritetyn kulkusuunni-
telman mukaisesti.

Raiteella on suuri lujuus ja pieni kitka, minka vuoksi rautatieliikenteessa vetovoiman
tarve suhteessa kuljetettavaan massaan on pieni ja kaytettavat nopeudet ovat suuria.
Taman vuoksi myos junan jarrutusmatka on pitkd. Turvallisuuden varmistamiseksi
vain yksi juna liikkuu kerrallaan yhdelld rajatulla raideosuudella. Turvallisuus on aina
ensisijalla kaikessa rautatieliikenteen toiminnassa.

Turvallisuussyista liikenteenohjaus on erottamaton osa rautatieliikennetta. Rautatei-
den liikenteenchjaus toteuttaa ja valvoo junaliikenteen kulkua siten, etta liikenne su-
juu aikataulussa ja turvallisesti kokonaistilanteen huomioon ottaen. Liikenteenohja-
uksen tehtdvana on mm. varmistaa turvallinen kulku junille ohjaamalla vain yksi juna
kerrallaan kullekin raideosuudelle, ohjata junia niiden aikataulun mukaisesti, suorit-
taa ratatdiden tarvitsemat raidevaraukset seka valittaa tietoa radalla toimiville. Lii-
kenteenohjauksessa junien turvalliseen ohjaamiseen kdytetdan useita erilaisia tekni-
sia jarjestelmia ja laitteita. Liikenteenohjauksen lisdksi jarjestelmilld varmistetaan
kuljettajan toimintaa (kulunvalvontajarjestelma). Koska liikenteenohjaus on valttama-
ton rautatieliikenteen turvallisuuden varmistamiseksi, osaa liikenteenohjauslaitteista
kutsutaan usein turvalaitteiksi.

2.2 Suomen rataverkko ja rautatieliikenne

Vuonna 2011 Suomen litkennoidyn rataverkon pituus oli 5 919 kilometria, josta 5 349
kilometria on yksiraiteista ja 3 067 kilometria sdhkoistettya rataa. Kauko-ohjatuista
4 798 kilometrista 1 817 kilometria on radio-ohjattuja ratoja. Rataverkolla liikkuu vuo-
rokaudessa noin 310 kaukoliikenteen junaa, [Ghes 900 (&hiliikenteen junaa seka noin
500 tavarajunaa. Suomen rataverkko on esitetty kuvassa 1 ja keskimaarainen henkils-
lilkkennerataosittain kuvassa 2.
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2.3 Rautateiden liikenteenohjauksen
jarjestaminen

Liikennevirastolla on viranomaisvastuu rautatieliikenteen liikenteenchjauksesta ja
sen jarjestdmisesta. Liikennevirasto ostaa alueellisen liikenteenchjauksen VR Grou-
pilta. Alueelliset liikenteenohjauskeskukset tyollistavat noin 360 liikenteenohjaajaa.

Valtakunnallisesta liikenteenchjauksesta vastaa Liikenneviraston Rataliikennekeskus,
joka valvoo rautatieliikenteen sujumista ympari vuorokauden vuoden jokaisena pai-
vana. Rataliikennekeskus ratkaisee tarvittaessa hairittilanteita ja tiedottaa hairivista
medialle ja viranomaisille.

Rataliikennekeskus aloitti toimintansa 1.1.2008. Aikaisemmin valtakunnallista juna-
liilkenteen ohjausta hoiti VR Osakeyhtio, mutta tavaraliikenteen kilpailun avauduttua
vuonna 2007 tasapuolisuuden ja avoimuuden turvaamiseksi toiminto siirrettiin valti-
on rataverkon haltijalle.

Hairictilanteessa Rataliikennekeskus arvioi kokonaistilanteen sekd suunnittelee ja
koordinoi yhteistytssa lilkennoitsijan kanssa tarvittavat toimenpiteet, jotka muun
muassa junien kulkujarjestysta ja vuorojen peruutuksia. Rataliikennekeskus koordinoi
alueellista liikenteenohjausta ja antaa ohjeita liikenteenohjaajille hairiotilanteen vai-
kutusten minimoimiseksi. Rataliikennekeskus on tarpeen mukaan yhteydessa viran-
omaisiin ja antaa tiedotteita medialle.

2.4 Tasmallisyyden maaritelma ja
tasmallisyystavoite

Rautatieliikenteen tasmallisyydelld tarkoitetaan aikataulunmukaista saapumista tie-
tylle asemalle. Tasmallisyyden maaritelma ja mittaaminen eivat kuitenkaan ole taysin
yksiselitteisia vaan niihin liittyy useita epavarmuustekij6itd ja maarittelykysymyksia.
Tallaisia ovat mm. tadsmallisyyden mittaustarkkuus, tasmallisyyden seuranta-asemat,
matkustajamaaran huomioon ottaminen tasmallisyysmittauksessa, peruttujen juna-
vuorojen huomioiminen sekd myohastymissyyn luotettava kirjaaminen.

Suomessa rautatieliikenteen tdsmallisyyttd on mitattu junan tasmallisyytend maara-
asemalla. Tallainen mittari on yksinkertainen ja selked, minkd vuoksi vastaavanalai-
nen mittari on kdyttssad monissa Euroopan maissa. Useissa maissa tasmallisyysmitta-
riin sisdllytetaan kuitenkin myos tasmallisyys lahtéasemalla ja/tai valiasemilla. Juni-
en tasmallisyyteen perustuvan mittarin puutteena on liséksi se, ettei se valttamatta
anna oikeaa kuvaa matkustajien tasmallisyydesta, koska tasmallisyytta ei painoteta
junan matkustajamaaralla. Kaytannossa tiettyjen rataosien tai junavuorojen tasmalli-
syys saattaa poiketa paljonkin kaikkien junien tdsmallisyyteen perustuvasta tasmalli-
syysprosentista. Suomalainen tdsmallisyysmittari onkin kehittdmissuunnittelun alai-
sena, mutta tulosten vertailtavuuden vuoksi maardasematasmallisyyttd on syyta tar-
kastella myos jatkossa. Taman raportin tasmallisyysprosentit perustuvat pasasiassa
maaranpaatasmallisyyteen. Lahiliikenteen tasmallisyysprosentissa otetaan huomioon
myos lahtotasmallisyys.
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Henkilokaukoliikenteessa juna katsotaan myodhéastyneeksi, kun se on maaraasemal-
laan yli viisi minuuttia myohassa. Tavaraliikenteessa vastaava luku on 15 minuuttia.
Helsingin seudun (&hiliikenteessa raja-arvona on kolme minuuttia eli juna katsotaan
mydhéstyneeksi, jos se on [Bhto- tai madraasemallaan myohassa kolme minuuttia tai
enemman.

Vaikka tasmallisyys ilmoitetaan aikataulussaan maaraasemalleen saapuneiden junien
osuutena kaikista junista, junille matkan varrella aiheutuneita myohastymisia seura-
taan ja niita voidaan tarkastella erikseen. Tietty junavuoro voi mydhastya matkallaan
useassa eri paikassa ja useasta eri syystad. Nama kaikki matkan varrella syntyvat lisa-
myohéastymiset tallentuvat seurantajarjestelmaan erikseen ja niiden perusteella voi-
daan seurata myohastymisten syita sekd myohastymisten syntymisté rataverkolla.

Liikennevirasto ja VR Group ovat asettaneet yhdessa tasmallisyystavoitteet henkils-
ja tavaraliikenteelle. Henkilokaukoliikenteessa ja tavaraliikenteessa tavoitteena on yli
90 9, tasmallisyys maardasemalla. Helsingin seudun &hiliikenteessa tavoitteena on
yli 97,5 % tasmallisyys lahto- ja maardasemalla. Lisdksi liikenne- ja viestintaministe-
rio on asettanut Liikennevirastolle erillisen radanpidon aiheuttamaan epatasmallisyy-
teen liittyvan tavoitteen. Vuonna 2011 tavoitteena oli, ettd enintdan 4 % henkils-
kaukoliikenteen junista ja 1 9, l@hiliikenteen junista myohastyisi radanpitoon liitty-
vien syiden vuoksi.

2.4.1 Tasmallisyys henkilokaukoliikenteessa

Tasmallisyys henkilokaukoliikenteessa kertoo niiden junien prosenttiosuuden, jotka
ovat saapuneet maaraasemalleen aikataulustaan enintdan viisi minuuttia myohassa.
Akillisesti perutut junavuorot on huomioitu tdsméllisyyden laskennassa heindkuusta
2009 lahtien siten, ettd peruttu junavuoro katsotaan myodhastyneeksi eli se vaikuttaa
tasmallisyysprosenttiin.

2.4.2 Tasmallisyys lahiliikenteessa

Tasmallisyys lahiliikenteessa kertoo niiden Helsingin seudun l&hijunien prosent-
tiosuuden, jotka ovat saapuneet maaraasemalleen (vaikutus 0,5 junavuoroa) ja/tai
lGhteneet lGhtoasemaltaan (vaikutus 0,5 junavuoroa) aikataulustaan alle kolme mi-
nuuttia myodhassa. Peruttu junavuoro katsotaan myodhéastyneeksi eli se vaikuttaa tas-
mallisyysprosenttiin.

2.4.3 Tasmallisyys tavaraliikenteessa

Tasmallisyys tavaraliikenteessad kertoo niiden junien prosenttiosuuden, jotka ovat
saapuneet maaraasemalleen aikataulustaan enintdan 15 minuuttia my6hassa. Perut-
tuja junavuoroja ei huomioida tasmallisyyden laskennassa.

2.5 Tasmallisyyden mittaaminen

Junien kulkutiedot tallentuvat Liikenneviraston junien seurantajarjestelmaan (JUSE).
Kulkutiedot kirjautuvat seurantajérjestelmaan liikenteenohjausjarjestelmista tai Lii-
kenteenohjaajan sy6ttamana. Liikenteenohjaaja kirjaa myohassa oleville junille myo-
hastymissyyn. Myohéastymissyyt on ryhmitelty 12 eri luokkaan. JUSE-jarjestelmassa
henkiltkaukoliikenteen junien seuranta-asemia on noin 50 kappaletta (kuva 3). Osaa
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seuranta-asemista muutetaan vuosittain muun muassa siten, ettad suurten ratatéiden
vaikutuksia lilkenteeseen pystytdan seuraamaan tarkemmin. Tavaraliikenteessd seu-
ranta-asemia on enemman, koska kaikki l&ht6- ja maarapaikat tallentuvat seuranta-
asemiksi. Helsingin seudun Llahiliikenteessa seuranta-asemia on 15 kappaletta (kuva
4). Junien seurantajarjestelmaan kirjataan myshastymisten syyt.

