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RATAHALLI  NIO  KESKUS 
 BAN  FÖRVALTN  I  NGSCENTRALEN 



Uppgifter om bannätet  3112.2006 

Den  första banan: 	 Helsingfors-Tavastehus  1862  

Sprvidd: 	 1 524 mm  



Banförvaltningscentralen (RHK)  har  hand 

 om järnvägsnätet i  Finland.  Vår uppgift 

 är  att med planering, byggnad, underhåll 

och trafikstyrning hålla ett bannät som, 

alla dagar, tryggt och tillförlitligt,  är  öppet 

för trafik.  

• RHK  gör upp omfattade  planer  som gäller 

det statliga  banbyggandet  och sköter det 

i samarbete med olika myndigheter och  
intressentgrupper  som behövs i bered-

ningen.  

• RHK  arbetar för utveckling i branschen 
och skall sköta forsknings-, utvecklings- 

och specialistuppgifter för järnvägssyste-

met samt det internationella samarbetet i 

branschen.  

De  strategiska målen 

Järnvägstrafikens konkurrenskraft 

Järnvägstrafiken har förutsättningar att tung  - 
 era  konkurrenskraftigt och effektivt, som  en 

del  av  de  nationella och internationella trafik-
systemen. 

Järnvägstrafikens säkerhet 

Säkerheten i Finlands järnvägstrafik står  på 
 europeisk toppnivå. 

Behärskning av järnvägsverksamhetens 

miljöverkningar 

Utsläppen av trafik och samfärdsel mins-

kas genom att det skapas förutsättningar för 

ökade marknadsandelar för järnvägens  del. 
 Miljöolägenheterna i samband med järnvägs-

verksamheten  minimeras.  

Tillräcklig finansiering för banhållningen  

Vi  försöker  få till  stånd att finansieringen för 

banhållningen täcker trafikbehovet och att 

Kostnaderna för bannätet  1996-2006  
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Grundläggande  i7  Utveckling 
banhållning 

finansieringslösningarna  är  sådana att  de  möj-
liggör långsiktig planering av verksamheten. 

Expertis i järnvägsfrågor  

Vi  upprätthåller och vidareutvecklar vår exper-

tis i järnvägsbranschen, vilket skapar förutsätt-

ningar för effektivare verksamhet 

Investeringarna i bannätet  1966-2006  
(Fasta priser, prisnivå  2006)  
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•  En  utredning av behovet och  realiseringen 
 av  den  s.k. Pisarabanan  slutfördes.  

•  Generalplanen som gällde ringbanan blev 
godkänd.  

•  En  förutredning  om 
järnvägsförbindelserna mellan 
Helsingfors och Åbo blev klar.  

•  En  utredning om godstrafiken  på 

 bannätet i sydöstra  Finland  slutfördes.  

•  Av fastighetsbeståndet överläts  1 250 

 byggnader och  520  hektar  mark.  

•  Direktbanan  Kervo-Lahtis äppnades  U  Utvecklingen av  bandatasystemet  
för trafik. fortsatte.  

•  Elektrifieringen av  banavsriitten Uleåborg- •  Säkerhets- och  kontrollavgiftsenhetens  
Kontiomäki-Vartius  och  Kontiomäki-  personal  flyttade över  till  det nya  
Idensalmi  slutfördes. Järnvägsverket, som inledde  sin  

verksamhet  1 .9.2006.  •  Inrättandet av automatisk tågkontroll 
fortsatte.  •  Ett projekt för bedömning av  

mil  jökonsekvenserna  av banan mellan  

•  Upprustningen av depån i  Ilmala  kom  Seinäjoki  och  Uleåborg  slutfördes. 

igång.  •  Förberedelser gjordes inför införandet av  •  Den  fullständiga renoveringen av fri konkurrens inom godstrafiken. 

banavsnittet  Kouvola-Pieksämäki  
blev färdig.  •  Ett trafikpolitiskt förslag, Järnvägstrafiken  

2030,  blev färdigt och skickades  på  •  Helrenovering av avsnittet  Toijala-Åbo  remiss  för utvärdering. 

inleddes.  



Järnvägstrafiken har fått avsevärt förbättrade verksamhetsförutsättningar  

Vi  har orsak att påstå att  år 2006  var det mest 
betydande året för järnvägstrafiken  under  hela 

 den  tid som Banförvaltningscentralen funnits. 

Direktbanan Kero—Lahtis blev klar, vilket ska-

pade förutsättningar för förnyande av tidtabel-

lerna för praktiskt taget hela persontrafiken. 
Restiderna med tåg mellan huvudstadsregio-

nen och landets östra delar förkortades betyd-
ligt.  Tack  vare att elektrifieringen av banorna 
i norra  Finland  fullbordades vid årets  slut  kan 

 nu 80  procent av landets järnvägstrafik  nu  kan 
ske med  den  effektivaste och miljövänligaste 
energiformen som drivkraft. 

Upprustningen och utbyggnaden av tåg-
depån i Ilmala, som ju  är  avgörande för  per-
sontågstrafiken  i praktiskt taget hela  Finland, 

 kunde äntligen inledas. Det var i senaste laget, 
för  den  tilltagande trafiken och depåanlägg-

ningarnas dåliga skick var redan ett allvarligt  

hot mot  depåfunktionerna, som utgör  en  kärn-
punkt för persontågstrafiken. 

Principbesluten om att vissa projekt sätts 
i gång  år 2007  var också mycket välkomna. 

Förnyandet av Osterbottenbanan måste i för-
sta  hand  ses som  en  åtgärd för avskaffande 
av  en  besvärlig flaskhals  på en  av huvudtra-
fikiederna i vårt bannät. Liknande utmaningar 
står  vi  inför också  på  andra håll. Som ett  slags 

 fortsättning  på  direktbanan inleds ett projekt 
för höjning av servicenivån  på  banavsnittet 
Lahtis—Luumäki.  Verkningarna av detta projekt 
kommer i framtiden att ses i  form  av förkorta-
de  restider,  men  även banans förbättrade an-
vändningsmöjligheter  tack  vare  den  förnyade 
styrningstekniken kommer att vara signifikant. 

.  

Kampen mot  följderna av bannätets tilltagan-
de ålder  är  varje  år en  utmaning för oss, och 

 år 2006  var inte något undantag i det avse-
endet. Alldeles för ofta har det hänt att  vi  först 
i sista ögonblicket, och  då  bara med stöd av 

senkomna tilläggsbudgeter, har kunnat kom-

ma igång med upprustningen av överåriga ban-
strukturer. Ett exempel  är  banan mellan Åbo 
och  Toijala.  Det  är  nödvändigt att finansiering-
en av detta  slags  ersättande investeringar  är 

 tillräcklig och också tillräckligt långsiktig, med 
tanke  på  banhållningons  effektivitet och hela 
järnvägstrafikens produktivitet. 

.  

Vår omvärld förändrades betydligt, i och med 
att Järnvägsverket inledde  sin  verksamhet i 
september  2006.  Det innebar att RHK:s funk-
tioner som säkerhetsmyndighet upphörde. 
Dessa funktioner - och  den personal  som 
skötte dem - överfördes  till  nya verket.  I  detta 
sammanhang övertog Järnvägsverket också  
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biljettkontrollsfunktionerna,  som dittills hört 

 till  RHK:s  uppgifter. 

Därmed blev  RHK:s  ställning som instans 

med ansvar för bannätet och dess användning 

ännu tydligare betonad.  Den  nya situationen 

betyder också att  vi,  för att verka inom vårt 

uppdrag, måste kunna  visa  att  vi  gör det  på 

 det sätt som förutsätts  I den  nationella och in-

ternationella lagstiftningen.  Till den  ändan har 

 vi under  verksamhetsåret arbetat mycket med 

att bygga upp ett  säkerhetsledningssystem  

som  en del  av vårt operativa  system.  

Som ett  led  i utvecklingen av vår verksam-

het har  vi  också företagit omläggningar av vår 

 organisation,  bi.a.  har  vi  anordnat utbildning 

som inriktar sig  på  ledarskap och samarbe-

te. Framdeles kommer  vi  att koncentrera oss 

 på  att utnyttja resultaten av utbildningen i vårt 

dagliga arbete.  

.  

I  anslutning  till  omställningarna omkring oss 

och  till  öppningen av  järnvägsgodstrafiken  för 

konkurrens har  vi under  kommunikationsmi-

nisteriets ledning företagit två utredningar,  den 

 ena gäller organiserandet av trafikstyrningen 

och  den  andra har att göra med uppläggning-

en av utbildningen i järnvägsbranschen.  

Traf'ikstyrningen  sker  på  RHK:s  ansvar, 

 men  VR  Aktiebolag producerar själva tjäns-

ten. Att dessa funktioner sköts genomskinligt 
och opartiskt kommer garanterat att skärskå-
das mycket noga, när bannätet börjar trafi-

keras även av andra  än  yR.  Situationen inom 

utbildningen  är den,  att det  bland  läroinrätt-

ningarna inom det offentliga utbildningssyste-

met inte finns  en  enda som utbildar specialis-

ter inom vår bransch, för framförande av tåg 

eller byggande av banor. Redan  nu  sköts  en 

del  av  banbyggandet  av entreprenörer som 

står utanför  yR.  För dem  är  det väsentligt att  

det finns öppen och skäligt prissatt utbildning 

i branschen, med tanke  på  deras nuvarande 

och kommande behov av arbetskraft.  

.  

Omfattande diskussioner har uppstått som  en 

 följd av  den  utredning som gjorts  på  uppdrag 

av kommunikationsministeriet om möjligheter-

na  till en  sammanslagning av trafikledsverken 

och hur ändamålsenlig  en  sådan åtgärd an-

tas vara. Även tidigare har ärendet tagits fram, 

 men nu  granskas frågan som  en del  av stats-

rådets produktivitetsprogram. 

Vad som  än  kommer fram i  de  eventuella 

uppföljande undersökningarna,  så  förefaller 

två saker vara klara. Personresurserna kom-
mer att vara föremål för stränga kontroller, 

och avgången  bland de  anställda kommer att 

vara betydande  under de  närmaste åren.  En 

 oundviklig följd av detta  är  att  den  gemensam-

ma verksamheten och  de  samfällda resurser-

na  bl.a.  för trafikledsfunktionerna kommer att 

öka. Ett exempel  på  sådant  är  trafikledsver-

kens projekt för skapande av ett gemensamt 

 system  för verksamhetens styrning.  

.  

Allt det ovan anförda visar att det gångna året 

var ytterst krävande och att det uppstått många 

utmaningar som behöver tas upp i framtiden. 

 Jag  vill tacka alla  RHK-anställda,  den  direktion 

som  nu  slutfört sitt mandat och alla våra sam-

arbetspartners för att  vi  -  trots  ytterst knappa 

resurser  -  lyckats bringa året  2006 till  ett lycko-

samt  slut.  

Ossi  Niemimuukko  
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Banfbrvaltn/rigscenfra/ens direkt/on,  sopi  j  slutet av augusti narJcle 	.ii 	fy  oinI, 
bekantat sig med det prakt/ska banarbetet  pa  avsnittet mel/an Tot/a/a och Abo. 

