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Sammandrag:

Palitlighet hor till de mest kritiska faktorerna i tagtrafiksystemet med tanke pa kvaliteten pa den service som erbjuds
kunderna. | det integrerade kollektivtrafiksystemet i Helsingforsregionen utgér nartdagen stommen for transporterna i hela
systemet, vilket ytterligare o6kar palitlighetens betydelse. Under den senaste tiden har jarnvagarnas palitlighet ur denna
synvinkel betraktat inte natt en acceptabel niva. Malet for utredningen har varit att 6ka forstaelsen for hur nartagstrafikens
palitighet i huvudstadsregionen kunde och borde utvecklas ur HRT:s synvinkel. Ett flertal olika arbetsgrupper och
utredningar med siktet pa att forbattra palitligheten i jarnvagstrafiken har pagatt samtidigt. Under arbetets gang éndrade vi
darfor tyngdpunkten i var utredning. Vi lade mera vikt vid betydelsen av den strategiska nivan och gestaltningen av vidare
atgardshelheter.

Punktlighetsarbetet ar inte ett projekt, utan en process. En punktlighetsstrategi maste utarbetas for jarnvagarna. Som stod
for strategiarbetet framfoérs 12 strategiska teser i var utredning. Fdljs teserna vore det méjligt att forbattra palitligheten i
nartagstrafiken pa lang sikt. Samarbetet mellan de olika parterna, i synnerhet mellan bestéllaren, trafikféretagen och
banférvaltaren, maste 6ka och deras inbordes roller preciseras. Parterna maste aktivare @n i dag forbinda sig vid
verksamhetssatten och atgarderna och félja upp hur de framjas och genomférs. De i utredningen féreslagna atgarderna for
att forbattra punktligheten star i linje med teserna pa den strategiska nivan. HRT maste se till att atgarderna och
atgardshelheterna genomfors och sékerstalla att effekterna foljs upp.

De centrala atgéarderna pa kort sikt ar féljande: Trafiken pa Helsingfors bangard maste bli smidigare bl.a. genom att
standardsammanséattningen av tagen &ndras, under forutsattning att detta inte leder till otillforlitigheter i andra faktorer.
Sparen maste underhallas i tillrackligt hdg grad och i underhallet maste inga ett effektivt och féregripande underhall av
stallverket i Helsingfors. Vidare maste verksamhetssatten &ndras i mera foregripande riktning sa att palitligheten i trafiken
sakerstalls. Jarnvagsmaterielen maste underhallas effektivt och féregripande. Samarbetet mellan trafikledningen och
verksamhetsledningen maste utvecklas. Cirkulationen av tagpersonal och materiel maste ordnas som en helhet pa samma
banstracka, och vagnmaterielen maste férenhetligas inom trafikeringsriktningen i fraga. Undantagsplanerna maste goéras
mera anvandbara och informationen till passagerarna forbattras. Man maste borja centrera atgarderna som &r avsedda att
forbattra punktligheten efter deras samhalleliga effekt, till exempel efter antalet passagerare. HRT och VR bdr ocksa
férhandla om hur punktlighetsatgéarderna kan fogas till trafikeringsavtal och erséttningar.

Pa langre sikt ar de viktigaste atgarderna foljande: Trafiken pa stadsbanorna maste formas till en av fjarr- och godstrafiken
oberoende funktionell helhet. Storningstalighet maste tas till utgangspunkt for all planering. Centreringen av
punktlighetsatgérderna utgaende fran de samhaélleliga effekterna maste utstrackas till hela trafiksystemet.
Funktionssakerheten hos trafikledningen av jarnvagstrafiken i Helsingfors maste prioriteras. Stéllverket maste férnyas.
Kapaciteten hos sparnatet maste tkas till exempel genom att bygga sparbytesplatser och minska pa avstanden mellan
signalerna. Okad spéarkapacitet i Helsingforsregionen skulle for sin del 6ka stérningstaligheten hos trafiken, &ven om nyttan i
fraga om punktligheten inte ensam rackte till for att motivera investeringarna. En férnyelse av vagnmaterielen ger fordelar
saval i kvaliteten pa passagerarservicen som i férbattrad punktlighet. Okade satsningar behévs fér dkad funktionalitet i
resekedjorna, och i detta sammanhang utgar vi ifran forbattringar i sjdlva stommen for resekedjorna, dvs. tagtrafikens
palitlighet.

Det I6nar sig att forbattra punktligheten. Enligt var uppskattning skulle antalet passagerare i kollektivtrafiken 6ka med 0,6
procent pa arsniva, om punktligheten i nartagstrafiken kunde aterstéllas till nivan foér en normal dag i hosttrafiken. Pa
motsvarande satt skulle biljettintakterna fran kollektivtrafiken pa lang sikt 6ka med 0,9 procent, om palitlighetsproblemen
kunde undanréjas. Ur foretagsekonomisk synvinkel skulle det I6na sig att med en 5 procents kalkylerad ranta och 30 ar
betala 50 miljoner euro i nuvarde for att forhindra forseningar och instéllda tag. Det samhaélleliga vardet av palitligheten i
nartagstrafiken ar i sin tur till nuvardet 169 miljoner euro.
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Abstract

Reliability is one of the most crucial factors in the performance of the rail transport system and quality of
service provided for customers. In the integrated public transport system of the Helsinki region, the importance
of reliability is highlighted as commuter trains form the backbone of the entire system. From this point of view,
the reliability of rail transport has not recently been anywhere near sufficient. The aim of the study is to
increase understanding of how the reliability of rail services in the metropolitan area could and should be
improved from HSL’s view point. A number of working groups and studies have been dealing with the issue
simultaneously. Therefore, the focus of this study was altered to emphasize the importance of the strategic
level and identifying broader sets of measures.

Improving the punctuality is not a project but a process. Rail transport needs a punctuality strategy. The
study proposes 12 strategic theses to support the preparation of the strategy. By applying these theses it is
possible to improve the reliability of commuter train services in the long-term. Cooperation between different
parties, in particular between the purchaser of services, the operator and track maintenance company, has to
be improved and their roles must be more clearly defined. A more active commitment to ways of working and
measures is needed. The promotion and implementation of measures must be monitored. The measures to
improve punctuality set out in the study are in line with the strategic theses. HSL must ensure that these
measures and sets of measures are implemented and their impacts are monitored.

In the short-term, the key measures are the following: Traffic in the Helsinki rail yard needs to be eased e.g.
by using standard train compositions provided that this does not increase unreliability in other factors.
Adequate track maintenance is needed including efficient and proactive maintenance of the signal box at the
Helsinki rail yard. Ways of working must be made more proactive. Maintenance of the rolling stock must be
efficient and proactive. Cooperation between traffic control and operational management must be developed.
Rotation of staff and rolling stock must be organized as an integrated whole for each rail section. The rolling
stock must be unified in each operating direction. Usability and passenger information of disruption plans must
be improved. The measures to improve the punctuality of the services must be targeted on the basis of their
societal impact e.g. impact on passenger numbers. Furthermore, HSL and VR must negotiate on including the
measures to improve reliability in transport service contracts and operating compensations.

In longer term, essential measures include the following: City rail link service must be developed into a
functional entity independent from long-distance and freight transport. Disruption tolerance must be at the
center of all planning. The measures to improve punctuality must be targeted on the basis of their societal
across the entire transport system. More efforts must be made to ensure the reliability of the traffic control of
rail service in Helsinki and the signal box must be renewed. The usability of the rail network must be improved
e.g. by constructing crossovers and shortening signal distances. Increasing the track capacity in the Helsinki
region will improve disruption tolerance, although the improved punctuality is as such not sufficient to justify
the investments needed. New rolling stock improves both passenger service and punctuality. More effort
must be made on improving the travel chains. This study focuses on improving the backbone of the chains,
train service reliability.

It pays to improve the punctuality. According to estimates, public transport ridership would increase by 0.6 per
cent per year if the punctuality of commuter train services was restored to the level of a normal autumn day.
Correspondingly, public transport ticket revenue would increase in the long-term annually by 0.9 percent if the
problems with reliability were solved. From an economic point of view, using a 5 percent interest and 30-year
calculation period , it would be feasible to pay EUR 50 million for mitigating delays and cancelled train
services. The socio-economic value of the reliability of commuter train services is at present EUR 160 million.
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11

1 Lahtékohdat

1.1  Tybn tausta

Luotettavuus — toisin sanoen aikataulunmukaisuus — on yksi kriittisimpia tekij6itad rautatie-
liikennejarjestelman toiminnan kannalta. Rautateilld viiveet ketjuuntuvat helposti, jolloin
erilaisista ongelmista aiheutuu nopeasti laajoja seurannaisvaikutuksia: yhden junan
mydhastyminen johtaa helposti useiden muiden junien myéhastymisiin. Pahimmissa
ongelmatilanteissa liikenteen luotettavuus voi romahtaa taysin. Nain kavi esimerkiksi viime
talven haastavimpina paivind. Tallaiset laajamittaiset ongelmat ja niistda toipuminen
aiheuttavat merkittdvid kustannuksia niin radanpitgjalle kuin liikennditsij6illekin. Voidaan
siis sanoa, etta jarjestelman toiminnan nékdkulmasta liikenteen luotettavuus on elintarkea
asia, ja se toimiikin erinomaisena jarjestelman suorituskykya kuvaavana mittarina.

Vield jarjestelmanakodkulmaakin merkittdvampi seikka on, ettd luotettavuus muodostaa
erittdin suuren osan matkustajille tarjotun palvelun laadusta. Epéluotettavuus vaikuttaa
hyvin kielteisesti matkustajan palvelukokemukseen. Lisdksi epéluotettavuudesta seuraa
merkittdvid matkustajakohtaisia seka yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia menetetyn ajan
seurauksena. Junaliikenteen luotettavuuden lisdantyminen merkitsisi matkustajien kannal-
ta nykyistd pienempaa tarvetta ajalliseen varautumiseen (esimerkiksi edellisella vuorolla
matkustamiseen), kun junan saapumiseen voisi luottaa. Kaytdnndssa tdma siis nakyisi
matka-aikojen ja odotusaikojen lyhenemisend. Lisdksi matkustusmukavuus lisdantyisi,
kun epavarmuus junaliikenteen tasmallisyydestd vahenee. Tutkimusten mukaan
luotettavuus on tarkein yksittdinen joukkoliikenteen laatuun, ja siten kulkumuodon
valintaan vaikuttava tekija.

Rautatieliikenteen luotettavuuden merkitysta lisdad entisestdan sen rooli ns. runkokuljet-
tajana, kun epéluotettavuus runkoyhteydessa kertautuu muihin kulkumuotoihin vaihdet-
taessa. Koska lahijunat ja metro toimivat tulevaisuudessa nykyistd vahvemmin Helsingin
seudun joukkoliikennejarjestelman runkona, raideliikenteen luotettavuudella on hyvin
olennainen merkitys joukkoliikennejarjestelméan palvelutasolle.

Viime vuosina junaliikenteen luotettavuudessa on ollut ongelmia. Tdméan johdosta radan-
pidosta ja liikenteenohjauksesta vastaava Liikennevirasto (aiemmin Ratahallintokeskus) ja
likenndinnistd vastaava VR-Yhtyma Oy ovat seka omilla tahoillaan ettd yhdessa
kartoittaneet luotettavuusongelmien syitd ja toteuttaneet junaliikenteen luotettavuuden
parantamiseen tdhtdavia toimenpiteita.

Paakaupunkiseudulla joukkoliikenteen — ja siis myds lahijunaliikenteen — tarjoamisesta
vastaa Helsingin seudun liikenne, HSL. Jotta HSL pystyy tarjpamaan aidosti eri kulku-
muodot integroivaa joukkoliikennepalvelua, silla tulee Liikenneviraston ja VR:n ohella olla
laaja nakemys rautatieliikenteen luotettavuudesta, siihen vaikuttavista seikoista ja
tarkoituksenmukaisista kehittdmisvalinnoista. Téma selvitys vastaa muun muassa tdhan
haasteeseen.
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1.2  Tybn tavoitteet, rajaukset ja menetelmat

Tyo6n tavoitteena on eri aihepiirien ja niihin sisaltyvien toimenpiteiden tarkastelun kautta
lisdtd ymmarrysta siitéd, kuinka paakaupunkiseudun lahijunaliikenteen luotettavuutta voisi
ja tulisi kehittdd HSL:n n&kdkulmasta. Hankkeen tarjouspyyntéén pohjautuen luotiin
tarkastelumalli, missa aihetta lahestytaan seitsemasta eri aihepiirista:

1. Kaupunkiratojen voimakkaampi profilointi palvelemaan padkayttétarkoitustaan

a. Talvikunnossapidon palvelutasomaarittelyjen voimakkaampi erilaistaminen

b. Puolenvaihtopaikat

c. Kulunvalvontatekniikka

d. Liikenteen ohjaus

Uusien junien hankinta

Varikkohallien ja sulatusjarjestelmien toteuttaminen
Poikkeusliikennekayttaytymisen kehittdminen
Junien vakiokokoonpanojen kayttdminen
Henkildkuntakiertojen kehittdminen

NOo gk owbd

Tiedotuksen parantaminen

Kuvassa 1 on esitetty nama aihepiirit seka niiden sijoittuminen Helsingin seudun joukko-

likennejarjestelmaan lahijunaliikenteen nakdkulmasta.

r ™
TASMALLISYYS: /" pojeus. () Viestintaja )
tilanteiden mathustaja-
hallinta Infarmaatio
INFRA- Kehittiminen M
STRUKTUURI Kunnossapito Q
& ’ —
= | Kehittiminen
S  JUNA- L
E | FALUSTO | Kunnossapio “
. Suunnittely ﬁ
Toteutus o

Kuva 1. Helsingin seudun joukkoliikennejérjestelma lahijunaliikenteen nékbkulmasta ja tarjous-

pyynnén mukaisten aihealueiden sijoittuminen siihen.
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Samanaikaiset hankkeet ja toimenpiteet

Tédman tydn kanssa samanaikaisesti on ollut kaynnissa useita rautatieliikenteen
luotettavuuden parantamiseen tahtaavia tyéryhmia ja selvityksid, joihin on osallistunut
taman tyon tilaajatahoja yhdessa ja erikseen. Naistd tarkeimpid ovat olleet
Liikenneviraston, HSL:n ja VR:n yhteiset ehdotukset talvilikenteen toimenpiteiksi 2011—
2012, HSL:n Metropolialueen liikenneinfrastruktuurin pienet kustannustehokkaat hankkeet
(KUHA) -hankekokonaisuuden ohjelmointi sekd VR:n ja Liikenneviraston sisdiset
tasmallisyysprojektit. Niiden tavoitteena on eri ndkdkulmista ollut konkreettisten toimen-
piteiden I6ytdminen ja perusteleminen. Siksi on ollut tarpeen linjata tdman tydn
painopistettd uudelleen, ja tydssa on korostettu tdsmallisyyden strategisen merkitysta ja
laajempien toimenpidekokonaisuuksien hahmottamista. Jésentelyn rungon ovat kuitenkin
edelleen muodostaneet lahijunaliikennejarjestelmén eri osa-alueet — infrastruktuuri, juna-
kalusto ja liikkennginti.

Tyoén organisointi ja toteutus

Tybn toteutuksesta on vastannut Tampereen teknillinen yliopisto alikonsulttinaan WSP
Finland Oy. Ty6ta varten on perustettu ohjaus- ja projektiryhmat (ks. esipuhe). Tyd on
aloitettu marraskuussa 2010 ja se on valmistunut syyskuussa 2011. Projektiryhma on
kokoontunut tyén aikana nelja kertaa ja ohjausryhma viisi kertaa.

Ty6n yhteydessa on jarjestetty kevaalla 2011 kaksi tyGpajaa, joissa osallistujina ovat
olleet ohjaus- ja projektiryhméan jdsenet tdydennettyind alan toimijoiden edustajilla (ks.
lite 6). Tydpajoissa on syvennetty ja tarkennettu tarkasteltavia aihepiireja ja toimenpiteita.
Lisdksi nakemystd lahijunaliikenteen luotettavuudesta ja sen parantamisesta on
taydennetty helmi-maaliskuussa 2011 asiantuntijahaastatteluin; 11 haastattelussa on
haastateltu 17:4a asiantuntijaa Liikennevirastosta, VR:Ita ja HSL:Ita (ks. liite 5).

1.3  Raportin rakenne

Raportti koostuu kuudesta luvusta, joista ensimmadisessd on kuvattu tyén tausta ja
tavoitteet ja kuinka ne ovat muuttuneet tydn edetessa.

Luvussa 2 kuvataan rautatielikennejarjestelman ja Helsingin seudun lahijunaliikenne-
jarjestelmé@n perusperiaatteet seka esitellaan kasitteet tdsmallisyys ja luotettavuus ja
niiden kytkeytyminen rautatiejarjestelmaan. Lukuun siséltyy mydés kirjallisuusselvitys ajan
arvosta luotettavuuden nakékulmasta.

Luvussa 3 perehdytddn lahijunaliikenteen luotettavuuteen tédsmaéllisyysjohtamisen néko-
kulmasta. Tasséd luvussa esitetddn tasmallisyystavoitteisiin tdhtaavat strategiset teesit,
joita voi myds kutsua hyvan matkan teeseiksi. Luvussa kasitelladn myods toiminnan
organisointia ja tilaajan roolia tdsmallisyystydssa.
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Luvussa 4 esitetddn varsinaiset toimenpiteet Helsingin seudun l&hijunaliikenteen
luotettavuuden parantamiseksi. Luvussa 5 tarkastellaan lahijunaliikenteen luotettavuuden
parantamisen arvoa ja luotettavuuden vaikutuksia liityntabussiliikenteeseen.

Luvussa 6 on lyhyt tasmallisyystyén keskeiset periaatteet: siind korostetaan tadsmallisyys-
tydn prosessimaista luonnetta ja toimijoiden yhteisty6n tarkeytta.
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2 Rautatieliikennejarjestelma ja sen luotettavuus

2.1 Rautatieliikenteen ominaispiirteet

Rautatieliikennejarjestelmaan liittyy useita sellaisia ominaisuuksia, jotka tekevat siita
poikkeavan verrattuna muihin kulkumuotoihin. Nama ominaisuudet tekevét rautatie-
likenteestd turvallisen, ympaéristdystavallisen ja kustannustehokkaan kulkumuodon.
Toisaalta ominaispiirteet luovat rautatiejérjestelmalle sellaisia haasteita, joita muilla kulku-
muodoilla ei ole.

Yksi vahvimmista rautatieliikenteen ominaispiirteistd on sidonnaisuus raiteeseen. Raiteet
maarittelevat minne juna voi menné, joten junilla ei ole ohitusmahdollisuuksia tai vaihto-
ehtoisten reittien kayttdmahdollisuuksia vastaavalla tavalla kuin esimerkiksi tieliikenteen
ajoneuvoilla. Tdémé korostuu erityisesti Suomessa, missa rataverkko on yli 90-prosentti-
sesti yksiraiteinen. Junat ovat hyvin riippuvaisia toisistaan ja yksittaisistd rataosuuksista,
koska yksittéisen pisteen kiertdminen on usein hankalaa tai mahdotonta. Tdmé&n vuoksi
rautatielikenne on hairioherkkda ja yksikin hajonnut juna tai vaihde voi haitata lilkkenteen
kulkua laajalla alueella. Hairididen vaikutukset ovat usein kerrannaisia, silla yksittisen
junan viive johtaa helposti monen muunkin junan myéhastymiseen. (Paavilainen & Makela
2010; Liikennevirasto 2010)

Raiteella on suuri lujuus ja pieni kitka, minka vuoksi rautatieliikenteessa vetovoiman tarve
suhteessa kuljetettavaan massaan on pieni ja kaytettdvat nopeudet ovat suuria. Taman
vuoksi junan jarrutusmatka on pitkd, jopa useita kilometreja, joten junien turvavalien on
oltava riittavan pitkid. Taman varmistamiseksi vain yksi juna saa liikkua yhdella rajatulla
raideosuudella kerrallaan, mika johtaa rataverkon heikompaan liikenteen valityskykyyn
verrattuna tieverkkoon. (Paavilainen & Makel& 2010; Liikennevirasto 2010)

Turvallisuus on rautatieliikenteessd keskeisessd roolissa, minkd vuoksi liikennetta
ohjataan ja kontrolloidaan usein erilaisin teknisin jarjestelmin. Teknisyys osaltaan myos
lisda rautatieliikennejarjestelmén herkkyyttd poikkeuksellisissa olosuhteissa. Liikenteen-
ohjaus rautateilld toteuttaa ja valvoo junaliikenteen kulkua siten, etté liikenne sujuu aika-
taulussa, turvallisesti seké tilanteen kokonaisuus huomioon ottaen. Liikenteenohjauksen
tehtdvana on esimerkiksi varmistaa junille turvallinen kulku ohjaamalla vain yksi juna
rajatulle raideosuudelle kerrallaan, ohjata junia niiden aikataulun mukaan, suorittaa
ratatéille tarvittavat raidevaraukset ja valittda tietoa radalla toimiville osapuolille.
(Paavilainen & Makel& 2010; Liikennevirasto 2010)

Rautatieliikenteelle on tyypillista, ettd kaikki likenne on ennalta suunniteltua eli aika-
taulutettua. Tama tarkoittaa, ettd kukin juna liikkuu rataverkolla ennalta maaritetyn kulku-
suunnitelman mukaan. Aikataulutus lisdd osaltaan jarjestelman turvallisuutta, mutta
toisaalta se aiheuttaa haasteita poikkeustilanteissa. (Paavilainen & Makeld 2010;
Liikennevirasto 2010)
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Juna on erittdin tehokas suurten ihmismaarien kuljettaja, silld yksittdiseen junaan mahtuu
satoja matkustajia. TAma tarkoittaa, ettéd yksittdinenkin hairié haittaa valittdmasti lukuisten
ihmisten matkantekoa. Tatd korostaa entisestdén se, ettd rautatieliikennejarjestelmassa
viiveet kertautuvat helposti. Taman ja muiden edelld mainittujen rautatielikenne-
jarjestelmé&n ominaispiirteiden johdosta on tarkeaa, etta jarjestelmé toimii suunnitellulla
tavalla hé&iriét minimoiden ja ndin tehden liikenndinnistd mahdollisimman tédsmallistd. Kun
hairiéitd on vahan, myds niiden kerrannaisvaikutukset pysyvét kurissa. (mm. Paavilainen
& Makela 2010)

2.2 Rautatieliikenteen tdsmallisyys ja luotettavuus

Tasmallisyydelld tarkoitetaan rautatieliikenteessa yleisesti aikataulunmukaisesti saapu-
mista tietylle asemalle. Maarittely ei kuitenkaan ole taysin yksiselitteinen ja eri yhteyksissa
silld tarkoitetaan hyvin eri asioita. Tédsmallisyyden mittaamiseen liittyy useita maéarittely-
kysymyksia, jotka hankaloittavat tdsmallisyyden maarittamista yksiselitteisesti. Naitd ovat
esimerkiksi tdsmallisyyden mittaustarkkuus, tdsmallisyyden seuranta-asemat, matkustaja-
maardn huomioon ottaminen tasmallisyyden mittaamisessa, peruttujen junavuorojen
huomioon ottaminen sekd myo6hastymissyyn luotettava kirjaaminen. (Liikennevirasto
2010; Salkonen et al. 2009)

Suomessa sekd useissa muissa Euroopan maissa on kaytéssd menetelmd, missa
rautatielikenteen tasmallisyys maaritetdan junan tasmallisyytend maardasemalla. Toinen
yleinen tapa tdsmallisyyden mittaamiseen on ottaa huomioon tasmallisyys my6s 1&ht6- ja
valiasemilla. Helsingin seudun l&hiliikenteessd on kaytéssd menetelma, missa tasmalli-
syysprosentissa otetaan huomioon myds ldhtétasmallisyys. Lahiliikenteesséd kaytetdan
raja-arvoa 3 minuuttia, minka jélkeen juna katsotaan my6hastyneeksi. Raja-arvo koskee
lahiliikenteesséa sekd lahtd- ettd maardaseman tasmallisyyttd. Matkustajakauko-
likenteessd kaytetddn raja-arvona 5 minuuttia ja tavaraliikenteessd 15 minuuttia.
Matkustajakauko- ja tavaraliikenteessa tasmallisyys maéritetddn kuitenkin vain maara-
asemalle saapumisen perusteella. Perutut junavuorot otetaan huomioon lahiliikenteen
sekd matkustajakaukoliikenteen tdsmallisyydessad, mutta tavaraliikenteessa perutut juna-
vuorot eivat vaikuta tasmallisyyteen. Tasmallisyyttd mitattaessa on myds otettava
huomioon, ettd junan tdsmallisyyden mittaaminen ei valttdmattd anna oikeaa kuvaa
matkustajien tasmallisyydestd, mikali tdsmallisyyttd ei painoteta junan matkustaja-
maaralla. (Liikennevirasto 2010)

Luotettavuuden ja tdsmaéllisyyden kasitteet liittyvat toisiinsa hyvin l|aheisesti ja niita
kdytetdankin joissain tapauksissa samaa tarkoittavana mé&éreend. Yleisesti rautatie-
liikenteessa luotettavuudella tarkoitetaan junan kykya saapua ajoissa maaranpaahan ja
epavarmuutta, joka liittyy aikataulussa pysymiseen. Matkustajan kannalta luotettavuutta
kuvaa matka-ajan vaihtelu. Esimerkiksi, jos juna saapuu asemalle joka paivd myéhassa
saman verran, voidaan junan tasmallisyyttd pitdd heikkona, mutta luotettavuutta hyvana.
(Salkonen et al. 2009)
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2.3 Toimijat Suomessa

Rautatieliikennejarjestelmastd ja sen eri osa-alueista vastaavat Suomessa useat eri
toimijat. Taman tydn tilaajina on ollut kolme keskeistd Helsingin seudun lahiliikenteeseen
littyvaa ja sen toimivuuteen vaikuttavaa tahoa: Helsingin seudun liikkenne (HSL), Liikenne-
virasto ja VR-Yhtyma Oy.