JUSE-jarjestelma on ollut kdyttssa vuodesta 2005. Liikenteenohjaus pystyy tarkkai-
lemaan JUSEsta myohassa olevien junien tilannetta reaaliajassa ja hyodyntaa tietoja
hairiotilanteiden hoitamisessa. Tasmallisyystilastointia ja -analysointia varten JU-
SEsta voidaan hakea junien kulkutietoja jalkikdteen. JUSE-jarjestelmasta valitetaan
junien kulkutieto myods VR:n Internet-sivuille, joiden kautta matkustaja voi seurata
haluamansa junan kulkua. JUSE on tarkea tiedonsaantivaline myos VR:n yhteyskes-
kukselle, lipunmyyjille ja kuljetustenhallintakeskukselle.

2.6 Myohastymissyyt

Kun juna myohastyy, lilkkenteenohjaaja kirjaa seurantajarjestelmain myohastymis-
syyn. Myohastymissyyt on ryhmitelty 12 eri luokkaan ja sekundaarisiin myohastymi-
siin seuraavalla tavalla:

o liikenteenohjausjarjestelmien viat ja turvalaiteviat (muun muassa opastinviat,
vaihdeviat, kauko-ohjausjarjestelmien viat, viestintalaitteiden viat, kulunval-
vontalaitteiden viat seké kaluston valvontalaitteiden viat)

o rata (radan huonosta kunnosta ja ratatdista johtuvat mydhastymisviat)

e sahkoistys (sahkoratavauriot ja muut sdhkoistyksen viat seka sédhkoratatyot)

e moottorijuna- ja vaunukaluston tekniset viat

o veturit (veturiviat ja veturin odotus)

¢ henkilokunta (henkilokunnan vaihdosta tai odotuksesta johtuvat syyt)

e junakokoonpanosta ja vaunujen odotuksesta johtuvat syyt

o tavarankasittely

o liikennetekniset syyt (muun muassa ahtaus ratapihalla, varatut raiteet)

¢ matkustajapalvelu (muun muassa matkustajaruuhka, matkustajien odotus,
pysahtymisajan ylitys, ylimaaraiset pysahdykset, matkustajien aiheuttamat
hairiot)

e onnettomuudet (muun muassa tasoristeysonnettomuudet ja ihmisten seka
eldinten allejaannit)

o saa- ja keli sekd muut ulkopuoliset syyt (muun muassa lumipyry, radan liuk-
kaus, ilkivalta, muut syyt)

e Mmuusta myohédssa olevasta litkenteesta johtuvat sekundaariset syyt
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2.7 Sekundaariset myodhastymiset

Rautatielilkenne on alttiina erilaisille hairiotekijoille, jotka voivat johtaa junan myo-
hastymiseen. Kun hairio vaikuttaa suoraan junan kulkuun, on kyseessa primaarinen
myohastyminen. Rataverkko ja raideliikenne ovat kuitenkin kokonaisuuksia, joissa
yksi tapahtuma vaikuttaa helposti toiseen. Yhden junan myodhastyminen aiheuttaa
helposti myohastymisia myos muille junille. Naitd myohastymisia kutsutaan sekun-
daarisiksi. Mitd kuormitetumpi rataosa, mitd tiukemmat kalustokierrot ja mité va-
hemman ohitus- tai kohtauspaikkoja, sitd enemman primaariset mysdhastymiset ai-
heuttavat sekundaarisia myohastymisia. Esimerkiksi yhden junan kalustovika saattaa
myohastyttasd useita muitakin junia, kun suunniteltuja aikatauluja ei pystyta noudat-
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tamaan. Myos vaihdolliset yhteydet lisdavat sekundaarisia myohastymisia, jos yh-
teysjuna odottaa matkustajia myohéassa olevasta junasta. Pitkid odotuksia kuitenkin
valtetdan ja tarvittaessa matkustajat kuljetetaan perille korvaavilla kuljetuksilla.

Suomessa sekundaaristen myshastymisten osuus kaikista myodhastymisista on suuri;
henkiltkaukoliikenteessd noin puolet my&hastymisminuuteista on sekund&aarisia.
Tama kertoo ratakapasiteetin korkeasta kayttdasteesta, rataverkon yksiraiteisuudesta
ja tiettyjen rataosien puutteellisesta valityskyvysta.

2.8 Epatasmallisyytta aiheuttavia tilanteita

Epatasmallisyytta aiheuttavat syyt voidaan jakaa radanpitajasta johtuviin, liikennéit-
sijasta johtuviin seka ulkopuolisiin syihin. Ulkopuolisia syita ovat muun muassa saa ja
keli, onnettomuudet ja allejaannit seka ilkivalta. Lisdksi osa myohastymisista on se-
kundaarisia myohastymisid, jotka johtuvat muusta myohassa olevasta junaliikentees-
ta.

Radanpidosta johtuvia syita ovat muun muassa radan kunnossapito- ja rakennustyot,
radan huonosta kunnosta johtuvat tilapaiset nopeusrajoitukset, liikenteenohjausjar-
jestelmien viat ja turvalaiteviat sekd sahkoératavauriot. Liikennditsijasta johtuvia
myohéastymissyitd ovat muun muassa veturi- ja kalustoviat, henkilokunta- ja kalusto-
kiertoihin liittyvat syyt seka junan kokoonpanoon ja lastaukseen liittyvat syyt.

Karkeasti voidaan sanoa, ettad henkiltkaukoliikenteessa noin kolmasosa myshastymi-
sistd johtuu radanpitajasta, kolmasosa litkennoitsijasta ja kolmasosa ulkopuolisista
syista. Jako ei ole taysin yksiselitteinen, koska esimerkiksi pysahtymisajan ylitys tie-
tylla asemalla saattaa johtua matkustajien toiminnasta (esimerkiksi paljon matkata-
varaa), liikennditsijan toiminnasta (esimerkiksi tiedonkulku kondukt&orin ja kuljetta-
jan valilld) tai radanpitajasta (esimerkiksi vika kuulutus- tai informaatiojarjestelmas-
sd) ja naiden syiden erittely tasmallisyysmittauksessa olisi vaikeaa. Sdasta ja kelista
johtuvat myohéastymiset katsotaan usein ulkopuolisista syista johtuviksi mydhastymi-
siksi, mutta seka radanpitaja etta liikennoéitsija voivat tiettyyn rajaan asti vaikuttaa
naiden myohéastymisten maaraan omalla toiminnallaan.

Tavaraliikenteessa tapahtuu myodhastymisten lisaksi myos etuajassa kulkua. Toisi-
naan tavaran kuormaus valmistuu suunniteltua aiemmin tai tavaraliikenteen junia on
kulussa suunniteltua vahemman, jolloin aikatauluun merkityt junakohtaukset peruun-
tuvat ja juna paasee kulkemaan etuajassa. Tavarajunien etuajassa kulku on mahdol-
lista, koska se ei aiheuta vastaavia ongelmia kuin henkilélilkenteen etuajassa kulku
aiheuttaisi. Suunnittelua tarkentamalla etuajassa kulkua pyritdan kuitenkin vahenta-
maan, silld etuajassa kulku saattaa vaikuttaa muiden junien kulkuun ja kokonaisuutta
on vaikea hallita.

2.8.1 Ratatyot

Ratatyot aiheuttavat usein muutoksia rautatieliikenteeseen, koska rataty6t ja rauta-
tielilkenne kayttavat samaa ratakapasiteettia. Toiden ajoitus, junaliikenteen ja rata-
toiden yhteensovittaminen sekd kaytettdava tyémenetelma suunnitellaan huolellisesti
siten, etta tyot voidaan toteuttaa lilkenteen sallimissa aikarajoissa. Monissa tilanteis-
sa tehtava tyo rajoittaa junan nopeutta tai heikentaa radan valityskykya, jolloin junien
kulkuajat pidentyvat. Rataverkon nopeusrajoitusten lukumaara ja valityskykymuutok-
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set pyritddn mitoittamaan sellaisiksi, ettd radan liikkenngitdvyys ja junaliikenteen
tasmallisyys eivat heikkene kohtuuttomasti. Lisdksi nama seikat huomiocidaan mah-
dollisimman hyvin junien aikatauluja suunniteltaessa niin, ettd etukateen tiedossa
olevat rajoitteet eivat aiheuta myohastymista. Vain kaikkein vaativimmissa tyévai-
heissa rata suljetaan kokonaan rautatieliikenteelts, joskus jopa useammaksi viikoksi.
Vuonna 2011 ratatydt aiheuttivat huomattavasti vahemman myo6hastymisia kuin
vuonna 2010.

2.8.2 Liikenteenohjausjarjestelmien viat ja turvalaiteviat

Rautateiden liikenteenohjauksella varmistetaan, etta liikenne rataverkolla sujuu aika-
taulussaan, turvallisesti ja kokonaisuuden kannalta parhaalla tavalla. Jokaisen junan
kulku rataverkolla on valvottua ja ohjattua seké ennalta suunniteltua. Liikenteenohja-
us muun muassa turvaa junien kulkutiet ohjaamalla vain yhden junan rajatulle raide-
osuudelle kerrallaan. Lisdksi liikenteenohjaus suorittaa ratatoille tarvittavat raide-
varaukset ja valittaa tietoa radalla toimiville.

Rautatieliikenteen ohjaamiseksi ja turvallisuuden varmistamiseksi tarvitaan erilaisia
teknisia jarjestelmia ja laitteita. Nykyaikaiseen rautatietekniikkaan liittyy paljon tieto-
liilkenne-, sahko- ja automaatiotekniikkaa sekd myos perinteisempaa mekaniikkaa.
Rautatieliikenteen ohjaamiseen kaytettavia laitteita ovat muun muassa:

e opastimet, joilla annetaan kuljettajalle ajon salliva opaste,

o asetinlaitteet, joilla voidaan turvata kulkutiet yhdella tai useammalla liiken-
nepaikalla ja

o kauko-ohjausjarjestelmat, joilla yksi henkilé voi keskitetysti ohjata liiken-
netta laajemmalla alueella.

Raiteiden vapaana oloa valvotaan erilaisin tekniikoin, jotta varmistetaan vain yhden
junan ohjaaminen tietylle raideosuudelle kerrallaan. Junine kulunvalvontajarjestelma
(JKV) valvoo, ettd kuljettaja noudattaa liikenteenohjausta, kuten nopeusrajoituksia ja
opastimia. Tarvittaessa kulunvalvontajarjestelma pysayttaa junan tai alentaa sen no-
peutta automaattisesti.

Koska liikenteenohjaus on valttamatonta rautatieliikenteen turvallisuuden varmista-
miseksi, osaa liikenteenohjauslaitteista kutsutaan turvalaitteiksi. Mahdollisissa vika-
tilanteissa turvalaite toimii aina turvalliseen suuntaan eli tarvittaessa pysayttaa lii-
kenteen. Turvalaitevika ei siis tarkoita laitteessa olevan sellaista vikaa, jonka takia
laite toimisi junaturvallisuuden vaarantaen. Esimerkiksi jos vaihteelta ei saada ilmai-
sua sen kdantymisesta, turvalaitejarjestelma ei anna junalle ajon sallivaa opastetta.
Tietyissa turvalaitevikatilanteissa liikennointi on mahdollista, kun turvallisuus var-
mistetaan muilla liikenteenohjauksen keinocilla ja toimimalla turvallisuusmaarayksia
noudattaen. Talléin muun muassa junien maaraa ja nopeuksia rajoitetaan voimak-
kaasti, jolloin junat jaavat myohaan aikataulustaan.