1  
Mikael  Nyberg 
	

Joinia  

Banhållningens finansiering bör garanteras  på  sikt 

Enligt förordningen om  Banförvaltningscentra -
len skall verkets verksamhet ledas och över -

vakas av dess direktion. Året  2006  var för 
direktionsarbetet  så till  vida exceptionellt, 
att det fyraåriga mandatet för  den  direktion 
som inlett sitt uppdrag  år 2004  avbröts redan 

 den 31  augusti  2006,  när statsrådet tillsatte 
 en  ny direktion med mandat som sträcker sig 

från  den 1  november  2006 till den 31  oktober 
 2009.  Andringen  av förvaltningslagen var  en 

 följd av omorganisationen av myndighetsupp-

gifterna för järnvägstrafiken, som ju också led-

de  till  att Järnvägsverket, med ansvar  fdr  all-
män järnvägssäkerhet, inledde  sin  verksamhet 
i början av september. 

Ordförande för  den år 2006  tillsatta direktio-
nen  är  direktör  Tellervo Kylä-Harakka -Ruona

-la  från Näringslivets centralförbund.  Vice  ord-
förande  är  regeringsrådet Mikael  Nyberg  från 
kommunikationsministeriet, och direktionens 

övriga ledamöter  är professor  Jorma Mänty -
nen,  Tammerfors tekniska universitet, trafikin-

genjör Silja  Siltala,  Finlands Kommunförbund, 
samt, som representant för  de  anställda inom  
RHK,  överingenjör  Markku Pyy.  Den  nya  direk- 

fbi/erno  I /J-Ha.•FJo Fö,o, ni/u 

tionen  hann  under  verksamhetsåret  hlla  ett 
möte,  under  vilket direktionen  slog fast  grun-
derna för  sin  kommande verksamhet.  

Den  avgångna direktionens ordförande var 
verkställande direktör  Timo Poranen,  vice  ord-
förande var regeringsrådet  Kaisa Leena Väli- 
pirtti  och ledamöterna var ordförande  Hannele 
Luukkainen,  ekonomidirektör  Veikko  Vaikkinen 

 och överingenjör  Markku Pyy.  Denna direktion 
höll  under  verksamhetsåret inalles åtta möten.  

I  anslutning  till  ett av dessa möten studerade 
direktionen  på  ort och ställe  banrenoveringsar

-bete  och  de  utmärkande dragen för detta. 

Banhållningen har behov 
av långsiktig och tillräcklig 
finansiering  

Under  sina möten framhöll direktionen uppre-

pade gånger att finansieringen för banhållning 
 är  knapp, och detta kom också fram i direk-

tionens beslut som hade att göra med försla-
gen  till budget  för  RHK.  Direktionen inrättade  
därt  ill  tjänster som  är  nödvändiga för att klara 
av  de  utmaningar som  de  nya verksamhets-

förhållandena ställer,  bl.a.  behandlade direk-
tionen olika frågor i anslutning  till  grundandet 

 av Järnvägsverket samt  RHK:s  personalpro-
gram och personalresurser, riskanalyser inom  
RHK:s  verksamhet, öppnandet av järnvägs- 
godstrafiken för konkurrens samt principerna 
för banavgifter.  

I sin  behandling av budgetförslaget för 
 r 2007  betonade direktionen att särskilt finan-

sieringsnivån för  de  ersättande investeringar-
na måste höjas ordentligt. Direktionen anser 
att  den  finansieringsandel som framförs i ra - 
mama  för statens  budget,  omkring  100  miljo-
ner  euro,  är  fullständigt otillräcklig med tanke  



Maiku Ryy 
	 Si/ja Sllta/a  

på  banhållningen och  på  möjligheterna att be-

driva konkurrenskraftig järnvägstrafik. Direktio-

nen anser att  den  årliga finansieringen måste 

vara minst  1 70  miljoner, och att denna tilldel-

ning bör slås  fast på  längre sikt  än nu.  

Sakkunskapen i 
säkerhetsfrågor garanteras 
även i det nya läget 

Direktionen följde aktivt med grundandet av 

Järnvägsverket och  de  ändringar för perso-

nalens och organisationens  del  som det med-

förde. Från RHK flyttade  18  säkerhetsexper-

ter inklusive tjänster över  till  det nya verket.  I 

 detta sammanhang grundade direktionen inal-
les fem tjänster för säkerhetsexperter, för att 

RHK skall kunna klara av sina säkerhetsupp-

drag. När tjänsten för  en  säkerhetschef grun-

dades, betonade direktionen att det när tjäns-
teinnehavarens uppgifter definieras också skall 
beaktas  den  helhet som bildas av säkerhetens 
kvalitet och miljöangelägenheterna,  så  att des-

sa uppgifter fördelas mellan RHK:s olika avdel-
ningar och ingår i verkets dagliga uppgifter. 

Personalresursernas tillräcklighet behand-
lades av direktionen också i andra samman-

hang  än  i anslutning  till  Järnvägsverkets upp-

komst. RHK har ju från första början hållit sig  

med ganska  få  anställda i  proportion till de 

 uppgifter som verket skall sköta.  I  viss mån 

har resurserna kunnat utökas  under de  se-

naste åren,  men  statens nya produktivitets-

program leder  till  att personalramarna  nu  stra-

mas  åt.  Direktionen ansåg att förändringarna  

I  omvärlden, med ökande bygg- och under-

hållsverksamhet samt tilltagande konkurrens-

utsättning. snarare förutsätter  en  ökning av 

personalresurserna, inte  en  minskning. 

Riskhanteringen har 
uppmärksammats 

Direktionen har betonat betydelsen av att  risk-

hanteringen inom förvaltningen utvecklas,  n- 

got  som också förutsätts bl.a. i budgetlag-

stiftningen. Direktionen fick  en  redogörelse för 

 den  riskanalys som RHK låtit göra över  sin  he-

la verksamhet. Enligt redogörelsen har RHK:s 
viktigaste operativa risker att göra med  just de 

 knappa personalresurserna, vissa interna verk-

samhetsstrukturer samt yttre faktorer som hur 
marknaden för järnvägsbranschen fungerar. 

Utgående från denna riskanalys har RHK 

inriktat  sin  interna kontroll med större exakthet 

 än  tidigare.  Under  året har  de  interna kontrol-

lerna särskilt gällt anskaffningarna i samband 

med banbyggen. 

Konkurrensen i godstrafiken 
behöver omsorgsfulla 
förberedelser  

Ett stort ämnesområde som behandlats av di-

rektionen var öppnandet av godstrafiken  på 

 järnvägsnätet för fri konkurrens.  I  detta sam-

manhang studerades också vilka principer 
som skall gälla vid fördelningen av bankapa-

citeten.  
Den  bakomliggande orsaken  till  att kon-

kurrens  nu  införs  är  EU:s andra järnvägs-

paket.  En  förutsättning för trafik  på  järnvägs-

nätet  är  att operatören skall  ha  ett säkerhets-

intyg som utfärdats av Järnvägsverket och  en 

 koncession som beviljas av kommunikations-

ministeriet, därtill skall RHK bevilja bankapa-
citet och ett bruksavtal för järnvägsnätet skall 

ingås mellan operatören och RHK. Direktionen 
betonade särskilt betydelsen av bankapaci-

tetens fördelning och påpekade att RHK 

måste  ha  färdiga procedurer att ta  till  med 

tanke  på  eventuella intressekonflikter mellan 

 de  olika operatörerna. 

Banarbetsförhållandena 
 studerades  I  praktiken 

Direktionen fick  en  mycket ingående  presen-

tation  av praktiskt banarbete  under  ett besök 

vid banan mellan  Toijala  och Åbo, där RHK:s 

största banupprustningsarbeten  under  året fö-

retogs.  Under  våren och sommaren förnyades 

banöverbyggnaden  på  ett  60 km  långt avsnitt. 

 Den  beräknade totalkostnaden för detta pro-

jekt  är  omkring  70  miljoner  euro,  och banans 

renovering  är  tänkt att pågå i tre  år. 

Under  sitt besök  på  byggplatsen fick direk-
tionen ingående insikter i  de  speciella omstän-
digheterna vid banupprustning, särskilt om hur 
banarbete sker i besvärliga förhållanden och 

 på  tågtrafikens villkor. med specialutrustning.  
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De  resultatmål för  Banförvaltningscentralen 	Skick-index  för bannätet 
som slagits  fast  av kommunikationsministeriet 
uppnåddes  år 2006 på  följande sätt  (de  upp- 	Malet för  index  för ären  2003-2006 är  i 
ställda målen anges med kursiv). 	 snitt  87 %.  Det teoretiska maximivärdet 

för skick-index är 100.  Detta  index  be-
räknas som ett medelvärde fthn fyra ar 

Bannätets omfattning och 
servicenivå 

Bannätets längd  är 5 914 km  

Malet nåddes och inga banavsnitt  lades  ned.  

Den del  av bannätet som kan befaras med 	________________________________  
snabba passagerartåg  (>160 km/h) är 

675 km  

Malet  nAddes. KeR'o-Laht  s  och  Kinni -Otava 
 togs  med det snabba  hanriötet.  

Bannätet som tal axeltrycket  25 ton är 423 

km  langt.  
Utfallet var  378 km.  Avsnittet  Kumo-Raumo 

nför lorst  or 2007 25 -tonsr Otol.  

Mätresultatet som  anger  banskicket  vren 

 2006  var  91 så  skick-index  för åren  2003-
2006  blev  87  %.  

Bannätets geometriska skick anges med 
skick-index  som utgör ett medeltal av mät-
ningarna  under  fyra vårar (servicenivå för det 
geometriska skicket). 

Rältyper  på  huvudbanorna  1995-2006  
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och snöfall ställde  till  med allvarliga  problem 

 tågtrafiken. 

Lahtis.  Verkningarna av bullerbekämpnings- 
åtgärderna i huvudstadsregionen kommer att 

utredas med exakta mätningar  år 2007.  

Överårig banöverbyggnad  

Den  överåriga delen av banöverbyggnaden 

för rälsens  del på  stamnätet  är 354 km, på 
 hela bannätet  1 250 km.  

Årets utfall var  304 km  resp.  1 220 km,  med 

andra ord nåddes målet.  Den  beviljade  extra 

 finansieringen inriktades  på den  överåriga ba-

nan mellan  Toijala  och Åbo. 

Trafikens förlopp 

Förseningarna med över fem minuter av 
tågen i persontrafik, av orsaker som har att 
göra med banhållningen, utgör högst  5 %.  
Målet nåddes. Årets utfall var  4,0  procent. 

 Under  årets första hälft var förseningarna  på 

 grund av banhållningen  4,17  procent,  under 

 andra häften var  de 3,90  procent.  Den  säm-

sta månaden var april  (7,58  %),  i och med att 

tjälskador  på  flera olika banavsnitt ledde  till 

 trafikstörningar.  En  annan dålig månad med 

störningar  till  följd av banhållningen var okto-

ber  (6,45  %),  när fel i säkerhetsanordningar 

Säkerheten 

Antalet plankorsningar 

Målet för antalet plankorsningar i slutet av 
 år 2006 är 3 725  st. 

Målet nåddes. Antalet plankorsningar vid årets 

utgång var  3 715.  

Skador som beror  på  banan 

Högst fem skador som har att göra med 

banan inträffar.  

Mlet  nåddes. År  2006  skedde två urspår-

ningar. 

Dödsfall i järnvägsolyckor 

Inga tågpassagerare omkommer i tåg-
olyckor. 
Målet  nâddes.  