Liikennevirasto vastaa rataverkon rakentamisesta, yllapitdmisesta ja kehittdmisesta. Sen
vastuulle kuuluvat myds rataverkon turvallisuus, ratakapasiteetin jakaminen ja liikenteen-
ohjaus. Ratojen kunnossapidon ja rakentamisen seka operatiivisen liikenteenohjauksen ja
padosan ratojen suunnittelusta Liikennevirasto ostaa ulkopuolisilta toimijoilta. Operatiivista
liikenteenohjausta hoitaa talla hetkelld VR-Yhtyma Oy. Liikennevirasto vastaa matkustaja-
informaatiosta asema- ja laiturindyttéjen seka -kuulutusten osalta.

Talld hetkelld Helsingin seudun lahijunaliikenteessd toimii vain yksi operaattori, VR-
Yhtyma Oy (VR Group). Liikennéinnin lisdksi VR-Yhtym& Oy hoitaa junakaluston
kunnossapitoa sekd operaatiokeskuksesta kasin koordinoi omaa toimintaansa,
esimerkiksi henkildstén toiminnanohjausta. Osana VR-konsernia toimii myés VR Track
Oy, joka talla hetkelld myoés toimii Liikenneviraston toimeksiannosta Helsingin seudun
ratojen kunnossapitéjana.

Helsingin seudun lahijunaliikenteen uuden junakaluston — jota ovat talla hetkelld Sm5-
junat — hankinnasta vastaa, kaluston omistaa ja sitéd hallinnoi Padkaupunkiseudun Juna-
kalusto Oy, jonka omistavat padkaupunkiseudun kunnat ja VR-Yhtyma. HSL vuokraa
junakaluston yhti6ltd ja ostaa liikenndintipalvelut ja kaluston kunnossapidon VR-
Yhtymalta.

Helsingin seudun liikkenne vastaa paakaupunkiseudun joukkoliikenteen suunnittelu- ja
tilaajatoiminnoista ja on tilaajana maarittelemdssa myo6s joukkoliikennejarjestelman
palvelu- ja laatutasoa. Lahijunaliikenteessd HSL vastaa liikenteen tilaamisesta Helsingin
seudun liikenteen alueella eli Espoossa, Helsingissa, Kauniaisissa, Keravalla, Kirkko-
nummella ja Vantaalla. Naiden alueiden liséksi HSL toimii liikenne- ja viestintdministerién
toimeksiannosta tilaajana Karjaan- ja Lahden-lahijunaliikenteessa. Liséksi HSL vastaa
I&hijunaliikenteessa matkalippujen hinnoittelusta sek& tarkastuksesta. HSL-alueen liiken-
ndinnin nykyinen sopimus paattyy vuonna 2017, minka jalkeen liikenndinti mahdollisesti
kilpailutetaan jossakin muodossa.

Rataverkolla toimii radan rakentamisen ja kunnossapidon palveluita tarjoavia yrityksia.
Viimeisten vuosien aikana naiden palveluiden tarjoajien maara on lisdantynyt kilpailu-
tusten myété ja nykyaan rataverkon rakentamisesta ja kunnossapidosta vastaa useat eri
toimijat.
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2.4  Helsingin seudun l&hijunaliikenne

Lahilikennettd voidaan kuvata virtamaisena kokonaisuutena, missd junavuorot
likennoivat jatkuvana ketjuna kun taas kaukoliikenne muodostuu paaasiassa yksittéisista
ja erillisista junavuoroista. Taman vuoksi hairiétilanteiden vaikutukset iimenevét eri tavoin
lahi- ja kaukoliikenteessa ja lahijunaliikenteessa ongelmia aiheutuukin tihedn vuorovalin
takia herkasti. Lahijunalikenne muodostaa yhdessa metrolikenteen kanssa Helsingin
seudun joukkoliikenneverkon rungon ja on siksi merkittdvassa roolissa paakaupunki-
seudun joukkoliikenteen palvelutason méaarittdmisessa. Kaukoliikenteeseen néhden lahi-
likenne toimii puolestaan syéttdliikenteend. Helsingin seudun I&hijunaliikenteessa
tehddan kaikista Suomen junamatkoista 80 prosenttia, mikd tarkoittaa vuositasolla
55 miljoonaa matkustajaa.
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Kuva 2. Rautatieliikenteen matkustajaméérien kehitys Suomessa vuosina 1991-2009.

Helsingin seudun l&hijunaliikenteen verkoston muodostaa 15 junalinjaa. Lahijunat
liikennoéivat rataosilla Helsinki—Riihimaki, Helsinki-Vantaankoski, Helsinki-Karjaa ja
Helsinki—Lahti. Vain lahiliikenteen kaytdssé olevat kaupunkiraiteet ulottuvat talla hetkelld
Helsingistd Keravalle, Leppévaaraan ja Vantaankoskelle. Liikenndinnin seuraava isompi
muutos tapahtuu kaupunkiratana toimivan Keharadan kayttédnoton myéta vuonna 2014.
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Kuva 3. Helsingin seudun l&hijunaliikenteen linjat ja niiden arkip&ivien junamé&éréat kevéélld 2011.
G-linja on lopetettu elokuussa 2011.

Helsinki-Karjaa-rataosalla eli rantaradalla likenndi yhteensa kuusi I&hiliikenteen
junalinjaa, joista osa liikenndi Helsingistd Leppédvaaraan, Kauklahteen sekd Kirkko-
nummelle. Erityisesti Helsingin ja Leppé&vaaran véliselld kaupunkiradalla liikenndinti on
vilkasta vuorovalin ollessa kymmenesta minuutista puoleen tuntiin. Muiden junien vuoro-
valit vaihtelevat puolesta tunnista useisiin tunteihin. Helsinki—-Vantaankoski-rataosalla
liikenndi yksi lahiliikenteen junalinja, joka erkanee rantaradan liikenteestd Huopalahden
aseman jalkeen. Vantaankosken kaupunkiradalla junien vuorovali on kymmenesta
minuutista puoleen tuntiin. Helsinki—Riihimaki-rataosalla kulkee seitseman lahiliikenteen
junalinjaa, joista osa liikenndi Helsingistd Tikkurilaan, Saunakallioon seka Keravalle.
Nama lahiliikenteen junavuorot kayttévat paddosin Keravan kaupunkirataa ja Riihiméaelle
asti kulkevat I&hiliikennejunat sekaliikenneraiteita. Pdaradan kaupunkiradalla kulkee junia
molempiin suuntiin noin viiden minuutin valein. Lisdksi padkaupunkiseudun l&hijuna-
liikenteessa lilkenndi lisdksi yksi junalinja valilld Helsinki—-Lahti, jonka vuorovali on yksi
tunti.
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Kuva 4. Helsinki—Riihimé&ki-rataosan léhijunaliikenteen aikataulu arkisin iltapdivdruuhkassa.
Kuvassa ldhdét Helsingisté klo 16.00—17.30.

Helsingin seudun I&hijunaliikenteessa ajetaan junavuoroja paivittdin noin 870. Lahijunien
likenndinti ja kysyntd on vilkkainta Helsingissa, mutta myés muihin seudun kuntiin on
tarjolla runsaasti junayhteyksia. 2000-luvulla kayttéén otetut kaupunkiradat Helsingista
Leppévaaraan ja Keravalle ovat mahdollistaneet |&hiliikenteen junavuorojen lisdédmisen
erityisesti nailld rataosuuksilla. Suurilta vaihtoasemilta, kuten Leppéavaarasta ja Tikkuri-
lasta kulkee jopa yli kymmenen l&hijunavuoroa tunnissa. Pienemmilla asemilla vuoro-
tarjonta on tyypillisesti yhdesta neljaan vuoroa tunnissa.
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Kuva 5. Helsingin seudun ldhijunaliikenteen junaméérien kehitys vuosina 1991-2010.
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Helsingin seudun lahijunaliikennettd liikenndiddan padasiassa sahkdmoottorijunilla Sm1,
Sm2, Sm4 ja Sm5. Smb-junat ovat uusinta kalustoa, joiden hankinta on edelleen
kdynnissd. Ne korvaavat ensin vanhimmat Sm1-junat ja mydhemmin niilld korvataan
my6s Sm2-kalusto. Suurin osa nykyisesta lahiliikenteessa kaytdssd olevasta kalustosta
on kymmenid vuosia vanhaa eikd se vastaa nykyliikenteen vaatimuksia; perus-
korjauksesta huolimatta tekniset ratkaisut ovat vanhoja ja kalusto ei mahdollista
esteetdntd matkustamista.

2.5 Tasmallisyys Helsingin seudun lahijunaliikenteessa

Lahijunaliikenteessa tasmallisyytta mitataan menetelmalla, missé otetaan huomioon sekéa
I1ahtd- ettd maardaseman tasmallisyys 3 minuutin raja-arvolla. Lahtéaseman tadsmallisyys
vaikuttaa junan tasmallisyyteen 50 prosenttia ja maardaseman tasmallisyys 50 prosenttia.
Tatd menetelmdd kayttden juna on vain puoliksi myéhassa silloin, kun se ldhtee aika-
taulun mukaisesti, mutta saapuu maaraasemalleen mydhassa, tai painvastoin. Tasmalli-
syydesta ja siten palvelutasosta saisi paremman kuvan, mikéli myds valiasemien tdsmal-
lisyys otettaisiin huomioon tasmallisyyslaskennassa. Liikennevirasto ja VR-Yhtyma Oy
asettavat yhdessa junaliikenteelle tdsmallisyystavoitteet. Helsingin seudun l&hiliikenteessa
tavoitteena on yli 97,5 prosentin tasmallisyys lahtd- ja maardasemalla. (Liikennevirasto
2011)

Nykyinen junien seurantajérjestelma (JUSE) otettiin kdyttédn vuonna 2005, jonka jalkeen
tasmallisyyden tilastoinnin luotettavuus on parantunut merkittdvasti. Viimeisten vuosien
aikana lahijunaliikenteen tasmallisyys on kuitenkin heikentynyt, ja tdsmallisyystavoite on
saavutettu viimeksi vuonna 2005. Erityisen heikko vuosi tdsmallisyyden osalta oli vuonna
2010, jolloin lahijunaliikenteen tadsmallisyys oli vain 88,3 prosenttia kun se vield vuonna
2009 oli 95,5 prosenttia. Lahijunaliikenteen virtamaisen luonteen vuoksi junien peruminen
on huomattavasti yleisempaa kuin kaukoliikenteessa. Esimerkiksi hankalien talvi-
olosuhteiden vaikutuksesta pahimpina talvikuukausina lahijunaliikenteestd on jouduttu
perumaan jopa yli 12 prosenttia junavuoroista kun vastaava luku kaukoliikenteessad on
noin 2 prosenttia. (Lilkkennevirasto 2011)
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Kuva 6. Helsingin seudun ldhijunaliikenteen tdsmallisyyden kehitys vuosina 2005—2010.
Tasmaéllisyystavoite on 97,5 prosenttia. (Liikennevirasto 2011)

Kansainvalisesti Suomi on pudonnut tdsmallisyyden huippumaasta keskikastiin (kuva 7).
Kaksi vaikeaa talvea 2010 ja 2011 ovat vaikuttaneet tilanteeseen, mutta eivat yksin selita
kehitysta (vrt. luku ).
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Kuva 7. Eri maiden rautatieyhtiéiden tédsméllisyyden kehittyminen vuodesta 1997 vuoteen 2010.
Tasmallisyys on mééritelty 5 minuutin toleranssilla, ja siihen on laskettu painotettuna mukaan sekéa
1&hi- ettd kaukoliikenne. K&yristé on helppo havaita, ettei Suomen kaltaista tdsmaéllisyyden
romahtamista ole tapahtunut muissa maissa. Tietosuojasyistd muita yhtibita ei ole nimetty.
Tietoléhde: VR-Yhtyma.
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Kuvassa 8 on esitetty lahiliikenteen lisdmyéhastymisten muodostumispaikat vuonna 2010.
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Kuva 8. Helsingin seudun lahijunaliikenteen lis&dmydhéstymiset (minuuttia) eri linjoilla asemittain ja
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Jjunien kulkutiedot.

Epatiasmallisyyden syyt

Suomessa matkustajaliikenteen ensisijaisista eli prim&arisistd viiveminuuteista noin
kolmasosa johtuu rataverkosta, kolmasosa liikenndinnistd ja kolmasosa ulkopuolisista
syista. Kaikista viiveminuuteista naitd ensisijaisia viiveitd on noin puolet ja ketjuuntuneita
eli sekundaarisia viiveitd puolet. Viiveminuuttien jakauma on esitetty kuvassa 9. Rata-
verkosta johtuva epatasmallisyys kuuluu Liikenneviraston ja liikkenndinnistd johtuva
epatasmallisyys VR:n vastuulle. (Paavilainen & Makelé 2010)
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Kuva 9. Viiveminuuttien likimdaréinen jakauma matkustajaliikenteessé. (Paavilainen & Mékela
2010)

Keskim&arin noin 60 prosenttia Helsingin seudun lahijunaliikenteen my&hastymisista
aiheutuu primaérisista eli ensisijaisista syistd. Sekundaarisistd syistd eli muusta juna-
likenteesta johtuvista toissijaisista syista aiheutuu keskim&arin noin 40 prosenttia kaikista
I&hiliikenteen mybdhastymisminuuteista. Epatasmallisyyden primaariset syyt liittyvat paa-
asiassa ratakapasiteetti- ja aikatauluongelmiin, ratatdihin, matkustajapalveluun (kuten
matkustajaruuhka) seka liikenteenohjausjarjestelmiin ja turvalaitteisiin (vrt. syykoodit
litteessa 4). Sekundaariset mydhastymiset aiheutuvat muiden junien vaikutuksesta
viiveiden ketjuuntumisena esimerkiksi junakohtaustilanteissa tai asemalle saavuttaessa.
Kuvassa 10 on esitetty Helsingin seudun lahijunaliikenteen my&hé&stymisten jakauma ja
kuvassa 11 Helsingissd syntyneiden l&hijunaliikenteen my6hé&stymisten jakauma vuonna
2010. (Liikennevirasto 2011; Liikennevirasto 2010)
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Kuva 10. Helsingin seudun lahijunaliikenteen myéhé&stymisten jakauma vuonna 2010 junien
my6héstymisminuuttien perusteella. (Liikennevirasto 2011)
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Kuva 11. Helsingissé syntyneiden l&hijunaliikenteen mydhéstymisten jakauma vuonna 2010 junien
myéhéstymisminuuttien perusteella.

Liikennetekniset syyt aiheuttavat keskim&éarin noin viidenneksen kaikista lahijunaliikenteen
ensisijaisista mydhastymisistd. Nailld syilléd tarkoitetaan esimerkiksi varattuja raiteita ja
vaihteita Helsingin ratapihalla. Ratakapasiteettiongelmista ja tiukasta aikataulusta johtuen
myd6hé&stymisten mydtd menetettyd aikaa on vaikea kuroa umpeen. Erityisesti Helsingin
ratapihan raidekapasiteetti on hyvin hairibherkka, joten liikennetekniset ongelmat
korostuvat sielld muita asemia enemman. (Liikennevirasto 2010, Liikennevirasto 2011)
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Kuvassa 12 on esitetty Helsingista lahtevien ja sinne saapuvien junien keskimaaraiset
viiveminuutit véleilld Helsinki-Huopalahti ja Helsinki-Oulunkyld. Helsinkiin saapuvat
I&hijunat ajavat tdman viimeisen rataosan pienin viivein; puolen pdaivan aikoihin ja illalla
jopa etuajassa. Merkittavia viiveitd on vain aamun ruuhkatunteina. Helsingista lahtevilla
lahijunilla ei ole merkittavaa vaihtelua kellonajan suhteen, tosin niilldkin on havaittavissa
viiveminuuttien kasvaminen aamun ja iltapdivan ruuhkaisimpaan aikaan. Helsingista
lahteville matkustajakaukojunille sen sijaan aiheutuu viivastymisia jo ensimmaisella rata-
osallaan: ldhes viiden minuutin keskim&ardisen viive ensimmadiselld rataosalla on
merkittdva ja sen syita tulisikin selvittaa.

6 — . =

Viive (Minuutit)
w

6 7 8 9 w u 12 13 14 15 16 1 1B 19 220 21

Kellanaika (Tunnit)
=1

@ Helsingistd lihtevin lihililkennejunan keskimédrdinen vilve ensimmdiselld rataosalla
@ Helsinkiin seapuvan lihillikennejunan keskimddrdinen vitve viimeiselld ratacsalla

@ Helsingists lihtavin henkilékaukejunan keskim@drdinen viive ensimmilselld ratacsalls
@ Helsinkiin saapuvan henkilska ukojunan keskimairdinen vilve viimeisalls rataosalla

Kuva 12. Helsingistéa ldhtevien ja sinne saapuvien junien keskimééaréiset viiveet vuonna 2010
rataosilla Helsinki—-Oulunkyla ja Helsinki-Huopalahti.

Kuvassa 13 on esitetty Helsingin lahiliikenteen junien keskimaaraiset viiveet maaran-
paassa sekd junien keskimaardinen paivittdinen lukuma&érd ajan funktiona. Liikenne-
piikkien aikaan voidaan havaita my6s keskimé&é&raisten viiveiden kasvavan. Aamusta
Helsinkiin saapuville junille aiheutuu suurempia viiveitd kuin Helsingista lahteville.
lltapédivasta tilanne on k&antynyt toisin pain Helsingista lahtevien junien viivastyessa
enemman.
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Kuva 13. Helsingistéa ldhtevien ja sinne saapuvien junien keskimaaraiset paivittaiset lukuméadaréat
seké Helsingin seudun léhiliikenteen junien viiveiden keskiméaéaréiset suuruudet méaérdnpadssa.

Ratatdiden vaikutus tdsmaéllisyyteen vaihtelee vuosittain riippuen kdynnissa olevien rata-
téiden maarasta. Lisdksi radasta aiheutuvia my6hastymisid syntyy radan huonosta
kunnosta johtuen, jolloin nopeusrajoituksia joudutaan alentamaan. Lahilikenteessa rata-
tyot vaikuttavat merkittévasti liikenteen tédsmallisyyteen, mutta esimerkiksi roudasta
aiheutuvat ongelmat vaikuttavat Iahiliikennealueella vain valillisesti kaukoliikenteen vaiku-
tuksesta. (Liikennevirasto 2010, Liikennevirasto 2011)

Matkustajapalvelusta johtuvat mydhastymiset ovat kaikista eri syyryhmien my&hé&stymi-
sistd keskimaarin lyhyimpid, mutta yhteenlaskettuna myéh&stymisminuutit muodostavat
merkittdvan osan kaikista myohastymisistd. Matkustajista johtuvaa epéatdsmallisyytta
syntyy esimerkiksi suuren matkustajamaaréan takia. Usein téllaiset tilanteet ovat poikkeus-
tilanteita, joissa junia on jouduttu perumaan tai kaluston maaréa pienentdmaan. Lisaksi
matkustajapalvelut syyryhmaan kuuluvat tilanteet, joissa my®éhassa tulevia matkustajia
joudutaan odottamaan tai matkustajat aiheuttavat hairi6itd ja mahdollisesti jopa yli-
maaraisia pysahdyksia. (Liikennevirasto 2010, Liikennevirasto 2011)

Junat {Lukum&sra)
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Liikenteenohjausjérjestelmien ja turvalaitteiden vioista aiheutuneet mydhastymiset vaihte-
levat vuosittain sen mukaan, kuinka paljon ja kuinka suuria vikoja syntyy. Usein viat
liikenteenohjausjarjestelmissa ja turvalaitteissa ovat niin merkittavia, ettd jo yksi vika voi
aiheuttaa huomattavia mydhastymisia junaliikenteelle. Erityisesti Helsingin alueella vaiku-
tukset kertaantuvat nopeasti vaikuttaen suuresti liikenteen tadsmallisyyteen. (Liikenne-
virasto 2010, Liikennevirasto 2011)

Viime vuodet ovat osoittaneet, ettd sda- ja keliolosuhteet vaikuttavat merkittdvasti juna-
liikenteen tdsmallisyyteen. Talviolosuhteet, kuten lumipyryt ja pakkaset, ovat aiheuttaneet
merkittdvid myohéstymisia viime talvina. Talven liséksi sdastd ja kelistd johtuvia
my6hdstymisid on ilmenny my®ds muina vuodenaikoina. Syksylla tasmallisyysongelmia
aiheuttaa lehtikeli, mika viivastyttdd junaliikennettd kiskojen liukkauden takia. Lisaksi
kesélla tasmallisyysongelmia on aiheuttanut ukkosmyrskyt, joiden vaikutuksesta puita on
kaatunut raiteille. S&a- ja keliolosuhteiden liséksi tdhan syyryhm&an kuuluvat muut syyt,
kuten ilkivalta. (Liikennevirasto 2010, Liikennevirasto 2011)

Edella esitettyjen syiden lisaksi epatdsmallisyyttd Helsingin seudun l&hijunaliikenteessa
aiheuttavat moottorijuna- ja vaunukaluston vikaantuminen tai puuttuminen, sahkérata-
vauriot ja muut sahkdéistysviat, henkilékunnan odotus tai vaihto sekéd onnettomuustilanteet,
kuten tasoristeysonnettomuudet. Kokonaisuudessaan naiden syiden aiheuttamat myéhas-
tymiset muodostavat noin viidenneksen Kkaikista lahijunaliikenteen mydhastymisista.
(Liikennevirasto 2010, Liikennevirasto 2011)

Tasmallisyytta parantavat toimet

Rautatieliikenteen tasmallisyyttd voidaan parantaa sek& poistamalla prim&é&risia viiveitd
aiheuttavia tekijoitd ettd keskittymalld niihin asioihin, joiden vaikutukset nakyvat paa-
asiassa sekundaarisina. Ensisijaisiin myéhastymisiin vaikuttavia tekij6itd ovat esimerkiksi
infrastruktuuri, junakalusto seka henkilésté. Sekundaarisiin viiveisiin voidaan vaikuttaa esi-
merkiksi aikataulurakenteen suunnittelulla sek& varautumissuunnitelmilla. (mm. Paavi-
lainen & Makela 2010)

Infrastruktuurin riittavalla kunnossapidolla voidaan taata junien tasmallinen ja luotettava
kulku myds haastavissa olosuhteissa. Kunnossapidon tason nostaminen nykyisesta
kuitenkin vaatii investointeja kunnossapitokalustoon ja kunnossapidon henkilésto-
resurssien lisdamista, jotta rataverkon seka siihen liittyvien teknisten laitteiden toiminta-
varmuus poikkeuksellisissa olosuhteissa olisi nykyistd paremmalla tasolla. Uuden infra-
struktuurin rakentamisella voidaan lisatad raidekapasiteettia ja ndin parantaa paaasiassa
sekundaarisista viiveistd aiheutuvaa epatasmallisyyttda. Uuden radan tai siihen liittyvén
teknisen laitteen investointikustannukset ovat kuitenkin huomattavan suuret verrattuna
esimerkiksi kunnossapitotéiden tason parantamisesta aiheutuviin kustannuksiin. (Paavi-
lainen & Makela 2010)
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My&s junakaluston huolellisen kunnossapidon avulla voidaan véhentda ensisijaisia
viiveitd, jotka aiheutuvat kalustosta johtuvista vioista. Kunnossapidon parantaminen
aiheuttaa lisdkustannuksia henkildstéresurssien kasvun seka tarvittavien huoltotilojen
lisdyksen mydta. Huoltotilojen osalta investointikustannukset ovat merkittéavat ja verratta-
vissa jopa uuden kaluston hankinnan kustannuksiin. Suurista kustannuksista huolimatta
uuden kaluston hankinta on toimenpide, mikd on valttdmatonta toteuttaa tietyin aikavalein,
kun vanha kaluston kunnossapito ei ole enda kannattavaa. (Paavilainen & Makela 2010)

Henkildston kayttéa muuttamalla voidaan myds vaikuttaa junaliikenteen tasmallisyyteen
poistamalla prim&arisid myohéastymisia. Tamé edellyttdd henkildstéresurssien johdon-
mukaista kayténohjausta niin, ettd henkil6sté toimisi esimerkiksi vain tietylld rataosalla;
toisaalta tallaisella henkiloston kaytdlld on kuitenkin havaittu olevan negatiivisia
vaikutuksia tydhyvinvointiin. Tallaiset toimintamallit heikentavét jossain m&arin junahenki-
I6ston kaytdn tehokkuutta, joten toimenpide aiheuttaa lisékustannuksia tarvittavan
henkilostomaaran kasvun myoétd. Henkildéstdn lisdresursoinnilla voidaan my6s nostaa
henkiléstdén varautumisastetta erilaisissa poikkeustilanteissa. Tamakin toimenpide aiheut-
taa jossain maarin lisdkustannuksia henkiléstén maaran kasvutarpeesta johtuen.