Hairiottomassa tilanteessa junien ohjaus tapahtuu varsin automaattisesti etukateen
suunniteltujen toimenpiteiden mukaisesti. Talloin liikenteenchjaajan tehtava on ylla-
pitaa liikenteen tilannekuvaa, varmistaa automatiikan toiminta ja valvoa junien kul-
kua erilaisten poikkeustilanteiden varalta. Hairiotilanteessa junien kulkua joudutaan
usein paikallisesti ohjaamaan kasin. Talléin liikenteenchjaus on erittain kuormitettu,
koska automatiikkaa ei voida kayttaa ja junien kulkuteiden turvaaminen yksitellen on
hitaampaa.
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Rautatieliikenteessa turvallisuus on tarkein toimintaa ohjaava tekija. Kaytossa oleva
tekniikka ja toimintatavat asettavat turvallisuuden kaiken muun toiminnan, myés
tasmallisyyden, edelle. Kaytdnnossa litkenteenohjaus- ja turvalaitteiden viat ndkyvat-
kin usein heikentyneena tasmallisyytena.

Liikenteenchjausjarjestelmat ja turvalaitteet saattavat vikaantua useasta syysta. Lait-
teet vanhenevat ja kuluvat tai niihin voi tulla tekninen vika. Maastossa olevat laitteet
ovat alttiina ukkoselle. Kaapeliviat katkaisevat laitteilta tietoliikenneyhteydet. Virran-
syottoongelmia ilmenee sdhkokatkojen yhteydessa, jos akustot eivat riita turvalait-
teen virransydttéon. Vaihdevikoja ovat muun muassa rasvan puute seka vaihteiden
asennon antureiden viat. Vikatilanteiden maaraa ja niiden vaikutuksia vahennetaan
ennakkohuolloilla sekd laitteita ja tietoliikenneyhteyksida kahdentamalla, mutta vi-
kaantumisia ei tdysin voida estaa.

2.8.3 Sahkodratavauriot

Sahkoenergia, jota sdhkodveturi ja sahkdmoottorijuna kayttavat kayttovoimana, siirre-
tdan liikkuvaan kalustoon radalle rakennetun sahkéistysjarjestelman avulla. Sahko
valitetdan kalustoon radan ylépuolella olevan ilmajohdon eli ajolangan kautta. Rato-
jen sdhkoistysjarjestelmissa kaytetdan suuria jannitteita ja vikatapauksissa syntyvat
sahkovirrat ovat huomattavia ja voivat aiheuttaa hengenvaaran radalla tyéskentelevil-
le ja jopa sivullisille, jos turvallisuusmaarayksia ei noudateta.

Sahkoratavaurioita ei tapahdu kovin usein, mutta ne aiheuttavat tapahtuessaan usein
pitkdkestoisia myohastymisid ja junavuorojen perumisia. Usein lilkenne on taysin es-
tynyt ennen kuin vauriopaikka saadaan raivattua ja vaurion laajuudesta riippuen saa-
tetaan tarvita dieselveturia, jolla junat avustetaan vauriopaikan ohi. Vaurioalue on
usein laaja ja korjaus tehdaan kiskoilla liikkuvalla erikoiskalustolla. Vaurion korjausta
hidastaa myos korkeajannitetoiden vaatima korkea turvallisuustaso.

2.8.4 Radanpinnan liukkaus

Syksyisin junien tasmallisyyttd huonontaa usein niin sanottu lehtikeli. Talla tarkoite-
taan ilmasto-closuhteista johtuvaa radan pinnan liukkautta, joka syntyy kun kiskon
pinnassa olevat epdpuhtaudet, puista putoavat lehdet ja kosteus muodostavat radan
pintaan liukkaan kalvon. Liukkauden vuoksi junan pysahtyminen ja liikkeelle [&htemi-
nen hankaloituvat. Pahimmillaan painava tavarajuna saattaa jaada makeen. Ilmiota
on vaikea ennakoida tarkasti, koska kaikkia liukkautta aiheuttavia ja siihen vaikutta-
via tekijoita ei tunneta. Yleensa pahin liukkausjakso kestaa syksylla noin kuukauden.

Liukkauden vaikutusta torjutaan muun muassa hiekoittamalla rataa vetureiden hie-
koituslaitteilla. Myos erilaisia kiskon pesutekniikoita ja hiontaa on kokeiltu ja lehti-
puita karsitaan ratojen varsilta. Radanpinnan liukkautta esiintyy syksyisin erityisesti
rantaradalla Helsingin ja Turun valilld. Rantaradalla ongelmia aiheutuu etenkin Hel-
singin seudun L&hiliikenteelle, jolla on aikatauluissaan kaukoliikennettd vdhemman
pelivaraa. Lahililkennekalustossa ei myoskaan ole hiekoituslaitteita. Liikennevirasto
on puhdistanut rantaradan kiskoja hiomalla syksyn pahimman lehtikelijakson aikana.
Radanpinnan liukkautta esiintyy syksyn lisdksi myos talvella pakkasen ja huurteen
vuoksi.
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2.8.5 Lumentulo

Voimakkaat lumipyryt heikentavat rautatieliikenteen tasmallisyyttd useasta eri syys-
ta. Tarkeimpia syita ovat pakkaantuvasta lumesta johtuva vaihteiden toimimattomuus
seka lumen vaikutus junakalustoon.

Vaihteiden toiminnan on oltava luotettavaa ja vaihteen on kaannyttava hyvin tarkasti
oikeaan asentoon, jotta juna voi ylittaa sen kevyesti ja turvallisesti kulkusuunnasta,
nopeudesta ja painosta riippumatta. Suomessa sddolosuhteet ja niiden vaihtelu ovat
vaihteiden kannalta vaativia.

Normaaleissa talviolosuhteissa vaihteenlammitys riittda pitdmaan vaihteen liikennoi-
tdvassa kunnossa, mutta kovan pakkasen, voimakkaan tuulen ja lumisateen yhteisvai-
kutuksessa pelkka vaihteen l@ammitys ei riita, vaan vaihde vaatii fyysistd puhdistusta,
lumiharjaamista.

Lumipyryihin varautumisen haasteena on, ettd keskimaaraisina talvina on vain muu-
tama paha lumipyrypéiva, jolloin tarvitaan paljon resursseja vaihteiden puhdistus-
toihin. Tallaisia resursseja on hankalaa ja kallista yll&pitaa, silld vuoden muina paivi-
na lumitoihin riittdd huomattavasti pienempi maara seka tyontekijoita ettad puhdistus-
kalustoa.

Vaihteiden toimintavarmuuteen tulee valtakunnallisesti merkittdva parannus, kun Il-
malan varikon perusparannus uusine vaihteenldmmityksineen valmistuu vuonna
2012. Ilmalan varikko palvelee koko maan rautatieliikennettd, silla sielld huolletaan,
varustetaan ja kootaan noin 80 9, henkiltliikenteen junista. Varikon toimintavarmuus
on siten koko valtakunnan rautatieliikenteen kannalta tarkeaa.

Lumipyryn tulo tiedetadn yleensad muutama paiva etukateen ja talloin voidaan harkita
liilkenteen supistamista. Liikenteenhoito on helpompaa vdhemmalld junamaaralla,
kun vaihteiden puhdistukseen jaa enemman aikaa junien valissa. Lisdksi myochasty-
miset eivat ketjuunnu yhta herkésti. Liikenteen supistaminen voi olla tarpeen myos,
jos kalustossa on paljon lumesta ja pakkasesta johtuvia vikoja ja huoltotarvetta. Su-
pistamista kaytetaan paaasiassa Helsingin seudun hiliikenteessa.

2.8.6 Liikennditsijasta johtuvat syyt

Tyypillisia liikennoitsijasta johtuvia myohastymissyitd ovat veturi- ja kalustoviat, joi-
ta ovat esimerkiksi jarru-, ovi- ja kytkentaviat tai junan kulunvalvontalaitteen viat. Vi-
ka ei aina valttamatta pysayta junaa, mutta turvallisuussyista viallisella kalustolla
liilkennginti on hyvin rajoitettua. Esimerkiksi rataverkolla ei [Bhtokohtaisesti saa lii-
kenngida ilman toimivaa kulunvalvontalaitetta tai jos junassa on ovivika. Jos junayk-
sikdiden kytkeminen yhteen ei onnistu suunnitellusti, yksikét joudutaan ajamaan
maaranpaahansa kahtena eri junana. Suunniteltuja henkilokunta- ja kalustokiertoja ei
pystytad noudattamaan hairidtilanteissa ja vaikka liikennoitsijalla on varakalustoa ja -
henkilostoa, ei niitd aina hairictilanteissa saada paikalle tai niita ei ole riittavasti. Ke-
sallad ja syksylla 2011 henkilékuntavaje aiheutti noin 300 Ghiliikenteen junavuoron
perumisen kun niihin ei riittanyt konduktooreja.

Muita liikenngitsijasta johtuvia syitd ovat muun muassa junan kokoonpanoon ja las-
taukseen liittyvat syyt seka osittain matkustajapalveluun liittyvat syyt.
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3 Vuonna 2011 eniten epatasmallisyytta
aiheuttaneet yksittaiset hairiot

3.1 Saa

3.1.14  Runsasluminen ja kylma talvi

Talven pakkasjakso alkoi marraskuun 2010 puolivilissd maan etela- ja keskiosissa ja
se kesti tammikuun alkupuolelle asti. Eteldrannikolla oli plusasteita vield joulukuus-
sakin, mikd laski yhtadjaksoisen pakkasjakson pituutta. Helsingin seudulla pakkas-
jakson pituus oli mittauspaikasta riippuen 32-52 vuorokautta kun vuotta aiemmin
pakkasjakson kesto oli 60 vuorokautta. Lapissa pakkasjakso paattyi osin tammikuun
lopulla ja osin se kesti maaliskuun alkuun asti. Ensilumet satoivat 2010 lokakuussa ja
loppuvucnna oli useita runsaita lumipyryja mm. itsendisyyspaivana, jolloin maan kor-
keimmat hanget mitattiin Porvoossa. Runsaat lumipyryt jatkuivat vuodenvaihteenkin
jalkeen esimerkiksi 18.-19.1. Vaasassa ja Pirkanmaan eteldosissa satoi yli 20 cm lunta
alle vuorokaudessa.