Minskning av 
miljöolägenheterna  

Ban  förvaltningscentralen agerar enligt 
riksprogrammet för bullerbekämpning. 
Åren  2005-2006 är  tyngdpunkten för bul-

lerbekämpningen förlagd  till  huvudstads-
regionen, senare förskjuts  den till  andra 
större bosättningscentra. Antalet perso-
ner som utsätts för järnvä gsbuller får inte 
överskrida  33 000  i slutet av  år 2006.  
Antalet personer som utsattes för mer  än 

55 dB  buller av järnvägstrafiken  är  enligt det 

nya beräkningssättet  43 500-53 000.  Målet 
att minska antalet personer som utsätts för 

järnvägsbuller med  1000  nåddes.  Till  störs-

ta delen nåddes detta mål redan  år 2005  i 

och med att åtgärderna som ingick i  bullerbe-

kämpningsåtgärderna  för huvudstadsregionen 

slutfördes, vartill  år 2006  kom  bullerbekämp-

ningsåtgärderna  längs direktbanan  Kervo- 

Operativ effektivitet 

Ekonomi 

Kostnaderna för underhåll av  de  elektriska 
och  de telematiska  systemen  är  omkring  
4 600  euro  per  bankilometer. Kostnaderna 
för basunderhåll och  drift är 7 100  euro  per 

 bankilometer. Inalles  är  kostnaderna i snitt  
11 700  euro  per bankiometer.  
Enhetskostnaderna för skötseln och bruket av 

 de  elektriska och  telematiska  systemen blev 

 4 315  euro  per  bankilometer, medan enhets-

kostnaderna för det övriga basunderhållet blev 

 7 678  euro  per  bankilometer. Enhetskostna-

derna för skötsel och  drift  blev  11 993  euro 

 per  bankilometer. 

Fördelningen av kostnaderna för underhåll 

och  drift  bygger  på  anmälningar av  de  under-

hållande enheterna. Direktbanans  (125  spår-

kilometer)  andel har inräknats för  den  tid ba-

nan varit i användning.  Överskridningen  av  de 
 totala enhetskostnadsramarna berodde fram-

för allt  på den  besvärliga tjällossningen. 

Hanteringen av  de  mentala 
resurserna 

Målindex för tillfredsställelsen i arbetet 

 är 3,1.  

Målet nåddes.  Index  för tillfredsställelsen i 

arbetet blev  3,3.  



PI 

1I  
.. .:  

1•"  

A 

I  •• 

Järnvägen spelar  en  viktig  roll  i Finlands trafiksystem  

BannAtet  utvecklas i takt  rued den  tilltagande  person-  och godstrafikens behov  

I Finland  utgör järnvägarna  en  betydande  del  
av det totala trafik- och samfärdselsklustret. 

Järnvägarna erbjuder smidiga förbindelser 
mellan större städer, och i närtrafiken i huvud-

stadsregionen sker  en  stor  del  av arbetsresor-
na med tåg. Med tanke  på  industrins behov av 

tunga  transporter är  järnvägen av stor betydel-
se för hela näringslivet. 

Utvecklingen som leder  till  att befolkningen 

koncentreras  till  tätorter,  den  kraftiga tillväxten 

i huvudstadsregionen, basindustrins behov av 

tunga  transporter  och Rysslands allt större be-
tydelse som handelspartner för  Finland  kom-
mer att utgöra grunden för järnvägstrafikens 

utveckling även i framtiden. 

Ökningen inom 
persontrafiken fortgick  på 

 hela bannätet 

Ar  2006  företogs  65,0  miljoner resor  (63,5 
 miljoner  år 2005)  i persontrafiken  på  bannä-

tet i  Finland.  Av dem skedde  52,1 (510)  mil-
joner i närtrafiken i huvudstadsregionen och 

 12,8 (12,5)  miljoner i fjärrtrafiken. Antalet re-

senärer ökade med omkring  2  procent jäm-
fört med föregående  år.  

Passagerarmängderna i fjärrtrafiken tilltog  på 
 nästan hela bannätet, Oppningen i början av 

september av direktbanan Kervo—Lahtis led-

de  till  ökade passagerarmängder i hela öst-

ra  Finland. Den  största ökningen noterades i 

Antalet resor i persontrafiken 
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Lahtis,  Kouvola, Villmanstrand  och  Joensuu. 
 Antalet tågresor mellan  Finland  och Ryssland 

gick upp med mer  än en  fjärdedel  till  alla ti- 
ders rekord,  337 000  resor.  I  och med direkt- 
banans öppning ändrades tidtabellerna för 
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hela persontrafiken för snabbare trafik, även 

 på  andra håll av bannätet, tex, längs stamba-

nan och Abobanan. 

Järnvägens andel av persontrafiken  I Fin-

land är  fem procent.  I  EU-länderna i genom-

snitt  är  andelen  sex  procent,  så Finland  place-

rar sig i underkant i jämförelsen EU-länderna 

emellan.  

Problem under  hästen 
försämrade punktligheten 

Kommunikationsministeriet har för Banför-

valtningscentralen ställt upp målet att tågför-

seningarna som beror  på  banhållningen och 

som leder  till  mer  än  fem minuters försening 

högst får vara fem procent av det totala antalet 

turer. RHK nådde detta mål  år 2006. 

RHK  och  VR  Aktiebolag har för  sin del  ställt 

upp ett punktlighetsmål för fjärrtrafiken som 

 anger  att minst  90  procent av tågen skall  nå 

sin  slutstation  på  utsatt tid eller med högst fem 

Punktligheten för  fjärr-  och 
närtrafiken  2006 
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minuters försening. Punktlighetsnivån  år 2006 

 blev  88,8  procent  (90,0). 

Punktlighetsmålet  för närtrafiken  är 97,5  pro-

cent och förseningsgränsen tre minuter. Närtra-

fikens punktlighetsnivå  år 2006  var  97,1 (97,6). 

Under  hösten  2006  var järnvägstrafikens 

punktlighet dålig för  en  tid. Störningar förekom 

bl.a. med järnvägsnätets tillgänglighet, med 

 den  rullande materielen och med informatio-

nen  till  passagerarna.  

Till de  viktigaste orsakerna som hade med 

banhållningen att göra hörde - utöver tjälpro-

blemen  under  våren - fel i säkerhetsanord-

ningarna, skador i banelektrifieringen samt 

 problem  som uppstod i samband med snö-

stormen  den  sista oktober. 

RHK  har startat med åtgärder för att höja 

tågtrafikens punktlighet. Arbetet för att  få 

 bukt med felen i säkerhetsanordningar-

na koncentrerades särskilt  på  banavsnitten 

Åbo-Helsingfors och Tammerfors -Jyväskylä. 

 Reparationerna av fel i luftledningarna görs 

Förseningarna av orsaker som har 
att göra med banhållningen i hela 
persontrafiken  2006 
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effektivare genom att inte bara  den  ledning 

som fått fel repareras, utan ledningen  på  he-

la det skadade avsnittet byts ut.  På  bangår-

den i Tammerfors inleds arbete för effektivare 

värmning av växlarna. 

Mer  gods än  någonsin 
transporterades  på  banorna 

Järnvägstransport  är standardförfarandet  för 

skogs-, metall- och  den  kemiska industrins 

transportbehov, både inom landet och inter-

nationellt. Tåg  är den  effektivaste  transport-

formen om sträckorna  är  långa, om god-

mängderna  är  stora och försändelserna 

regelbundna,  I  medeltal  är en  järnvägstran-

sport  250 km  lång. 

Med järnväg transporterades  43,6  miljo-

ner  ton (40,7) gods år 2006,  ett nytt rekord. 

Ökningen jämfört med året innan var omkring 

 7  procent. Godstrafiken inom landet öka-

de med  ca 11  procent och  de  internationella 

transporterna med  ca 2  procent.  Den  interna-

tionella trafiken sker nästan uteslutande över 

östgränsen.  En  delorsak  till den  höga tillväxt-

procenten för godstrafikens  del är  att pap-

persindustrin  under  referensåret  2005  stod 

stilla  en  tid  på  grund av arbetsmarknads-

störningar. 

Järnvägsgodstrafikens  marknadsandel  är 

 hög i  Finland,  med europeiskt mått mätt. Med 

marknadsandelen  25 %  ligger  Finland  högre 

 än  genomsnittet i EU-länderna, eftersom detta 

bara  är ca 16%. 

Gränsen för försening  är 5  rn/fluter / fjärrtra f/k  och  
3  minuter  / närtra  lik, vid  s/utstat/onen.  
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IVar godstratiken oppnas  for  konkurrens  forandras Banförvaltningscentralens  roll  frän att enbart  ha  gällt  banhällning  till  tillhandahallande  av bantjänster 

Förberedelser inför 
öppnandet av konkurrensen 
för godstrafikens  del  

RHK  beredde sig  under  året för  den  kom-
mande utvidgningen av sina uppdrag, med 
tanke  på  att marknaden för godstransporter 
vid ingången av  år 2007  öppnas för nya tra-

fikoperatörer. Detta gör det möjligt även för 
andra godstransportföretag  än VA  Aktiebolag 
att trafikera bannätet i  Finland. 

I  och med att godstrafiken blir öppen, för-

ändras även RHK:s  roll  från enbart banhållare 
 till erbjudare  av trafikleder. Från  år 2007  ansva-

rar RHK inte bara för banhållningen utan ställs 

också inför uppgiften att sammanjämka olika 

trafikföretags önskemål om tidtabeller sinse-
mellan, likaså måste RHK vinnlägga sig om att 
styra trafiken jämlikt. 

Nytt datasystem 
för behärskning av 
bankapaciteten 

Projektet för införande av ett omfattande  data-
system  för fördelning av bankapaciteten,  LIIKE, 

 fortskred  under  året enligt planerna.  I  novem-

ber  2006  inleddes definitionen av systemet och 
detta arbete var färdigt i slutet av januari  2007,  

Utgående från definitionsarbetets resultat inleds 
ett anbudsförfarande som gäller  den  tekniska 
planeringen och realiseringen av systemets för-

sta fas, och därefter  är  det dags för  den  egent-
liga realiseringen. 

Systemet  LIIKE  skall användas för fördelning 
av bankapacitet, behärskning av tidtabellsupp-

gifterna och  den  operativa styrningen av tåg-
trafiken. Systemet  är till  nytta inte bara för RHK 

och trafikstyrningen utan även för olika intres-

senter, som Järnvägsverket, konsulter, entre-

prenörer, trafikplanerare och trafikföretagare. 

Målet för RHK  är  att minska antalet olika 

 system  som används för hantering av banka-
paciteten, med tanke  på  att funktionerna inom 

det nuvarande trafikuppföljningssystemet och 

systemet med förhandsuppgifter om tågen 
skall kunna införas i  LIIKE.  

Nya krav ställs  på 
 trafikstyrningen 

För trafikstyrningen längs järnvägarna och 

 de system  som där ingår ansvarar RHK,  men 
 tjänsterna utförs av  VR  Aktiebolag. Med trafik-

styrning säkerställs att tågen rör sig  på  bannä-
tet säkert, effektivt och enligt tidtabellerna.  Till 

 trafikstyrningen hör  den  trafik som förutsätts av 
banhållningen samt  all  övrig trafik  på  bannätet.  

I  och med att konkurrens börjar förekomma 
skärps kraven  på  trafikstyrningens transpa-
rens och jämlikhet. 

År  2006  arbetade  506  personer med trafik-
styrning  (527).  Moderniseringen av säkerhets-

anordningarna, utbyggnaden av fjärrstyrning-

en, ibruktagningen av automatisk tågnumrering 

och koncentrationen av trafikstyrningen  till  sär-
skilda styrningscentraler kommer framdeles 

att ytterligare minska antalet anställda i dessa 
funktioner. 

Före  år 2020  kommer både trafikstyrn ingen 

och manövreringen av växlar att koncentreras 
 till  fyra styrningscentraler, med placering i Hel-

singfors, Tammerfors,  Kouvola  och Uleåborg. 
 I  samband med koncentrationen utökas auto-

matiseringen, och det betyder mindre perso-
nalbehov. 