Aikataulurakennetta muuttamalla voidaan vaikuttaa rautatieliikenteen hairiéherkkyyteen.
Voidaan esimerkiksi lisdtd pelivaraa vaihtoyhteyksiin tai muuttaa vakioaikataulu-
jarjestelmé&a niin, ettd asemien raidekapasiteetti kuormittuu tasaisemmin. Rautatieliikenne-
jarjestelmén  hairidherkkyyttd voidaan parantaa myds varautumissuunnitelmien
laatimisella. Niiden tarkoituksena on maarittdd toimintatavat erilaisissa héairittilanteissa
esimerkiksi aikataulujen, henkiléstéresurssien ja raiteiston kaytén osalta, jotta liikenne
toimisi mahdollisimman sujuvasti my&s poikkeustilanteissa. (Paavilainen & Makeld 2010)

2.6 Ajan arvo junaliikenteen tasmallisyyden ja luotettavuuden nakdékulmasta

Tama lyhyt kirjallisuuskatsaus toimii taustoittavana osana HSL:n |ahijunaliikenteen luotet-
tavuuden kehittdmistoimenpiteiden vaikutusten arvioinnille. Rautatieliikenteen tasmalli-
syyden tutkimusta on késitelty kattavasti Rautatieliikenteen tdsméllisyystutkimuksen
kirjallisuuskatsauksessa (Salkonen et al. 2009). Katsauksessa on kasitelty myds ajan ja
luotettavuuden arvoa koskevia tutkimustuloksia. Tassa yhteydessa ei ole toistettu kaikkia
tuon selvityksen péaatelmia, vaan esiin on nostettu joitakin luotettavuuden arvoon liittyvia
nakdkohtia.

Miksi ajan arvoa sitten pitéisi arvioida luotettavuuden nékékulmasta? Useimmat hankkeet
pienentdvat matka-aikoja, ja on olemassa vakiintuneet kdytannét matka-aikasaastdjen
huomioimiseksi hyo6ty-kustannusanalyyseissa. Muun muassa Hollannissa (Hamer et al.
2005) on todettu, ettd nykyisin useat hankkeet ja toimenpiteet — niin tie- kuin joukko-
liikenteessékin — lisdavat matka-aikojen ennustettavuutta, eli junaliikenteessa
kaytdnndssa vahentavat myohastymisia. Luotettavuuden lisdantymista ei kuitenkaan ole
pystytty huomioimaan hydty-kustannuslaskelmissa, koska se ei ole siséltynyt vakiintu-
neisiin kaytantsdihin. Luotettavuuden parantumisesta on kuitenkin hydtyd niin matkustajille
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kuin tavarakuljetuksillekin, joten sen jattdminen huomioimatta laskelmissa antaa rajoitetun
kuvan arvioitavan hankkeen kannattavuudesta.

Kasitteet

Tasmallisyyteen ja luotettavuuteen liittyvat kasitteet ovat monimutkaisia, ja niitd kaytetdan
usein ristiin toistensa kanssa. Luotettavuuden rahallisen arvon maarittdmisen yhteydessa
kirjallisuudessa puhutaan yleensé luotettavuudesta (reliability) ja luotettavuuden arvosta
(value of reliability), mutta my®és muita termeja esiintyy. Tasmallisyys olkoon tasséa
yhteydessa varattu diskreetiksi muuttujaksi, joka kuvaa sitd, onko juna ajoissa vai ei
(jolloin ajoissa tarkoittaa, ettd juna alittaa maksimipoikkeamalle asetetun raja-arvon). Sita,
kuinka suuri osa junista on tasmallisia, voidaan kayttda kuvaamaan jarjestelman
kokonaissuoriutumista. Sen sijaan luotettavuuden arvon maarittelyssd tarvitaan
tarkempaa tietoa siitd, kuinka moni juna my6héstyy ja kuinka paljon — eli kuinka suuria
viiveet ovat. Luotettavuus liittyykin matka-ajan tilastolliseen vaihteluun seka viiveiden
todenndkdisyyteen. Luotettavuuden rahallinen arvottaminen ja sen vaikeudet liittyvat
siihen, miten matka-ajan vaihtelua tilastoidaan ja ennakoidaan, sekd siihen, miten
kehittdmistoimenpiteiden oletetaan vaikuttavan matka-ajan vaihteluun.

Téasséd katsauksessa on keskitytty matkustajan luotettavuuden arvoon, koska taustalla on
HSL:n I&hijunaliikenteen luotettavuuden kehittdminen. Myds tavaraliikenteen luotetta-
vuuden arvoa on tutkittu, mutta tutkimus on vahaisempaa. Myobhdstymisten arvoa
voitaisiin tutkia my®s operaattorin ndkdkulmasta. Lisdksi luotettavuudessa voidaan
erikseen nostaa esiin liikenteen tilaajan nakdkulma: luotettavuudella on arvoa liikenteen
tilaajalle, ja tdma tulee esiin tilaajan ja operaattorin vélisissd sopimuksissa maaritellyissa
sanktioissa, joita my6hastymisistd on maksettava.

Katsauksessa ei ole kasitelty matka-ajan arvoa (value of time, VOT), vaan nimenomaan
luotettavuuden (matka-ajan vaihteluiden, mydhastymisten) ajan arvoa (value of reliability,
VOR). Sita on tutkittu vahemman kuin ajan arvoa, mutta viimeisten kymmenen vuoden
aikana lisdantyvassa maarin. Eniten tutkimusta nayttaisi tehdyn autoliikenteelle esimer-
kiksi tietullien mé&arittelyn n&kokulmasta, ja tietullihankkeiden kokemuksia ja niistéd
keréttyjd aineistoja hyddyntéen. Kuitenkin aihetta on jonkin verran tutkittu my6s joukko-
likenteen ja raideliikenteenkin ndkdkulmasta. Katsauksessa on joissain kohdissa mainittu
myds autoliikenteen arvoja, jotta sailyy kokonaiskuva yhteiskuntataloudellisten laskelmien
tekemisestd. Autoliikenteessd ongelmana ovat yleensd ruuhkat. Ruuhkat voidaan
rinnastaa joukkoliikenteen epéluotettavuuteen siten, ettd tiedossa olevat jokapaivaiset
ruuhkat, joihin on opittu varautumaan, vastaavat esimerkiksi bussien matka-ajan oletettua
vaihtelua, ja &killiset, ennustamattomat ruuhkat vastaavat joukkoliikenteen ennustamat-
tomia mydhastymisia.
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2.6.1 Luotettavuuden vaikutus joukkoliikenteen laatuun ja epaluotettavuuden seuraukset

Joukkoliikenteen kokonaislaatuun vaikuttavat tekijat (JOKOLA) -tutkimuksessa (Vanhanen
2007; Vanhanen et al. 2007a; Vanhanen et al. 2007b) havaittiin, ettd luotettavuus ja
aikataulussa pysyminen on tarkein yksittédinen joukkoliikenteen laadun osatekijd, jonka
painoarvo tutkimuksessa oli 11 prosenttia koetusta kokonaislaadusta'. Aikataulussa
pysymistd voidaan my6s mitata helpommin kuin muita laatutekijoitd, koska etenkin
rautatieliikenteessd matkustajalle tarjotaan tarkasti maéaritellyt aikataulut, joiden
perusteella matkustaja voi olettaa junan lahtevén tiettyyn aikaan ja olevan perilld tiettyyn
aikaan. Talléin poikkeamaa aikataulun mukaisesta saapumisajasta, eli viivettd, voidaan
mitata.

Epéluotettavuudella on useita seurauksia matkustajalle ja toisaalta operaattorille, muun
muassa:

- Matka-ajan kasvu
- Vaihtoyhteyden menetys
- Myo6hastyminen tdista, tapaamisesta jne. ja siitd aiheutuvat kustannukset
- Varautuminen mydhéastymisiin — perilla liian aikaisin
- Taydempi juna — pienempi todenn&kdisyys saada istumapaikka
- Tyytymattdmyys palveluun kasvaa / laatu koetaan huonoksi
- Pidemmalla aikavalilla seuraukset operaattorille/liikenteen tilaajalle:
o Vaihtoehtoisten reittien tai kulkumuotojen etsiminen
— kausilipulla matkustavien vdheneminen
Junaliikenteen imagon heikkeneminen
Vaikka luotettavuus palautuisi hyvélle tasolle, voi mielikuva heikentyneesta
palvelusta jaddé eldmaan.

Luotettavuuden rahallisessa arvottamisessa pitaisi jotenkin pystya arvottamaan kaikkia
naita potentiaalisia seurauksia seka sellaisiakin seurauksia, joita ei osata eritelld. Matka-
ajan kasvu on ndistd helpoin konkretisoida, ja matka-ajalle ja sen kasvulle onkin pystytty
arvioimaan rahallinen arvo. Luotettavuuden arvoon pitédisi kuitenkin sisdltyd myés laatu-
nakékulmia. Toisaalta kun luotettavuuden arvoon siséllytetdan erilaisia nakékulmia, pitéisi
luotettavuutta parantavien toimenpiteiden vaikutuksia pystyé arvioimaan ndistd nako-
kulmista.

Luotettavuuden arvottamista kirjallisuudessa on ké&sitelty pdaasiassa kahdesta eri ndko-
kulmasta (Bérjesson & Eliasson 2011): Joko niin, ettd lahtdaikaa kasitellddn eksplisiitti-
sesti (Iahtdkohtana aikatauluttaminen, esimerkiksi silloin kun mallinnetaan I&htéaikaa), tai
niin, ettd mallissa on mukana jonkinlainen matka-ajan vaihtelua kuvaava muuttuja.
Arviointitarkoituksiin matka-ajan vaihtelua kuvaava muuttuja on valttdméaton, koska lahto-

' VR:n matkustajatyytyviisyyskyselyssa (ks. luku 3.3) tasmillisyyden osuus on 65 prosenttia. Huomattava
ero selittyy mittareiden erilaisuudella. Kuitenkin seka JOKOLA-tutkimuksessa etta VR:n matkustaja-
tyytyvaisyyskyselyssa luotettavuus tai tasmallisyys arvioitiin tarkeimmaksi yksittdiseksi laatutekijaksi.
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aikojen kasittely ei ole mahdollista. Matka-ajan vaihtelua voidaan kuvata esimerkiksi
matka-aikojen keskihajonnalla.

Matka-ajan vaihtelu voidaan jaotella ennalta arvattavissa olevaan matka-ajan vaihteluun
(esimerkiksi ruuhkat autoliikenteessa ja oletettu vaihtelu bussien matka-ajassa) ja ennalta
arvaamattomiin mydhastymisiin, joita aiheuttavat esimerkiksi onnettomuudet ja kaluston
ongelmat. Ennustettavissa olevan vaihtelun matkustaja osaa yleensa ottaa huomioon, jos
on kayttdnyt samaa kulkutapaa ja reittid aiemmin. HSL:n lahijunaliikenteessa |ahto-
kohtaisesti ei oleteta matka-ajan vaihtelua, vaan junien oletetaan kulkevan ilmoitetun
aikataulun mukaisesti. Toisaalta lahijunaliikenne ei myodskdan kulje edelld ilmoitetusta
aikataulusta, eli asemalle ei tarvitse saapua etukateen. Siksi lilan aikaisessa olemisesta ei
matkustajan normaalitilanteessa tarvitse huolehtia, eli se voidaan jattda huomiotta.
Kuitenkin tilanteessa, jossa junalikenne muuttuu epéluotettavaksi, ja matkustajan siksi
pitdéd ruveta harkitsemaan edellisella junalla [&htemistd, myo6s liian aikaisin perilla
oleminen aiheuttaa ongelmia.

2.6.2 Luotettavuuden mittaaminen

Yksi luotettavuuden arvottamisen haasteista on, ettd luotettavuutta, tdsmallisyytta tai
my6hastymistd voidaan mitata monin tavoin. Luotettavuuden arvo ja se, miten luotetta-
vuuden paranemista voidaan arvioida, liittyy keskeisesti siihen, miten luotettavuutta ja
myd&hastymistéd mitataan. Joitakin kirjallisuudessa esiintyvia mittareita ovat:

- Todennakdisyys, ettd juna on tasmallinen (esimerkiksi alle 3 minuuttia myéhassa)

- Todennakdisyys, ettd juna on vain vahan (esimerkiksi 3—10 minuuttia) mydhassa

- Kuinka monta minuuttia juna on mydhassé aikataulun mukaisesta saapumisajasta
(viive)

- Todennakoisyys, etta juna lahtee etuajassa

- Aikataulunmukaisen ja oletetun saapumisajan keskimaérainen ero

- Keskimaaréinen viive

- Keskimaarainen viive niille junille, jotka saapuvat mydhassa

- Keskimaarainen viive niille junille, jotka saapuvat yli x minuuttia myéhéssa

- Saapumisaikojen keskihajonta; viiveen keskihajonta

- Saapumisaikojen muokattu keskihajonta (jatetdan etuajassa saapuneet
huomioimatta)

- Matka-aikojen jakauman 80. (tai 90.) persentiilin ja keskiarvon (tai mediaanin)
erotus

- Muut monimutkaisemmat mittarit, joissa huomioidaan epatadsmallisyyden vakavuus

Ylla olevat mittarit voivat kohdistua mittarista riippuen yksittdiseen junaan tai pidemmalla
aikavalilld saman junavuoron matka-aikojen jakaumaan. Laskelmia varten on kuitenkin
syyta pystya kasittelemaan suurempia kokonaisuuksia kuin yksittéisia junavuoroja, ja on
yritettéava 10ytéda keinoja kuvata kokonaisuuksien matka-aikojen jakaumaa ja siten matka-
aikojen vaihtelua. Toisaalta koko jarjestelm&a olisi hyva pystyd kuvaamaan yhdella
mittarilla, mutta toisaalta liilan aggregoitu mittari, esimerkiksi kaikkien Iahijunien
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tasmallisyysprosentti vuonna 2010, ei oikeastaan kerro mitdan siitd, miten mittarin
mittaamaan tulokseen on paadytty. Ylla olevien mittareiden kohdalla on vield huomioitava,
mitataanko luotettavuutta ainoastaan paateasemalla, vai my6s valiasemilla. Matkustajien
nakdkulmasta pitaisi pystyd huomioimaan myds myéhastymiset valiasemilla, koska suuri
osa ihmisistd jaa pois niilld. Tosin l&hijunaliikenteessd mittausongelma on pienempi
ongelma kuin kaukojunilla, koska mydhéastymisid ei yleensa ehditd ottaa kiinni, ja lahi-
junien paateasemalle saapumisen viive kuvaa siis kaukoliikennettd paremmin my&hasty-
misia myo6s valiasemilla.

Liséksi pitéisi ottaa huomioon, miten mittarit suhtautuvat erilaisiin mydhastymisiin. Jos
luotettavuuden arvo on x euroa/epatasmallisyysminuutti, ei tehdd eroa sen vilille,
my6hdstyykd jokainen juna 1 minuutin vai joka kymmenes juna 10 minuuttia. Samoin
mydhdstymisten vahentdmisessd ei huomioida sitd, poistetaanko 10 kpl 3 minuutin
myd&héastymisia, vai yksi 30 minuutin mydhastyminen. Toisaalta ei ole yksiselitteista tietoa
siitd, kumpia pitdisi véhentdd, pienid vai suuria my6hastymisid. Jos oletetaan, etta
kaikissa junissa on yhtd paljon matkustajia, miten pitdisi paattdd, minka junien
myo&héstymisid yritetdan torjua? Yritetddnkd mieluummin poistaa pienet mydhastymiset
kokonaan, vai pienentda suuria viiveitd esimerkiksi 30 minuutista 10 minuuttiin? Lisdksi
voi olla tarpeen kysya, mihin suuntaan kulkevien junien mydhéastymistd yritetdén
vahentda. Ruuhkasuuntaan kulkevan junan mydhastyminen véhankin voi olla seurauk-
siltaan vakavampi asia kuin vastasuuntaan tyhjempanad kulkevan junan suurempi
my&hédstyminen, kun huomioidaan matkustajien ajan arvo ja jatkoyhteydet.

Tiedot tai arviot matkustajien ja etenkin toiseen vélineeseen vaihtavien matkustajien
maarasta ja tarvittavista vaihtoajoista auttavat arvioinnissa. Voidaan yrittdd arvioida,
kuinka monen minuutin myéhastyminen on merkittava, ja yrittdd esimerkiksi pienentaa
kohtalaisia viiveitd (esimerkiksi 3—10 minuuttia) niin pieniksi, ettd vaihtoyhteydet sailyvéat
(esimerkiksi 2 minuuttia).

Jos on tiedossa, mitd strategiaa noudatetaan eli yritetddnkd poistaa suuria vai pienia
viiveita, niin sen toteutumiseen voi vaikuttaa:

- operaattori kohdistamalla omat toimenpiteensa sopivasti ja

- liikenteen tilaaja kannustamalla sopimuksiin kirjatuilla sanktiopykalilla tietynlaisten
myo&héstymisten véhentdmiseen; jos tata ei ole sopimuksissa erikseen otettu
huomioon, kannattaa pohtia, mihin nykyiset sanktiopykalat kannustavat.

Viela eras huomioitava asia on, miten voidaan mitata sellaisen junan luotettavuutta, joka
on kokonaan peruttu. Aika seuraavan junan saapumiseen (siis vuorovéli lahilikenteessa)
on yksi arvio, mutta talléin a) oletetaan, ettd seuraava juna saapuu aikataulussa b) ei
huomioida sita, ettéd seuraava juna tulee (ainakin ruuhka-aikana) epéamiellyttavan tayteen.
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2.6.3 Luotettavuuden rahallisen arvon méaarittdminen

Hyvin karkeaksi luotettavuuden arvon lahtdkohdaksi voidaan ottaa, ettd mydhastymis-
minuutti on samanarvoinen kuin matka-ajan minuutti. Talléin otetaan huomioon
ainoastaan matka-ajan kasvu, eikd lainkaan laadullisia tekijoitd. Tdémé& voi olla melko
osuva arvio esimerkiksi autoliikenteessa, kun kuljettaja joutuukin istumaan autossaan pari
ylimaaraistd minuuttia. Junaliikenteessa taas talléin oletetaan, ettd juna on lahtenyt aika-
taulussa ja myo6hdstymisminuutit vietetddn junassa, eikd mydhastyminen aiheuta
esimerkiksi jatkoyhteyden menettamista.

Jos junaa pitdd odottaa l&ahtépaan laiturilla, myéhastymisminuutin haitta on suurempi,
koska odotusaika koetaan rasittavammaksi kuin kulkuvélineessa vietetty aika. Lisaksi
odotusaika, kun tdsmalliseksi oletettu védline on my6hassa, on intuitiivisesti viela rasitta-
vampaa kuin ilmoitetun lahtbéajan odottelu.

Lisadksi on huomioitava matkaketjut. Kun vaihdot on optimoitu ja juna on runkoyhteys,
junan mydhastyminen 3 minuuttia voi mybdhéastyttda perille paasyd 30 minuuttia. Jos
luotettavuuden arvoksi maaritetddn x euroa/minuutti, ei suoraan voida arvioida tilanteita,
joissa junan my6hastyminen x minuuttia myéhastyttdd koko matkaketjua 30 minuuttia.
Keskimaaraiset kerrannaisvaikutukset, kuten jatkoyhteyden menetys, on huomioitava
luotettavuuden arvossa, jolloin se tulee korkeammaksi kuin matka-ajan arvo. Matkustajien
on myds havaittu olevan riskid valttavia, jolloin epatédsmallisyysminuutin arvo on suurempi
kuin matka-aikaminuutin.

Matka-ajan kasvusta aiheutuvaa haittaa ja matkan laadun huononemista voidaan kasitella
my®&s erillisind, esimerkiksi jos laatuvaikutuksista ei ole riittavasti tutkimustietoa.

Edelld on kaytetty kasitettd myodhastymisminuutti. Se voidaan kasittdd konkreettisena
minuuttimaarana, jonka tietty juna on my6hassa, ja sen avulla voidaan havainnollistaa,
mitd seurauksia matka-ajan epavarmuudella on. Yleisemmassa tarkastelussa joudutaan
kuitenkin turvautumaan tilastollisiin kasitteisiin, kun halutaan kuvata koko jarjestelman
luotettavuutta. Talléin on ehka parempi kayttaa luotettavuuden arvon yhteydessa vaikkapa
késitettd epatdsmallisyysminuutti, joka on Kkirjallisuudessa maaritelty edella esitettyja
luotettavuuden mittareita mukaillen esimerkiksi seuraavasti:

- luotettavuuden arvo = matka-aikojen jakauman keskihajonta; nain ollen yksi
"epatasmallisyysminuutti” tarkoittaa keskihajonnan yhta minuuttia, eli jos
keskihajonta pienenee minuutilla, on saastetty yksi epatdsmallisyysminuutti, tai

- luotettavuuden arvo = matka-aikojen jakauman 80. (tai 90.) persentiilin ja
keskiarvon erotus; nain ollen yksi "epatasmallisyysminuutti” tarkoittaa tuon
erotuksen yhtéd minuuttia.

Samoin kuin matka-ajan arvo, luotettavuuden arvo vaihtelee matkan tarkoituksen mukaan
ja eri tuloluokissa (esim. Nuzzolo et al. 2000). Henkiléautoliikkenteen puolelta on viitteitéd
myds siita, ettéd malleilla saadaan miehille ja naisille erilainen luotettavuuden arvo (Lam &
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Small 2001). Tdma on luonnollista, koska mydhastymiselld on eri tilanteissa ja erilaisilla
matkoilla erilaiset seuraukset, esimerkiksi vapaa-ajan matkoilla ei valttdmatta tarvitse olla
perilld tiettyyn aikaan. Vaihtelu voidaan ottaa huomioon esimerkiksi niin, ettd luotetta-
vuuden arvo (VOR) madritetddn suhteessa ajan arvoon (VOT), eli maaritetdan
luotettavuussuhde (reliability ratio RR) (Tseng et al. 2005):

-  RR=VORNOT
- VOR=RR*VOT

Nain voidaan kiertdd myos eri valuuttoihin liittyvid muunto-ongelmia.

Luotettavuuden arvon maéarittdmiseen on kaytetty sekd SP-menetelmaa (stated
preference), jossa ihmisiltd kysytdan, miten he kayttaytyisivat oletetuissa tilanteissa, seka
RP-menetelmaa (revealed preference), jossa kdytetdan todellisista valinnoista kertynyttd
aineistoa. Tulokset eri menetelmista nayttavat vaihtelevan jonkin verran (Tseng et al.
2005). Aiemmin on kaytetty RP-menetelmd&, viime aikoina taas enemman SP-
menetelm&a. Useat tutkimukset ovat kasitelleet asiaa, joten luotettavuuden arvosta on
useita arvioita, jotka poikkeavat toisistaan menetelmien ja aineistojen eroavaisuuksien
vuoksi. Alla on taulukossa ruotsalaisten kerdama katsaus (SIKA 2008), jonka arvot tosin
koskevat 1ahinna autoliikennettéd (jos muuta ei ole mainittu). Variationsvarde/tidsvarde
vastaa ylla kuvattua luotettavuussuhdetta RR. Arvot vaihtelevat reilusti alle yhdesta yli
kahteen. Arvoja on Kkeratty joissakin muissakin lahteissa. Joukkoliikenteen arvoja on
keratty muun muassa hollantilaisessa tutkimuksessa, jossa yhteenvetona todettiin, etta eri
maissa luotettavuussuhteen RR arvot vaihtelevat véleilla (Bérjesson & Eliasson 2011):

- Hollanti: 2,4

- Ruotsi: 3-6

- Ranska: 0,24

- Iso-Britannia: 0,6—1,5
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Tabell 7.5. Skattningar av relativa vardet av restidsosédkerhet. Kalla: Vagverket.