Koko vuoden tdasmallisyys oli heikoimmalla tasolla alkuvuodesta 2011. Tammikuussa
ja helmikuussa sda- ja lumiesteet seka pollyava lumi aiheuttivat paljon junien myo-
hastymisia. Tammi- ja helmikuussa tasmallisyys oli useina paivina alle 50 9, tasolla.

Vaikeat olosuhteet aiheuttivat suuria haasteita seka rataverkolle ettd junakalustolle.
Erityisen vaikea tilanne oli pakkas- ja lumisyista vilkkaasti liikennoidyssa Etela-
Suomessa ja Helsingissa. Helsingin paarautatieaseman ratapihalla koneellista lu-
menpuhdistustyota voidaan tehda vain yoaikaan, koska péivisin ratapihalla liikennoi
useita satoja junia. Ongelmat talla ratapihalla ja Ilmalan varikolla heijastuvat nopeas-
ti koko valtakunnan junaliikenteeseen.

Talviolosuhteista etenkin sankka lumisade aiheutti ongelmia vaihteiden toimintaan,
koska niihin kerdantyi lunta, eivatka vaihteenlammittimet sekd mekaaninen puhdis-
tuskaan aina riittaneet takaamaan toimintakykya. Myos junakalusto ja sen kunnossa-
pito kohtasivat useita lumen ja pakkasen aiheuttamia haasteita mm. junan alustara-
kenteisiin kertyvan jaan, virroitinongelmien, jarruongelmien ja pyo6ravikojen muodos-
sa.

Tammikuussa 2011 kaukoliikenteen junien tasmallisyys oli viitena paivana alle 50 9%,
ja helmikuussa tilanne oli vield huonompi, tasmallisyys oli kymmenena paivana alle
50 %. 90 Y, tasmallisyystaso saavutettiin tammikuussa vain yhtena paiva ja helmi-
kuussa ei ollenkaan. Alhaisimmillaan kaukoliikenteen tasmallisyys oli tammikuussa
40,7 % ja helmikuussa jopa 38 %,.

Helsingin seudun l&hiliikenne kérsi myos talven mukanaan tuomista ongelmista
tammi- ja helmikuussa, tasmallisyys pysyi kuitenkin noin 80 9%, tuntumassa. Tammi-
kuussa etenkin kalustoviat ja kalustopula aiheuttivat myohastymisia ja lisdongelmia
toivat helmikuussa vaihdeviat ja lumiongelmat. Tammi- ja helmikuussa peruttiin sel-
vasti eniten [@hijunia koko vuonna. Junavuoroja harventamalla pyritdan tilanteeseen
jossa ajettavat junat pysyisivat paremmin aikataulussa eivatkd myohastymiset ket-
juuntuisi niin helposti.
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Kuva 5. Talvinen y6 Keravan asemalla. (Kuva: Pertti Tapola)

3.1.2 Routa

Routamuodostuu,kunmaanpinnanallaolevavesijaatyy.Rataverkollaongelmiaaiheuttaa
kerrosrouta, jossa jaakerrokset vuorottelevat sulan maan kanssa. Roudan sulaessa
ratapenger pehmenee ja ratapdlkyt ja kiskot siirtyvat paikaltaan. Routavaurioita
ennaltaehkaistaan kunnossapitotoimilla kuten rumpuja ja ojia avaamalla, jotta sulava
vesi saadaan virtaamaan ja ratapenkat kuivumaan. Routavaurioita korjataan radan
tuennalla. Ratojen routivuutta voidaan vahentda korvaamalla routivat materiaalit
routimattomilla. Routasuojaus tehdaan useimmiten asentamalla rataan routalevyja.
Turvallisuuden varmistamiseksi rataverkon routiviin kohtiin jouduttiin asettamaan
nopeusrajoituksia.

Routavaurioiden kohdalla nopeus on padsaantoisesti laskettu 50-80-100 kilometriin
tunnissa. Vuonna 2011 routatilanne oli vaikein Kokkola-Oulu-Kontiomaki-lisalmi ja
Haapamaki-Seinajoki-Vaasa-valeilla. Routa-aikataulut véhensivat Pohjois-Suomen
junaliikenteen mydhastymisia merkittavasti. Seinajoki-Oulu ratahankeen eteneminen
tulee vahentamaan rataosan nopeusrajoitusten asettamistarvetta, ja hankkeen
valmistuttua routaongelman pitédisi poistua. Routavaurioita esiintyi myds rataosilla,
joissa ei varauduttu aikataulumuutoksilla. Verrattuna vuoteen 2010, routa aiheutti huo-
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mattavasti vahemmin myohéastymisia. Kuvassa 6 on esitetty on esitetty rataverkon rou-
tatilanne 1.5.2011, jolloin routarajoitukset olivat laajimmillaan.
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Kuva 6. Routatilanne 1.5.2011. (Kuva MP/VR Track Oy)
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Kuvassa 7 on esitetty roudan aiheuttamien nopeusrajoitusten raide-metrimaara
vuosina 2010 ja 2011. Vuonna 2011 nopeusrajoituksia asetettiin jo ennen maaliskuun
puolta valid noin 400 kilometrille ja pahimmillaan tilanne oli toukokuun alussa jolloin
nopeusrajoituksia oli noin 800 kilometrin matkalla. Vuonna 2010 tilanne oli vieldkin
hankalampi ja rajoituksia asetettiin koko rataverkolla noin 1000 kilometrin matkalle.

Vuoden 2011 huhtikuussa roudan aiheuttamia mydhastymisia oli etenkin poikittaisilla
radoilla mm. Tampere-Jyvaskyld, Haapamaki-Vaasa, lisalmi-Ylivieska, mutta myos
Pohjanmaan radalla ja Kemi—Kolari-valilla. Toukokuussa routavauriot vaikuttivat tas-
mallisyyteen etenkin Kokkola-Ylivieska, Seindjoki-Haapamaki ja Seinajoki-Vaasa-
valilla. Junaliikenteen routa-aikataulut olivat kdytdssa 4.4.-5.6.2011 valisena aikana.
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Kuva 7. Roudan aiheuttamat nopeusrajoitukset vuosina 2010 ja 2011

3.1.3 Tapaninpaivan myrsky

Joulukuun 26.—-28. péivina riehuneet myrskyt aiheuttivat suuria vahinkoja junaradoille
ja sdhkoéradan rakenteille ympari maata. Radoille kaatui puita ja sahkot olivat poikki,
mika aiheutti turvalaitteiden toimimattomuutta. Tasoristeyksissa aiheutui paljon on-
gelmia kun tievaroituslaitosten varavoima loppui pitkddn kestédneiden sahkokatkojen
takia. Tallaisia tasoristeyksia oli arviolta toista sataa Lansi-, Sisa- ja Lounais-Suomen
alueella. Myrskyn jalkeen myds Itd-Suomessa oli kymmenia tasoristeyksia, joiden va-
roituslaitteet eivat toimineet. Myrskyvauriot aiheutuivat padsaantdisesti radalle kaa-
tuneista puista. Korjaus- seka raivaustoita tehtiin kellon ympari ja radat saatiin padosin
raivattua seka sahkolaitteet korjattua 30. joulukuuta. Junavuoroja jouduttiin perumaan
kokonaan tai osanmatkaa noin 170.
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Suurimmat myrskyvauriot ja katkokset liikenteessa:

o Rantarata valillda Kirkkonummi-Karjaa: liikenne poikki 26.12. klo. 8.40, liiken-
ne alkoi uudestaan 28.12. aamulla

o Porin rata: liikenne poikki 26.12. klo 7.40, henkildliikenne alkoi 27.12. klo 14.15

e Toijala-Turku: liikkenne poikki 26.12. klo 7.54, henkiléliikenne alkoi 29.12. aa-
mulla

o Padrata lantinen raide valilld Riihimaki-Hyvinkaa: litkenne poikki 26.12. klo
8.25-12.14, aiheutti jonkin verran mydhastymisia

o Jyvaskyld-Pieksamaki poikki 27.12. klo 19.40, liikenne alkoi 28.12. klo 04.30

3.2 Rantarata syksylla 2011

Rantarata kérsi heikosta tasmallisyydesta etenkin syksylla 2011, tdsmallisyysprosent-
ti oli lokakuussa alle 0. Liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden viat syyluo-
kan myt6héastymisia oli n. 1300 min. Ukkosvika turvalaitteissa Kirkkonummen ja Kar-
jaan valilla aiheutti pelkastaan yli 500 minuuttia myohastymisia ja junien peruutuk-
sia. Lisdksi paha lehtikeli aiheutti merkittavia myohastymisia ja jopa makeenjdanteja
useampana paivana.

Loka-marraskuussa Karjaa—Turku valilla tehdyn paallysrakenteen vaihdon aiheutta-
mat tyorakojen ylitykset aiheuttivat myohastymisia. Paatos ratatyosta tehtiin nopeal-
la aikataululla joten ratatoita ei ollut huomioitu aikatauluissa. Ratatyon vaatimat no-
peusrajoitukset veivat aikataulujen joustovarat ja aiheuttivat lievia my&hastymisia,
jotka kertautuivat junakohtauksissa. Loka-marraskuussa osa Karjaan ja Turun valisis-
tad junista korvattiin linja-autoilla. Marraskuussa tasmallisyys rantaradalla oli jo pa-
rempi verrattuna lokakuuhun vaikka ratatyét jatkuivatkin.
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4 Tasmallisyys henkilokaukoliikenteessa
4.1 Tasmallisyyden kehittyminen

Vuonna 2011 vain 79,7 9% kaikista henkilékaukoliikenteen junista saapui tdsmallisesti
maardasemalleen. Kuten kuvasta 8 kay ilmi, on tulos parempi verrattuna vuoteen 2010,
mutta ei lahelldakdan vuosien 2005-2009 tasoa, jolloin tdsmallisyys oli lahelld 90 9%
tavoitetasoa.
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Kuva 8. Henkilékaukoliikenteen tdsmdillisyys vuodesta 2005, jolloin nykyinen

junien seurantajdrjestelmd otettiin kdyttéon.

Kuvassa g on esitetty henkilokaukoliikenteen tasmallisyys kuukausittain vuonna 2011.
Kahtena kuukautena paéastiin 9o 9, tdsmallisyyteen: syyskuussa ja marraskuussa.
Alkuvuonna suurimpana syyna heikkoon tdsmallisyyteen oli talven vaikutukset niin
kalustoon kuin rataverkkoonkin. Tammi-, helmi- ja maaliskuussa oli myds paljon
turvalaitevikoja, jotka aiheuttivat mydhastymisia. Tammikuussa turvalaitevikoja oli
mm. Helsingissad seka Kouvola-Mikkeli ja Oulu-Kemi valeilld, eniten my&hastymismi-
nuutteja (1100 min) aiheutui Kouvola-Mikkeli valilla olleesta viasta. Helsingissa hairiot
Ilmalan varikon toiminnassa aiheuttivat runsaasti myohastymisia. Helmikuussa
kaukoliikenteen tdsmallisyys oli vuoden alhaisin. Veturi- ja kalustoviat, hairiét Ilmalan
varikon toiminnassa, turvalaiteviat sekd lumiesteet aiheuttivat runsaasti myoéhas-
tymisia.