Tågfjärrstyrning  och 
automatisk tågkontroll 
utbyggda  

Under  det gångna ret vidareutvecklade RHK 
fjärrstyrningen av järnvägstrafiken, särskilt  I 

 östra  Finland. Under  året infördes Kervo—Lah-

tis och bangården i Villmanstrand i ett fjärr-
styrningssystem som styrs från  Kouvola.  På 

 banavsnitten  Joensuu—Nurmes, Kontiomäki- 
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Bannätets servicenivåer  2006  

Servicenivåklass  Högsta tillåtna hastighet  
H1  675km överl4okm/h  
H2  1543km  130-140km/h  
H3  1233km  110-120km/h  
H4  - 593 km  Maximalt  100 km/h 
H5  ._  1 751 km  Ingen regelbunden persontrafik  
H6  ........ 110  km  Trafikeras inte 

Sammanlagt  5905 km  

Persc'" 

mcmi 

Vartius,  Kontiomäki -Idensalmi,  bangården 

 Kontiomäki  och  Jyväskylä-Aänekoski  infördes 

radiostyrning och automatisk tågkontroll.  Un-

der  byggnad  är  radiostyrningen och  den  auto-

matiska tågkontrollen  på  sträckan  Parikkala-

Nysiott,  och sträckan  Pieksämäki-Jyväskylä 
 håller  på  att anslutas  till  ett fjärrstyrningssys

-tern  vars  bas är  i  Pieksämäki.  

Trafikpolitiskt förslag sänds 
ut för utlåtande  

I  slutet av det  år  som berättelsen gäller blev 

RHK färdig med ett trafikpolitiskt förslag, pla-

nen Järnvägstrafik  2030,  som genast sändes 

ut  till  ett stort antal instanser för kommentarer. 

Planen gäller förbättring av bannätets skick 

och funktionalitet, och där ingår också att det 

nuvarande bannätet skall bevaras. 

Enligt planen Järnvägstrafik  2030  kommer 

det  under de  närmaste åren att behövas om-

kring  460  miljoner  euro  årligen för tryggandet 

av bannätets trafikerbarhet, alltså basbanhåll-

ningen. Detta  är 60  miljoner mer  än  för när-

varande.  I  summan ingår också renovering av 

banor med låg trafikvolym, vilket skall garan-
tera bannätets fortbestånd i praktiskt taget 

nuvarande omfattning. 

Det konstateras i planen att  de  stora ut-

vecklingsprojekten årligen kräver omkring 

 150  miljoner  euro.  

Gc 

Servicenivåklass  Axeltryck och högsta tillåtna hastighet  
Ti  -  378 km 25 ton  och  60-100km/h  
T2 	3520km  22,5 ton  och  100 km/h 
T3 	1138km  22,5  tori  och  50-80 km/h 
T4  -  759 km 20 ton  och  40 km/h 

110 km  Trafikeras inte 

Sammanlagt  5 905 km  

Informationen  till  passagerarna utvecklas hela tiden  

•  De  elektroniska systemen för passa gerar
-information på  stationerna, både bildskärmar 

och högta/arsystem, hör  till Ban  förvaltnings-
centra/ens ansvarsområde. 

Må/et  med utvecklingen av passa gerar-
informationen  är  att  de  resande skall kunna 
resa smidigt i alla situationer 

RHK  har som mål att koncentrera produk-
tionen av passa gerarin  formation  för hela  ban-
nätet och alla ställen där passagerarna rör sig 

 till en  enda rikstäckande informationscentral. 
Uppbyggandet av ett helt nytt passagerar- 

informationssystem med rea/tids funktion inleds 
våren  2007. Må/et är  att ett hundratal  stationer 

 ansluts  till  systemet. Systemet ersätter al/a  de 
 tidigare infosystemen och det  är  tänkt att det 

nya systemet förenhetligat underlättar och 
koncentrerar informationsspridningen.  

Under år 2006  infördes flera  stationer  i 
det nuvarande rikstäckande systemet för 
passa gerarin  formation,  nämligen Uleå borg. 
Rovaniemi och Kemi samt tre  stationer  som 
berörs av  den  nya direktbanan, nämligen 

 Haarajoki, Mäntsä/ä  och Lahtis.  
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Stora projekt avslutade, nya startas  
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Mantsälb  blev  en  ny ort med  jarnvägsforbindelse  efter att direktbanan  Kervo-Lahtis  togs  i bruk.  

ning av depåvägarna. Likaså kommer det  på 
 området att byggas  en  utvidgning av hallen 

för fjärrtåg och nya underhâllsramper för bå-
de fjärr- och närtåg. Projektet beräknas kosta 

 1 60  miljoner  euro,  varav  100  miljoner skall  be- 
das av RHK.  VA-Group  finansierar byggandet  

de  nya hallarna med  60  miljoner  euro. 
Ilmaladepån  är  byggd  på  sankmark, där 
tidigare funnits  en  soptipp. Det gör att 

igarbetena  blir ytterst krävande.  En  särskild 
trrlaning för arbetena  är  att tågunderhållet  ill- 

I  Lia  måste fungera kontinuerligt medan arbe-
tena pågår. 

Verkningarna av ombyggnaden av Ilmala-
depån kommer att  visa  sig i  form  av pålitligare 
och smidigare trafik och större trygghet  på  själ-
va området. Efter att arbetena slutförts kommer 
fler tåg att kunna underhållas  på  området, och 
tågen kan snabbare återinsättas i trafik. 

Banförvaltningscentralen  beställer projekte-
rings- och byggtjänsterna för banbygge av pIa-

neringsbyråer, byggherrekonsulter och entre-
prenörer.  De konkurrensutsatta  arbetenas andel 
av banhållningskostnaderna  är  omkring  70  pro-
cent. När det gäller investeringar  är  andelen 
nästan hundra procent. Marknaden som gäller 
banbygge  är dock än så  länge begränsad. 

RHK konkurrensutsätter  anskaffningar-
na av säkerhetsanordningar, elektrifiering och 
banmaterial. 

För sina investeringsprojekt anlitar RHK 

byggherrekonsulter som hjälper med utvärde-

ring av arbetena, med finansiering och projekt- 
kostnadsstyrningen.  

Omfattande arbeten 
fullbordade  

Under  det gångna året slutförde RHK det 
största banprojektet  på  flera decennier, i och 
med att direktbanan mellan Kervo och Lahtis 
öppnades för reguljär trafik  den 3  september. 
Projektet kunde hållas inom  de  ursprung-
ligen fastställda kostnadsramarna,  331  miljo-
ner  euro.  I  detta sammanhang upprustades 
också bangården i Lahtis. 

I  december slutfördes arbetet med elektrifie-
ringen av banavsnitten från Uleåborg österut, 

 på  sträckorna Uleåborg -Kontiomäki-Vartius 
 och  Kontiomäki-Idensalmi.  Järnvägstrafiken i 
 Finland  går numera  till  över  80  procent med 

eldrift, 

Kostnaderna för detta elektrifieringsarbete 
som inleddes  2002  blev  71  miljoner  euro.  För 
denna kostnad elektrifierades  368  bankilome-

ter. Det var det största enhetliga elektrifierings- 
projektet av banor i  Finland. 

På  avsnitten Idensaimi -Kontiomäki-Vartius 

 togs -  utöver elektrifieringen - också ett  sys-
tem  för automatisk tågkontroll i bruk. 

Ombyggnaden av depån i 
limala  är  ett storprojekt  

På  hösten  2006  inledde RHK tillsammans med 
 VA-Group  ett massivt, femårigt projekt för om-

byggnad av tågdepån i Ilmala. Denna depå 
betjänar tågtrafiken i hela landet, eftersom un-
derhållet av  så  gott som alla persontåg i  Fin-
land  sköts  just  där.  

I  ombyggnadsarbetena ingår förnyande av 
säkerhetsanordningstekniken, förnyande av 

spåren, bangårdsbelysningen och iståndsätt- 

Tre stora banprojekt har 
kommit igång  

Under år 2006  riktades redan blickarna  på  nya 
stora banprojekt. År  2007  inleds första fasen 

av ett projekt för uppgradering av servicenivån 
 på  avsnittet  Seinäjoki-Uleåborg,  likaså  en  höj-

ning av servicenivån  på  sträckan Lahtis-Luu-
mäki  samt ombyggnadsarbeten  på  bangården 
i Mellersta Böle i Helsingfors.  

De  båda projekten  Seinäjoki-Uleåborg  och 
Lahtis-Luumäki -  båda av betydelse för riks-
nätet - kommer att medföra förbättringar av 

 de hart  trafikerade banornas kapacitet, ökning 
av axeltrycket och höjda tåghastigheter.  De 

 egentliga byggarbetena  på  dessa banor kom-
mer igång  år 2008.  

Banan mellan  Seinäjoki  och Uleåborg ut-
nyttjas framför allt av fjärrtrafiken mellan söd-
ra och norra  Finland.  Projektet skall leda  till  eli-
minering av olika flaskhalsar  så  att det byggs 
mötesplatser och dubbelspåriga banavsnitt. 
Finansieringsandelen för  den  första projektfa-
sen  är 250  miljoner  euro.  

Banprojektet Lahtis-Luumäki  är  för  sin del 
 väsentlig för järnvägstrafiken  till  östra  Finland, 
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och banan  är en  direkt fortsättning  på  bygget 

av direktbanan från Kervo  till Lahtis.  Banan  är 

 också  en del  av  den  projekterade nya snab-

ba järnvägsförbindelsen mellan Helsingfors 

och S:t  Petersburg. I  projektet för Lahtis-Luu-

mäki  ingår bl.a. att trafikstyrnings- och säker-

hetssystemen förnyas och att trafikplatser och 

växlar byggs om. Kostnaden för projektet vän-

tas bli  185  miljoner  euro.  

Ett viktigt mål med  den  allmänna plane-

ringen av bangårdsområdet Mellersta Böle  är 

 flyttningen av inlastningsplatserna för snälltåg 

med biltransport från Tölöviken  till Böle,  Funk-

tionerna som har att göra med spårtrafiken 

kommer  till  stora delar att flyttas undan från 

Mellersta Böle i samband med att hamnen i 

Nordsjö tas i bruk,  så  att hamnfunktionerna i 

Västra Hamnen och i Sörnäs upphör. 
För ombyggnaden av bangårdsområdet i 

Mellersta Böle och för flyttningen av bilinlast-

ningsplatserna räknar RHK med att  få  separat 

finansiering  på  omkring  40  miljoner  euro,  för 

åren  2007-2009. 

Extra  spår mellan  Savio  och  
Kervo  

I mars 2006  inledde RHK byggandet av ett 

femte spår längs stambanan mellan Savio och 

Kervo. Det nya tre  kilometer  långa spåret  är en 

del  av hamnbanan  till Nordsjö.  och detta spårs 

anslutning  till  stambanan sker söder om Kervo 

 station.  Bygget skall vara klart  på  hösten  2008.  

meter  (3 857).  Det uppställda målet, som 

går ut  på  att alla banor med persontrafik och 

 de  viktigaste godsbanorna skall vara täckta 

av systemet före utgången av  år 2007,  har 

uppskjutits med ett  år,  dels  på  grund av  den 

 osäkra finansieringen, dels  till  följd av leve-

ranssvårigheter för utrustningens  del.  