Referens Variations- Anmérkning
vérde/tidsvérde
Abdel-Aty et al. (1995) 0.35 Citerad i Small et al., 1995
Black and Towriss 0.55 Citerad i Cohen and Southworth, 1999
(1993a)
Black and Towriss 0.79 Citerad i Bates et al. (2001)
(1993b)*
Noland et al. (1998) 1.27 Citerad i Noland et al. (2001)
Lam and Small (2001) 1.3
Small et al. (2001) 1.3
Bates et al. (2001) 1.1-22 Havdar (utan ref.) att detta ar "typiska
varden ur litteraturen”
Eliasson et al. (Transek 0.95 Bilister i Stockholm, dar informationen
2003) innebar att olika vagar kan viljas
Dillén and Bériesson 0.66 (har antagit  Bilister i Stockholm, som far information
(2007) samma tidsvarde om osdkerheten sent under resan.
som Eliasson)
Rietveld (2001) 2.4 Kollektivtrafik med glesa avgéangar
Black and Towriss 0.70 Samtliga fardmedel och &renden
(1993a)

Kuva 14. Luotettavuussuhteen (reliability ratio) arvoja eri tutkimuksissa. (SIKA 2008)

Luotettavuussuhteen tulkitseminen riippuu siitd, miten luotettavuuden arvon on maaritelty.
Taméa vaihtelee eri tutkimuksessa, mutta kaytetddn téssd esimerkinomaisesti melko
yleistd maaritelmaa, jonka mukaan epatdsmallisyysminuutti on matka-aikojen jakauman
keskihajonnan minuutti. Keskihajonta pienenee noin yhdelld minuutilla esimerkiksi, jos

paastaan tilanteesta, jossa 5 prosenttia junista on 5 minuuttia mydhassa,
tilanteeseen, jossa ei ole my6hastymisia, tai

paastaan tilanteesta, jossa 10 prosenttia junista on 10 minuuttia mydhassa,
tilanteeseen, jossa nuo 10 prosenttia junista ovat vain 7 minuuttia mydhassa.

Nain ollen voidaan todeta, etta jos luotettavuussuhteen RR arvo on:

1, niin luotettavuuden arvo (VOR) on sama kuin matka-ajan arvo (VOT), ja niin
ollen minuutin lyhennys matka-ajassa on matkustajalle samanarvoinen kuin
matka-aikojen keskihajonnan pienentyminen yhdelld minuutilla. Toimenpide, joka
lyhentaisi (aikataulunmukaista) matka-aikaa yhdelld minuutilla olisi siis yhta
hyddyllinen kuin toimenpide, joka pienentéisi matka-aikojen keskihajontaa yhdellé
minuutilla.

yli 1, niin luotettavuuden arvo (VOR) on suurempi kuin matka-ajan arvo (VOT).
Keskihajonnan pienentdminen minuutilla olisi siis hy6dyllisempaa kuin matka-ajan
lyhentdminen minuutilla.

alle 1, niin luotettavuuden arvo (VOR) on pienempi kuin matka-ajan arvo (VOT).
Matka-ajan lyhentaminen minuutilla olisi talléin hyddyllisempaé kuin keskihajonnan
pienentdminen minuutilla.

esimerkiksi 2, niin luotettavuuden arvo (VOR) on kaksi kertaa matka-ajan arvon
(VOT) suuruinen. Talldin yhta hyddyllisia olisivat hanke, joka lyhentaa matka-aikaa
kahdella minuutilla ja hanke, joka pienentaa keskihajontaa yhdelld minuutilla.
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Verrattuna tilanteeseen, jossa RR=1, suurempi RR tarkoittaa siis sita, ettd luotettavuutta
arvostetaan enemman. Jotta I6ydettéisiin matka-aikaa lyhentdva hanke, joka on yhta
hyddyllinen kuin keskihajonnan pienentdminen minuutilla, on matka-ajan lyhennyttava
enemman kuin minuutilla, esimerkiksi kahdella minuutilla jos RR=2. Painvastaisessa
tilanteessa, jossa RR<1, kdy taas niin, ettd matka-ajan lyhentymistd arvostetaan
enemman kuin tilanteessa RR=1, ja matka-ajan tarvitsee lyhentya alle minuutilla, jotta
saataisiin samat hyddyt kuin keskihajonnan yhden minuutin pienentédmisella.

Lahimmaksi tulosten hyédyntédmistd kaytdanndssa (hyoty-kustannuslaskelmissa) on ehka
paésty Hollannissa, missad vuonna 2005 haluttiin kayttéén yhteiskuntataloudellisiin hyoty-
kustannuslaskelmiin arvo luotettavuudelle — sekad autoliikenteeseen, joukkoliikenteeseen
ettd tavaraliikenteeseen. Kirjallisuuskatsaus ei tuottanut tuloksia, jotka olisivat olleet
rittdvan yhdenmukaisia, joten jarjestettiin asiantuntijatydpaja (asiantuntijoita Hollannista
sekd Ruotsista ja Iso-Britanniasta), jonka tavoitteena oli saada kaytté6n alustavat arvot
laskelmissa kaytettdvaksi, kunnes saataisiin riittavat paikallisten olojen tutkimustulokset.
Samalla toivottiin myds kansainvalistd tutkimusyhteisty6td. Tuloksena saatiin luotetta-
vuuden arvolle henkil6liikenteessa autolla ja joukkoliikenteelld alustavat arviot, joista
asiantuntijat olivat riittavan yksimielisid. Tydpajan kuvaus ja tulokset julkaistiin (Borjesson
& Eliasson 2011). Arvot ovat melko maltilliset. Tavaraliikenteen osalta konsensusta ei
saavutettu, vaan todettiin, ettéd vertailukelpoisia tutkimustuloksia ei ole riittdvasti. Henkil6-
liikenteen osalta tulokset ja suosituksen olivat seuraavat:

- Rahallinen arvo matka-ajan luotettavuuden paranemiselle liittyy matka-ajan
vaihtelun vdhenemiseen ja siten odottamattomien viivytysten vdhenemiseen.

- VOR (value of reliability; luotettavuuden arvo) ilmaistaan matka-ajan jakauman
keskihajonnan yhtena minuuttina (siis luotettavuus kasvaa yhden minuutin, kun
matka-ajan jakauman keskihajonta pienenee yhdella minuutilla).

- Tybpajassa asiantuntijat keskittyivat luotettavuussuhteeseen (reliability ratio RR),
jossa

o VOR =RR*VOT

o VOR = matka-ajan keskihajonnan yhden minuutin arvo
o VOT = keskimaaraisen matka-ajan yhden minuutin arvo
o RR =luotettavuussuhde
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Arvot, joihin p&adyttiin, olivat:

Henkildliikenteelle autolla:

Matkan tarkoitus RR
Tybématka 0,8
Liikematka (tybasiamatka) 0,8
Muu 0,8

Henkildliikenteelle joukkoliikenteella:

Kulkutapa RR
Juna, pitkdnmatkan (interurban) 1,4
Bussi/raitiovaunu/metro, urbaani 1,4

Ainakin Ruotsissa ja Iso-Britanniassa on 2000-luvun loppupuolella tehty ohjeita siita,
miten luotettavuuden arvoa kasitellddn hankkeiden arvioinnissa. 2000-luvun puolivalin
jalkeen tutkimus on jatkunut, mutta lisdantyva tutkimus tuo mukanaan myds lisdantyvaa
epatietoisuutta siitd, miten myo&hastymisid pitdisi mitata ja mitd kaikkea pitdisi ottaa
huomioon.

Ruotsin ohjeessa (SIKA 2008) ilmeisesti suositellaan kerrointa (m&éariteltynd suunnilleen
kuten RR ylld) 1,5 autoille ja 2,5 joukkoliikenteelle, kun kyseessé ei ole tyématka autolla
tai ammattiautoilu. Kertoimessa on mukana matka-ajan pidentyminen ja matkan laadun
heikkeneminen. Autolla tehdyilld tyématkoilla ja ammattiautoilussa laskelma tehdaan eri
tavoin: kerroin on 0,9 ja siina otetaan huomioon vain matka-ajan epavarmuus.

2.6.4 Luotettavuuden arvo kaytanndssa

Jos laskelmissa halutaan kayttdd edelld esitettyd ja mm. hollantilaisten ty&pajassa
kaytettyd maéaritelmaa, joissa yksi “epatdsmallisyysminuutti” tarkoittaa matka-aika-
jakauman keskihajonnan yhtd minuuttia, jouduttaneen tekem&én kaytettdvissd olevien
myo&hdstymistietojen pohjalta karkeita arviota matka-aikojen jakaumista. Samoin
joudutaan arvioimaan, miten tutkittavat toimenpiteet muuttavat matka-aikojen jakaumaa,
eli kuinka paljon vahenevat pidemmat ja kuinka paljon lyhyemmé&t mybhastymiset. Se,
millaisiin ja kuinka pitkiin my&hastymisiin eri toimenpiteet vaikuttavat (tai niiden arvioidaan
vaikuttavan), on mielenkiintoista siltdkin kannalta, millaisten my6hastymisten poistamista
halutaan priorisoida.

Hyvin Kkarkealla tasolla laskelmia tehtdessd voitaneen kayttda myds geneerista
"myo6hastymisminuuttia”, jolle arvioidaan hinta. Talléin ei ole valia, mista kohtaa jakaumaa
matka-ajat lyhenevat, mutta tulokset ovat myods paljon epéatarkempia. Keskimaaraisen
viveen (average delay) kayttdmisen huonoja puolia ovat tutkineet muun muassa
Bdrjesson ja Eliasson (2011), jotka toteavat, ettd keskimaaraisen viiveen kayttdminen
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aliarvioi sen arvoa, ettd vahennetdan pienta riskid myéhastya paljon verrattuna siihen, etta
vahennetdan suurta riskid@ myodhastyd védhan. Esimerkkind kaytetdan sita, ettd jos 10
prosenttia junista on 10 minuuttia mydhassa ja 2 prosenttia junista on 50 minuuttia
my6hassa, molemmat tarkoittavat, ettd junat ovat keskimaarin minuutin myéhassa. Eli
kummankin riskin eliminoimisella olisi keskimaarin sama vaikutus. Tutkimuksen mukaan 2
prosentin todennakdisyys, ettd juna on 50 minuuttia my6hassé, on kuitenkin matkustajalle
suurempi haitta kuin 10 prosentin todennakoisyys, ettd juna on 10 minuuttia mydhassa. Eli
keskiarvon kayttdminen vahéttelee suuren mydhastymisen haittaa. Tutkimus koskee
kaukojunia, mutta osoittaa, ettd keskiarvojen kayttdmiseen tulee suhtautua varovasti.

2.6.5 Yhteenveto

Luotettavuus liittyy matka-aikojen vaihteluun, ja luotettavuuden rahallinen arvo siihen,
kuinka paljon oltaisiin valmiita maksamaan siita, ettd matka-aika olisi etukateen tarkemmin
tiedossa. Naitd kysymyksia ei esitetd suoraan, mutta matka-ajan arvon suhteen voitaisiin
kysya, kuinka paljon olisit valmis maksamaan siitd, ettd tydmatkasi lyhenisi viidella
minuutilla. Luotettavuuden arvon suhteen taas vastaava kysymys voisi olla esimerkiksi:
kuinka paljon olisit valmis maksamaan siita, ettd juna, jolla menet tihin, olisi aina ajoissa,
kun nykyisin 5 prosenttia junista on 5 minuuttia myéhassa.

Junaliikenteen luotettavuuden rahallista arvoa on viime vuosina alettu tutkia enenevéssa
maarin, samalla kun on tutkittu likenteen luotettavuuden arvoa yleisemminkin. Tutkimus-
tyd on kuitenkin vield kesken, ja eri maissa ja eri tutkimuksissa on saatu erilaisia tuloksia
siitd, minkd arvoista luotettavuuden paraneminen on matkustajalle. Luotettavuuden
parantamisesta koituva hyéty vaihtelee my6s sen mukaan, onko kysymys esimerkiksi tyo-
vai vapaa-ajan matkasta. Samoin luotettavuuden arvo on todennakéisesti erilainen I&hi- ja
kaukojunaliikenteessa, tai sitd kannattaa mitata eri tavalla matkojen erilaisesta luonteesta
johtuen.

Haastetta luotettavuuden arvon maarittelyyn tuo se, etté luotettavuuden mittaaminen ei
ole yksiselitteistd. Voidaan kylla tietdd, montako minuuttia yksittdinen juna on mydhassa,
tai montako minuuttia tietty junavuoro keskim&drin on my6hdssad vuoden aikana.
Luotettavuuden arvon pitéisi kuitenkin kuvata sitd, kuinka paljon juna keskim&arin on
myShéassa, ja lisdksi mydhastymisestd, mydhéstymiseen varautumisesta ja matkan laadun
muusta heikkenemisestd (esimerkiksi jatkoyhteyden menetys, junassa seisominen)
matkustajalle aiheutuvaa ylimaaraista haittaa.

Yksi tapa on mitata toteutunutta matka-aikojen vaihtelua tietylld yhteysvalilla, ja suhteuttaa
se oletettuun matka-aikaan, joka HSL:n tapauksessa on aikataulussa ilmoitettu matka-
aika. Luotettavuuden rahallista arvoa voidaan télléin kuvata suhteessa matka-ajan arvoon,
jolle on jo valmiiksi maéaritetty rahallisia, laskelmissa kaytettavié arvoja (euroa/h). Matka-
aikojen vaihtelua kuvaavaa luotettavuuden arvoa voidaan tarvittaessa kasvattaa, ja ottaa
ndin huomioon myds matkan laadun huononeminen. Tarkkojen arvojen maéarittdmiseen
tarvittaisiin kuitenkin lisdd tutkimusta. Kun luotettavuuden arvo saadaan maéaritettya,
voidaan nykyistd monipuolisemmin vertailla matkustajien hyétyja erilaisissa hankkeissa,
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jotka joko lyhentavat matka-aikaa, parantavat luotettavuutta eli pienentdvat matka-ajan
vaihtelua tai seké ettd. On kuitenkin muistettava, ettd mitd monimutkaisempi hanke on ja
mitd suurempaan maaran junia se vaikuttaa, sitd monimutkaisempaa on myds arvioida
hankkeen luotettavuutta parantavaa vaikutusta.
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3 Tasmallisyyden parantaminen edellyttaa strategista johtamista

Rautatieliikenteen luotettavuus ja tasmallisyys on laskenut lahes jatkuvasti vuodesta
2004, vaikka rautatietoimijat ovat pyrkineet puuttumaan asiaan erilaisin keinoin.
Esimerkiksi vuonna 2009 VR ja Ratahallintokeskus (VR & Ratahallintokeskus 2009)
laativat lahiliikenteen tasmallisyyden parantamista kasitelleen raportin, jossa esitettiin
toteutettavaksi lukuisia tasmallisyyttd parantavia toimenpiteitd. Raportissa kiinnitettiin
huomiota myds siihen, etteivat aikaisemmat ponnistelut tdsmallisyyden parantamiseksi ole
tuottaneet haluttua tulosta: “Junaliikenteen tasmaéllisyyteen osallisten organisaatioiden
aikaisempi toiminta ei ole johtanut tdsmallisyyden paranemiseen. Painvastoin, kehitys on
ollut negatiivista.”

Aikaisempien vuosien huonojen kokemuksien vuoksi raportissa esitettiin, ettd tasmalli-
syyttd tulisi ryhtya erikseen johtamaan. Nyt, vuonna 2011, voidaan todeta, etta
tédsmaéllisyyden johtaminen on kehittynyt monin osin. Rautatieorganisaatiot ovat lisénneet
merkittavasti resursseja tdsmallisyystydhdn sekd muokanneet organisaatioitaan ja proses-
sejaan paremmin tdsmallisyysty6ta tukeviksi. Haluttua tdsmallisyystasoa ei kuitenkaan ole
vield saavutettu, vaan vaikeiden talvien vuoksi tilanne on jopa huonontunut.

Téasséd luvussa pohditaan, kuinka tdsmallisyyden johtamista tulisi kehittda entisestédan,
jotta tilanne saataisiin kaannettya kohti parempaan. Toisin sanoen luvussa pyritdén
maarittelemaan aikaisempaa kattavammin, mitd on tasmallisyysjohtaminen. Luvussa
esitetyt ajatukset ovat muodostuneet Tampereen teknillisen yliopiston aikaisemman
tasmallisyystutkimuksen (mm. Salkonen et al. 2009; Paavilainen et al. 2011) seka tassa
selvityksessa kaytyjen haastatteluiden, kokouksien ja keskustelujen aikana. Tama
kokonaisuus ei kuulunut alkuperdiseen suunnitelmaan, mutta tyén kuluessa sen tarve tuli
ilmeiseksi.

3.1 Téasmallisyysjohtaminen kumpuaa strategiasta

Tasmallisyystyon osittaista epaonnistumista voidaan vaikeiden talvien liséksi etsid ainakin
seuraavista seikoista:

- Ennen kahden viime talven ongelmia tdsmallisyys ei ole ollut keskeisessa roolissa
rautatieorganisaatioiden johtamisessa. Tasmallisyyden merkitys on korostunut
vasta silloin, kun siin& on ollut ongelmia.

- Tasmallisyystyéstd ovat puuttuneet selkeét strategisen tason kokonaisvaltaiset
padamaarat.

- Suurien p&émaarien puuttuessa toiminta on ollut usein Iyhyen téhtdimen
reagoimista, ts. on korjattu seurauksia, ei perimmaisia syita niiden taustalla.

- Toimenpiteiden priorisointi on ollut hankalaa, koska niiden kustannuksista ja ennen
kaikkea vaikutuksista on ollut vaikea saada luotettavaa tietoa.
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- Tasmallisyystyén organisointi ei ole ollut paras mahdollinen: tyd on hajaantunut
erilaisille tyéryhmille, joiden keskinaiset roolit, vastuut ja valtuudet ovat olleet
epaselvat.

- Téasmallisyystydhén on yksinkertaisesti kaytetty liian vahén resursseja, joskin
vuoden 2010-2011 aikana tilanne on parantunut merkittavasti.

Nama ongelmat voidaan tiivistdd yhteen paatelmaan: tdsmallisyyden johtaminen ei ole
ollut riittdvan kokonaisvaltaista. Nyt olisikin ensiarvoisen térkeda, ettd rautateille
laadittaisiin tasmallisyysstrategia, jonka paamaarana olisi tdsmaéllisyyden pitkajénteinen
parantaminen ja ylldpitdminen, ja johon organisaatiot sitoutuisivat johtotasolta l&ahtien.
Vaikka pddmaara on yhteinen, on strategiassa otettava huomioon sek& nykyisten etté
tulevien toimijoiden — radanpitaja, liikennoéitsijat, urakoitsijat, tilaajat — erilliset roolit ja
tavoitteet. Seuraavissa alaluvuissa kdydaan lapi tarkeimpia seikkoja, jotka tulisi ottaa
huomioon tassa strategiatydssa.

3.2 Téasmallisyystavoitteisiin tdhtaavat strategiset teesit

Tasmallisyystavoitteisiin pyrittiin aikaisemmin padasiassa yksittaisin toimenpitein, joita
edistettiin toisistaan hajallaan. Nain on varmasti saatu sammuteltua akuuteimmat tulipalot,
mutta jarjestelman kokonaisvaltaisempi huomioiminen ja kehittdminen ovat jaaneet
vahemmalle. Tama on paikoin johtanut osa-optimointiin. Lisdksi toimenpiteiden vertailu ja
priorisointi on ollut puutteellista.

Liikenndinti

1. Kaupunkirataliikenteestd on muodostettava oma kokonaisuutensa
2. Liikennéintimalleja on yksinkertaistettava

Suunnittelu

3. Hairidsietoisuus on otettava kaiken suunnittelun I&htékohdaksi

4. Toimintatavat on vakioitava seka normaali- etté poikkeustilanteissa
Yhteistoiminta

5. Toimijoiden vastuujakoa on kirkastettava

6. Tiedontuotantoprosessia on kehittava

Infrastruktuuri ja junakalusto

7. Rataverkon kaytettavyytta on lisattava

8. Talviongelmiin on varauduttava paremmin

Helsinki pullonkaulana

9. Helsingin ratapihan ylimaaraiset liikkeet on minimoitava

10. Helsingin liikenteenohjauksen toimintavarmuutta on lisattava

Matkustajalahtoisyys

11. Toimenpiteet on kohdistettava yhteiskunnallisen vaikuttavuuden kuten matkustaja-
maarien perusteella

12. Matkustajainformaatiota on parannettava
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Edelld on esitetty 12 strategisen tason teesid, joita noudattamalla lahijunaliikenteen
luotettavuutta on mahdollista parantaa pitkdjanteisesti. On huomattava, ettéd teesit eivat
ole varsinaisia toimenpide-ehdotuksia. Lisdksi osa niistd voi olla ristiriidassa muiden
tavoitteiden, kuten kalustonkaytén optimoinnin, kanssa. Nama teesit toimivat kuitenkin
erinomaisena tydkaluna, kun luodaan ja arvioidaan yksittdisia luotettavuutta parantavia
toimenpiteita.

Seuraavaksi on avattu lyhyesti, mita kukin teesi tarkoittaa:
1. Kaupunkirataliikenteestd on muodostettava oma kokonaisuutensa

Talla hetkella rautatieliikenteessa kaikkia junatyyppeja kohdellaan samanarvoisina. Tama
tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd tavarajunia ja lahijunia koskevat samat turvamaaraykset.
Lahijunat karsivat tasta, sillda ominaisuuksiensa — muun muassa nopeamman kiihtyvyyden
ja lyhyemmaén jarrutusmatkan — puolesta ne pystyisivat paljon tavarajunia nopeatempoi-
sempaan liikenteeseen.

Nain ollen lahijunajarjestelmasta tulisi nykyistd selvemmin muodostaa oma kokonai-
suutensa, jossa hyddynnettaisiin olemassa olevat mahdollisuudet nykyistéd tehokkaammin.
Tallainen eriyttdminen myo6s vahentaisi lahijunien konflikteja muiden junien kanssa, mika
lisdisi niiden tasmallisyyttd. Kaupunkiraiteet valjastetaan palvelemaan mahdollisimman
hyvin varsinaista kayttétarkoitustaan eli kaupunkirataliikennettd, jolloin radan opastinvalit
sekd muut turva- ja tekniset jérjestelmat mitoitetaan nimenomaan kaupunkirataliikenteen
mukaan.

2. Liikennéintimalleja on yksinkertaistettava

Mitad kompleksisempi jarjestelma on, sitd helpommin syntyy konflikteja ja sitd vaikeampi
niitd on hallita. Tamanhetkiset liikkenndintimallit ovat osoittautuneet sen verran moni-
mutkaisiksi, ettd hairiditd syntyy usein ja niistd toipuminen on hankalaa. N&in ollen
liikenndéintimalleja tulisi yksinkertaistaa. Kaytanndssa tdama voisi tarkoittaa esimerkiksi
paivittdisten kalustomuutoksien minimointia (esimerkiksi vakiokokoonpanoin), linjojen
lukumaaran karsintaa tai vain yhden kalustotyypin kéyttamista yhdella rataosalla.

3. Hairiosietoisuus on otettava kaiken suunnittelun lahtokohdaksi

Tallda hetkelld rautatielikennejarjestelman suunnittelua leimaa se, ettd jarjestelman
toimintakykya tarkastellaan vain normaalitilanteissa. Hairidita kuitenkin syntyy vaistamatta,
joten suunnittelun Iahtékohdaksi tulisikin ottaa se, ettd niistd aiheutuisi mahdollisimman
vahan haittaa. Kaytadnndssa tdma tarkoittaa esimerkiksi puolenvaihtopaikkojen rakenta-
mista rataverkolle, pelivarojen lisdamistd aikatauluihin sek& varakaluston maéaran
kasvattamista.
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4. Toimintatavat on vakioitava sekd normaali- ettd poikkeustilanteissa

Nykyistad toimintaa leimaa se, ettd asiat ratkaistaan tilanteen mukaan. Esimerkiksi hairi6-
tilanteissa sovellettavat liikkenndintimallit riippuvat paljolti tyévuorossa olevista henkil6ista.
Téama yhtaaltad kasvattaa tydmaaraa, kun toimintamallit luodaan joka kerta uudelleen, ja
toisaalta liséda lopputuloksen varianssia. Nain ollen toimintaa tulisikin vakioida nykyista
paremmin, esimerkiksi priorisointien, vajautus- ja harvennussuunnitelmien sekd matkus-
tajainformaation osalta. Tassa tydssé on toki huomioitava tilanteiden yksildllisyys, joten
liian tiukkoja raameja ei ole syyté asettaa.