Routavaurioista johtuvia nopeusrajoituksia oli kaytdssa ldhes 800 km rataverkkoa
maalis-kesdkuussa. Routa-aikataulut olivat kdytdssé 4.4.-5.6.2011. Routa-aikatauluissa
matka-ajat ovat laskettu pidemmiksi, mika hieman parantaa tasmallisyytta. Joulukuussa
tasmallisyyttad heikensi 26.—28.12.2011 ollut myrsky, joka katkasi lilkkenn&innin laajalta
osin rataverkolta.
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Kuva 9. Henkilokaukoliikenteen tdsmdillisyys kuukausittain vuonna 2011.

Kuvassa 10 on esitetty, kuinka henkilékaukoliikenteen mydhastymiset maardasemalla
jakaantuivat kuukausittain eri myéhastymisminuuttiluokkiin. Kuvasta voidaan todeta,
ettd kaukoliikenteen mydhéstymisistd suurin osa on kestoltaan alle 15 minuuttia.
Kaukoliikenteessa peruttuja junia ja yli tunnin kestavid mydhastymisia oli eniten hel-
mikuussa, johtuen pollydvan lumen ja pakkasen aiheuttamista kalustovioista. Joulu-
kuussa peruttiin myos suhteellisen paljon junia johtuen tapaninpaivan myrskysta.
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Kuva 10. Kaukoliikenteen myohdistymiset mddrdasemalla ja niiden
Jjakautuminen kuukausittain.

4.2 Epatasmallisyyden syyt

Vuonna 2011 henkilokaukoliikenteesséa kirjattiin yhteensa 738 000 mydhastymismi-
nuuttia, joista primaarisia mydhastymisminuutteja oli 374 700. Mydhastymisminuut-
tien kokonaismaara pieneni verrattuna vuoteen 2010, mutta ei ollut viela lGhelldkaan
vuosien 2006-2009 tasoa. Kuvasta 11 voidaan todeta, etta liikenteenohjausjarjestel-
mien ja turvalaitteiden vikojen aiheuttamat myodhastymiset pysyivat ldahes samalla
tasolla kuin vuotta aiemmin. Junakokoonpanon aiheuttamat myéhastymiset puolestaan
kasvoivat. Merkittavd vdheneminen tapahtui ainoastaan radanpidon aiheuttamien
myodhastymisminuuttien osalta, noin 70 000 minuuttia vihemman verrattuna vuoteen
2010. Kevaalla oli kdytossa routa-aikataulut, jolloin mydhastymisia syntyi vahemman.
Ratatoista aiheutui ennakoitua vdhemman myohastymisia ja liikkennekatkojen aikana
junia korvattiin busseilla, jolloin mydhastymisia ei synny.

Kevaalld 2011 kayttoonotettu uusi Eteld-Suomen kauko-ohjausjarjestelma, véahensi
Helsingin asetinlaitteen vikatilanteita. Jonkin verran vahenemista tapahtui myos on-
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nettomuuksien aiheuttamien my6hastymisten osalta seka luokassa saa, keli ja muut
syyt, muiden syyluokkien aiheuttamat mythastymiset vahenivat vain hieman vuodesta
2010, mutta merkittavaa muutosta ei tapahtunut.
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Kuva 11. Henkil6kaukoliikenteen primddristen my6hdstymisten jakauman kehit-

tyminen viilillé 2006-2011

Vuonna 2011 noin puolet mydhastymisminuuteista oli primaarisia ja puolet sekundaa-
risid. Primaaristen ja niista aiheutuneiden sekundaaristen myéhastymisminuuttien ja-
kaumat eri syille on esitetty kuvassa 12.
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Kuva 12. Henkilékaukoliikenteen primdidiristen ja niistd aiheutuneiden

sekundddristen mybhdstymisten jakauma eri myohdstymissyille.

Verrattuna vuoteen 2010 rataan liittyvien primaaristen myshastymisten minuuttimaara
vaheni noin 5 prosenttia. Nama syyt sisaltavat muun muassa ratatdiden sekd radan
huonosta kunnosta johtuvien tilapaisten nopeusrajoitusten aiheuttamat myéhastymi-
set. Ratatoistd aiheutui ennakoitua vahemman myodhéastymisia ja liikennetta korvattiin
bussikuljetuksilla. Routa-aikataulujen kayttéonotto vahensi myds myéhastymis-
minuuttien maaraa.

Kuvassa 13 on esitetty eri primdaristen syyryhmien myodhastymiset kuukausittain
vuonna 2011. Kuukausitasolla eri syyryhmien vélilld syntyy vaihtelua, mikd johtuu
tiettyjen myéhastymissyiden kausittaisesta luonteesta sekd yksittaisista hairittilan-
teista. Routatilanne oli parempi verrattuna vuoteen 2010, jolloin syyluokka rata muo-
dosti yli puolet huhti- ja toukokuun myodhastymisminuuteista. Vuonna 2011 routaon-
gelmat olivat pahimmillaan maalis- ja huhtikuussa. Liikenteenohjausjarjestelmien ja
turvalaitteiden vikojen aiheuttamia mydhéastymisia oli eniten kesalla, jolloin ukkonen
aiheutti useita turvalaitevikoja ympari maata. Pahimmillaan tilanne oli heindkuussa,
jolloin tassa syyluokassa mydhastymisia oli yli 9000 minuuttia.
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Kuva 13. Kaukoliikenteen primdiciristen myohdstymisten jakautuminen

syyluokille kuukausittain.

Kuvassa 14 on tarkasteltu tarkemmin merkittavimpia radanpitdjan vastuulla olevia
myohastymissyita. Kuvasta havaitaan hyvin roudan aiheuttamat ongelmat ja niiden
kausiluonteisuus: myohastymiset ajoittuvat maaliskuun ja kesdkuun véliselle ajalle.
Huippu radan huonon kunnon aiheuttamissa my6héastymisséa oli maaliskuussa, jolloin
routakausi alkoi. Huhtikuussa otettiin kayttoon routa-aikataulut, joten myéhastymiset
vahenivat huomattavasti. Myds ratatoistd aiheutuvat mydhastymiset ovat kausiluon-
teisia: rataty6t ja siten myds niistd aiheutuvat myéhastymiset alkavat alkukevaasta
ja paattyvat loppusyksyyn. Liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden vikojen
ai-heuttamia myo6hastymisia oli eniten tammikuussa ja heinakuussa. Tammikuussa
oli useita turvalaitevikoja, suurin yksittdinen myoéhastymisia aiheuttava tapaus sattui
Kouvola-Mikkeli valilla.

Kesakuussa Rekolassa tehty tuhotyd (turvalaitekaapin palo) aiheutti noin 1300 min
turvalaitevioiksi kirjattuja myéhastymisia. Heinakuun alkupaivina oli paljon ukkosesta
johtuvia turvalaitevikoja ympari maata. Rantaradan liikenteessa aiheutui jopa 90 mi-
nuutin my6éhastymisia ja junia jouduttiin perumaan, my6s Parkanon radalla junille
aiheutui yli tunnin myohastymisid ukkosvikojen takia. Heinakuussa oli myo6s kaksi
tulipaloa radan laheisyydessa (Qitti ja Paimio), joiden takia junaliikenne jouduttiin
keskeyttamaan. Elokuussa Kouvolan kauko-ohjauksen jumiutuminen aiheutti my6-
hastymisid ja Pohjanmaan radalla oli ukkosvikoja. Vahiten liikenteenohjausjarjestel-
mien ja turvalaitteiden vikojen aiheuttamia mydhastymisia oli huhtikuussa.
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Kuva 14. Liikenneinfrastruktuuriin liittyvct myodhdstymiset kaukoliikenteessd.

Vuonna 2011 Liikenneviraston tavoite radanpidosta aiheutuvaan epatasmallisyyteen
liittyen oli, ettd enintaan 4 9% henkilokaukoliikenteen junista myohastyisi radanpidosta
johtuvista syista. Tavoitetasoa ei saavutettu. Kaukoliikenteen junista 8 % myohastyi
radanpidosta johtuen vuonna 2011. Kaikista my&hastymisistéd 37,8 9% aiheutui ra-
danpidosta. Verrattuna vuoteen 2010 tilanne oli kuitenkin parempi. Vuonna 2010
henkildkaukoliikenteen junista 10 9% mydhastyi radanpidosta johtuvista syista ja 46 %
kaikista my6hdstymisista aiheutui radanpidosta.

Matkustajapalvelun aiheuttamien myohastymisten prosentuaalinen osuus kaikista
myohastymisista kasvoi hieman edellisvuoteen verrattuna. Matkustajapalveluun liit-
tyvida myodhastymisia syntyy muun muassa, kun matkustajia on odotettua enemman
ja syntyy ruuhkaa. Talléin pysahtymisaika ei valttamatta riita matkustajien poisjaami-
seen ja sisdan nousemiseen. Naita mydhastymisia syntyy etenkin muiden hairiétilan-
teiden yhteydessd, kun junat ovat mythassa tai niita ajetaan vajaalla kalustolla. Muita
matkustajapalvelun my6hastymisia ovat matkustajien aiheuttamasta hairiosta seu-
ranneiden toimenpiteiden aiheuttamat viivastykset seka aikataulusta poikkeavat py-
sahdykset johtuen esimerkiksi siita, etta edellinen juna on peruttu, jolloin juna pyséh-
tyy ylimaaraisilla asemilla. Usein matkustajapalvelusta johtuvat mydhastymiset ovat
kertaluonteisesti suhteellisen pienig, jolloin ndma viiveet pystytdan ajamaan kiinni ja
vaikutus kokonaisliikenteeseen jaa pieneksi.

Seka primaariset ettd sekundaariset mydhastymiset kaksinkertaistuivat vuonna 2010
verrattuna vuoteen 2009, mutta pienenivat vuonna 2011. Primaaristen ja sekundaaris-
ten my6hastymisten suhde sdilyi kuitenkin ennallaan: hieman vajaa puolet kaikista
henkilokaukoliikenteen mydhdstymisminuuteista koostui sekundaarisista myohasty-
misista. Yli puolet ndistd minuuteista koostui kohtaamispaikoilla ja asemilla tapahtu-
vista junakohtauksista. Kolmannes sekundaarisistd mydhastymisminuuteista puoles-
taan johtui yhteysliikenteen odotuksesta. Tama tarkoittaa, ettéd juna on joutunut odot-
tamaan vaihtomatkustajia my6hassa tulevasta junasta. Loput sekundaariset viiveet,
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11 Y, johtuivat siita, ettd kalusto ei aikataulun mukaisella [@htohetkelldan ollut viela
saapunut edelliselta reitiltaan.