Byggandet av ett 
nytt  system  för 
trafikkommunikation fortgick 

Byggandet av det integrerade systemet för 

järnvägens trafikkommunikationer,  RAILI,  fort-

gick  under  året.  RAILI -nätet baseras  på en  all-

mäneuropeisk  standard  för trafikkommunika-

tion för järnvägar,  GSM-R. 
Under år 2006  gjordes nätets funktioner 

upp i överensstämmelse med avtalen, och le-

veranserna blev godkända. Det internationella 

samarbetet inriktades framför allt  på  vidareut-
veckling av  GSM-R-funktionerna och -stan-

darderna,  så  att  de  helt uppfyller  de  krav 

som  de  besvärliga bruksförhållandena ställer. 

Utbyggnaden av  RAILI  till  dess planerade 

täckning fortgick och trafikledningen kommer 

att börja använda  de  första delarna av nätet 

 år 2007.  Hela nätet skall vara klart före ut-

gången av  år 2008. 

Nödvändiga investeringar i bannätet 
före  år 2015 

På  banavsvftet " oI  

krävs investeringa  f 
ore år 2015 
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Fortsatt byggande av 
automatisk tågkontroll 

Systemet med automatisk tågkontroll används 

för övervakning av tågens körhastig  het,  vid be-

hov stoppar systemet tågen. År  2006  infördes 

automatisk tågkontroll  på  totalt  423  bankilo-

meter,  på  avsnitten Kervo-Hakosilta, Uimahar-

ju-Nurmes, Idensalmi-Kontiomäki, Kontiomä-
ki-Vartius  samt  Jyväskylä-Aänekoski.  

Vid utgången av  år 2006  var automatisk 

tågkontroll i bruk  på  inalles  4 280  bankilo- 

•  Byggandet av direktbanan  Kervo-Lahtis 
 pågick i fyra  år Öppningsceremonth,  med oli-

ka publikevenemang, hölls  den 1  september 
Direktbanans totala längd  är 74 km,  varav 

 63 km är  nybyggd järnväg. Längs banan finns 
två nya  stationer Haarajoki  i Träskända stad 
och  Mäntsälä,  som  är en  helt ny järnvägsort. 

Direktbanan förkortar fra  fiktiderna  i  Finland 
 och skapar också förutsättningar för att ut-

veckla  Rysslandstra  Sken och göra  den  snab-
bare.  En  ytterligare fördel  är  att stambanan 
från Helsingfors norrut frigörs och får större  

kapacitet.  Most  förkortades res tiderna  / 
 östra  Finland. 
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Bannätets skick förbättras 
med helrenovering  

Betydande banarbeten  på 
 olika håll  I  landet  

platserna gällde hastighetsbegränsningar för 
tagen och i vissa  fall  ersattes tågturerna med 
hossturer.  De  trafikavbrott som måste göras 

 tor  banbyggena ordnades oftast  så  att  de  inföll 
 under  veckosluten. 

Högre hastigheter  på 
 sträckan  Kouvola- 

Pieksämäki  

Under  året slutfördes  de år 2003  påbörjade 
ilrenoveringsarbetena  för att höja kör- 
tigheten  till 200 km/h på  sträckan Mouhu- 
va längs banan mellan  Kouvola  och 

floksämäki. 
Mellan Mouhu och  Otava  avskaffades  in- 

al es  sju plankorsningar som ersattes av  bro-
och  vägarrangemang. Banunderbyggnaden 

 tick  ökad stadga genom markstabilisering 

och motvallar, delvis också med pålade platt-

formar och massautbyte.  

De  totala kostnaderna för projektet var 
 11  miljoner  euro.  Projektet företogs i huvud 

sak med regionalstöd, varav hälften betala-
des av EU. 

-  -t- 	. 

RHK  använde  160  miljoner  euro  (171  miljoner 

 euro  år 2005) till  ersättande investeringar i  ban-

nätet, alltså heirenovering,  år 2006. Huvudban
-nätets skick har förbättrats betydligt,  men på 

de  livligast trafikerade banavsnitten  är  förmed-
lingskapaciteten ansträngd  till  det yttersta, och 

 en del  av det övriga bannätet har nått slutet av 

 sin  användningstid. 

Bannätets skick förfaller, om nödvändi-
ga ersättande investeringar, t.ex. reparationer 
av banlinjer, bangårdar, säkerhetsanordningar, 

trafikstyrningstekniken och elektrifieringssyste
-met,  måste uppskjutas  till  följd av alltför svag 

finansiering. Därför betonar RHK vikten av att 
finansieringen för banhållningens behov betyd-
ligt ökas  under de  kommande 8ren.  

I  slutet av  år 2006  hade  300 (350)  spårkilo-

meter belagts med trafikbegränsningar  till  följd 

av brister i banornas skick. 

RHK  rustade upp och utvecklade bannä-

tet  på  olika håll i landet  under år 2006. De 

 mest betydande enskilda banbyggena var  på 

 avsnitten Åbo-Toijala  och  Uimaharju-Lieksa. 

 Mindre banbyggen förekom  på  olika håll av 

bannätet. Ett exempel  är  bansträckan  Pihlaja-

vesi-Myllymäki,  på  avsnittet mellan  Seinäjoki 
 och  Haapamäki:  där förnyades  31 000 syllar.  

Allt som allt förnyades  ca 440 000 
(420 000) syllar på  bannätet. Det motsvarar 

ett  ca 270 km  långt banbygge. Mängden ny 

räls var  ca 216 000 meter (140 000),  därtill 
monterades  158 000 meter (60 000)  återan-
vänd räls. 

Banbyggena planerades och verkställdes 

 så  att  de  skulle medföra  så  små olägenhe-
ter som möjligt för tågtrafiken. När tidtabeller-

na för arbetena gjordes upp, beaktades både 
 person-  och godstrafikens behov.  På  bygg- 

Förnyelse av 
 banäverbyggnad 

RHK  inledde sommaren  2006 färnyandet  av 
banöverbyggnaden mellan  Uimaharju  och 

 Lieksa.  Den  gamla grusade skarvspårs- 

banan  på träsyllar  ersattes av heisvetsade spår 
med makadamballast och betongsliprar  på en 

 sträcka om  32 km.  Några plankorsningar av-
skaffades också. Arbetet fortgår  år 2007.  Om-
byggnaden garanterar banavsnittets bruks-
egenskaper i både  person-  och godstrafik. 
Kostnaderna för ombyggnadsprojektet  är  in-
alles  ca 18  miljoner  euro. 

Aven  ett  12 kilometer  långt avsnitt mellan 
 Jakobstad  och Bennäs fick skarvspåren ut-

bytte  mot  svetsad räls. Kostnaderna för detta 
var  5  miljoner  euro.  
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Utredningar om utvecklingen 
av  järnvägsfärbindelser  

En  utredning om  en  järnvägsförbindelse som 
kallas  Pisara,  nyttan med denna och dess  re-

aliserbarhet  har färdigställts i  form  av ett sam-
arbete mellan  RHK,  SAD  och Helsingfors stad. 

 Pisara  -  "droppen"  på  finska  -  är  tänkt att 
sammanbinda stambanans och kustbanans 
stadsbanor i  en 7,5 km  lång  tunnel under  cen-
trala Helsingfors.  Den  nya banan  är  tänkt att 

 ha  tre  stationer, en  i  Tölö,  en  i centrum och  en 

 i  Hagnäs.  Projektets pris beräknas bli  250  mil-
joner  euro.  

Utredningen visar att  Pisara  avsevärt skulle 
förbättra  stadsbanetrafikens  förbindelser med 
centrala Helsingfors, samtidigt som  den  skul-
le göra det möjligt att vidareutveckla  den  öv-
riga tågtrafiken som har Helsingfors  son  änd-
station.  

RHK  godkände generalplanen för Ringba-
nan. Denna bana  är  tänkt att förläggas  till  hu-
vudstadsregionens mellersta delar och skall 
utgöra  en  förbindelseled mellan  Vandafors

-banan och stambanan,  via  Helsingfors-Van-

da flygplats. Detta projekt beräknas kosta  

omkring  420  miljoner  euro,  med  vägomhygg-

nadsarbetena  inräknade.  
Under  året slutfördes också  en  arbets-

gruppsrapport  om utvecklingen av tågförbin-
delsen mellan Helsingfors och Åbo,  Till  grund 
för rapporten  togs en  förutredning  som varit 
klar  sedan  slutet av  år 2005.  Enligt rapporten 
bygger  järnvägstörbindelsens  utveckling  tills 

 vidare  på en  förbättring av  den  nuvarande ba-
nan  så  att  den  tillåter högre hastigheter.  Dock 

 beaktas också alternativet med  en  ny snabb 
förbindelse  via  Lojo  i  de  långsiktiga markdis- 
positionsplanerna. Utöver kommunikations-
ministeriet och  RHK  deltog i detta omfattande 
utredningsarbete arbete även miljöministeriet, 
Nylands och Egentliga Finlands landskaps-
förbund, kommunerna längs banans sträck-
ning,  SAD  samt miljöcentralerna i  Nyland  och 
Egentliga  Finland. 

Under år 2006  företog  RHK  en  undersök-
ning som gällde utvecklingen av godstrafiken 

 på  bannätet i sydöstra  Finland.  Enligt den-
na utredning krävs det förutom projektet  Lah

-tis-Luumäki  ytterligare investeringar i bannätet 
i sydöstra  Finland, till en  kostnad  på  omkring 

 400  miljoner  euro  före  år 2020.  

Renoverings- och 
upprustningsprojekten  2006 

c\) f  Färnyandeav 	-. 	 'N  

Partiellt - 
färriyande  av 
banöverbyggnad 

Skerhetsanordningar 

Ovnga 
 förbättringar  

OR  NrA  'N  • Mdringar  på  LAUflILA'- 

trafikplatserna  

vas  

SJORNESORG 

RAuNO  

•  Upprustningen av banan mellan Abo och 
 Toijala  var  Ban  förvaltningscentralens största 

enskilda byggprojekt  år 2006.  Inalles kom-
mer renoveringen av banan att ta  ca  tre  år. 
Den  beräknade kostnaden för projektet  är 
ca 70  miljoner  euro. 

Förnyandet  av  band verbyggnaden  inled-
des sommaren  2006 på  avsnittet  Loimaa-
Lundo,  och i arbetet ingick  byte  av syllar och 
räls samt makadamsållning. Inalles renove-
rades banöverbyggnaden  under  våren och 
sommaren  på en 60 kilometer  lång sträcka. 
Arbetena inleddes / Lundo och avslutades 
mellan Humppila och  Loimaa.  

Under  arbetets gång tillrättalades tidtabel-
/erna för både  person-  och godstrafiken  så  att 
trafiken skulle kunna ske  så  smidigt som möjligt. 

Y ci  
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Banan  Toijala-Abo  öppnades för trafik  år 	skedde  på  1960-talet. Elektrifieringen av 

	

1876.  Senaste omfattande  ban förbätt ring 	banan var klar  år 2000. 
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Underhållsnivån höjd  på  flera banavsnitt 

Banorna hålls kontinuerligt i skick, för att  de 

 skall kunna trafikeras tryggt.  Till  detta under-

håll hör kontroller, periodisk  service,  reparatio-

ner av fel samt om vintrarna snöröjning. 

Kontrollerna av banornas skick och under-

hållsarbetena kräver specialkompetens, speci-
aliserad  materiel  och  material.  Arbetena görs 

 så  att trafiken  på  banorna störs  så  lite som 
möjligt. Banförvaltningscentralens prioritering 

läggs vid förebyggande underhåll.  

I  anslutning  till  att banorna används med 
högre hastigheter har flera banavsnitt fått höjd 

underhållsnivå.  På  banan mellan Kervo och 
 Hakosilta,  alltså  den  nya delen av direktbanan, 

infördes för första gången i landet underhålls-
nivån lAA som tillåter  220 km/h. 