5. Toimijoiden vastuujakoa on kirkastettava

Rautateilla oli kymmenid vuosia vain yksi toimija. Nykyaan toiminta on erotettu tilaajalle,
liikennditsijalle ja radanpitdjalle. Tama toimintamalli ei vield toimi parhaalla mahdollisella
tavalla; vastuujako on monin paikoin epdselvd. Esimerkiksi radanpitdjan liikenteen-
ohjauksen ja liikennéitsijédn kaluston kayténohjauksen valilla on toistuvia ristiriitoja siita,
kumpi tekee paatdkset missakin tilanteessa. My6s organisaatioiden sisdisten yksikdiden
valilla on havaittavissa samanlaisia haasteita: esimerkiksi VR:n kalustonhallinta on
jakaantunut usealle eri toimijalle. Vastuujakoihin tulisikin kiinnittaa viipyméatta huomiota.

6. Tiedontuotantoprosessia on kehittava

Operatiivisen toiminnan suurena haasteena on tdlla hetkelld se, ettei tieto kulje eri
toimijoiden valilld. Taman seurauksena esimerkiksi junahenkilékunnalle ei talla hetkelld
saada riittdvasti tietoa erilaisista poikkeuksista ja niiden vaikutuksista, ja vastaavasti eri
toimijoiden tarjoama matkustajainformaatio jd& puutteelliseksi. N&itd prosesseja tulisikin
tarkastella kriittisesti ja kehittdd jarjestelmia siten, ettd eri toimijat saavat tarvitsemansa
tiedon. Lisdksi historiatiedon analysointiin tulisi kiinnittdd nykyistd enemman huomiota:
miten erilaisista tapahtumista voitaisiin oppia nykyista paremmin?

7. Rataverkon kaytettavyytta on lisattava

Nykyisen rataverkon kaytettdvyyttd olisi mahdollista lisata erilaisin toimin. Esimerkiksi
puolenvaihtopaikkojen lisddminen, opastinvédlien lyhentdminen ja laitteiden toiminta-
varmuuden lisddminen toisi verkolle lisda kaytdnnon kapasiteettia seka lisdisi sen
hairididen sietokykyd. Tamankaltaisilla toimilla voidaan nostaa verkon palvelutasoa
nopeasti ja edullisesti, tdysin uusiin hankkeisiin verrattuna.

8. Talviongelmiin on varauduttava paremmin

Lukuisista parannustoimenpiteistd huolimatta Suomen rautatieliikennejarjestelmd on
edelleen hyvin haavoittuva, mikéli vaikeat talvet toistuvat. Nain ollen talveen varautumista
ei voikaan liikaa korostaa. Ennen kaikkea huomiota tulisi kiinnittdd ennakoivaan
toimintaan. Kaytdnndssd tadméa voisi tarkoittaa esimerkiksi lumenaurauskriteerien
tiukentamista.
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9. Helsingin ratapihan ylimaaraiset liikkeet on minimoitava

Helsingin ratapiha on Suomen rautatieliikennejarjestelman ehdottomasti kriittisin alue.
Kyseessd on ahtaalle paikalle sijoitettu paattyva ratapiha, josta lahes kaikki valtakunnan
junat lahtevat ja saapuvat. Ratapihalla sattuva hairid heijastuu adrimmaisen helposti
laajalle alueelle. N&in ollen ratapihalta tulisi karsia kaikki ylimaaraiset liikkeet, kuten
kokoonpanomuutoksien  tekeminen. Kaytdnndssd tdma tarkoittaa  esimerkiksi
vakiokokoonpanoihin siirtymista, sekd kokoonpanomuutoksien tekemistd junien toisella
paateasemalla.

10. Helsingin liikenteenohjauksen toimintavarmuutta on lisattava

Helsingin ratapihan ohella hermokeskuksena toimii Helsingin liikenteenohjaus, joka ohjaa
alueen kaikkea liikennetta. Talld hetkella likenteenohjauksen toimintavarmuus ei ole ollut
rittavalla tasolla, johtuen esimerkiksi asetinlaitteen ongelmista sekd puutteellisista
tietojérjestelmista. N&in ollen sen kapasiteetti on loppunut poikkeustilanteissa kesken.
Tahan tulisi puuttua teknologisia edellytyksiad parantamalla ja henkildresursseja lisdamalla.

11. Toimenpiteet on kohdistettava yhteiskunnallisen vaikuttavuuden kuten
matkustajamadrien perusteella

Talla hetkelld saatetaan kohdella samanarvoisina kahta junaa, joista toisessa on tuhat ja
toisessa kymmenen matkustajaa. Tasmallisyyttd arvioitaessa ei siis optimoida yhteis-
kunnallista vaikuttavuutta. Sen sijaan toimintaa tulisi priorisoida siten, ettd matkustajien
kokema kokonaishaitta minimoituu. Tama ajattelu on ulotettava koko liikenne-
jarjestelméan, ottaen huomioon myds matkustajien jatkoyhteydet.

12. Matkustajainformaatiota on parannettava

Mitd enemman liikenne poikkeaa ennalta ilmoitetusta, sitd enemmé&n matkustajat
tarvitsevat informaatiota matkansa toteuttamiseksi. Talla hetkella tiedon saanti yleensa
vahenee, mitd enemmé&n on ongelmia. Matkustajainformaation kehittamistd tuleekin
edelleen jatkaa.

3.3 Tasmallisyyteen liittyvat tavoitteet

VR:n ja RHK:n vuonna 2009 Iaatimassa raportissa verrataan tasmallisyytta
turvallisuuteen. Turvallisuusasioissa rautateilld on nollatoleranssitavoite, mihin organi-
saatiot myds ovat sitoutuneita ylintd johtoa mydden. Sen sijaan mydhastelyihin ei
sovelleta nollatoleranssia, vaan tavoitteena on vain riittavéa tasmallisyys. Lahilikenteessa
riittdvaksi tasoksi on maéritelty se, ettd 97,5 prosenttia junista olisi tdsmallisia. Téta tasoa
ei kuitenkaan ole saavutettu moneen vuoteen.

Viime vuosien kokemuksien jélkeen lienee selvaa, etta tdsmallisyyteen liittyvia tavoitteisiin
on syytad Kkiinnittdd huomiota. Ensinnakin, tavoitteita tulee tarkentaa ja monipuolistaa;
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nykyinen mittari on kovin yksipuolinen. Rautatieorganisaatioiden tulisikin yhdessa kehittaa
mittareita ja niihin liittyvia tavoitteita seuraavasti:

Jérjestelméllinen toimivuus: diskreetin tarkastelun (juna joko ajoissa tai my6hé&ssa) lisaksi
tulisi kiinnittdd huomiota mydhastymisten suuruuksiin. Hyvaksyttdva mydhastyminen tulisi
maaritella siten, ettd lahijunalikenne pystyy toimimaan joukkoliikennejarjestelmén
runkona.

Matkustajaméériin perustuva tarkastelu: jarjestelmaéllisen tarkastelun lisdksi tasmalli-
syyden mittaamisessa tulisi ottaa huomioon matkustajamaarat: esim. ruuhkajunan
mydhéastyminen koskettaa useampaa matkustajaa kuin hiljaisen ajan junan my&hastymi-
nen. Jatkossa tarkeimmaksi seurattavaksi asiaksi tulisikin ottaa nimenomaan matkustaja-
tasmallisyys ja sille asetettu tavoite.

Epéatasmallisyyden liike- ja yhteiskuntataloudelliset vaikutukset: tdsmallisyyden mittaa-
miseen tulisi nykyista tiivimmin kytked se, mitd taloudellisia vaikutuksia ep&tasmal-
lisyydesté on.

Koetun tdsméllisyyden arviointi: absoluuttisen aikataulunmukaisuuden liséksi asiakkaan
kokemaan tasmallisyyteen vaikuttaa voimakkaasti esimerkiksi hdnen saamansa poikkeus-
tilanneinformaatio. Na&in ollen olisi syytd tarkastella myds asiakkaiden kokemaa
tasmallisyytta, esimerkiksi tiedotuksen onnistumisen arvioimiseksi.

Mitka edella mainittuihin mittareihin liitetyt tavoitteet sitten tulisi olla? Naiden maarittdmista
havainnollistaa kuva 15.

( sy §
st | -

s /

quality cost

[ Quality level
Quality level for ——

Kuva 15. Laadun parantamisen kustannukset suhteessa huonon laadun aiheuttarniin kustan-
nuksiin. Léhiliikenteessé luotettavuus on térkein laadun osatekijé (koetun palvelun laadusta
65 prosenttia muodostuu luotettavuudesta), joten kuvan voidaan tulkita kuvaavan mydés
luotettavuuden ja kustannusten vélistd suhdetta. Kuva léhteestd Zugarramurdi et al. 1995.
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Laadun (jonka tarkein osatekija on luotettavuus) parantamisen kustannukset ovat luonnol-
lisesti sitd suuremmat, mitd parempaan laatutasoon pyritddn. Taydellistd laatua
lahestyttdessd kustannukset kasvavat eksponentiaalisesti. Toisaalta huonon laadun
aiheuttamat kustannukset (esim. korvaukset matkustajille) vdhenevat, mitd parempaan
laatuun paastaan. Nain ollen laadulle on olemassa tietty optimipiste, jossa yhteenlasketut
kustannukset ovat pienimmat. Tdmé optimaalinen tasmaéllisyyden taso rautatieorganisaa-
tioiden tulisi yndessa maarittaa ja asettaa toiminnan tavoitteeksi.

Tarkeintd kuitenkin on, ettd kun edelld mainittu tavoite on asetettu, ryhdytddn sen
toteutumisen varmistamiseen suhtautumaan turvallisuuden kaltaisella ehdottomuudella.
Kuten VR:n matkustajatyytyvaisyyskysely (65 prosenttia kokonaistyytyvaisyydestd
koostuu tasmallisyydests?) seka tuoreimmat matkustajalaskennat (matkustajaméaarat ovat
kaantyneet laskuun) osoittavat, on riittédva tdsmallisyys laadukkaan palvelun kulmakivi.

3.4 Téasmallisyystydn jarjestdminen

Rautatieorganisaatioiden tulisi organisoitua siten, etta tasmallisyystydlle ja siihen liittyvalle
paatdksenteolle on riittdvat edellytykset. Téma koskee seka toimijoiden sisaisté etta niiden
valistd organisoitumista. Organisoitumisella tarkoitetaan tassa yhteydessa ennen kaikkea
toiminnallista ndkdkulmaa, ei varsinaisia organisaatiorakenteita. Organisoitumisessa tulisi
ottaa huomioon seuraavat seikat:

Kokonaisuuden johtaminen

Rautatieliikennejarjestelman eri osa-alueet — esimerkiksi kalusto, henkildstd, infra-
struktuuri ja liikenndinti — muodostavat kiintedn kokonaisuuden, jossa on lukuisia erilaisia
sisdisia riippuvuussuhteita. Liikenne voi olla tdsmallistad vain siina tapauksessa, etta kaikki
ndma osa-alueet toimivat suunnitellusti yhteen. Nain ollen tasmallisyystyéta tulisi tehda
ennen kaikkea kokonaisuuden nakoékulmasta, vaikkei keskitettyd johtamisorganisaatiota
ollakaan luomassa.

Tyo6njaon kirkastaminen

Eri ryhmien vélistd tydnjakoa on kirkastettava. Aikaisemmin tadsmallisyytta kasittelevissa
ryhmissd on pohdittu monesti paallekkaisia asioita, mikd on aiheuttanut ristiriitoja ja
vahentanyt toiminnan tehokkuutta. Lahtdkohtaisesti esimerkiksi strategiset linjaukset ja
nopeat, konkreettiset toimenpiteet tulisi kasitelld eri foorumeilla. Erilaisten foorumien
maaraa tulisi myds véhentaa nykyisestaan.

> JOKOLA-tutkimuksessa (ks. luku 2.6.1) luotettavuuden ja aikataulussa pysymisen painoarvoksi on saatu

11 prosenttia koetusta kokonaislaadusta. Huomattava ero selittyy mittareiden erilaisuudella. Kuitenkin seka
JOKOLA-tutkimuksessa etta VR:n matkustajatyytyvaisyyskyselyssa luotettavuus tai tasmallisyys arvioitiin
tarkeimmaksi yksittaiseksi laatutekijaksi.
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Vastuiden ja valtuuksien maarittely

Erilaisten tasmallisyyttd kehittdvien ryhmien vastuut ja valtuudet on ollut huonosti
maaritelty. Tama on aiheuttanut epaselvyytta siind, mita konkreettista ryhmien tulisi saada
aikaan. Erityisesti radanpitdjan ja liikennditsijan yhteisien ryhmien osalta on ollut
ongelmia. Ryhmien roolit, vastuut ja valtuudet tulisikin maaritelld nykyistd paremmin.
Valtuuksien tueksi on luonnollisesti maariteltava riittdvat resurssit.

Kommunikointi

Kaikesta huolimatta t&dsmallisyysty6ta tullaan jatkossakin tekemé&éan usealla eri foorumilla.
Nain ollen on varmistettava, etta tieto kulkee eri ryhmien valilla, jotta valtytaan ristiriidoilta
ja paallekkaisyyksiltd. Lisaksi on Kiinnitettdvd huomiota toiminnan seurantaan ja rapor-
tointiin, jotta voidaan todeta, kuinka asetetut tavoitteet ovat tayttyneet.

Organisaatioiden sitoutuminen

Tasmallisyystyd edellyttaa, ettéd kaikki organisaatiot ja organisaatiotasot sitoutuvat siihen.
Kéaytdannossa tadma tarkoittaa, ettd toimintaa kehitetddn jatkuvasti myo6s silloin, kun
tédsmallisyyden suhteen ei ole akuutteja ongelmia. Luonnollisesti myds sovituista vastuista
ja toimenpiteista on pidettava kiinni.

3.5 Tilaajan rooli

HSL:n tehtaviin kuuluu suunnitella ja jarjestda toimialueensa joukkoliikennekokonaisuus ja
edistédd sen toimintaedellytyksia, hankkia bussi-, raitiovaunu-, metro-, lautta- ja lahijuna-
liikennepalvelut ja vastata Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman laatimisesta.
Lahijunaliikenteen HSL hankkii VR:Itd. Kyseessd on siis tilaaja-tuottajamalli. Tadma
tarkoittaa, etta (mm. Linkama 2010):

- Valtion ja kuntien poliittiset paattajat paattavat julkisin varoin tarjottavasta matkojen
ja kuljetusten palvelutasosta (julkisesta palvelusta).

- Ministeritt, virastot, elyt ja kunnat (tdsséd tapauksessa HSL) vastaavat palvelutason
toteutumisesta ja hankkivat alalla toimivilta yrityksiltd p&attdjien edellyttamaa
palvelutasoa pitkdaikaisilla palvelusopimuksilla.

- Markkinoilla toimivat yritykset (tdssa tapauksessa VR) suunnittelevat ja toteuttavat
palvelukonseptit, jolla tilaajan maarittama palvelutaso toteutuu mahdollisimman
kustannustehokkaasti.
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HSL:n ensisijainen tehtadva on siis asettaa VR:lle konkreettiset tavoitteet ja huolehtia, etta
ne tayttyvat. Kun tata tarkastelee tdssa luvussa aikaisemmin esitettyjen seikkojen valossa,
voidaan todeta seuraavaa:

- HSL:n ja VR:n tulisi yhdessad maaritelld tasmallisyydelle nykyistd selvemmat ja
kattavammat mittarit, kuten esitettiin luvussa 3.3.

- HSL:n ja VR:n tulisi yndessa maaritella em. mittareille pohjautuvat optimaaliset ja
toteutettavissa olevat tavoitteet, kuten esitettiin luvussa 3.3.

- HSL ja VR neuvottelevat luotettavuutta parantavien toimenpiteiden huomioon
ottamisesta liikenndintisopimuksissa ja kustannuksissa. On oleellista maaritella
seka tavoitteiden ylittdmisen kannustimet ettd niiden alittamisen sanktiot.

- HSL:n ensisijaisena tehtdvana on valvoa, ettd VR tayttdd em. tavoitteet. Mikali
tavoitteita ei saavuteta, HSL:n tulee varmistaa, ettd VR ryhtyy luvussa 3.2
esitettyjen teesien mukaisiin toimiin asian korjaamiseksi.

- VR:n tehtadvaksi jad maaritelld ja toteuttaa ne konkreettiset toimet, joilla se
huonoon tdsmallisyyteen puuttuu. Tdma takaa, ettd nama toimet ovat mahdollisim-
man kustannustehokkaita.

Tilaaja-tuottajasuhteen lisaksi yhteisty6td on tehtadvd Liikenneviraston kanssa, silla
erityisesti Liikenneviraston vastuulla olevalla liikkenteenohjauksella on merkittdva rooli
hairiétilanteiden hoidossa. HSL:n on hyvéd olla tietylld tasolla mukana muun muassa
supistamissuunnitelman ja muiden poikkeustilannesuunnitelmien laatimisessa, jotta
matkaketjundkdkulma ja tilaajan nakokulma ylipddnséd tulee huomioitua riittédvasti
poikkeusliikenteessa.

Kuten kaikissa tilaaja-tuottajamalleissa, on haasteena se, ettd tilaajalla on riittavasti
ostamis- ja sopimusosaamista. Liséksi tilaajan pitda toki mydés ymmaéartaa riittavasti
tilattavasta tuotteesta. Naitd osin tilanne on kuitenkin hyvalla mallilla jo nykyiselld&n.
Suurimpana riskind nykyisessa tilanteessa on ennemminkin se, etta tilaaja puuttuu liiaksi
siihen, kuinka palvelu tuotetaan. Tdma on luonnollista viime talvien kaltaisessa kriisiyty-
neessa tilanteessa. Pitemmalla tdhtaimelld se kuitenkin hidastaa ja pirstaloittaa kehitysta,
kun jokaisesta yksityiskohdasta sovitaan erikseen. Hedelmallisemp&a olisi, ettd tuottaja
paasisi tuottamaan palvelun haluamallaan tavalla, kunhan tavoitteet tayttyvat.
Tavoitteiden tayttymisté ja jopa ylittymistd kannattaa edistdd sopivin sanktioin ja ennen
kaikkea kannustimin. Taméa toimintamalli toki edellyttdd ehdotonta, molemminpuolista
luottamusta.
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4 Toimenpiteet Helsingin seudun lahijunaliikenteen luotettavuuden
parantamiseksi

4.1  Toimenpiteiden arvioinnin lahtékohdat
Toimenpiteitd on tdssa tydssa tarkasteltu seuraavina kokonaisuuksina (kuva 16):

- Infrastruktuurin kehittdminen

- Infrastruktuurin kunnossapito

- Junakaluston kehittdminen ja kunnossapito
- Liikenndinnin suunnittelu

- Liikenninnin toteuttaminen

- Matkustajainformaatio.

~ ~
TASMALLISYYS: /" pojeus. () Viestintaja )
tilanteiden matkustaja-
hallinta informaatio
|N_|'“:.§' Kehittaminen
STRUKTUUR Kunnossapito
= Kehirtami
Coauma s
KALHETR:  Kunnossapito
_ ” L Suunnittelu
_ﬁgﬁﬁ@ﬁ% Toteutus

— | | = i

P | — =
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Kuva 16. Léhijunaliikenteen parantamisen toimenpidekokonaisuudet. Ne nivoutuwvat tdsmaéllisyys-
Jjohtamisen ja poikkeustilanteiden hallinnan tavoitteisiin.

Luvussa 4 esitellyt toimenpiteet ja toimenpidekokonaisuudet on valikoitu projektin ohjaus-
ryhma- ja projektiryhmatydskentelyn ja tydpajojen perusteella. Toimenpiteet nivoutuvat
luvussa 3.2 kuvattuihin tdsmallisyysjohtamisen strategisiin paamaariin kattaen teeseina
esitetyn suuren padadmaaran, tdsmallisyyden ja luotettavuuden tavoitteellisen paranta-
misen. Tarkastelun painopiste on toimenpidekokonaisuuksissa, ja yksittaisia toimenpiteita
on esitelty esimerkkeina siitd, mitd kokonaisuuksiin sisaltyy.



51

Toimenpidekokonaisuudet ja toimenpiteet on esitelty seuraavasti jdsenneltyina:

- yleista

- aikataulu

- kustannukset
- hyddyt

- arvio

- vastuutahot.

Vaikutusten arvioinnin tueksi on kaikista niistd toimenpiteista, joista arviointi on ollut
mielekasta tehdd, esitetty esimerkkilaskelmia siitd, miten toimenpiteen arvioidaan
parantavan liikenteen ja matkustajien tdsmallisyytta. Esitetyt arviot ovat suuntaa-antavia ja
perustuvat tyopajatydskentelyn ja raportin kirjoittajien asiantuntija-arvioihin. Tavoitteena
on ollut karkealla tasolla kuvata vaikutusten kohdistumista ja syy-yhteyksia ja muodostaa
suuruusluokkatason arvioita toimenpiteiden matkustajavaikutuksista. Arvioinnit perustuvat
junien kulkutietodataan ja matkustajamaaralaskentojen tietoihin vuodelta 2010; junien
kulkutietodatan myo6hastymisen syykoodit on esitetty raportin liitteessd 4. Arvioidut
vaikutukset eivat ole toisistaan riippumattomia, joten niiden perusteella ei ole mahdollista
laskea toimenpiteiden yhteisvaikutuksia, mutta niiden perusteella on sen sijaan
mahdollista hahmottaa eri toimenpiteiden vaikuttavuuden keskinaisia eroja.

Ensimmaiset selvitykset rautatielikennejarjestelman epatasmallisyyden ja epéluotetta-
vuuden syy-seuraussuhteista ja matkustajavaikutuksista kehittynyttd data-analytiikkaa
hyédyntden valmistuvat syksylld 2011. Kun analysointia ja tunnuslukuja kehitetdan
jatkossa osana laatu- ja tasmallisyysjohtamista, on mahdollista systemaattisesti pureutua
liikenteen sujuvuuden ongelmiin ja arvioida toimenpiteiden liikenteellisid vaikutuksia (mm.
Paavilainen et al. 2011).

Muut luotettavuutta parantavat toimenpiteet

Kooste aiemmin tehtyjen selvitysten (VR & Ratahallintokeskus 2009; Kosonen &
Nieminen 2009; Kosonen & Nieminen 2010; Paavilainen & Mé&keld 2010; Liikenne- ja
viestintdministerié 2010; Tuominen et al. 2010; Nieminen 2010; Rénneikkd 2010) lahijuna-
liikenteen tasmallisyyden parantamisen toimenpidelistoista on raportin liitteessa 1.
Naihin sisaltyy noin 200 yksittéista toimenpidetta.

VR ja Ratahallintokeskus (2009) ovat Léhiliikenteen tdsméllisyyden parantaminen
-raportissa 29.9.2009 esittédneet toimenpidelistan, mutta sitd ei ole suunnitelmallisesti
toteutettu (ks. liite 2).

Liitteessé 3 on lista toimenpiteistd, jotka Liikennevirasto, HSL ja VR-Yhtyma ovat sopineet
toteuttavansa talven 2011-2012 liikenndinnin sujuvuuden varmistamiseksi (Liikenne-
virasto et al. 2011). Selvitys sisaltda liikenteen suunnitteluun, liikenteenhallintaan seka
radan ja junakaluston kunnossapitoon liittyvid toimenpide-ehdotuksia. Naistd toimen-
piteista vain osa liittyy suoraan tai vélillisesti lahiliikenteen luotettavuuteen.
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Osana Helsingin seudun liikennejarjestelmaty6tad on kdynnissd Metropolialueen liikenne-
infrastruktuurin pienet kustannustehokkaat hankkeet (KUHA) -hankekokonaisuuden
ohjelmointi. Tydhdn siséltyy myds raideliikenteen pienten kehittdmistoimenpiteiden
kokoaminen HSL:n rahoitusratkaisujen perustaksi. Naihin sisaltyy seka yksittaisten
kohteiden ja jarjestelmien teknisia parannuksia ettd toimenpidekokonaisuus-tyyppisia
pitemman aikavalin kehittamistarpeita.

4.2 Infrastruktuurin kehittdminen

Infrastruktuurin kehittdmisen toimenpiteisiin sisédltyy sek& suuria investointihankkeita etta
pienia toimenpiteitd. Hankkeista vastaa Liikennevirasto.