Sekundaéristen viiveiden syntyminen riippuu vahvasti primaaristen viiveiden maarasta.
Kuvassa 15 on esitetty henkilokaukoliikenteen primaaristen ja sekundaaristen
myohastymisminuuttien kuukausittaiset summat vuonna 2011. Kuvasta kay hyvin ilmi
se, kuinka Suomen rautatielitkennejarjestelmassa primaariset ja sekundaariset viiveet
korreloivat vahvasti keskenaan. Alkuvuonna seka kesalla primaarisyyt kasvattivat se-
kundaarisida myodhastymisia esimerkiksi tammi- ja helmikuussa oli runsaasti kalusto-
vikoja seka lumiesteitd, maalis-, huhti- ja toukokuussa routarajoituksia sekd kesa-
kuussa turvalaitevikoja.
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Kuva 15. Kaukoliikenteen primdiciriset ja sekundddriset mydhdistymiset.

4.3 Myobhastymisten syntyminen rataosittain ja
asemittain

Junien tasmallisyysprosentti lasketaan maaraasematasmallisyyteen perustuen, mutta
junien seurantajarjestelmaan tallentuu my6s matkalla kertyneet mydhastymiset. Nain
voidaan tarkastella erikseen asemien seka rataosien tasmallisyyksia ja saada tietoa
rataverkon ongelmallisimmista kohdista. Tama tieto auttaa kohdistamaan rataverkon
hairioita vahentavia toimenpiteita oikeille rataosille.

Vuoden 2011 primddriset seka niista aiheutuvat sekundadriset mythastymiset eri
asemilla ja rataosilla on esitetty kuvassa 16. Mydhastymisminuutit on laskettu kaikkien
kyseisellé asemalla tai rataosalla tapahtuneiden myodhastymisten keston summana
kulkusuunnittain. Peruttuja junavuoroja ei oteta huomioon tarkasteltaessa mythas-
tymisminuutteja.
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Primaaristen myohastymisten osalta korostuu tietyt syytekijat, kuten ratatyot, jotka
ovat sidonnaisia tiettyyn rataosaan. Osa syyryhmista jakautuu tasaisemmin koko ra-
taverkolle eikd siksi aiheuta huomattavan suuria mythastymisia yksittaisella rata-
osalla tai asemalla. Asemista ylivoimaisesti eniten primaarisia myohastymisminuut-
teja syntyi Helsingissa, missa ongelmat usein kasautuvat ratapihan hankalan sijain-
nin ja ahtauden takia. Ratapihan ruuhkaisuus heijastuu helposti Helsingista [&htevien
junien myohéastymisiin, mista aiheutuu Helsingin aseman suuri myo6hastymismaara.
Etenkin ruuhka-aikana ja talvella ratapihan ahtaudella on merkittava vaikutus tasmal-
lisyyteen. Helsingin aseman lisdksi suuri osa primaarisistda myohastymisminuuteista
aiheutui Tampereella ja Seindjoella. Tampereella syyluokka junakokoonpano aiheutti
eniten myohéastymisia. Seindjoella eniten myohastymisminuutteja oli syyluokassa
liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden viat johtuen mm. ukkosen aiheutta-
mista turvalaitevioista.

Rataosista eniten myodhastymisminuutteja syntyi Ylivieska—Kokkola valilld, missa
myohastymisten padasiallisena syyna oli alennetut nopeusrajoitukset routaongelmis-
ta johtuen. Kokkola-Ylivieska kulkusuunnassa myohastymisiad oli enemman kuin toi-
sinpain kuljettaessa. Helsinki-Tikkurila-rataosalla merkittdva myohastymisia aiheut-
tavina tekija on ratapihan ahtaus etenkin alkuvuonna, kokonaisuudessaan tdman syy-
luokan myohéastymiset vahenivat verrattuna vuoteen 2010. Helsingin asetinlaitetta
kuukausia vaivannut jumiutuminen (automatiikan toimimattomuus) saatiin korjattua
huhtikuussa. Lisdksi ratapihan toimintojen tehostaminen on parantanut tilannetta
Helsingissa.

Sekundaariset myohéastymiset painottuvat asemilla syntyviin mydhastymisminuuttei-
hin, silla junat joutuvat odottamaan vaihtoyhteyksid asemilla. Eniten sekundaarisia
myohastymisid syntyy asemilla, jotka toimivat junaliikenteen solmukohtina esimer-
kiksi Tampereella ja Riihimaelld. Samankaltainen tilanne on myos Pieksamaen, Kou-
volan ja Seinajoen asemilla.

Sekundaarisia myéhastymisia aiheutui paljon myos Oulu-Ylivieska-, Kouvola-Mikkeli-
sekd Tikkurila-Riihimaki-rataosilla. Merkittavimpana syynad sekundaarisiin myohas-
tymisiin n&illd rataosilla oli kohtaavien junien odotus. Oulu-Ylivieska-valillda junat
joutuivat odottamaan junakohtauspaikoilla, silld routarajoitusten takia junat eivat
kohdanneet ennalta suunnitellun aikataulun mukaisesti. Parannusta junankohtauksiin
tuli Tampere-Jyvaskyla-Pieksdmaki valille lokakuussa tehdyn aikataulumuutoksen
johdosta.
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Kuva 16. Henkilékaukoliikenteen primddiriset (vasemmalla ylhddlla) ja niistd

seuranneet sekunddidriset (oikealla alhaalla) viiveminuutit ratqosittain
ja asemittain vuonna 2011.

Absoluuttisten myodhastymisminuuttien tarkastelu korostaa niitd rataosia, joilla Li-
kenne on vilkasta. Ndin ollen se ei anna oikeaa kuvaa siita, kuinka suuri osuus kyseisella
rataosalla kulkevista junista on mydhassa, tama vaatisi suhteellista tarkastelua.

Kuvassa 17 on tarkasteltu radanpidon aiheuttamia myodhéastymisia kulkusuunnittain.
Kokonaisuudessa radanpidon aiheuttamia mydhastymisia syyluokissa rata, sdhkoistys
ja lilkenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden viat aiheutui noin 144 000 minuuttia
vuonna 2011. Tilapaiset nopeusrajoitukset aiheuttivat hieman alle 70 000 minuuttia
myohastymisia, turvalaiteviat aiheuttivat yli 40 000 minuuttia sekd ratatyot seka
ratatéihin sovittujen aikojen ylitys yhteensa noin 10 000 mydhastymisminuuttia.
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Eniten radanpidosta johtuvia myéhastymisminuutteja aiheutui valeilld Ylivieska-Oulu
ja Ylivieska-Kokkola, johtuen suurimmaksi osaksi routarajoituksista ja lisdksi Ylivies-
ka-Oulu valilla tehdyista paallysrakenne ja siltatéistd. Seuraavaksi eniten myéhasty-
misia aiheutui Seindjoki-Vaasa valilla, johtuen myds enimmakseen alennetuista no-
peusrajoituksista. Merkittdvimmat liikenteeseen vaikuttaneet ratatyot vuonna 2011
olivat rataosilla Seindjoki—Oulu ja Tornio—Kolari. Padkaupunkiseudulla suuria tydmaita
oli Keharadan lisdksi Ilmalan varikolla ja Keski-Pasilan ratapiha-alueella. Ne vai-
kuttivat liikenteeseen jonkin verran, l&hinna viikonloppuisin ja yoaikaan.

Radanpidon L
myOhastymiset

Rovaniemi

Kemijarvi
— > 6000 min
— 5000-6000 min i
e 4000-5000 min
— 3000-4000 min
— 1000-2000 min Wivicska o
Kokkola 5 Kajaahi 4 £ Kontiomaki
Vaasa
CaSeindjoki
Kitee O
Savonlinna
O
£ Mikkeli
Turku satama ©.
o Tikkurila
Kirkko- 4
Hanko T nummi—Helsinki
Kuva 17. Radanpidon aiheuttamat myo6hdstymiset rataosittain vuonna 2011

(henkilokaukoliikenne). My6hdstymisminuutit liikennepaikkojen vidlilld
ovat kuvassa kulkusuunnittain.
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4.4 Tasmallisyys asemilla

Taulukossa 1 on esitetty henkilokaukoliikenteen saapumistdsmallisyys tarkeimmilla
asemilla. Kaikki asemalla pysahtyneet tai sen ohittaneet henkilokaukoliikenteen junat
on otettu huomioon tasmallisyysprosentin laskennassa. Vuosi 2011 oli tdsmallisyyden
kannalta heikko ja vain kaksi seuranta-asemista (Karjaa ja Oulu) ylsivat 9o 9, tavoite-
tasoon. Tilanne oli kuitenkin parempi kuin vuonna 2010, jolloin yksikdan asemista ei
yltanyt tavoitteeseen.

Vuonna 2011 heikoimmat tasmallisyydet olivat Jyvaskylassa 63 9, Joensuussa 64 %,
Kotkan satamassa 64 9,, Vainikkalassa 65 %, Nurmeksessa 67 %, sekda Kolarissa
68 9%,. Tasmallisyyttd alensivat mm. Vainikkalassa Vendjan junien myoéhastymiset,
Jyvaskylassa vaikutti Tampere-Orivesi kiskonvaihtotyémaa ja Kotkan sataman alhai-
nen tasmallisyys selittyy yhteysjunan odotuksella Kouvolassa.
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5 Tasmallisyys Helsingin seudun
lahilitkenteessa

5.1 Tasmallisyyden kehittyminen

Vuonna 2011 Helsingin seudun lahiliikenteen junista kulki tdsmaéllisesti 92,4 %.
Kuvassa 18 on esitetty tasmallisyyden kehittyminen vuodesta 2005, jolloin nykyinen
junien seurantajarjestelma otettiin kdyttoon. Tasmallisyys on heikentynyt lahijunalii-
kenteessa vuosittain. Verrattuna vuoteen 2010, tasmallisyys on kuitenkin 3,9 prosent-
tivksikkda korkeampi. Ratakapasiteetti on Helsingissa nykytilanteessa usein maksi-
maalisessa kdytossa, mista johtuen joustavuus vahenee ja hdirittilanteista toipumiseen
jaa vahemman pelivaraa.
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Kuva 18. Helsingin seudun [Ghiliikenteen tdsmdillisyys vuositasolla 2005-2011.

Kuvassa 19 on esitetty Helsingin seudun lEhijunaliikenteen kuukausittainen tasmalli-
syys vuoden 2011 aikana. Tammi- ja helmikuuta lukuun ottamatta tdsmallisyys on
ollut kohtuullisella tasolla. Talvikuukausien heikon tasmallisyyden syyna voidaan pitaa
paaosin kovista pakkasista ja runsaasta lumentulosta johtuvia ongelmia niin kalustolle
kuin rataverkollekin. Kalustoviat ja kalustopula korostuivat alkuvuodesta. Kesdkuussa
tasmallisyys huononi sekalaisten turvalaitevikojen sekd Rekolan turvalaitekaapin
tuhopolton takia.
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Kuva 19. Helsingin seudun [Ghiliikenteen tdsmdillisyys kuukausittain vuonna

2011.