De  första erfarenheterna av 
konkurrensutsatt underhåll  

RHK  har gradvis börjat ge ut underhllet av 

bannätet med anbudsförfarande. För  de  av-

talspartners som utsågs  år 2005  var  år 2006 
 det första hela året av underhållsarbete. För 

underhållet av bannätet i norra  Finland  ansva-

rade Eltel  Networks  Oy,  Maansiirto  Veli Hyyry-
läinen Oy  och Vägaffärsverket.  På  andra håll 
i landet sköttes uppdragen som förut av 

 Oy VR-Rata  Ab. 
Erfarenheterna av detta samarbete  är  goda 

och verksamheten kommer att vidareutveck-

las i samma riktning.  De  nya underhållsföre-
tagen hade vissa besvärligheter med värvan-

det av tillräckligt kunnig  personal, så  det finns 

ett tilltagande behov av utbildning för underhåll  

av bannät. Utbildning med tanke  på  järnvägs-

branschen kommer bl.a. att ges av RHK -Aka-
temia,  som inleder  sin  verksamhet  år 2007.  

Systemet med 
bandisponenter har 
fungerat  bra  

Det av RHK koordinerade systemet med regi-
onala bandisponenter har täckt hela landet  se-
dan  början av  år 2006.  Disponenterna skall  på 

 sina områden övervaka  de  underhållsarbeten 

som RHK beställt, och  de  bereder anbudsför-
farandena. 

Konceptet har fungerat utmärkt och har 
gett RHK  god  synlighet regionalt. RHK har ju 

inte några egna regionala  organ. 
Finland är  uppdelat i fyra disponentregio-

ner.  I  norra, östra och västra  Finland är  Pöyry 
 CM  Oy  bandisponentbyrå,  medan södra Fin-

lands disponentbyrå  är RA Management  Oy.  

Datasystem  till  stöd för 
underhållet 

RHK  satsade  under  året betydligt  på  utveck-

lingen av analys- och datasystem  till  hjälp för 
banunderhållet. 

Underhållsentreprenörerna och trafikbola-

gen behöver exakt, tillförlitlig och aktuell  infor-

mation  om banorna. Det  är RHK:s  skyldighet 

att jämlikt betjäna alla aktörer i järnvägsbran-
schen med upplysningar inför konkurrensut-

sättningen. Datainnehållet och sätten för ut-
givning av  data  spelar i detta avseende  en 
central roll. 

RHK  fortsatte det redan föregående  år  på-
började arbetet med att sammanställa ett om-
fattande  system  med bandata. År  2006 slLit

-fördes definitionerna för systemet, varefter 

RHK började bereda anbudsförfarandet  bland 
 systemleverantörerna. För arbetet gäller att 

systemleverantören utses  år 2007  och syste-
met skall börja testas  år 2008. 

.:_/_ 
*  
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Bandatasystemet  skall användas för hantering 

av  data  om järnvägsinfrastrukturen, och för ut-

givning av sådana  data till de  instanser som 

verkar i järnvägsbranschen. Projektets mål  är 

 att förbättra datauppgifternas kvalitet, fören-

hetliga processerna för användning och pro-

duktion av  data  samt att erbjuda ett enhetligt 

och  realtidsbaserat  systern för produktionen 

och användningen av  data.  

Järnvägens 
fastigheter överförs 

 till  statens generella 
fastighetsförvaltning 

Fastigheterna  är en del  av järnvägsinfrastruk-

turen. Det fastighetsbestånd som järnvägen 

inte längre behöver har  under  årets lopp över-

förts  till den  allmänna förvaltningen av statens 

fastigheter.  Bl.a.  till  följd av att trafikstyrning-

en automatiserats har stationsbyggnader, som 

inte  är  av betydelse för järnvägsdriften, i slutet 

av  år 2006  överlåtits  till  finansministeriet och 

därifrån vidare  till  Senatfastigheter. 

Bannätets geometriska skick 
(skick-index)  
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Bannätets geometriska skick anges med 
skick-index  som utgör ett medeltal av mät-
ningarna  under  fyra vårar (servicenivå för det 
geometriska skicket). Det maximala värdet 

 är 100,'  detta värde  anger  att hela bannätet 
 under  fyra konsekutiva vårar fullständigt 

uppfyllt a/la krav som ställs  p  detta. 

•  Till  stöd för banunderhå 1/et anlitas ytterst 
avancerad teknik.  En banmätningsvagn, 

 EMMA, mäter upp  ban  geometrin och kon-
takt/edningens stat/ska  position.  För posi-
tionsberäkningen har vagnen avkänning av 
luft/edningens fästen och längdmätning. 

 Medan  mätningarna pågår kan  man  omedel-
bart gripa  in  när det konstateras säkerhets- 
hotande fel i spåret eller luftledningen. 

Ar  2006  gjordes rapporteringen av resul-
taten från EMMA klarare, samtidigt som nya 
rapporteringsmodeller  togs  i användning. 

För dynamisk mätning av kontaktiedning
-en  blev  den  gamla mätvagnen  A 16  ombyggd 

och omdöpt  till  ELLI.  Denna vagn försågs 
med mätanordningar för spårgeometri, räls- 
pro  fil och kortvågiga vibrationer i skenorna. 

 ELLI  provkördes  på  hösten  2006.  Det  är me- 

.  

ningen  att a/la elektrifierade banor minst  en 
 gång årligen skall mätas med  ELLI.  
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Säkrande av tryggheten  en del  av det dagliga arbetet  
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Banförvaltningscentralen  utvecklar och säkrar 
järnvägarnas trygghet i syfte att undvika allvar-

liga olyckor såväl i järnvägstrafiken som  bland 
 dem som arbetar längs järnvägarna. 

Av sina anställda förutsätter RHK kompe-

tens i säkerhetsfrågor och verket samarbetar 
bara med  partners  som också förbinder sig att 
följa säkerhetskraven. RHK följer också noga 

med säkerhetsutvecklingen i  den  egna verk-
samheten 

Säkerhetstillsynen över 
järnvägssystemen  till 

 Järnvägsverket  

De  över hela  Europa  tilltagande strävandena 
att skapa ökad konkurrens i järnvägstrafiken 
och i banhåtiningen har lett  till  att det uppstått 
nya aktörer i järnvägssektorn. Därför har det 
blivit nödvändigt att säkra säkerheten i järn-
vägssystemet. 

Som  en  följd av implementeringen av direk-
tivet om järnvägssäkerhet grundade  Finland 
1 92006  det sk. Järnvägsverket. Detta verks  

uppgift  hr  att övervaka och utveckla järnvägs-

systemens säkerhet.  De  myndighetsuppgifter 
som RHK  haft  i anslutning  till  järnvägssäkerhe-
ten har  nu  övertagits av Järnvägsverket. 

Totalantalet plankorsningar  på de 
 statsägda banorna  1975-2006  

st. 
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Efter Järnvägsverkets uppkomst inriktas RH K:s 
verksamhet mera koncentrerat  på  banhåll-
ningen och utvecklingen av järnvägssystemen 

samt  på  styrning av järnvägstrafiken. 

Utvecklingen av 
plankorsningsolyckorna  1975-2006  

Antalet olyckor totalt 
Antalet skadade i olyckorna 
Antalet omkomne i olyckorna  
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Den  ändrade järnvägsiagen kräver att RHK 

framdeles skall inneha ett säkerhetstillstånd, 

beviljat av Järnvägsverket. Ett villkor för be-

viljandet  är  att tillståndshavaren skall  ha  infört 

ett säkerhetsstyrningssystem samt  ha  ledning 

och övrig  personal  som  är  sakkunnig och som 

ansvarar för säkerheten. 

Säkerheten  en del  av det 
alldagliga arbetet  

En  av  de  centrala principerna inom RHK för 

säkerhetsstyrningen  är  att säkrandet av säker-

heten  är en del  av varje anställds dagliga ar-

bete. Avdelningscheferna och enhetscheferna 

skall  se till  att säkerhetskraven uppfylls res-

pektive sektor, Overdirektören ansvarar för att 

systemet för säkerhetsstyrning tas i bruk. Sta-

bens säkerhetschef skall i samarbete med sä-

kerhetsnätverket stödja organisationen i  sä
-kerställandet  av tryggheten. 

RHK:s  system  för säkerhetsstyrning blev klart 

 mot  slutet av året och det infördes  den 21 de-
cember  2006. 

De  allvarliga olycksfallen och  
plankorsningsolyckorna  är 

 bekymmersamma  

Under  året inträffade inga allvarliga tågolyck-

or. Däremot blev det två arbetsolycksfall med 

dödlig utgång,  den  ena vid  en  broreparation 

och  den  andra vid underhållsarbete. 

Fortfarande  är  plankorsningsolyckorna 

 många,  så  det behövs ytterligare åtgärder för 

ökning av säkerheten dessa korsningar, ge-
nom avskaffning av plankorsningar, montering 

av nya varningsanordningar, förbättrande av 
sikten vid korsningarna samt ökad upplysning. 

 I  plankorsningsolyckor  år 2006  omkom  4  per-

soner och  23  skadades. 

År  2007  har RHK i samarbete med olika  part-
ners  för avsikt att företa  en  brett upplagd kam-

panj  till  bilister om riskerna i plankorsningar.  
Under  året skedde två urspårningar. Det  är 

 uppenbart att systemen som mäter  den  rullan-

de materielens hjulaxellager för eventuell varm-

gång redan har förhindrat flera olyckor. 

Enligt rekommendationer av centralen för 

olycksfallsundersökning kommer RHK fram-

deles att beakta säkrandet av tryggheten  på 
 arbetsplatser  så  att trafikledningen  på  elba-

nans driftcentral, byggarbetsplatsen och väx-

lingsenheten alla situationer har rätt och en-
hetlig uppfattning om bannätets tillgänglighet, 

Vidare satsar RHK  på  behärskning av säker-
hetsanomalier och  på  egna undersökningar av 

olycksfall och tillbud.  

•  Allt som allt finns det  4 450  plankorsning -

ari  Finland.  Av dem finns inalles  3 715 på  sta-
tens bannät, medan resten, omkring  750, 

 finns  på  privata banor B/a. hamn- och indu-
stribanorna räknas  till de  privata. Sammanlagt 
finns det  2 963  plankorsningar som inte har 
bommar eller andra säkerhetsanordningar  

Under de  senaste tio åren har  Ban  förvalt
-hin gscetralen avlägsnat omkring tusen  plan-

korsningar; särskilt längs  de  viktigaste banor-
na med persontrafik och banorna där farliga 
ämnen transporteras.  Till  dessa banavsnitt 
hör t.ex. Helsingfors-Åbo, Helsingfors-Tam-
merfors-Seinäjok  Vainikkala-Kouvola-Kotka! 
Fredrikshamn och  Riihimäki-Lahtis-Kouvola.  
Under de  senaste åren har i snitt omkring 

 50  plankorsningar avskaffats varje  år.  

Kostnaderna för avlägsnandet 
av plankorsningar har varit 

 7-14  miljoner  euro  och säker-
hetsarrangemangen har krävt  
ca 1,9  miljoner  euro  per år  Att 
ersätta  en  plankorsning  roc 
en  bro kostar  0,5-1  miljorei 

 euro,  i vissa enstaka  fall ho 
 kostnaderna blivit hela  3. i3  i 

joner  euro.  Kostnaden för att 
förse  en  korsning med bom-
mar  blir ungefär  100 000  euro.  
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Mljöansvaret  spelar  en central roll  i  Ban fbrvaltningscentralens  verksamhet.  