421 Toimenpide: Leppavaara—Espoo—Kauklahti-kaupunkiradan rakentaminen

Yleista

Rantaradan kaupunkiraide loppuu nykydan Leppavaaraan. Siita Ianteen lahijunat (linja E)
likenndivat sekaliikenneraiteilla. Tama aiheuttaa helposti konflikteja kauko- ja
tavaraliikenteen kanssa, jolloin ketjuuntuneita viiveitd syntyy helposti. Vélille toteutettava
I&hijunaliikenteelle omistettu kaupunkirata poistaisi ndma ongelmat.

Aikataulu

Yleissuunnitelma on laadittu vuonna 2003 vélille Leppavaara—Espoo ja vuona 2011 vélille
Espoo—Kauklahti. Kaupunkiradan jatkaminen Leppdavaarasta lanteen on mahdollista
toteuttaa nopeimmillaan noin 10 vuodessa.

Kustannukset
Hankkeen kustannusarvio on 190 milj. euroa.

Hyo6dyt

Kaupunkiraiteet lisdavat merkittdvasti valin kokonaiskapasiteettia ja homogenisoivat
liikennettd. Samalla sekaliikenneraiteilla vapautuu kapasiteettia. Liikenteen luotettavuus
ja palvelutaso paranevat, kun sekaliikenneraiteilla likenndinyt E-linja poistuu ja A-linjan
junat alkavat liikkennéida kaupunkiradalla Kauklahteen saakka.

Kaupunkiradan arvioidaan vahentavan L2-syyn (junakohtaus, edelld kulkeva juna tai
sivuutus) myodhastymisid 30-50 prosenttia nykyisella sekaliikenneverkolla valilla
Leppévaara—Espoo—Kauklahti. Tama tarkoittaisi noin 1700 mydh&stymisminuutin
valttdmista vuosittain. T&man parannuksen liiketaloudelliset hyddyt 30 vuoden laskenta-
ajalla ovat reilu 0,5 milj. euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyddyt 1,7 milj. euroa.

Arvio

Kaupunkirata edistda lahijunaliikenteen strategisia paamaaria, ja sen laskennalliset
vaikutukset nykyisen liikenteen tdsmallisyyteen ovat merkittdvét. Sen paaasiallinen hyoty
on kuitenkin valin kapasiteetin lisdaminen, eikd sen toteuttamista taten ole mielekasta
arvioida pelkastaan tdsmallisyyden parantamisen ndkékulmasta.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli
HSL:n tulee arvioida, kuinka kipeasti valilla tarvitaan lisda kapasiteettia.
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4.2.2 Toimenpide: Pisararadan rakentaminen

Yleista
Pisararata on Helsingin kantakaupungin alittava rautatie, joka yhdistaisi paaradan ja
rantaradan kaupunkiraiteet.

Radalle siirtyisi Espoon, Keravan ja Keharadan (kdytt6één vuonna 2014) kaupunkirata-
liikenne. Infrastruktuurin osalta hanke kytkeytyy puolenvaihtopaikkojen tarpeen kokonais-
arviointiin Pisara- ja Keharadoilla sekd opastinvalin lyhentdmisselvityksiin. Radan
rakentaminen vaikuttaa myds uusien lahijunien tarpeeseen ja hankinnan aikatauluun;
pituuskaltevuuksista johtuen radalla on liikenngitava tehokkailla Sm5-junilla.

Aikataulu

Radan yleissuunnitelma ja ymparistévaikutusten arviointi ovat valmistuneet vuonna 2011.
Rata on mahdollista toteuttaa 10-15 vuoden kuluessa. Jatkosuunnittelusta ja rakentami-
sesta ei ole tehty paatoksia.

Kustannukset
Radan kustannuksiksi on arvioitu toteutusvaihtoehdosta riippuen 700-1000 milj. euroa
vuoden 2019 kustannustasossa.

Hyodyt

Kun kaupunkiratojen junat liikkenndivat Pisararadan raiteilla, Helsingin asemalta
vapautuvat nykyiset kaupunkiraiteiden laituriraiteet, 3—4 raidetta ratapihan kummaltakin
laidalta. Pisara poistaa paattyvéan ratapihan ongelmat ja mahdollistaa uuden
likennéintimallin yhdessd Kehdradan ja erdiden muiden toimenpiteiden kanssa.
Luotettava liikenndinti edellyttdd, ettd tunneliosuudella on riittdvasti ohitusraiteita ja
puolenvaihtopaikkoja, silld lahtdkohtaisesti kaiken kaupunkiratalikenteen vieminen
kaksiraiteiseen tunneliin ja Pisaran ja Kehédradan liikenteen yhdistdminen lisda
junakalustosta aiheutuvia sekundaarisia viiveita.

Liikennevirasto on pitanyt Pisaraa edellytyksena sille, ettd kaupunkiradoilla opastinvélia
voidaan tihentaa, jolloin paastaisiin 3-4 minuutin vuorovaliin nykyisen 5 min sijasta. Talla
olisi huomattava potentiaali kapasiteetin lisddmiseksi ja/tai hairiéstd palautumisen
nopeuttamiseksi.

Riittdvan hairidsietoisesti toteutetun Pisararadan ja sen liikenndinnin arvioidaan
vahentavan padasiassa L-syyryhman (liikennetekniset syyt) ja P3-syyn (vaihdevika)
mydShéastymisid. Liikenneteknisistd syistd johtuvat myodhastymiset syntyvat padasiassa
ratapihan ahtauden seurauksena. Talla hetkelld 60 prosenttia Helsingin ratapihan
myd&hastymisista aiheutuu L-syistd. Pisararadan arvioidaan poistavan Helsingin ratapihan
kaupunkiraiteiden L2-syyn mydhéastymisistd 60—80 prosenttia, L3-syyn 70-90 prosenttia,
L4-syyn 80—-90 prosenttia, L7-syyn 100 prosenttia ja P3-syyn 5070 prosenttia. Helsingin
ratapihan sekaliikenneraiteilla lahijunien myo6hastymisistd arvioidaan Pisaran myd6ta
poistuvan 30-50 prosenttia L2-syyn, 60—80 prosenttia L3-syyn, 60—80 prosenttia L4-syyn
ja 20-30 prosenttia P3-syyn mydhastymisista.

Pisararadan rakentamisen ja siihen kytkeytyvédn uuden liikkenndintimallin arvioidaan
vahentavan lahijunaliikenteessd 40 000 junan mydhdstymisminuuttia nykytilanteeseen
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verrattuna. Tdman parannuksen liiketaloudelliset hyédyt 30 vuoden laskenta-ajalla ovat
11,6 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyédyt 39 miljoonaa euroa.

Arvio

Nykytilanteessa Helsingin pdadrautatieaseman ja Pasilan vélille ei ole ruuhka-aikoina
mahdollista lisatd junavuoroja. Ratapihan korkea kayttdaste lisda liikkenteen hairi6-
herkkyyttd. Pisararadan toteuttamisen myéta junaliikenteen toimintavarmuus paranee ja
hairidherkkyys vdhenee. Samalla on mahdollista myds lisata junavuoroja.

Hanke edistdd Suomen rautatielikenteen strategisia p&améaaria. Liikenndinnin
parantuneen luotettavuuden hy6dyt eivat yksin riitd hankkeen perusteluksi, mutta tukevat
strategisten tavoitteiden toteutumista.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli
HSL Iahiliikenteen tilaajan roolissa

Edelld kuvatuilla l&htdoletuksilla ja kaytettdessa vaihteluvalien keskimaaréisia mydhéasty-
misten vd@henemisprosentteja kaupunkiraiteiden junien myd&hastymisistd poistuisi
Helsingista lahdettdesséa keskimaarin 80 prosenttia ja Helsinkiin saavuttaessa keskimaéarin
65 prosenttia. Sekaliikenneraiteilla vastaavat luvut olisivat 56 prosenttia ja 52 prosenttia.
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Myohéastyneet ldhijunat Helsingissa arkipdivind vuonna 2010
Halsingin ratagahalia aibeutunut mydhastyminen-syyt L2, L3, 14,17, P3
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Myohadstyneet ldhijunat, kun Pisararataja uusi liilkennéintimalli kdytossa
Pisararadasta johtuva tasmallisyyden parantuminen — syyt L2, L3, L4, L7, P3
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Kuva 17. Riittdvéan héiribsietoisesti toteutetun Pisararadan ja siihen liittyvédn uuden liikenndintimallin
arvioitu vaikutus ldhijunien Helsingin ratapihalla tapahtuviin myéhéstymisiin.

Kun mydhéastymisdataan liitetddn matkustajaméaératiedot olettaen, ettd myohéstyneiden
junien ja kaikkien junien matkustajamé&éarat jakautuvat junamé&érien suhteessa, mydhas-
tyneiden matkustajien maara vuositasolla vahenisi 1,2 miljoonasta 420 000:een. Jos
kokonaismatkustajamaaran oletetaan pysyvan vakiona, Helsingin ratapihalla mydhésty-
neiden matkustajien osuus olisi nykyisen 5,2 prosentin sijaan 1,8 prosenttia. Matkustaja-
myo6hastymisminuutit pienenisivat raidetyypistd ja liikkenndintisuunnasta riippuen keski-
maarin 80-97 prosenttia, eniten kaupunkiraiteilla. Mybhastynyttd matkustajaa kohti
laskettu keskimaarainen mydhastyminen pienenisi 5,6 minuutista 2,1 minuuttiin.
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Lahijunamatkustajien mydhastymiset Helsingissa arkipdivina vuonna 2010
Helsinginratapitialla atheutunut myéhastyminen—syyt L2, L3, L4,L7,P3
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Lahijunamatkustajien myohastymiset, kun Pisararata ja uusi liikkennointimalli kaytossa
Pisararadasta johtuva tismallisyyden parantaminen —syyt L2, L3, L4, L7, P3
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Kuva 18. Riittévén héiribsietoisesti toteutetun Pisararadan ja siihen liittyvén uuden liikenndintimallin
arvioitu vaikutus ldhijunamatkustajien Helsingin ratapihalla tapahtuviin mydhastymisiin.

4.2.3 Toimenpide: Puolenvaihtopaikkojen lisdaminen

Yleista

Puolenvaihtopaikkojen lisddminen — mahdollisesti jopa jokaiselle asemavalille — on tyén
yhteydessa todettu potentiaaliseksi liikenteen luotettavuutta lisddvaksi toimenpiteeksi.
Toisaalta turvalaitteiden méaaran lisddminen kasvattaa hairidriskid. Toteutuksen tarve ja
laajuus on tdsmennettava erikseen, koska toimenpiteestd ei ole valmiita suunnitelmia.
Samalla tdsmentyy, tulisiko puolenvaihtopaikkoja rakentaa kattavasti koko lahiliikenne-
alueelle vai esimerkiksi pelkastaan kaupunkiraiteille tai joillekin alueille tai asemavaleille.
Toimenpide liittyy osaltaan my6s Pisararadan ja Kehdradan toteuttamiseen. Vertailun
vuoksi Helsingin metrossa on taydellinen puolenvaihtopaikka joka asemavélilla.

Aikataulu
Toteutuksen tarve ja laajuus tulee selvittdd mahdollisimman pian.

Kustannukset
Yhden puolenvaihtopaikan keskim&ardinen rakentamiskustannus on 0,5-1 milj. euroa.

23

23
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Hyodyt

Puolenvaihtopaikat pienentavéat liikenndinnin hairicherkkyytta. Niistd on hyodtya erityisesti
hairidtilanteissa, kun kaytettdvissa on vaihtoehtoinen kulkutie. Puolenvaihtopaikkojen
avulla on mahdollista véhentdd lahinnd L2-syyn (junakohtaus, edella kulkeva juna tai
sivuutus) myoéhastymisia. Talla hetkella lahilikenteessd 20 prosenttia junien myodhas-
tymisistd aiheutuu L2-syystd. Puolenvaihtopaikan rakentamisella arvioidaan voitavan
vahentaa kyseisen asemavalin L2-syyn my&hédstymisista 20—-40 prosenttia.

Jokaiselle asemanvadlille toteutettuna (kymmenia puolenvaihtopaikkoja) ja niitd liiken-
ndinnissa tehokkaasti hyddyntéden arvioidaan voitavan véhentda jopa 20 000 junien
mydhastymisminuuttia. Talléin liiketaloudelliset hyddyt 30 vuoden laskenta-ajalla olisivat
6 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyédyt 20 miljoonaa euroa.

Arvio

Puolenvaihtopaikkojen lisddminen on erinomaisesti linjassa ty6ssé esitettyjen
strategisten teesien kanssa: ne parantavat rataverkon kaytettavyytta ja lisdavat siten
liikenndinnin  hairidsietoisuutta. Arvioiden mukaan ne védhentdvat merkittavasti
ketjuuntuneita viiveitd. Nain ollen puolenvaihtopaikkoja tulisi toteuttaa ainakin vilkkaimmin
likenndidyille osuuksille.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.2.4 Toimenpide: Uusien raideyhteyksien rakentaminen Helsingin asemalle

Yleista

Yksittdisten uusien raideyhteyksien kokonaistarpeesta ei ole kattavaa nékemystd — ei
myo&skaan siitd, missd tilanteissa ne parantavat liikkenndinnin luotettavuutta ja kuinka
sidonnaisia tarpeet ovat nykyiseen liikenndinti- ja raiteistonkayttémalliin ja liikkenteen-
ohjauksen tietynlaisiin toimintaperiaatteisiin.

Toisaalta tiettyjen vaihtokulkuteiden muuttaminen junakulkuteiksi toisi lisda joustavuutta
hairidtilanteiden hoitamiseen ja radan kunnossapitoon. Na&itd ei kuitenkaan syysta tai
toisesta ole toteutettu, vaikka kustannukset ovat vain muutamia satoja tuhansia euroja.

Aikataulu
Helsingin ratapihalle on paatetty toteuttaa raideyhteys, joka mahdollistaa raiteiden 004 ja
005 samanaikaisen liikennéinnin.

Kustannukset
Paatetyn raideyhteyden kustannusarvio on enintddn 1 milj. euroa, ja se rakennetaan
viimeistd&n vuonna 2012.
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Hyodyt

Raideyhteys mahdollistaa paaradan kaupunkiraiteiden ja sekaliikenneraiteiden liiken-
néinnin kokonaan toisistaan riippumatta, jos raide 004 on pelkdstdan kaupunkirata-
liikenteen kaytdssa. Joka tapauksessa uusi raideyhteys lisda sujuvuutta hairiétilanteiden
hoitamisessa.

Toteutettava raideyhteys vahentaa L4-syyn (ristedvat kulkutiet) mydhastymisia. Helsingin
ratapihalla L4-syystd mydhastyy noin 2000 junaa vuodessa; ja arvion mukaan
toteutettava raideyhteys vahentdisi mydh&stymisid noin yhden junan verran
vuorokaudessa.

Arvio

Uusien raideyhteyksien kokonaistarpeesta ei ole kattavaa ndkemystd. On toden-
nakoisesti myds muita raideyhteyksia, joiden avulla olisi suhteellisen pienin kustannuksin
parantaa liikenndinnin luotettavuutta erityisesti hairidtilanteissa. Toisaalta raideyhteyksien
lisdéaminen monimutkaistaa ratapihaa ja lisda potentiaalisten ongelmakohtien maaraa.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.2.5 Toimenpide: Helsingin asetinlaitteen tehostettu ennakoiva kunnossapito ja uusiminen

Yleista

Asetinlaite on keskeinen rautatieliikenteen turvallisuuden takaava laitteisto. Sen avulla
muodostetaan ja taataan junille ja muulle junakaluston siirroille turvalliset kulkutiet ja
kdannetddn vaihteet oikeaan asentoon. Suurten junamaarien sujuva liikennginti
edellyttad, ettd automatiikka hoitaa raiteiden valitsemisen ja vaihteiden kd&nnén sen
jalkeen, kun liikenteenohjaaja antaa komennon kulkutien muodostamiseksi.

Helsingin asetinlaitteen uusiminen on Kkorvausinvestointi, joka on toteutettava joka
tapauksessa. Nykyisen asetinlaitteen toimintavarmuuden parantamiseksi sen kunnossa-
pitoa on tehostettu, ja tehostettua kunnossapitoa tulee jatkaa uuden asetinlaitteen
kayttdonottoon saakka.

Aikataulu

Selvitys uusimisesta tehddan wvuonna 2011. Prosessin kesto uusimispééatoksesta
kayttéonottoon on noin 10 vuotta, joten uusi asetinlaite on kaytéssa aikaisintaan vuonna
2022.

Kustannukset

Uusimisen kustannusarvio on 60 milj. euroa pelkan asetinlaitteen osalta ja 100 milj. euroa
sisaltden raiteiston kehittdmisen. Tehostettu kunnossapito maksaa arviolta 200 000—
400 000 euroa vuodessa.
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Hyodyt

Viimeistddn uusi asetinlaite poistaa tilanteet, joissa asetinlaite ei olisi kdytettavissa. Kun
nykyisen asetinlaitteen kunnossapitoa on tehostettu, ongelmat ovat kuitenkin jo vahenty-
neet huomattavasti tammikuusta 2011 alkaen. Nykyinen asetinlaite on asiantuntija-arvion
mukaan pidettavissa kayttékuntoisena ainakin sen ajan, joka uusimisprosessiin kuluu, jos
uusimisesta paatetaan vuonna 2011-2012.

Toimiva asetinlaite vahentda paaasiassa turvalaite- ja opastinvioista (P-syyt) aiheutuvia
mydhéastymisid, joista tosin vain osa aiheutuu asetinlaitteesta. P-syistd aiheutuu
7 prosenttia Helsingin mydhastymisistd ja 16 prosenttia lahilikenteen my&héastymisista
sekd Helsingisséd ettd koko Ilahilikennealueella. Uuden asetinlaitteen arvioidaan
poistavan Helsingin ratapihalla 30-50 prosenttia P1-syyn (turvalaitevika) mydhastymisia
ja vastaavan maardn sekundaarisia myohdstymisiad (L1, L2, L7). Padosa vaikutuksesta
saavutetaan jo riittavalld ennakoivalla kunnossapidolla.

Vuoden 2010 tilanteeseen verrattuna junien mydhastymisten arvioidaan vahentyvan jopa
8000 minuuttia vuositasolla. Saavutettava liiketaloudellinen hydty 30 vuoden laskenta-
ajalla on reilut 2 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudellinen hyéty l1dhes 8 miljoonaa
euroa.

Arvio

Asetinlaitteen uusiminen on valttdmatdén rataverkon korvausinvestointi, joka samalla
tukee liikenndinnin luotettavuutta. Tehokkaalla kunnossapidolla on keskeinen merkitys
asetinlaitteen toimivuuden varmistamisessa.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.2.6 Toimenpide: Opastinvélin lyhentdminen

Yleista

Suomessa kaytdssa olevalla "vanhalla” kulunvalvontatekniikalla olisi mahdollista liiken-
néida 3 min vuorovalilld, mikéli opastinvalit olisivat riittdvén lyhyet. Nyt vuorovéali on
opastinvalista johtuen 5 min. Opastinvalin lyhentaminen siis lisdisi kapasiteettia tai hairi6-
sietoisuutta.

Opastinvélin lyhentdamisen toteutettavuus on tarkeda selvittdd. Liikenneviraston tulisi
tehda yhteistydssd HSL:n ja VR:n kanssa tarveselvitys, joka kattaa vahintd&n kaikki
kaupunkiraiteet. Toteutus edellyttdd poikkeuslupaa tai uusia maarayksia, silla talla
hetkelld minimiopastinvadli on 1200 metria kaikella rataverkolla — tietyin poikkeuksin.
Kaupunkiraiteilla tavoitteena voisi olla 800 metrin opastinvéli. Uudella kulunvalvonta-
tekniikalla (ETCS taso 2 tai 3) on mahdollista toteuttaa kulunvalvonta muuttuvin suoja-
valein, mutta sellaisen kayttéénotosta ei toistaiseksi ole suunnitelmia.
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Aikataulu
Toteutettavuus on selvitettdva mahdollisimman pian.

Kustannukset

Kaikki kaupunkiradat kattavan toimenpiteen kokonaiskustannuksia ei ole selvitetty.
Helsinki—Pasila-valilla opastinvalin lyhentdminen maksaisi muutamia satoja tuhansia
euroja ja korkeintaan 1 milj. euroa. Muutos kannattaa joka tapauksessa toteuttaa
asetinlaitteen uusimisen yhteydessa, jos sité ei ole siihen mennessa tehty.

Hyodyt

Opastinvélin lyhentdminen lisdd joustonvaraa raidekapasiteetin kaytdssa seka lisaa
hairidsietoisuutta ja nopeuttaa toipumista hairidtilanteista, kun junat voivat kulkea
l8hempéné toisiaan. Suurimmat hyddyt saavutetaan kuormitetuimmilla rataosilla ja
ympyralinjoilla. Talldinkin pysahtymiset asemilla aiheuttavat haitarilikettd perakkain
kulkevien junien valilla. Keharadalle suunniteltujen, asemien yhteyteen sijoittuvien
lyhyempien opastinvélien tavoitteena on mahdollistaa lyhyempi vuorovali haitariliikkeesta
huolimatta.

Kun kyseessa on linja, jossa juna k&antyy mé&adrdasemalla, kaantdaika vaikuttaa
vuorovdliin ja k&antdajan méaéarittelevat raiteisto ja sen haluttu kaytté. Talléin lyhin
mahdollinen kdantdaika maarittyy kuljettajan siirtymisestd junan toiseen paahan, kulun-
valvontalaitteen ohjelmoinnista ja kulkutien muodostumiseen ja vapautumiseen
tarvittavista ajoista. Esimerkiksi Leppavaarassa yhdella raiteella liikennoitdessa kaanto-
aika on 7 minuuttia, jolloin vuorovali voi olla lyhimmilldan 10 minuuttia, kun aikataulut on
laadittu tunnista toiseen toistuville 1ahtdminuuteille. Jos kd&ntbraiteita on useita, vuorovali
voidaan periaatteessa puolittaa, mutta jos ldhtevdn ja seuraavaksi saapuvan junan
kulkutiet ristedvat, junien lilkkennéinnin valille muodostuu uusi riippuvuus. Erillisen kdanto-
raiteen, joka ei ole tulo- eikd lahtéraide, kaytté Helsingin metron tapaan mahdollistaa
osaltaan lyhyemman vuorovalin hyédyntamisen, mutta se pidentdd samalla kiertoaikaa ja
lisda siten kaluston ja henkiléston tarvetta.

Arvio

Kaupunkirataliikenteestd on muodostettava oma kokonaisuutensa, jossa hyddynnetdan
kaikki homogeenisen liikenndinnin tarjoamat mahdollisuudet. Ei ole tarkoituksenmukaista,
ettd kaupunkirataliikenteessa ja esimerkiksi tavaraliikenteen kayttamillé radoilla on samat
maaraykset.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli
HSL lahijunaliikenteen tilaajana
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4.3 Infrastruktuurin kunnossapito

Infrastruktuurin kunnossapidon tavoitteena on edistaa liikennéinnin luotettavuutta, mika
tukee suoraan taman tyon tavoitteita. Jatkossa radan kunnossapidon sopimuksiin myds
kirjataan aiempaa korostetummin, ettd tavoitteena on prosessien kokonaisvaltainen
kehittdminen ja liikenndinnin luotettavuuden varmistaminen, ei pelkdstdan yksityis-
kohtaisten toimenpidelistausten ja kynnysarvojen puitteissa toimiminen.

Helsingin lahiliikennealue kuuluu rataverkon kunnossapitoalueeseen 1 (Uusimaa), joka
kilpailutetaan vuonna 2012 ensimmaisen kerran, jolloin sopimuskausi alkaa vuonna 2013.
Lahiliikenteen erityispiirteet tunnistetaan myds kunnossapidossa. HSL on mukana maarit-
telemassa tavoitteita, joilla on keskeinen vaikutus liikkenndintiin. Téllainen asia ovat
esimerkiksi ratatdiden tyérakojen uudelleenjarjestelyt ja niiden edellyttdmat liikenne-
jarjestelyt.

Tassa tydssa esitetddn yhteenveto infrastruktuurin kunnossapidon toimenpiteista ja
selvitettavistad asioista. Yksittaisten toimenpiteiden vaikutuksia ei pyritd arvioimaan, silla
paras asiantuntemus on Liikennevirastossa, jossa ty6ta parhaillaan tehdaan.

Eri osapuolet ovat syksyn ja kevdén aikana aktiivisesti etsineet keinoja kunnossapidon
tilanteen parantamiseksi, ja keskeisten toimenpiteiden toteuttamisesta on jo paatetty.
Junaliikenteen luotettavuuden varmistamiseksi talvikauteen 2011-2012 varaudutaan
toteuttamalla seuraavat radan kunnossapidon toimenpiteet, joiden kaikkien vastuutahona
on Liikennevirasto (Liikennevirasto et al. 2011):

- Helsingin ratapihan asetinlaitteen ennakoivan kunnossapidon riittdvyyden varmis-
taminen (Toimenpidettd on kasitelty luvussa 4.2 yhdessa asetinlaitteen uusimisen
kanssa.)