Kuvassa 20 on esitetty lahiliikenteen kuukausittaiset mydhastymiset maaraasemilla.
Myohastymisistd suurin osa oli kestoltaan alle viisi minuuttia. Lahijunaliikenteessa
peruttuja junavuoroja on tihedn vuorovalin vuoksi tyypillisesti enemman kuin henki-
lbkaukoliikenteessa. Myohassa olevat junat aiheuttavat ongelmia muulle litkenteelle,
joten &hiliikenteessa junavuoroja usein perutaan, mikali myéhdstyminen kasvaa suu-
reksi. Verrattuna vuoteen 2010 junia ei jouduttu perumaan yhta paljon talvikuukausina.
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Kuva 20. Ldhilitkenteen myohdstymiset mddrdasemalla ja niiden jakautuminen
kuukausittain.

5.2 Epatasmallisyyden syyt

Vuonna 2011 Helsingin seudun lahiliikenteessa kirjattiin 230 000 mydhastymismi-
nuuttia. Naista noin 60 9%, oli primaarisia myohastymisia ja 40 9% puolestaan sekun-
daarisia myohédstymisia. Vuonna 2010 myoéhastymisminuutteja kirjattiin &hiliiken-
teessd noin 320 000, joten myodhastymiset vdahenivat edellisestd vuodesta huomatta-
vasti. Kuvasta 21 voidaan todeta, etta lilkkennetekniset syyt ovat merkittavin yksittdinen
syyluokka lahilitkenteen mydhastymisissa. Liikennetekniset syyt kasittavat esi-merkiksi
ahtaasta ratapihasta sekd varatuista raiteista ja vaihteista aiheutuvat on-gelmat.
Liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden vikojen aiheuttamat mychastymiset
vahenivat huomattavasti vuodesta 2010. Mybdhéastymisia syntyi vdhemman etenkin
kevaalld 2011 kun uusi Etela-Suomen kauko-ohjausjarjestelma kayttoonotettiin, jonka
myota Helsingin asetinlaitteen vikatilanteet vahenivat. Mybdhastymisten aiheutui
myos vahemman syyluokassa saa, keli ja muut syyt. Syksylla etenkin ranta radalla oli
liukkautta mutta talvella aiheutui vdhemman myodhéastymisia kuin vuotta aiemmin.
Lisdksi onnettomuudet aiheuttivat vahemman mydhastymisia kuin vuonna 2010.
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Matkustajapalvelusta aiheutuvat mydhdstymiset muodostivat yhteenlaskettuina mi-
nuutteina toiseksi suurimman osan lahililkkenteen myodhastymisista vuonna 2011.
Esimerkiksi suurista matkustajamaarista aiheutuvat myodhastymiset kuuluvat tahan
syyryhmaan. Erityisesti tallaisia hairidtilanteita syntyy junavuorojen peruuntuessa tai
kaluston maaraa supistettaessa. Yksittaisina viiveina taman syyryhman myohastymiset
ovat ajallisesti lyhyimpia, joten niiden vaikutus kokonaistasmallisyyteen on pienempi.
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Primaaristen ja niista aiheutuneiden sekundaaristen myéhastymisminuuttien jakaumat
eri syille on esitetty kuvassa 22.
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Kuva 22. Ldhilitkenteen primddristen ja niistd aiheutuneiden sekundddristen
myo6hdstymisten jakauma eri myohdstymissyille.
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Liikenneviraston tavoite vuonna 2011 radanpidosta aiheutuvalle epatédsmallisyydelle oli,
etta enintdan 1 9 hiliikenteen junista mydhastyisi radanpidon takia. Tama tavoite ei
tayttynyt: Helsingin seudun (&hijunaliikenteesséa 2 % mydhéstyi radanpitoon liittyvien
syiden vuoksi. Kaikista primaarisista myohastymisistd 25 9, aiheutui radanpidosta.
Lahilitkenteessa eniten radanpidosta aiheutuneita myohastymisia syntyi syyryhmassa
lilkenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden viat.

Kuvassa 23 on esitetty eri syyryhmien myohdstymisminuutit kuukausitasolla vuonna
2011. Eri syiden aiheuttamat my6hastymiset vaihtelevat kuukausittain riippuen yksit-
taisistd poikkeustilanteista ja syntyvista hairidtilanteista. Kuukausitason vaihteluihin
vaikuttaa usein yksittaiset hairidtilanteet, kuten ilkivalta tai onnettomuus, mitka na-
kyvat tilastossa tietyn syyryhman suurempana osuutena.

S&a- ja keliolosuhteiden vaikutus dhiliikenteen tasmallisyyteen korostuu erityisesti
talvikuukausien sekd syksyn lehtikelin aikana. Kesakuussa tapahtunut ilkivalta sai
aikaan paaradan turvalaitteissa vikaantumisia ja aiheutti ndin junaliikenteelle tasmal-
lisyysongelmia useiksi paiviksi.
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Kuva 23. Helsingin ldhiliikenteen kuukausittaiset myohdstymisosuudet

syyluokittain.

Liikenteenohjausjarjestel
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5.3 Lahiliikenteen tasmallisyys
kaupunkiradoilla ja sekaliikenneraiteilla

Helsingin seudun lahijunaliikenne kulkee osittain vain lahiliikenteen kaytdssa olevilla
kaupunkiradoilla. Pagradan kaupunkirataosuus ulottuu Helsingista Keravalle ja ranta-
radan osuus Helsingistd Leppavaaraan. Lisdksi Vantaankoskelle liikenndiva lahiliikenne
kulkee koko matkan kaupunkirataa. Padradan kaupunkiradalla liikennéi kolme
lahiliikenteen junalinjaa, rantaradalla yksi ja Vantaankoskelle yksi junalinja. Naiden
lisaksi lahiliikenne kayttda muilla osuuksilla kaukoliikenteen kanssa samoja raiteita.

Yleiselld tasolla tarkasteltuna lahiliikenteen tasmallisyys on parempi kaupunkiratoja
kuin sekaliikenneraiteita kayttavilla junavuoroilla. Téhén vaikuttaa se, ettéd hairiot
kaukoliikenteessa eivat vaikuta kaupunkiradoilla lilkkenndivien lahijunien tasmallisyy-
teen. Lisaksi sekaliikenneraiteita kayttévien junien matkat ovat pidempid verrattuna
kaupunkiratojen likkenteeseen, mutta téasmallisyyden raja-arvo 3 minuuttia on silti
sama.

Vuonna 2011 l&hiliikenteen téasmallisyys kaupunkiradoilla oli 94,3 9% kun koko lahilii-
kenteen tasmallisyys oli 92,4 %. Kuvassa 24 on esitetty Helsingin seudun lahijunalii-
kenteen tasmallisyys vuonna 2011 kaupunkiradoilla. Useissa tapauksissa hairidtilan-
teiden vaikutukset eivat heijastu kaupunkiradan (&hiliikenteeseen yhtd voimakkaasti
kuin sekaliikenneraiteita kayttavaan. Esimerkiksi talven vaikutukset jdivat kaupunki-
radoilla keskimaarin vahaisemmiksi kuin rantaradalla tai paaradan sekaliikenne-
raiteilla.
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Maaliskuu
Huhtikuu
Toukokuu
Kesdkuu
Heindkuu
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Syyskuu
Lokakuu
Marraskuu
Joulukuu

Kuva 24. Léhiliikenteen tdsmdllisyys kaupunkiradoilla kuukausittain.
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6 Tasmallisyys tavaraliikenteessa

6.1 Tasmallisyyden kehittyminen

Vuonna 2011 tavaraliikenteen junista saapui maardasemalleen tasmallisesti 81,8 9.
Kuvassa 25 on esitetty tasmallisyyden kehittyminen junien seurantajérjestelman
kayttoéonottovuodesta 2005 aina vuoteen 2011.
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Kuva 25. Tavaraliikenteen tdsmdllisyys vuositasolla 2005-2011.

Kuvassa 26 on esitetty tavaraliikenteen tasmallisyys kuukausittain vuonna 2011. Ta-
varaliikenteen tasmallisyys ei missdan vaiheessa vuoden aikana saavuttanut asetettuja
tasmallisyystavoitteita kuukausitasolla tarkasteltuna. Koko vuoden ajan merkittavia
tasmallisyyshaittoja olivat vaunujen ja vaunuryhmien odottelun chella vetureihin Liit-
tyvat haasteet. Loppusyksystd my6hastymisia puolestaan aiheuttivat radan pinnan
liukkaudesta seka kitkan puutteesta johtuneet makeen jaannit.
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Kuva 26. Tavaraliikenteen tdsmdillisyys kuukausittain vuonna 2011.

6.2 Epatasmallisyyden syyt

Kuvassa 27 on esitetty tavaraliikenteen primaaristen myohastymisminuuttien jakauma
eri myohastymissyille. Suurimman syyluokan muodostavat junakokoonpanoon liittyvat
syyt (40 9%). Syyluokka sisaltda muun muassa vaunujen otot ja jatdt sekd vaunujen
odotukset. Lisdksi runsaasti mychastymisminuutteja ovat kerdnneet vetureihin liittyvat
syyt, kuten veturiviat, veturin odotukset ja vetovoiman puute. Myos litkennetekniset
syyt ovat aiheuttaneet huomattavan suuren osan vuoden 2011 myohastymisista.

Syyryhmista veturit sekd saa, keli ja muut syyt aiheutuneet myoéhastymisminuutit
kaksinkertaistuivat vuonna 2010 verrattuna vuoteen 2009, ja pysyivat samalla tasolla
myods vuonna 2011. Tavaraliikenteessd syyluokka rata ei nayttele yhtd merkittavaa
roolia myohastymisissa kuin henkiloliikenteessa johtuen siita, etta ratatoista ja radan
kunnosta aiheutuvat tilapaiset nopeusrajoitukset ovat yleensa 80 km/h ja tavarajunien
liilkennointinopeus on normaalistikin 60-100 km/h, jolloin ndméa syyt eivat hidasta
tavarajunien kulkua yhta paljon kuin henkildjunien.
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Kuva 27. Tavaraliikenteen primddristen mydhdstymisten jakauma eri
myo6hdstymissyille.