Miljöstrategi visar vägen  

Banfärvaltningscentralen  utvecklar kontinuer-

ligt  sin  styrning av miljäangelägenheterna. An-

svaret för miljön ingår som  en  direkt  del  av or-

ganisationens verksamhetsprocesser.  I  och 
med att miljösystemet utvecklas  till en  funk-

tionell  del  av RHK:s funktionssystom blir det 

möjligt att beakta miljösynpunkter i allt som 
görs.  De  största miljöriskerna har att göra med 
transporten av farligt  gods. 

Mâlet  med RHK:s miljöstyrning  är  att iden-
tifiera och behärska miljöriskerna och -syn-
punkterna inom banhållningen och därmed 
också indirekt inom hela trafiken. 

RHK  har enligt sina miljöstrategiska mål 
gått igång med att sammanställa strategier 
för vibrationsbekämpning samt för skyddet av 
marken och grundvattenresurserna. Strategi-
arbetet skall skapa beredskap inför framtida 
lösningar av miljöproblem. 

Miljäutmaningarna  på 
 kort sikt gäller buller och 

 vibration  

Järnvägstrafik leder  till  buller och vibrationer.  En 

 utredning  på  riksnivå visar att omkring  50 000 
 invånare i  Finland  bor  på  områden som nås 

av järnvägsbuller, med  en  bullernivå  på  över 
 55 decibel,  det gränsvärde som uppställts för 

buller utomhus  under  dagtid.  I  det riksomfat-
tande bullerbekämpningsprogrammet rekom-
menderas det att RHK  tar  som mål att minska 

antalet invånare som utsätts för buller av det 
här slaget  till under 10 000  före  år 2020. 

Vibrationsbekämpningsarbetet  har  än så 
 länge begränsats  till  inventering av proble-

men och  till  allmänna undersökningar. Be-
kämpningsåtgärderna har varit hastighetsbe-

gränsningar. Det finns olika stadganden som  

ocigger  de  ansvariga att beakta  de  vibratio- 
ner som uppstår  till  följd av trafiken.  Tills  vidare  

ne  det inga gränsvärden för vibrationer, var- 
det  är  svårare att konstatera miljöolägen- 

'er av vibrationer, jämfört med olägenheter- 

cv  buller.  

I RHK:s  miljöprogram för  r 2006  fortgick 

iekt som påbörjats året innan, likaså inled-

a nya projekt inom RHK:s miljöverksam- 
hets  ram.  Huvudvikten  lades  vid beredningen 

olika subsfrategier för miljöarbetet, vid bul-
'opporteringen som skall sammanställas  in- 

•  EU samt vid utvecklingen av miljösystemet. 

ira viktiga beredningsområden var utveck
-en  av ett orienteringssystem för miljöären -

H,  realiseringen  av banmiljöprojekten i  Joen- 
och  Kouvola  samt ett projekt för rening av 

rken och grundvattnet  på  platsen för  den 
care kreosotimpregnertngsanläggningen  i 

 Michel.  

Stora satsningar  på 
 bullerbekämpning 

Aren  2000-2006  lät RHK bygga ornknng 

 40 kilometer  bullerplank och -vallar,  till en 
 kostnad  på 24  miljoner  euro.  Därav gick 

 13  miljoner  euro  till  byggandet av bullervallar 
i huvudstadsregionen.  Under de  kommande 

åren kommer bullerbekämpningens huvudvikt 
att förläggas vid andra starkt trafikerade  ban-
avsnitt och järnvägsorter. 

Renovering av  en  bana  är  redan i sig  en  ut-
märkt bullerbekämpningsmetod.  I  bästa  fall 

 har banrenovering lett  till  sänkning av buller-
nivån med mer  än 10 dB,  jämfört med nivån 
före renoveringen. Bullernivån kan också sän-
kas med slipning av rälsen;  år 2006  slipades 
räls  på en  banlängd av omkring  300 km. 

Den  svåraste uppgiften  under år 2006  har 
varit igångsättandet av bullerutredningarna 
som EU kräver.  I den  första fasen skall utred-
ningarna göras för alla befolkningscentra med 
över  250 000  invånare, banor vilkas trafikvo - 
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lym  överstiger  60 000  tåg årligen samt lands-

vägar med  en  trafik  på  över  sex  miljoner for-

don årligen. Utredningen skall också uppgöras 

för civilflygplatser som har över  50 000  flygo-

perationer årligen. 

För Finlands  del  betyder det att utred-

ningar  till  att börja med måste företas för Hel-

singfors, flygplatserna Helsingfors-Vanda och 
Helsingfors-Malm,  647 kilometer  vägar och 

 96 kilometer  järnväg. Ansvaret för utredning-

arna bärs av Helsingfors stad samt av Väg-

förvaltningen, RHK och Finavia. Utredningar-
na för fas  1  skall vara klara i juni  2007.  Fas  2 

 täcker alla objekt som nämns i direktivet, och 

dessa utredningar skall vara klara i juni  2012. 

 Utredningarna  är en del  av implementeringen 

av EU-direktivet om miljöbuller. 

Miljöverkningarna av banan 
 Seinäjoki-Uleåborg  bedömda  

RHK  lät företa  en miljökonsekvensbedömning 

(MK8)  av järnvägen  Seinäjoki-Uleåborg  som 

inlämnades  till  Västra Finlands miljöcentral i 

februari  2006.  Kontaktmyndigheten avgav ett 

utlåtande om MKB-redogörelsen i juni  2006.  

Bedömningen av miljökonsekvenserna var 

ett omfattande arbete som innebar införan- 

det av ny  praxis.  Intensiv växelverkan före-

kom mellan invånarna och myndigheterna.  De 

vibrations-  och bullerutredningar som ingick 

i konsekvensbedömningen var  de  första nå-

gonsin i denna omfattning.  

I  bedömningsrapporten för banan  Seinä-

joki-Uleåborg  ingick  en  separat utredning om 

vibrationer.  De  mest signifikanta riskområdena 

Nickby 	 1997 

Limingo 	 1998  

Jokela 	 1999  

Kurikka 	 1999  

Myllykoski 	 2000  

Koria 	 2001  

Hollola  2001  

Kempele  2002 

Lahtis  2002  

Muhos  2002 

Uleåborg (Uleåborg-Kontiomäki)  2004  

Loimaa  2005  

Åbo  (Toijala-Abo) --  2006  

utvärderades med stöd av markens beskaf-

fenhet och bosättningens placering, enligt  en 

 vibrationsklassificering som uppgjorts av VTT. 
Vidare producerades det för utredningen  infor-

mation  om vibrationszonerna för hela banav-

snittet. Detta  slags information  kommer fram-

deles att vara  till  nytta för kommunerna när  de 
 planerar markdispositionen. 

alla tg  40 km/h  

tåg över  3 000 ton 50 km/h 

 tåg över  3 000 ton 40 km/h 

 alla tåg  40 km/h  

tåg över  3 000 ton 40 km/h 

 tåg över  3 000 ton 30 km/h 

 tåg över  3 000 ton 40 km/h 

 tåg över  3 000 ton 50 km/h 

 tåg över  3 000 ton 40 km/h 

 tåg över  3 000 ton 60 km/h 

 tåg över  3 000 ton 45 km/h 

 tåg över  3 000 ton 40 km/h 

______  tåg över  3 000 ton 40 km/h 

Hastighetsbegränsningar  på  grund av vibrationerna 

Ort 
	

År när begränsningen Hastighetsbegränsning 
infördes  

'4  

.-'. ,, 

: 

-- : -.  

•  Experiment  som gällde rening av marken 
och grundvattnet  på  platsen där det tidigare 
förekommit impregnering av  träsyllar  slutför-
des  /  St Michel på  hösten  2006. De  renings-
metoder som testades  under  experimenten 
gav viktig  information  med tanke  på  komman-
de  storska/ig  rening av området.  

De  praktiska  proven  företogs  på  området 
mellan  Savo/axbanan  och riksväg  5  i perioden 
mellan hösten  2005  och sommaren  2006. De 

 reningsmetoder som testades var biologisk 
och elektrokemisk rening av marken, upp-  

spjälkning av kreosot som lösts i grundvattnet 
 så  att vattnet flödade genom biologiskt aktivt 

 material  samt rengöring av uppumpat grund-
vatten genom  filter  som  binder  upp kreosot. 
Kreosotspridningen i området simulerades 
också med  datori Mode/lering  av berggrun-
dens yta var  till  stor hjälp för bestämningen 
av grundvattnets flödesriktning. 

Ansökan om miljötillstånd för sanering av 
området inlämnades  till  Södra  Savolax  miljö-
central  för behandling i början av ar  2007.  

23  



Undersökningar om vibrationer ger resultat  
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Koncentrerat sarnha/Isbvgge / jãrnvàgens närhet  är  ti/I  hinder  för jarnva gens utveckling och utsätter invanarna [dr buller och vibrationer 

Banförvoltningscentralen  har delansvar för 
 den  forskning och utveckling som har att gö-

ra med banhållning och hela järnvägssyste-

met.  RHK  hade för  år 2006  budgeterat över 

 6  miljoner  euro  i  F0U -kostnader. Inemot hälf-
ten av detta belopp användes för internatio-

nella samarbetsprojekt, som  är  tänkta att för-
bättra järnvägens konkurrensförmåga. Viktiga 
samarbetspartners inom  Finland är  olika hög-
skolor. 

Ar  2006  pågick inom  RHK  tiotals forsknings-
projekt, i vilka verket medverkade antingen som 
huvudsaklig beställare eller som  en  av beställar-

na med  representation I  ledningsgruppen. 
Avsikten med  RHK:s F0U  är  att främja järn-

vägstrafiken förbättra  banhllningens  effekti-
vitet, sänka  livscykelkostnaderna,  främja  inn- 

ovativa  lösningar och höja kompetensen  I  
branschen.  F0U  är till  nytta för järnvägarnas 
starka sidor, som  miljövänhigheten  och energi-
effektiviteten.  

De  anställda inom  RHK  följer  på bred front 
 med framstegen i branschen, både nationellt 

och internationellt. 

Vibrationerna  är en central 
 forskningssektor  

Under de  senaste åren har det forskats 
mycket i  de  vibrationer som uppstår genom  
järnvägstratiken. RHK  har deltagit i  sex  na-
tionella eller  internordiska  utvecklingsprojekt.  
RHK:s  vibrationsstrategi slutfördes somma-
ren  2006.  

Förmånliga 
upprustningsmetoder för 
banor med liten trafik 

Ersättande investeringar för banor med liten 
trafikvolym måste företas  så  ekonomiskt som 
möjligt. Därför inrättade  RHK  på  hösten  2006 

 ett provavsnitt längs banan mellan  Nurmes 
 och  Kontiomäki  nära  Valtimo,  för undersök-

ning av hur funktionella olika  kostnadssparan
-de  lösningar  är. På  provavsnittet studerades 

särskilt kompatibiliteten mellan  betongsliprar  
av olika  slag,  ofullständig  makadamisering  
samt grusade  ballastskikt.  Under  sommaren 

 2006  företogs också  experiment  i laboratorie-
förhållanden. Funktionerna  på  provbanan be-
vakas intensivt.  

24  



r 
MI  '  

Trafikstyrningssystem  från 
 Europa  tas successivt 

i användning  

Till de  viktigaste delomradena inom F0U-verk-

samheten  år 2006  hörde  den  successiva över-

gången  till  det europeiska trafikstyrningssys-

temet även i  Finland.  Utvecklingsarbete har 

skett beträffande  den  s.k. STM -adaptern. 