- Laatuvaatimusten ja valvonnan kehittdminen siséltden viime talven lumitéiden ja
kunnossapidon analysoinnin kunnossapitdjien kanssa, lumityén laatuvaatimusten
muutosmahdollisuuksien selvittdmisen ja kunnossapidon laadunvalvonnan syste-
matisoinnin

- Lumitéiden toteutuksen parantaminen siséltden tyokoneiden ja tydmenetelmien
kehitystydn jatkamisen yhteistydéssd kunnossapitdjien kanssa ja téiden ennalta
aikatauluttamisen prosessien kehittdmisen

- Lumen l3jityksen ja sulatuksen kehittdminen sisaltden lumensulattimen kaytetta-
vyyden ja kustannusten selvittdmisen, yhteistydmahdollisuuksien selvittdmisen
Helsingin kaupungin kanssa ja pysyvien lumenldjitysalueiden suunnittelun

- Muut tekniset ratkaisut sisaltden vaihteiden puhdistuksen paineilmalaitteistojen
rakentamismahdollisuudet, vaunujen teleistd jaata irrottavan ravistimen kehitté-
misen, sdhkoéradan ajolangan jd&npoistomenetelmien selvittdmisen, vaihteiden
lumiharjojen ja lumisuojien lisddmissuunnitelman sek& s&dennustepalvelujen
kehittdmismahdollisuudet.

Taman tyon yhteydessd on tarkasteltu infrastruktuurin kunnossapitoa seuraavien
toimenpiteiden kautta. Nama sisaltyvat valtaosin ylla lueteltuihin toimenpiteisiin.



62

4.3.1 Toimenpidekokonaisuus: Infrastruktuurin kunnossapidon kehittdminen lilkenteen
luotettavuuden merkitysta korostaen

Yleista

Toimenpidekokonaisuus kattaa infrastruktuurin kunnossapidon. Liikenteen luotetta-
vuuden korostaminen siséllytetddn jatkossa toimintaperiaatteeksi kunnossapidon
sopimuksiin. Isommat muutokset ovat mahdollisia kunnossapidon sopimuksia péivitet-
tdessd, ja Helsingin alueen kunnossapidon kilpailutuksen valmistelu on parhaillaan
kdynnissa.

Aikataulu
Asteittain; ty6 on jo kdynnissa.

Kustannukset

Kustannustietoja ei ollut tassa yhteydessa kaytettavissa.. Talveksi 2011-2012 lis&-
rahoituksella toteuttavat toimenpiteet tukevat tavoitteen saavuttamista. Laht6kohtaisesti
tarkoituksena on tehostaa nykyista toimintaa.

Hyodyt

Tavoitteena on vahentda seka infrastruktuurin ongelmien ettd kunnossapidon itsensa
liikenteelle aiheuttamia hairi6itd. Toisin sanoen kunnossapidon ja liikenndinnin toteutta-
minen hallitaan nykyistd paremmin kokonaisuutena. Matkustajille aiheutuvat hairitt
vahenevat liikenteen yleisen luotettavuuden parantuessa erityisesti talviolosuhteissa.

Kunnossapitoa kehittdmalla arvioidaan vaikeana talvena saatavan poistettua 1/3 saasta
ja kelista aiheutuvista myoéhastymisista verrattuna talveen 2010-2011, kun talvikunnossa-
pidon rahoitus pidetdan nykyiselld "melko hyvalla” tasolla. 11-syy (s&a ja huono keli) ja 12-
syy (lumiesteet) aiheuttivat vuoden 2010 talvikuukausina 11 prosenttia I&hiliikenteen
mydhéastymisistd. Primaaristen viiveiden liséksi toimenpidekokonaisuuden arvioidaan
poistavan vastaavan maaradn sekundaarisia mydhastymisminuutteja (L1, L2, L7).
Parannuksen liiketaloudelliset hyédyt 30 vuoden laskenta-ajalla ovat 5 miljoonaa euroa ja
yhteiskuntataloudelliset hyédyt 17,5 miljoonaa euroa

Arvio

Toimenpidekokonaisuus noudattaa erinomaisesti lahilikenteen luotettavuuden paranta-
miseen tahtaavia strategisia teesejd. Kokonaisuuden lopullisten kustannusten ja hydtyjen
arviointi on kuitenkin erittdin vaikeaa. Mikali liikenteelle aiheutuneita haittoja saadaan
poistettua arvioidusti eivatkd kustannuksia muodostu kohtuuttomasti, on toimenpide-
kokonaisuuden toteuttaminen erittdin jarkevad myos liike- ja yhteiskuntataloudellisesta
nakokulmasta.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

Yhteisty6td Liikenneviraston sisdisten (liikenteenohjaus ja kunnossapito) ja ulkoisten
(urakoitsijat) toimijoiden valilla on kehitettédva. Liikenneviraston ja VR:n valisia sanktio- ja
kannustinkéytantdjé kunnossapitoon liittyviin ongelmiin liittyen tulee kehittaa.
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4.3.2 Toimenpide: Liikenteenohjauksen ja kunnossapitdjan entistd saumattomamman ja
joustavamman yhteistydn kehittdminen

Yleista

Téahan asti likenteenohjauksen ja kunnossapitdjan valinen yhteistyd ei ole ollut parhaalla
mahdollisella tasolla. Taman seurauksena kunnossapitotoimien kohdistaminen ei ole ollut
optimaalista, ja lisdksi ne ovat héairinneet liikennettd tarpeettomasti. N&ihin ongelmiin
tulee puuttua liikenteenohjauksen ja kunnossapidon vélista tiedonkulkua kehittamalla.
Uudet menettelytavat siséllytetddn nykyistd selvemmin kunnossapidon sopimuksiin ja
likenteenohjauksen toiminnan maarittelyinin sopimusten ja ohjeistusten uudelleen-
maaérittelyjen yhteydessa.

Toimenpide sisaltyy suurelta osin koko kunnossapidon toimenpidekokonaisuuteen.

Aikataulu
Asteittain; ty6 on jo kdynnissa.

Kustannukset
Laht6kohtaisesti tarkoituksena on tehostaa nykyista toimintaa.

Hyodyt
Toimenpiteen vaikutukset ovat samansuuntaiset kuin koko kunnossapidon toimenpide-
kokonaisuuden.

Arvio

Kyseessd on prosessiparannus, joka onnistuessaan vahentda kunnossapidosta
aiheutuvia liikennehairiéita ilman ylimaaraisia kustannuksia. Lisaksi se on linjassa tyéssa
esitettyjen strategisten teesien kanssa. N&in ollen sen toteuttaminen on ilman muuta
jarkevaa.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.3.3 Toimenpide: Kunnossapidon toimintatapojen muuttaminen nykyistd ennakoivammiksi ja
innovatiivisemmiksi

Yleista

Téhan asti kunnossapidon toiminta on ollut melko reaktiivista. Esimerkiksi lunta on
ryhdytty poistamaan vasta sitten, kun se jo on ehtinyt aiheuttamaan hairiita. Nyt
ennakoivamman kunnossapidon tarve on tunnistettu, ja toimenpide sisallytetdén jatkossa
toimintaperiaatteeksi kunnossapidon sopimuksia paivitettdessa. Isommat muutokset on
mahdollista toteuttaa kunnossapidon kilpailuttamisen ja uusien sopimusten solmimisen
mydétd. Toimenpiteeseen sisédltyvat myds keinovalikoiman laajentaminen seka@ uusien
teknisten ratkaisujen hyédyntédminen ja tydmenetelmien kehittdminen.

Toimenpide sisaltyy suurelta osin koko kunnossapidon toimenpidekokonaisuuteen.

Aikataulu
Asteittain; ty6 on jo kdynnissa.
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Kustannukset
Lahtdkohtaisesti tarkoituksena on tehostaa nykyista toimintaa. Erityisesti uudet tekniset
ratkaisut voivat kuitenkin nostaa kustannustasoa nykyisesta.

Hyo6dyt
Toimenpiteen vaikutukset ovat samansuuntaiset kuin koko kunnossapidon toimenpide-
kokonaisuuden.

Arvio

Kyseessd on padasiassa prosessiparannus, joka onnistuessaan lisda infrastruktuurin
kaytettavyytta. Liséksi se on linjassa tydssa esitettyjen strategisten teesien kanssa. N&in
ollen sen toteuttaminen on ilman muuta jarkevaa.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.4  Junakaluston kehittdminen ja kunnossapito

Lahiliikenteen luotettavuutta voidaan parantaa junakalustoon liittyvin toimin ottamalla
kayttéon uutta junakalustoa seka lisadamalla ja tehostamalla kaluston kunnossapitoa ja
erityisesti talvikunnossapitoa. Osana kokonaisuutta ovat suunnitelmat varikkohallien
maaran lisdamiseksi.

441 Toimenpidekokonaisuus: Uuden lahilikennekaluston kayttédnotto ja vanhan poistaminen
likenteestd

Yleista
Helsingin seudun I&hijunien uusiminen on kdynnissa. HSL-alueen liikenteeseen tulevat
uudet Sm5-junat omistaa Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy ja muut junat VR-Yhtyma.

Aikataulu
Uuden Smb5-junakaluston kayttéonotto on meneillaan. Jo tilatut 32 junayksikkéa ovat
kaikki kaytdssa vuonna 2014, ja niilld korvataan romutettava Sm1-kalusto. Lisédksi on
optiot 9 ja 40 junayksikdn hankinnasta, joilla on tarkoitus kattaa Keharadan ja Espoon
kaupunkiradan liikennetarpeet ja korvata romutettava Sm2-kalusto vuoteen 2025
mennessa.

Kustannukset
Jo pééatetyn uuden kaluston hankinnan ja vanhan kaluston romuttamisen kustannukset
ovat 200 milj. euroa.

Hyodyt

Uusi junakalusto vahentaa paaasiassa kalustosyistd (K-syyt) aiheutuvia my&hastymisia.
K-syyt aiheuttavat 4 prosenttia kaikista lahijunaliikenteen mydhastymisistd. Koska
kalustoviat kirjataan pelkastaan rikkoutuneelle junalle, niiden sekundaariset vaikutukset
ovat suuremmat kuin primaéristen viiveiden keskim&arin. Uuden junakaluston kaytté6n-
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oton arvioidaan poistavan 40-50 prosenttia K-syyryhman my6hastymisistd. Tama
tarkoittaisi junien 8000 mydhastymisminuutin vahentymista. Liiketaloudelliset hyédyt 30
vuoden laskenta-ajalla ovat 2,4 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyddyt
8 miljoonaa euroa.

Arvio

Uusi kalusto vahentdd merkittavasti kalustosta johtuvia primaari- ja sekund&ariviiveita.
Nain ollen on perusteltua, ettd hankinnat toteutetaan mahdollisimman nopeasti, muut
reunaehdot huomioiden. Pelkédn tdsmaéllisyyden paranemisen vuoksi uutta kalustoa ei
kuitenkaan kannata hankkia, vaan hankinnat tulee arvioida kokonaisvaltaisemmin.

Uutta kalustoa hankittaessa tulee pyrkia siihen, ettd liikkenteessa olevien eri kalustolajien
maara vahenisi nykyisestdadn. Tama mahdollistaisi tehokkaamman kunnossapidon.

Vastuutaho
HSL, Paakaupunkiseudun Junakalusto, VR

Muiden tahojen rooli

442 Toimenpide: Junakaluston jddneston ja sulatuksen menetelmien tehostaminen ja
toimintaedellytysten parantaminen

Yleista

Vanhan Sm-junakaluston sulatutusta ja kuivattamista pyritddn edelleen tehostamaan
talveksi 2011-2012, olemassa olevaa kapasiteettia tehokkaammin hyddyntden (mm. illat
ja viikonloput). Toimenpide on yhteydessa junakaluston ennakoivaan kunnossapitoon ja
sulatukseen. Tavoitteena on lyhentdd huollon Iapimenoaikoja ja minimoida sulatusajat.

Aikataulu
Jatkuvasti. Seuraavat toimet talvea 2011-2012 silmalla pitaen.

Kustannukset
VR:n kustannusarvio vuosille 2010-2011 on 1 milj. euroa kattaen seka |ahi- ettd kauko-
liikenteen.

Hyo6dyt

Toimenpiteen arvioidaan poistavan talvikuukausien kalustosyista (K-syyt) johtuvista
mydhastymisistd 20-30 prosenttia. K-syyt aiheuttavat talvikuukausina 6 prosenttia
myd&hastymisistd. Toimenpiteen vaikutuksia ja hydtyja on jaliempéana tarkasteltu osana
kunnossapidon toimenpidekokonaisuutta.

Arvio
Olennainen osa kunnossapidon toimenpidekokonaisuutta.

Vastuutaho
VR (junakaluston kunnossapidosta vastaavat tahot)

Muiden tahojen rooli




66

443 Toimenpide: Junakaluston tehokas ja ennakoiva kunnossapito

Yleista

Junakaluston luotettavuutta parantavia toimenpiteita toteutetaan jatkuvasti. Niihin sisaltyy
sekéd huolto-ohjelmien kehittamista etta kertatoimenpiteité tiettyjen ongelmien tai vikojen
poistamiseksi. Erityisesti talviluotettavuuteen painottuvaa teknisté kehittdmista jatketaan
aiempien kokemusten perusteella.

Aikataulu
Jatkuvasti.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdssé yhteydessa kaytettavissa.

Hyo6dyt
Tehokkaan ennakoivan kunnossapidon arvioidaan poistavan K-syisté johtuvista my&hés-
tymisista talvikuukausina 30—60 prosenttia ja muina kuukausina 10-15 prosenttia.

Tama tarkoittaisi junien myéhastymisminuuttien vahentymista vuositasolla 6600:lla, joista
90 prosenttia kohdistuu talvikuukausiin. Liiketaloudelliset hyédyt 30 vuoden laskenta-
ajalla ovat 2 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyédyt 6,5 miljoonaa euroa.

Arvio
Ennakoiva kunnossapito on kustannustehokas tapa pitda viiveet kurissa. Nain ollen
siihen tulee panostaa entisestaan.

Vastuutaho
junakaluston omistajat ja haltijat (VR, Padkaupunkiseudun Junakalusto)

Muiden tahojen rooli
HSL liikenteen tilaajana, VR liikennditsijana

Edelld kuvatuilla 1&htéoletuksilla ja kdytettdessé vaihteluvalin keskimaaraisida mydhéasty-
misten vahenemisprosentteja ja olettaen, ettd mybdhastyneiden junien ja kaikkien junien
matkustajamaarat jakautuvat junaméarien suhteessa, matkustajamyéhastymisminuutit
pienenisivat talvella 51 prosenttia ja muina kuukausina 19 prosenttia. Mydhastynytta
matkustajaa kohti laskettu keskimaarainen mydhdstyminen pienenisi 6,2 minuutista
4.4 minuuttiin.
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Arvio lahijunakaluston vioista johtuvista junamatkustajien mydhastymisistda vuonna 2010
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4.4.4 Toimenpide: Varikkohallien lisddminen

Yleista

Talla hetkelld hallikapasiteettia on limalan varikolla siind maarin rajallisesti, ettad valtaosa
junayksikoistéd joudutaan sailyttamaan ulkotiloissa. Tamé aiheuttaa ongelmia pitkien
pakkas- ja lumijaksojen aikana, kun vaunurakenteisiin kertynyttd lunta ja jaata ei ole
mahdollista sulattaa.

Aikataulu

Suurista kustannuksista johtuen VR on paattanyt, ettd uusia halleja ei rakenneta
ainakaan lahitulevaisuudessa. Sen sijaan tehostetaan olemassa olevien hallien kayttda;
vajaakayttda on ollut erityisesti iltaisin ja viikonloppuisin. Uuden kaluston my6td myos
hallitilaa tarvitaan lisda. Esimerkiksi liImala 2020 -suunnitelmassa uusille I&hijunahalleille
onkin varattu tilaa.

Kustannukset
Kustannukset ovat useita miljoonia euroja l&hijunapaikkaa kohden.

Hyodyt

Hallikapasiteetin  lisddaminen  parantaisi  luonnollisesti  kaluston  sulatus- ja
kuivatusmahdollisuuksia. Sm1- ja Sm2-junakalustoa ei ole mahdollista laajamittaisesti
sulattaa nopeasti® maavuotoriskista johtuen.

Arvio

Nykyinen hallikapasiteetti riittdd lahitulevaisuudessa, kunhan sen kayttéa tehostetaan.
Tehostamisen my6ta myods tdsmallisyys paranee jonkin verran kalustosta johtuvien
ongelmien vahentyessd. Suurista kustannuksista johtuen merkittdva hallikapasiteetin
lisdys on ajankohtainen vasta, kun Sm1- ja Sm2-junat on jo ehditty korvata uudemmalla
kalustolla.

Vastuutaho
VR kaluston kunnossapitajana

Muiden tahojen rooli

4.5 Liikenndinnin suunnittelu

Liikenndinnin suunnittelu kattaa seka liikenteenhallintaan liittyvadn suunnittelun — rata-
kapasiteetin jakamisen ja aikataulusuunnittelun — ettd rautatieyrityksen resurssien kaytén
suunnittelun. Helsingin seudun lahiliikenteessa ndma kytkeytyvat monelta osin yhdeksi
kokonaisuudeksi, oli vastuutaho sitten VR, Liikennevirasto tai HSL.

Toimenpiteiden vaikutukset kytkeytyvat toisiinsa, ja niiden erottaminen toisistaan
nykyisten tdsmallisyyden ja luotettavuuden mittarien avulla on mahdollista vain karkealla
tasolla.

? Vedells tai hoyrylla alle 1 vuorokaudessa. Ei kuitenkaan ole selvitetty, muodostuisiko junien rakenteisiin
vahemman lunta ja jaata, jos junat olisivat aina 6isin varikkohalleissa.
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4.5.1 Toimenpide: Kuljettajien, konduktédrien ja kaluston kierto yhtena kokonaisuutena samalla
rataosuudella

Yleista

Toimenpiteen toteuttamisen mahdollisuuksien selvittdminen on VR:lld& k&ynnissa.
Henkiléston yhtendinen kierto on mahdollista toteuttaa. Seka kaluston ettd henkilostén
kierto yhtend kokonaisuutena edellyttdd muutoksia tydésopimuksiin, mihin liittyvat
neuvottelut on aloitettu.

Aikataulu
Ks. ed.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdssé yhteydessa kaytettavissa.

Hyo6dyt

Toimenpiteen toteuttaminen vahentdd mydhastymisid, jotka johtuvat henkilbkunnan
siirtymisesta junasta toiseen seka kaluston odotuksista. Kuljettajien ja konduktddrien
yhtenaisella kierrolla arvioidaan saavutettavan noin puolet toimenpiteen hyddyista. Koko
toimenpiteen toteuttamisen arvioidaan vahentavan myd6hastymisia
kaupunkirataliikenteessa Helsingissa seuraavasti: H1-syistd (henkilékunnan vaihto)
poistuu 20-30 prosenttia, H2-syista (henkildkunnan odotus) 50-70 prosenttia ja L7-syista
(tulojuna mybdhassid) 5-15 prosenttia.

Téama tarkoittaisi 2000 junan myo6hastymisminuutin  vahentymistda vuositasolla.
Liiketaloudelliset hyédyt 30 vuoden laskenta-ajalla ovat 600 000 euroa ja
yhteiskuntataloudelliset hyddyt 2 miljoonaa euroa.

Arvio

Toimenpide mukailee erinomaisesti strategisia teeseja, jotka painottavat toiminnan
vakiointia ja yksinkertaistamista. Arvioitujen hydtyjen perusteella kyseessa olisi jarkevasti
toteutettuna yksi kustannustehokkaimmista tavoista parantaa liikenteen luotettavuutta.
Asiaan liittyvat tyéehtoasiat vaativat kuitenkin ratkaisemista.

Vastuutaho
VR liikennditsijana

Muiden tahojen rooli
HSL liikenteen tilaajana

4.5.2 Toimenpide: Junakaluston yhtendistdminen kullakin liikenndintisuunnalla

Yleista
Tavoitteena on, ettd kullakin liikenndintisuunnalla on kaytéssa korkeintaan kaksi eri

junatyyppia.

Aikataulu
Toimenpide toteutetaan elokuusta 2011 alkaen, kun Smb5-junia on saatu riittavasti
liikenteeseen.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdssa yhteydessa kaytettavissa.
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Hyodyt

Junakaluston yhtendistdminen helpottaa héiridtilanteiden hoitoa: héairiénhallinta ja
kaluston uudelleen jarjestely on tallin helpompaa. Toimenpide vahentaa jonkin verran L-
ja J-syista johtuvia mydhastymisia, ja se vahentdd myds mydhastymisten kumuloitumista.
Toimenpiteen arvioidaan vahentdvan L4-, L6-, L7-, L8-, J2- ja J3-syistd johtuvia
my&hédstymisid poistaen 5 prosenttia sekundaarisistd myéhastymisista.

Toimenpiteen arvioidaan védhentdvan 600 junien myoéhdstymisminuuttia vuositasolla.
Liiketaloudellinen hyéty 30 vuoden laskenta-ajalla olisi 180 000 euroa ja yhteiskunta-
taloudelliset hyddyt 600 000 euroa.

Arvio
Toimenpide mukailee erinomaisesti strategisia teesejd, jotka painottavat toiminnan
vakiointia ja yksinkertaistamista. Sen toteuttamismahdollisuudet olikin selvitettava ensi
tilassa.

Vastuutaho
VR liikennditsijana ja HSL liikenteen tilaajana

Muiden tahojen rooli

4.5.3 Toimenpidekokonaisuus: Poikkeussuunnitelmien kaytettdvyyden parantaminen

Yleista
Toimenpidekokonaisuus muodostuu kahdesta eri tason toimenpiteesta:

Jarjestelmatason poikkeussuunnitelmat (vajautussuunnitelmat ja supistamissuunnitel-
mat), jotka liittyvat rataverkon ja junakaluston kaytettavyyteen ja kaytéssa olevan juna-
kaluston maaraan; vastuutahot Liikennevirasto, VR ja HSL

Yksittdisten tilanteiden operatiivinen héairiénhallinta, joka tarkoittaa 1&hinn& varalla olevaa
junayksikkda; vastuutaho VR

Lisaksi tarvitaan yksittaisiin tilanteisiin liittyvia poikkeussuunnitelmia erityisesti laajojen
lumitdiden mahdollistamiseksi runsaslumisina talvina.

Aikataulu

Olemassa olevien poikkeussuunnitelmien tason parantaminen on kaynnissad, ja
parannetut suunnitelmat ovat sovellettavissa syksystd 2011 alkaen. VR parantaa
vararunkojen kaytettavyytta seka lahi- ettd kaukoliikenteessa syksystd 2011 alkaen.

Kustannukset
Kustannusarviota ei ollut tdssad yhteydessa kaytettavissa.
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Hyodyt

Toimenpiteiden seurauksena hdiribnhallinta ja hairidistd toipuminen poikkeustilanteissa
helpottuvat. Tamé& vahentdd viiveiden ketjuuntumista. Toimenpiteiden arvioidaan
vahentavat L2-, L3-, L4- ja L7-syista johtuvia mybéhastymisia 5—15 prosenttia ja M-syista
johtuvia my6hastymisia 5 prosenttia. Toimenpiteiden vaikutukset kohdistuvat poikkeaviin
liikenteellisiin tilanteisiin. Liikenteessa olevan kaluston maara, kun liikkenndiddan vajaalla
kalustolla, vaikuttaa tdsmallisyyttd enemman matkustajakapasiteettiin.

Olettaen, ettd poikkeussuunnitelmat ovat kdytéssa talvikausina 15 péivana, arvioidaan
voitavan valttdd 1300 junien mydhastymisminuuttia vuosittain. Liiketaloudelliset hyddyt
olisivat talldin 30 vuoden laskenta-ajalla 380 000 euroa ja yhteiskuntataloudelliset 1,3
miljoonaa euroa.

Arvio

Toimenpide mukailee erinomaisesti strategisia teeseja, joissa painotetaan poikkeus-
tilanteisiin varautumisen tarkeytta. Kyseessa on myds erittdin kustannustehokas toimen-
pide. Nain ollen sita tulisi edistdd mahdollisimman kokonaisvaltaisesti.