6.3 Etuajassa kulku

Tavaraliikenteessa epatasmallisyyttd aiheuttaa myohastymisten lisdksi etuajassa
kulku. Toisinaan tavaran kuormaus valmistuu suunniteltua aiemmin tai tavaraliikenteen
junia on kulussa suunniteltua vahemman, jolloin aikatauluun merkityt junakohtaukset
peruuntuvat ja juna paasee kulkemaan etuajassa. Tavarajunien etuajassa kulku on
mahdollista, koska se ei aiheuta vastaavia ongelmia kuin henkildliikenteen etuajassa
kulku aiheuttaisi. Etuajassa kulkua pyritdan kuitenkin vahentamaan tarkentamalla
suunnittelua ja kehittamallad suunnittelun ja operoinnin tyovalineita, koska etuajassa
kulku saattaa vaikuttaa muiden junien kulkuun ja kokonaisuutta on vaikea hallita.
Etuajassa kulkua ei talla hetkella huomioida tavaraliikenteen tasmallisyysprosentin
laskennassa, mutta sita tarkastellaan erikseen.

Kuvassa 28 on esitetty tavaraliikenteen tasmallisyys maardasemalla. Kuvassa sinisella
on esitetty etuajassa kulkeneiden junien osuus, kun taas vihredllda on esitetty 0-15
minuuttia myohassa kulkeneiden, eli tasmallisten junien osuus. Punaisella on puoles-
taan esitetty myohassa kulkeneet tavarajunat. Jos etuajassa kulun rajana kaytetaan
samaa kriteeria, kuin myohastymisissa, eli yli 15 minuutin poikkeamaa aikataulusta,
tavaraliikenteen junista etuajassa maaraasemalle saapui vuonna 2011 jopa 41 % ju-
nista. Yli 30 minuuttia aikataulustaan etuajassa maardasemalle saapui 27 9 tavara-
junista. Suurin syy etuajassa ajoon oli kddntdajan alitus eli tavaran kuormauksen tai
purun valmistuminen suunniteltua nopeammin. Muita syita etuajassa kulkuun olivat
muun muassa varatun ajoajan alitus seka peruuntuneet junakohtaukset.
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7 Liikenneviraston tasmallisyystyo

Liikennevirasto pyrkii parantamaan rautatieliikenteen tasmallisyytta aktiivisesti. Lii-
kennevirasto seuraa tasmallisyytta jatkuvasti, jotta l6ydetdan keinoja tasmallisyyden
parantamiseen ja jotta naitd keinoja osataan kayttda oikeissa toimintakohteissa.
Tasmallisyyden kehittdmisen ei tule olla ainoastaan havaittuihin puutteisiin reagoi-
mista, vaan mydos tilanteiden ennakoimista ja erilaisiin hairitihin varautumista. Hyva
tasmallisyys rautatieliikenteessad on seka rataverkon haltijan etta liikenngitsijan yh-
teinen tavoite. Litkennevirasto ja VR Group tekevat tiivista ja kattavaa yhteisty6ta se-
ka tasmallisyyden seurannassa etta hairioita vahentavien toimenpiteiden suunnitte-
lussa ja toteuttamisessa.

7.1 Tasmallisyysseuranta ja -analyysit

Liikennevirasto seuraa jatkuvasti junaliikenteen tasmallisyystilannetta yhdessa Lii-
kenngitsijan eli VR Groupin kanssa. Seurantatieto kerataan junien seurantajarjestel-
man avulla. Liikenneviraston rataliikennekeskus on tarkea tasmallisyysseurantaan
liittyva toimija, silla Rataliikennekeskus kirjaa paivittdin ylos merkittavimmat hairiot
rataverkolla ja viestii niistd Liikennevirastossa sisdisesti sekd myos litkennditsijan
etta tarvittaessa median suuntaan. Myés alueelliset liikkenteenohjauskeskukset pita-
véat kirjaa hairiotilanteista. Tarvittaessa tehdaan erillistarkasteluja esille nousseista
tasmallisyyskysymyksista.

Liikennevirasto julkaisee internetsivuillaan kuukausittain tiedot tasmallisyystilanteen
kehittymisesta henkilo- ja kaukoliikenteessd seka lahiliikenteen kaupunkiradoilla.
Lisaksi sivuilla esitetddan radanpidon vaikutukset tasmallisyyteen. Myés VR Group tie-
dottaa tasmallisyydesta omilla internetsivuillaan.

7.1.1 Tasmallisyytta parantavat investoinnit

Liikennevirasto suuntaa vuosittain tietyn osan investoinneista erityisesti tasmalli-
syyttd parantaviin toimenpiteisiin. Vuonna 2011 tehtiin tai aloitettiin mm. seuraavia
tasmallisyytta parantavia toimenpiteité ja investointeja:

e Helsingin asetinlaitteen releryhmahuolto v. 2010-2012

e Tampere-Jyvaskyla virransyotén uusiminen

e Kirkkonummi-Karjaa turvalaiteet

e Pohjan rautatiesillan turvalaitemuutos

e sdhkoradan kannatinlangan vaihtoa: Toijala-Turku, Lielahti-Kokemaki,
Imatra-Joensuu véleilla

e huonokuntoisten akustojen vaihtoja eri puolella Suomea

e yhtenaisen etdkirjautumisympériston luominen tukemaan kunnossapita-
jien ja laitetoimittajien etddiagnostisointia ja siten nopeuttamaan vian-
korjausta

e useita ukkosen aiheuttamien virransyottohairididen ja muiden vaurioiden
minimointitoimenpiteita
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7.1.2 Suorituskannustinjarjestelma ja korvaukset

Eurooppalainen lainsdadanto velvoittaa rataverkon haltijan ja rautatieyritykset mini-
moimaan hairidita ja parantamaan rataverkon suorituskykya suorituskannustinjarjes-
telméan avulla. Vuoden 2010 alusta Liikennevirasto ja VR Group ottivat kayttéén suori-
tuskannustinjarjestelman, jossa seka radanpitaja ettad liikennoitsija maksavat korva-
uksia rautatieliikenteelle toiminnallaan aiheuttamista hairioista.

Liikennevirasto maksaa liikennditsijalle korvauksia junan jaddessa myohaan radanpi-
toon Lliittyvien syiden takia tai kun junavuoro joudutaan perumaan. Radanpitoon liit-
tyvia syita ovat mm. ratatyon pitkittyminen, lilkenteenohjausjérjestelmien ja turvalait-
teiden viat, sdhkoistyksen viat ja radassa olevat viat. Yhteensa Liikennevirasto mak-
soi VR Groupille noin 3,0 miljoonaa euroa sanktioita vuonna 2011. Ylivoimaisesti suu-
rin osa sanktioista maksettiin liikenteenohjausjarjestelmien vioista ja turvalaiteviois-
ta.

Liikenneviraston ja liikennoitsijan valisistd sopimuksista ja korvauskaytannoista eril-
3an VR Group korvaa tapauskohtaisesti matkustajille aiheutuneet vahingot junavuo-
ron viivastyessa, peruuntuessa tai jos juna ei pysahdy aikataulussa ilmoitetulla Li-
kennepaikalla. Rautatiekuljetuslain ja rautatievastuuasetuksen perusteella matkusta-
ja voi hakea korvausta liikennoitsijalta, mikali kaukojunamatka viivastyy yli 60 mi-
nuuttia tai myohastymisesta aiheutuu ylimaaraisia kuluja.

Junavuoron myéhastyessa tai peruuntuessa VR Group pyrkii jarjestamaan matkusta-
jille tarvittaessa korvaavan kuljetuksen. Korvaava kuljetus voidaan jarjestaa jollain
toisella junavuorolla tai tarvittaessa linja-autolla tai jopa taksilla.

7.1.3 Tutkimus ja kehittdaminen

Liikennevirasto tekee aktiivisesti tasmallisyystutkimusta ja tasmallisyyteen liittyvaa
kehittamistyota. Rautatieliikenteen tdsmallisyyden ja sujuvuuden kannalta on tarkeaa
kehittda myos hairididen hallintaa. Vaikka hairioita pyritdan aktiivisesti ehkdisemaan
varautumissuunnittelun keinoin, on mahdotonta estaa kaikkia vika- ja hairictilanteita.
Hairididen hallinnan ja poikkeustilanteiden toimintamallien kehittdminen on ensiar-
voisen tdrkeda, jotta hairididen lilkennevaikutukset saadaan minimoitua. Kevaan 2012
aikana Liikennevirasto, VR Group ja HSL ovat laatineet toimintamallikortit noin sa-
taan erilaiseen l&hiliikenteeseen vaikuttavaan hairidtilanteeseen. Toimintamallikor-
teissa on kuvattu liikennointimalli hairiotilanteen aikana. Toimintakortit otetaan jous-
tavasti kdyttoon syksyn 2012 aikana. Tavoitteena on lisdta hairiotilanteiden vaikutus-
ten ennakoitavuutta ja varmistaa, etta kaikilla operatiivisilla toimijoilla on samanlai-
nen toimintamalli kussakin hairidtilanteessa.

Vuonna 2011 Liikennevirasto ja VR Group kaynnistivat yhdessa Liikenteen tutkimus-
keskus Vernen kanssa vuoden kestavan tasmallisyysjohtamista kasittelevan tutki-
musprojektin. Projektin tavoitteena on luoda rautateille tdsmallisyysjohtamismalli,
joka pyrkii tdsmallisyyden kokonaisvaltaiseen ja pitkdjanteiseen parantamiseen ja
yllapitdmiseen.
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7.2 Katsaus vuoteen 2012

Verrattuna vuoden 2011 tammikuun tilanteeseen tasmallisyys oli huomattavasti
paremmalla tasolla, myoskaidn sdsolosuhteet eivat olleet yhtd vaikeat kuin vuotta
aiemmin. Tammikuussa oli kuitenkin runsaasti kalustovikoja sekd lumi ja kalustosta
tippuva jaa haittasivat vaihteiden toimivuutta.

Kaukoliikenteessa tdsmallisyys oli tammikuussa 80,6 9, ja helmikuussa 73,6 %,. Maa-
lis- ja huhtikuussa tasmallisyys on ollut yli 90 %.

Roudan vaikutusten rataverkkoon olivat pienemmat téana kevaana kuin viime vuonna.
Myos routarajoituksia oli huomattavasti lyhemmalla osalla rataverkkoa kuin vuonna
2011. Rajoituksien asettaminen aloitettiin helmikuun lopulla [Bnnesté ja etelasta ede-
ten itdan ja pohjoiseen. Enimmilldan rajoituksia oli huhtikuun lopussa noin 60 kilo-
metrin matkalla.

Leudon alkutalven takia routavaurioita alkoi ilmeta selvasti edellisia talvia mydhem-
min. Routaongelmat kohdistuvat samoihin paikkoihin kuin aiempinakin vuosina. Huh-
ti- ja toukokuussa routarajoitukset aiheuttivat mythastymisia etenkin véleilla: Kokko-
la-Ylivieska—Oulu ja Kouvola-Luumaki-Vainikkala. Rataverkon routakauden arvioi-
daan paattyvan kesdkuun loppuun. Routa-aikatauluja ei ollut kdytossa.
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