Denna  adapter  kommer att göra det möjligt att 

använda  den  europeiska, lokomotivinstallera

-de  tågkontrollsapparaturen  i kombination med 

Finlands nuvarande bananordningar. 

RHK  deltog också  år 2006  i vissa utveck-

lingsprojekt som gäller infrastrukturen som 

helhetsbransch.  I  denna bransch har det tagits 

fram gemensamma förfaranden, i syfte att hö-

ja produktiviteten och förbättra kostnadsmed-

vetenheten. 

Det har sökts efter nya metoder för stabilisering av mjuk  mark.  

•  Ban  förva/tningscentra/en  experimenterade  
år 2006  med ett nytt förfarande för  vibrations- 
dämpning i  Koria,  på  banavsnittet mel/an Lah- 
tis och  Kouvola.  Experimentet gällde  marksta- 
biisering  på  djupet,  så  att marken stärks med 
bindmedel som blandas  in  i  den  mjuka mar- 
ken. Resultatet  är  att det i  den  mjuka marken 
bildas härdade pelare, som hjälper att dämpa 

 de  vibrationer som uppstår när tåg passerar 
Ett mål för undersökningen var att  få  fram  

en  ny och billig lösning för banavsnitt som ge-
nererar vibrationer. Särkilt störande  är  järn-
vägsvibrationerna  på  ställen där banan  är 

 byggd  på  mjuk  mark. Just på  grund av vi-
brationerna har det varit nödvändigt att infö-
ra lokala hastighetsbegränsningar särskilt för  

tunga godståg.  Till  exempel i  Koria  är  hastig-
hets gränsen  30 km/h. 

I  Koria,  längs med järnvägen, byggdes två 
 djupstabiliseringsväggar  av sinsemellan olika 

typ  på en ca 400 meter  lång sträcka.  I  experi-
mentsyfte användes två olika pelardjup,  15  och 

 21 meter  
Strukfurerna  för stabiliseringen vara klara 

i augusti, varefter vibrationsmätningarna inled -
des. Stabiliseringens verkningar i banans om-
givningar undersöktes. Resultaten har varit lo-
vande, eftersom  de  dämpningsmetoder  som 
använts har visat sig minska vibrationerna 
betydligt.  
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Myndighetsuppgifterna för säkerheten har övertagits av nya Järnvägsverket  

L  
Aze,lalldj  vid  Bantdrvaitn,nqscet?lm/en  samlade  ti/I  en  årlig utvecklingsdag. 

Under är 2006  genorngck  B  anlorvallnings

-centralens  organisation  och dess  uppgiftsom

-rode  genomgripande förändringar, i och med 

att Järnvägsverket  på  hösten inledde  sin  verk-

samhet. Det innebar att myndighetsuppgifter -

na som hade att göra med säkerheten och 

samtidigt nästan alla som inom  RHK  arbetet 

med  säkerhotsfrågor,  18  personer, började ar-

beta i det nya verket.  I  sammanhanget över-

tog Järnvägsverket också hela  biljettkontrol)s-

fLinktionen  och  de 38  befattningshavare som 

skötte detta arbete. Fortfarande har tjänste-

män inom  RHK  ansvaret för säkerheten hos 

 den  verksamhet som  RHK  själv bedriver.  

Grundandet  av Järnvägsverket var för per-

sonalen  en  stor omställning, både psykolo-
giskt och praktiskt. Omläggningarna inom sä-

kerhetsarbetet och  de  nya arbetsuppgifterna 
har av  de  RHK-anställda krävt  en  hel  del  smi-

diqhet  och större ansvar. 

Arbetsmängden ökar mer  än 
 personalen  

RHK:s  personalresurser  är  ytterst knappa i för-

hållande  till  alla dess arbetsuppgifter och mål-

sättningar. Det statliga produktivitetsprojektet 

ställer framdeles  RHK  inför nya utmaningar, 

eftersom antalet anställda inte bör  få  utökas. 

Eftersom  rinsvarsomraclena  trots  detta ute- 
kas, blir  RHK  I  allt större utsträckning hänvisad 

 till  upphandlade tjänster. Redan  nu  ges över 

 95  procent av  de  arbeten som betalas med 
budgeterade medel ut  på  entreprenad eller 

går  åt till på  annat sätt inköpta tjänster.  

De  RHK -anställdas genomsnittsålder  är 

45 år. Under de  närmaste  5  åren beräknas  ca 

12  personer  -  över  10  procent  -  av personalen 

 gå  i  pension. Till  följd av pensioneringarna  tying- 

Banförvaltningscentralens  tjänster 
enligt avdelning  2006,  %  

r25  
''-  .-w  
Trafiksystemsavdelningen 

-  Investeringsavdelningen 
 Bannätsavdelningen 

Farvaltningsavdelningen  och 
staden  

as  RHK  anställa nya. kompetenta personer. 

Rekryteringen  är en  utmaning för  RHK, 

 eftersom  en del  av arbetsuppgifterna kräver 

sådan expertis som inte nödvändigtvis finns 

 på  arbetsmarknaden. Pensioneringen ökar be-

hovet av interna arrangemang med tilltagande 

arbetsrotation, för att människorna skall vara 

beredda att ta sig  an  nya utmaningar. Därtill 

har  RHK  behov av unga arbetstagare som ut-

vecklas för sina uppgifter  under  arbetet.  

Personalens fördelning enligt 
åldersgrupp  

Antal anställda 
 30  

25 

20 

15 

10 

5 

0  
Ålder  21-30 31-40 41-50 51-60  över6O  
(år) 

Ar  2006  arbetade inom  Ban  förva/tningscentra/en  på  trauiksystemsavdelningen  15, på 
 investeringsavde/ningen  30, på  bannätsavdelningen  31  och inom förvaltningen och  / 

 staben  25  personer  Anta/et  tjänster var alltså  101.  



Personalutveckling 
prioriteras  

Under år 2006  fortgick arbetet för utveckling 

av personalen. Särskilda satsningar gjordes 

 på  beredskapen att leda arbete och att sam-

arbeta, samt  på  kartläggning av kompeten-

sen. Personalen har  haft  tillgång  till  Litbildning, 

 träning och instruktion i arbetet. 

Trafikledsverken får ett 
gemensamt verksamhets- 
styrningssystem 

Ar  2006  inleddes ett projekt för utveck-
ling av verksamhetsstymingen,  Sampo.  som 
skall vara gemensamt för RHK, Vägförvalt-

ningen och Sjöfartsverket. Projektets mål  är 

 kostnadseffektivitet genom utveckling och 
sammanslagning av olika funktionsmodeller 

och hjälpmedel, med tanke  på de  olika använ-

dargruppernas varierande behov.  

Under  hösten  2006  definierades vilka krav 

 Sampo  skall uppfylla. Definitionerna läggs  till 

 grund för anskaffningen och ibruktagningen 
av systemet. Mlet  är  att trafikledsverken fö-

re  år 2009  skall disponera över ett verksam-

hetsstyrningssystem som  är så  enhetligt som 

möjligt och som kan ersätta alla  de  nuvarande,  

separata systemen. Det nya systemet kom-
mer att kräva omfattande utbildning.  

Controller-funktion införd 

RHK  beslutade  or 2006  höja  sin  ekonomifbrvalt-

nings  servicenivå genom att införa  en control-

ler-funktion i organisationen. För varje avdelning 

utsägs  1-2  personer att sköta uppgiften som 
 controller,  efter att  ha  utbildats för uppdraget.  

Controllers  skall verka som substansexper-

ter och som sina avdelningars kontaktperso-
ner i ekonomiska frågor.  De  skall tillsammans 
med ekonomienheten göra definitionerna  till 

 grund för resultatbedömningarna och -mät-

ningarna samt ansvara för att redovisnings-
skyldigheten uppfylls.  

Upphandlingsstrategin  färdig  

Under år 2006  färdigställdes också  en  upp- 
handlingsstrategi för hela RHK. Enligt denna 
strategi skall RHK skapa förutsättningar för  en 

 fungerande marknad och för att konkurrens 

uppstår och bevaras.  De  personer som sköter 

RHK:s anskaffningar  är  tillräckligt kunniga och 

systemen  de  använder sig av  är till  hjälp för 
anskaffningsförfarandet. Upphandlingen främ-
jar uppkomsten och bruket av innovativa och 

kostnadseffektiva realiseringssätt  inom  ban-
hållningen.  I  upphandlingen beaktas livscykel- 
behärskningen och -kostnaderna. 

Personalbiljett tagen i bruk 

RHK  tog under  året i bruk  en  personalbiljett, 
avsedd för resor mellan bostaden och arbets-
platsen.  Bland de  RHK-anställda blev denna 
biljett mycket populär, inalles  66  personer  tog 

 emot  en  sådan.  
Under  året uppgjordes också  en  instruktion 

som har att göra med distansarbete. Syste-
met för uppföljning av arbetstiden gjordes om 
för att bättre passa arbetstagare med flexibla 
arbetstider. 

Sammanslagningen av 
trafikledsverken väcker 
diskussion  

En  utredning av kommunikationsministeriet 
om verkningarna av  en  sammanslagning av 

RHK med Vägförvaltningen och Sjöfartsverket 

diskuterades mycket inom RHK  under  hösten. 
Utredningsarbetet kommer att fortgå  år 2007 

 och det berör RHK:s hela  personal.  RHK  del-
tar aktivt i utredningsarbetet. 

• Banförvaltningscentralen  erbjöd sina anställ-
da i överordnad ställning möjlighet att ta de/lut-
bildning anordnad av Hagainstitutet för  special- 
yrkesexamen för ledarskap (JE7). / denna drygt 
ettåriga utbildning deltog från RHK  sex  personer 
i överordnad ställniög eller / sakkunniguppgifter  

En  av deltagarna var chefen för upphand-
llngsenheten  Juha Virolainen,  som ansåg att 
utbildningen - sammansatt av kursdagat dis-
tansuppgifter och prov  på  behärskade av  äm-
neshe/heterna -  var synnerllgen nyttig.  

Virolainen  berättar att hans intresse för 
 JET  omedelbart väckts, eftersom kurserna var 

skräddarsydda  just  för myndigheters anställda. 
 Den  yrkesexamen som utbildningen gav motsva-

rade också förväntningarna; grunderna som hör 
ihop med ledarskap genom gicks noga och del-
tagarna försågs med olika hjälpmedel bl.a. för 
ledning av anställda.  

Virolainen  har varit anställd inom RHK  se 
 dan maj  2004  och hans enhet har numera  /u 

 ra anställda utöver  Virolainen  själv. Ett utveck 
llngsprojekt som ingick i  JET-examen  var  alt hai 

 tillsammans med  en  arbetsgrupp  lade  upp  eri 
 upphandlingsstrategi fOr RHK. 
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Kontaktuppgifter  

Ordförande  
•  Direktör  Tellervo Kylä-Harakka-Ruonala 

 Finlands Näringsliv EK  

Vice  ordförande  
• Regeringsraclet  Mikael  Nyberg 

Knrnmunikationsministeriet  

Ledamöter  

• 	Trafikingenjör Silja  Siltala  
Finlands  kommunfärbund 

•  Professor  Jorma Mäntynen  
Tammerfors tekniska universitet 

 •  Överingenjör  Markku Pyy 

Banfärva[tningscentralen RHK  

Banförvaltningscentralen 

PB  185 (Cent ralgatan 8) 

00101  Helsingfors 

Telefon  020 751 5111 

Fax 020 751 5100 
www.rhk.fi  

E -postadresserna skrivs i formen 

 fornamn.efternarnn@1rhk.fi  
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