Vastuutaho
Liikennevirasto, VR ja HSL

Muiden tahojen rooli
radan kunnossapitajat

4.5.4 Toimenpide: Lahiliikenteen ja muun liikkenteen roolien, prioriteettien ja kapasiteettivarausten
selkeyttdminen

Yleista

Toimenpiteelld vahennetdan liikkeitd ja konfliktien riskid sekd Helsingin ratapihalla etta
muualla rataverkolla, kun on olemassa selvat pelisddnnét, joiden mukaan toimitaan ja
kapasiteettia hallitaan. Vaikutukset ovat selvasti suurempia sekaliikenneraiteilla kuin
kaupunkiraiteilla. Toimenpide on paatetty toteuttaa, ja sen edellyttdméat toimet on
kdynnistetty osana Liikenneviraston, HSL:n ja VR:n sopimia talven 2011-2012 liiken-
néinnin sujuvuuden varmistavia, liikenteenhallinnan kehittdmiseen liittyvia toimenpiteita
(liite 3).

Aikataulu
Lyhyelld aikavalilla toteutettavissa olevat uudelleenjérjestelyt toteutetaan vuoden 2011
aikana.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdssé yhteydessa kaytettavissa.
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Hyodyt

Helsingin ratapihan osalta liikenteen selkeyttamiselld arvioidaan voitavan poistaa L2-, L3-
ja L4-syiden mydhastymisistd sekaliikenneraiteilla 10-25 prosenttia ja kaupunkiraiteilla
enintdan 5-10 prosenttia.

Arvioitu kokonaisvaikutus, jota tosin nykyisilla mittareilla ei ole selvasti mahdollista
erottaa muista toimenpiteistad ja niiden vaikutuksista, olisi 13 000 junien myd&hastymis-
minuutin vahentyminen vuositasolla. Talléin liiketaloudelliset hyddyt 30 vuoden laskenta-
ajalla olisivat 3,8 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyédyt 1dhes 13 miljoonaa
euroa.

Arvio

Toimenpide mukailee erinomaisesti strategisia teesejd, joissa painotetaan toiminnan
vakiointia ja yksinkertaistamista seka poikkeustilanteisiin varautumisen tarkeytta.
Kyseessad on myos erittdin kustannustehokas toimenpide. N&in ollen sitd tulisi edistaa
mahdollisimman kokonaisvaltaisesti.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli
HSL, VR

455 Toimenpidekokonaisuus: Junakaluston vakiokokoonpanoihin siirtyminen ja
kokoonpanomuutosten tekeminen muualla kuin Helsingin ratapihalla

Yleista

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteet liittyvat ja osittain siséltyvét toisiinsa. VR, HSL ja
Liikennevirasto ovat sopineet tiettyjen tdh&n tavoitteeseen téhtdavien toimenpiteiden
toteuttamisesta syksystd 2011 alkaen. Nopeasti toteutettavien toimien liséksi on joukko
toimenpiteitd, joihin tulee pyrkia pitemmalla aikajanteella.

Kokonaisuuden keskeiset toimenpiteet ovat junakaluston vakiokokoonpanoihin siirtymi-
nen ja kokoonpanomuutosten tekeminen muualla kuin Helsingin ratapihalla. Niita tukevia
tai osittain niihin sisaltyvida toimenpiteitd ovat p&aaltdlahtdjen salliminen ja siirtojen
minimoiminen Helsingissa ruuhka-aikoina.

Vakiokoonpanoihin siirtyminen helpottaa ruuhka-aikojen liikkenteenhoitoa ja parantaa
palvelutasoa. Junakokoonpanoihin tehddan tarvittaessa muutoksia vain hiljaisemman
liikenteen aikoina. Toteutuksessa on eri vaihtoehtoja sen mukaan, kuinka paljon kokoon-
panomuutoksia on paivan aikana tarpeen tehda. Jos vakiokokoonpanoihin siirrytdan, on
varmistettava, ettei tastd aiheudu epaluotettavuutta muissa tekijdissd (esim.
ovitoimintojen luotettavuus usean yksikon junissa).

Neuvottelut kokoonpanomuutosten tekemisestd muualla kuin Helsingin ratapihalla
ovat kdynnissd osana Helsingin ratapihan liikenteen sujuvoittamista. Toistaiseksi on
sovittu periaatteesta, ettd kokoonpanomuutoksia ei tehtdisi Helsingin ratapihalla kello 6—
18 valilla. Kokoonpanomuutokset tehtaisiin talléin muualla, esimerkiksi Tikkurilassa tai
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Keravalla.

Paaltalahdot vahentavat liikkeitéd ja siten lisdavat raidekapasiteettia Helsingin ratapihalla.
Matkustajan kokema palvelutaso on vaarassa heikentyd, jos matkustajainformaatio on
puutteellista. Paaltalahtéjen sallimisen tarkoituksena on antaa mahdollisuus hyédyntaa
tata keinoa suunnittelussa. Paaltalahdot eivat siitd huolimatta ehka lisdanny radikaalisti.
Matkustajanakékulmasta toimenpiteen toteuttaminen on kytkettdvd matkustajainfor-
maation parantamiseen. Informaatiojarjestelman tulee pystya raidetiedon lisdksi valitta-
maan selkedsti tieto siitd, ettd kyseessa on paaltalahto ja ettd vain osa raiteella olevista
junayksikoista lahtee liikkeelle kyseisena junana.

Siirtojen minimoimiseen Helsingissd ruuhka-aikoina kytkeytyy useampia samaan
aihepiiriin liittyvia ja laajemmin Helsingin ratapihan liikenteen sujuvoittamiseen tahtdavia
toimia, kuten kaluston pysyminen samalla puolella ratapihaa, ranta- ja paéradan liiken-
ndinnin selkedmpi eriyttdminen seka pé&altalahtdjen salliminen. Toimenpiteet koskettavat
osin seka lahi- ettd kaukoliikennetta.

Aikataulu
Osa toimenpiteista toteutetaan vuonna 2011.

Kustannukset

VR ja HSL ovat sopineet vakiokokoonpanojen toteutuksesta syksylle 2011, mutta
toteutus siitd eteenpdin ja kustannustenjako ovat vield avoinna. Toteutuksen
kustannusarvio on noin 870 000 euroa/vuosi kattaen lisdkustannuksen liikenndinnista
pidemmilld junilla.

Hyodyt

Vakiokoonpanojen kaytté mahdollistaa Helsingin ratapihan kaytén systematisoinnin, kun
ruuhka-aikoina kaupunkiratojen kayttéon riittda ratapihan kummallakin laidalla kolme
raidetta ja muina aikoina kaksi raidetta. Toimenpide lisda raidekapasiteettia ja jouston-
varaa Helsingin ratapihalla, mutta lisda kaluston liikennesuoritetta — kustannusarvion
mukaisessa tapauksessa 600 000 junayksikkdkilometrillda vuodessa. Kaéytettavien
raiteiden maarédn vahentyessd kaupunkiraidelikenne kulkee Helsingin ratapihalla
aiempaa enemman tiettyjen vaihdeyhteyksien kautta.

Taydessa mitassa toteutettavan vakiokokoonpanojen kaytén — kattaen koko toimenpide-
kokonaisuuden — arvioidaan poistavan Helsingin ratapihalla ruuhka-aikana (klo 7-9 ja
15-17) 5-10 prosenttia L2-syyn, 10-20 prosenttia L3-syyn myo&hé&stymisistd. Muina
aikoina mydhéastymisten arvioidaan Helsingin ratapihalla vdhenevan L2-syyn osalta 30—
50 prosenttia, L3-syyn osalta 30-50 prosenttia ja L4-syyn osalta 5-20 prosenttia.

Kokoonpanomuutosten tekeminen muualla kuin Helsingin ratapihalla vahentaa liikkeita ja
lisda raidekapasiteettia Helsingin ratapihalla. Toimenpiteen arvioidaan vahentavén L2-,
L3- ja L4-syistd johtuvia my®héastymisid 5—-10 prosenttia, mutta sen arvioiminen erilldan
vakiokoonpanojen toteuttamisesta ei ole mielek&sta.

Paaltalahtdjen sallimisen arvioidaan vahentdvan 1-5 prosenttia L2-, L3- ja L4-syisté

johtuvia my6hastymisid Helsingin ratapihalla. Sen vaikutuksia ei kuitenkaan ole jarkevaa
arvioida erillisend toimenpiteend, silla se liittyy kiinteasti kalustosiirtojen minimointiin ja
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matkustajainformaation parantamiseen.

Siirtojen minimoinnilla vahennetdan liikkeitd Helsingin ratapihalla héirididen syntymisen
kannalta kriittisimpind hetkind, ruuhka-aikoina. Kaluston pysyminen samalla puolella
ratapihaa selkeyttda liséksi ratapihan toimintaa. Toimenpide vahentda osaltaan L2-, L3-
ja L4-syiden mybhastymisia Helsingin ratapihalla.

Toimenpidekokonaisuuden avulla arvioidaan voitavan vélttda ldhes 12 000 junien
mydhastymisminuuttia Helsingin ratapihalla vuosittain. Liiketaloudelliset hyddyt 30
vuoden laskenta-ajalla olisivat 3,4 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hyédyt 11,5
miljoonaa euroa.

Arvio

Toimenpidekokonaisuus on erinomaisesti linjassa usean eri strategisen teesin kanssa.
Sen odotetaankin parantavan liikenteen tadsmallisyyttd erittdin merkittdvasti. Jatkoa
ajatellen on tarkeda, ettd toimenpiteen todellista vaikutusta tdsmallisyyteen seurataan
mahdollisimman tarkasti ja monipuolisesti, vertaillen toteumaa edellisiin vuosiin. N&in
pystytdén osoittamaan, kuinka kustannustehokkaita tédsmaéllisyyden parantajia tdmén-
kaltaiset liikenndintimallin muutokset voivat olla.

Vastuutaho
VR, HSL, Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

4.5.6 Kaukoliikenteeseen liittyvat toimenpiteet, joilla on vaikutusta myds I&hiliikenteen
luotettavuuteen

Rataverkolla 1ahi- ja kaukoliikenteen liikenndinti on monelta osin riippuvaista toisistaan.
Sekaliikenneraiteilla 1&hi- ja kaukojunat liikennéivat samoilla raiteilla. Helsingin ratapihalla
myds kaupunkiratalikenne kytkeytyy sekaliikenneraiteiden liikkenndintiin  erityisesti
kaluston siirtojen kautta. Lahiliikenteen nakékulmasta kaukoliikenteen aikataulusuunnittelu
tulee toteuttaa siten, etta siitéd ei aiheudu ylimaaraista riskia lahiliikenteen tasmallisyydelle.

Toimenpide: Yéjunien autokuormausraiteiston siirtiminen Pasilaan

Yleista

Toimenpide ja sen toteuttaminen eivat liity suoraan l|ahijunaliikenteen luotettavuuden
parantamiseen, mutta tukee sitd. Y&junien autokuormausraiteiston siitdminen T6616n-
lahdelta Pasilaan toteutetaan osana Td&dl6nlahden (ja Keski-Pasilan) maankaytén
muutoksia.

Aikataulu
Uusi kuormausraiteisto valmistuu Pasilaan vuonna 2012.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdssa yhteydessa kaytettavissa.
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Hyodyt

Toimenpide vahentaa liikkeitd Helsingin ratapihalla aamuruuhkan ja illan aikana. Sen
arvioidaan poistavan yksittdisid myodhastymisid viikossa, joten vaikutus ei ole suuri,
vaikka se onkin oikean suuntainen. Lahiliikenteen tasmallisyyden kannalta ongelmallisia
y6junia on muutama, mutta syyt liittyvat vain joissain tapauksissa autokuormaukseen.

Arvio
Tukee osaltaan lahilikenteen luotettavuuden parantamista. Toimenpide toteutetaan
kuitenkin muista syista johtuen.

Vastuutaho
Liikennevirasto

Muiden tahojen rooli

Toimenpide: Ohjausvaunujen kdyttaminen

Yleista

Ohjausvaunuja kayttdmalld juniin saadaan ohjaamo molempiin pdaihin junaa, joten
veturisiirroista aiheutuvat liikkeet ja junan kokoonpanomuutokset jaavat pois. VR on
tilannut IC-juniin kaukoliikenteeseen 12 ohjausvaunua, jotka otetaan kayttéén vuosina
2013-2014. Tilaukseen siséaltyy optio 13 vaunusta. Myds veturivetoisissa lahijunissa olisi
periaatteessa mahdollista kayttda ohjausvaunuja.

Aikataulu
ks. ed.

Kustannukset
Kustannustietoja ei ollut tdsséa yhteydessa kaytettavissa.

Hyodyt

Toimenpide vahentda liikkeitd ja lisdd raidekapasiteettia, mika valillisesti tukee myos
Iahiliikenteen luotettavuutta. Sen arvioidaan vdhentdvan L2-, L3- ja L4-syistd johtuvia
mydhéastymisid 10—15 prosenttia sekd kauko- etté lahiliikenteessa.

Kaukoliikenteen ohjausvaunujen laajamittaisella kaytélla arvioidaan vuositasolla voitavan
vahentaa lahiliikenteen junien mydhastymisminuutteja jopa 5600:lla. Tall6in lahiliikenteen
tasmallisyyteen kohdistuvat liiketaloudelliset hyddyt 30 vuoden laskenta-ajalla ovat 1,6
miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudelliset hy6édyt 5,5 miljoonaa euroa.

Arvio

Toimenpide vahentda turhaa liikennettd Helsingin ratapihalta, ja on siten erinomaisesti
linjassa strategisten teesien kanssa. Mikéli asiantuntija-arvio vaikutuksista pitaa
paikkaansa, on toimenpide erittdin hyédyllinen myés lahiliikenteen kannalta.

Vastuutaho
VR

Muiden tahojen rooli




76

4.6 Liikenndinnin toteuttaminen

Liikennginnin toteuttamisen toimenpidekokonaisuuden kiteytys on, etta liikkenteenhallinnan
toimintaperiaatteita tulee kehittda. Tavoitteena on toiminnan tasalaatuisuus, ennakoita-
vuus ja hallittavuus. Toimintaperiaatteita on kehitettdva systemaattisesti, ja jo esitetyt
toimenpiteet on toteutettava. Liséksi on maariteltdva ratkaisuperiaatteet, joissa otetaan
nykyistd laajemmin huomioon toiminnan vaikutus liikenteen sujuvuuteen. T&han liittyy
myd&s junien aikataulujen merkityksen korostaminen ja toimintaperiaatteiden maarittami-
nen tilanteisiin, kun juna ei kulje aikataulussa.

Joukko liikenteenhallinnan toimenpiteitd on sovittu toteutettavaksi siten, ettd uudet
toimintatavat ja ohjeistukset ovat kaytdssa talvesta 2011-2012 alkaen (vrt. liite 3).

4.6.1 Toimenpidekokonaisuus: Liikenteenohjauksen ja toiminnanohjauksen prosessien
systemaattinen kehittaminen

Toimenpidekokonaisuuteen siséltyy sekd organisointiin ettéd tiedon tuottamiseen ja raja-
pintoihin liittyvia toimenpiteitd. Yksittaiset toimenpiteet liittyvat ja osin sisaltyvét toisiinsa.
Tybn yhteydessd on lahilikenteen luotettavuuden parantamisen kannalta keskeisiksi
todetut toimenpiteet on esitelty seuraavassa.

Toimenpiteiden myo6ta liikkenneteknisistd syistd (L-syyt) johtuvat myodhastymiset vahe-
nevat. Junakaluston tehokkaamman k&yténohjauksen my6td myds kunnossapitoa
voidaan tehostaa, jolloin junakalustosta (K-syyt) johtuvat mydhastymiset vahenevét jonkin
verran. Kapasiteetin ja luotettavuuden arvioidaan paranevan enemman kuin tasmalli-
syyden tunnusluvut osoittavat.

Toimenpide: Lé&hiliikenteen kdyténohjauspisteen perustaminen ja ldhiliikenne-
Jjunakaluston kdyténohjauspisteen kadytté6notto

VR:n operaatiokeskus on aloittanut toimintansa vuonna 2011. Kaytdnohjausjarjestelmaa
rakennetaan parhaillaan, ja sen arvioidaan valmistuvan 2011-2012. Kéayténohjauspiste on
mahdollista toteuttaa operaatiokeskuksen yhteyteen heti, kun kdyténohjauksen tuotannon-
ohjausjarjestelma on kaytdssa. Toimenpide on edellytys lahiliikenteen kaytdnohjauksen
siirtdmiselle liikenteenohjaukselta operaattorille.

Toimenpiteen myo6ta kaluston kéytdnohjaus on reaaliaikaista, jolloin kaluston hallinta
paranee ja kalustokiertoa ja huoltotoimintaa on mahdollista tehostaa. Liikenteenhallinnan
luotettavuuden parantuessa myds matkustajille aiheutuvat myéhastymiset ja poikkeus-
jarjestelyt védhenevat.
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Toimenpide: Lé&hiliikenteen kéyténohjauksen siirtdminen liikenteenohjaukselta
operaattorille (ja junaliikenteen ohjauksen eriyttdminen VR:sté)

Kayténohjaus siirtyy operaattorille, kun kdytdnohjausjarjestelma saadaan kayttéoén. Juna-
liikenteen ohjauksen organisoinnista ei ole tehty paatéstd. Toimenpide liittyy tieto- ja
vastuurajapintojen maarittdmiseen ja on edellytys eri toimijoiden roolien ja rajapintojen
selkeyttamiselle.

Toimenpide: Liikenteenohjauksen ja operaattorin operaatiokeskuksen tieto- ja
vastuurajapinnan méérittdaminen

Tyé on kaynnissd, ja rajapinnat maaritelldadn osana laajempaa toiminnanohjauksen
kehitystyota. Liikenneviraston LIIKE-jarjestelmad (ratakapasiteetin hallinnan tieto-
jarjestelmd) tukee tavoitetta, ja se otetaan kayttéon vaiheittain vuosina 2010-2012.

Rajapintojen maarittaminen selkeyttaa eri toimijoiden rooleja. Se on edellytys tilannekuvan
luomiselle seka tiedon jakamisen ja matkustajainformaation kehittdmiselle.

Toimenpide: Tiedon tuottamisen ja ylldpitimisen vastuutahojen méaérittdminen sekéa
tiedon saatavuuden ja kdytettdvyyden tasmentdminen

My6s nadméa asiat maaritellddn osana laajempaa toiminnanohjauksen kehitysty6ta.
Maarittely on edellytys rajapintojen toimivuudelle.

Toimenpide: Tiedon siirtiminen sdhkébisesti operaattorin ja liikenteenohjauksen
viélilla

Tarve on tunnistettu, ja LIIKE-jarjestelma tukee tavoitteen saavuttamista. S&hkdinen
tiedonvalitys on edellytys matkustajainformaation parantamiselle ja tilannekuvan muodos-
tamiselle. Talléin liikenteenohjauksen ja kayténohjauksen resursseja ei kulu puhelimitse
tms. tapahtuvaan tiedonvalitykseen, ja resurssit voidaan keskittda varsinaiseen ohjaus-
tyéhdén, mika on oleellista erityisesti hairidtilanteissa. Samalla tiedon luotettavuus paranee
ja tieto on maaramuotoista ja nykyista kattavampaa.

4.7 Matkustajainformaatio

4.7.1 Toimenpidekokonaisuus: Matkustajainformaation parantaminen

Toimenpidekokonaisuuden tavoitteena on varmistaa, ettd matkustajilla on kaytettavissa
rittdvasti oikeaa ja oikea-aikaista tietoa matkustuspdatosten tekemiseksi ja sujuvan
matkaketjun takaamiseksi. Tall6in matkustajat ovat myés paremmin tavoitettavissa ja tieto
on paremmin hyddynnettavissa.
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Koska huomattava osa (vrt. luku 5.1) matkustajista tekee vaihdollisen matkan,
informaation tulee kattaa ainakin koko Helsingin seudun joukkoliikennejarjestelma.
Toisaalta my6s lahijunaliikenne on osa seudullista liikennejarjestelmda, joten rautatie-
liikenteen hairigilla on laajemmat seurannaisvaikutukset (vrt. luku 5.2).

Tassa yhteydessa ei arvioida maarallisesti matkustajainformaation vaikutuksia matkus-
tajien tdsmallisyyteen. Jos arvioita tehtéisiin, tulisi tarkastella matkustajainformaation
hydtyd matkustajille: miké on tiedon arvo matkustajille, mistd saadaan luotettavaa tietoa ja
mika osuus matkustajista pystytdan tavoittamaan.

Toimenpide: Eri toimijoiden roolien selkeyttéminen, tiivis yhteistyé ja integrointi
tiedotuksessa

Toimenpide liittyy muihin tiedon tuottamisen ja valittdmisen seka tiedottamisen kehittamis-
toimenpiteisiin. Tarve roolien selkeyttdmiseen ja tiivimpaan yhteistyéhén on todettu.

Toimenpiteen toteuttamisen myétéa toiminta on koordinoitua ja eri osapuolten roolit ovat
selvat. Tieto valittyy tehokkaasti sité tarvitseville tahoille ja edelleen matkustajille. Tilanne-
tietoisuus paranee.

Toimenpide: Tiedotuksen vakioitujen mallien mdérittdminen automaattisen ja
nopean poikkeustilanneinformaation antamiseksi

Toimenpiteeseen liittyy kaksi nakdékulmaa:

- Tiedottaminen yksittaisista junista asemilla ja laitureilla
- Hairidtilanteista tiedottaminen

Tiedottaminen yksittaisistd junista asemilla ja laitureilla on Liikenneviraston vastuulla.
Tavoitetilassa jarjestelmérajapintojen kautta saadaan automaattisesti junakohtaiset
ennusteet. Taman mahdollistamisessa Liikenneviraston MIKU-jarjestelméalld (matkustaja-
informaatio- ja kuulutusjarjestelma) on keskeinen rooli.

Hairittilanteista tiedottamisen tehtavand on antaa tietoa hairiétilanteen vakavuudesta ja
vaikuttavuudesta kokonaisuutena. Kokonaisuudesta tiedottamista tulee parantaa, ja on
myds madriteltdva, miten ja mistd tiedottaminen hoidetaan. Koska HSL vastaa joukko-
liikenteen kokonaispalvelusta matkustajille, sen pitdd myods pystyd valittdmaan tieto
likennetilanteesta matkustajille. Siten HSL:n rooliin sopisi tiedotuksen kokonaisuudesta
vastaaminen — asiasta tulee kdynnistda neuvottelut.

Vakioidut mallit parantaisivat oleellisesti informaation laatua nykytilanteeseen verrattuna.
Oleellista on tiedotuksen kokonaisuuden hallinta ja sen myoéta eri toimijoiden yhteistyén
tiivistyminen ja roolijaon selkeytyminen. Toimenpiteen tuloksena matkustajan saama tieto
on reaaliaikaista ja luotettavaa.
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Toimenpide: Erilaisten teknisten ratkaisujen tdysiméaardinen hyédyntdéminen
matkustajien informoinnissa

Toimenpiteen tavoitteena on, etté oikea ja matkustajaa koskettava tieto saadaan perille eri
kanavia hyddyntden, esimerkiksi asemien informaatiojarjestelmien, internetin tai personoi-
tujen mobiiliratkaisujen valityksella. Talldin matkustajan tilannetietoisuus paranee, ja
matkustajalla on kaytettdvissa riittdvasti oikeaa ja oikea-aikaista tietoa matkustus-
paatdsten tekemiseksi ja sujuvan matkan takaamiseksi.

Toimenpiteen toteuttaminen edellyttdad tiedon tuottamisen ja vélittdmisen kehittdmista ja
vakioituja toimintatapoja.
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5 Lahijunaliikenteen luotettavuuden parantaminen
matkustajanakoékulmasta

5.1 Lahijunaliikenteen luotettavuuden parantamisen arvo

Tassd tutkimuksessa on arvioitu lahijunaliikenteen luotettavuuden merkitystd joukko-
likenteen kysyntaan ja arvioitu luotettavuuden taloudellista arvoa seké liikketaloudellisesta
ettd yhteiskuntataloudellisesta nakdkulmasta. Liiketaloudellisella ndkdkulmalla tarkoite-
taan arvoa, joka pitkalla aikavalillda menetetaan joukkoliikenteen lipputuloissa vuositasolla,
jos luotettavuutta ei paranneta. Yhteiskuntataloudellisessa arvossa on taman lisaksi otettu
huomioon kulkutapasiirtymien aiheuttamat yhteiskuntataloudelliset menetykset. Nama
menetykset johtuvat pddasiassa henkildautoliikenteen kasvusta.

Tutkimuksessa on vertailtu kahta tilannetta: normaalia syksyn s&&oloja vastaavaa
suhteellisen hairiétontd junaliikenteen tilannetta ja tilannetta, jossa hairiiden mé&éara on
maksimissaan (talven hairidalttein kuukausi). Hairidistd on otettu huomioon junien
my6hastymiset ja perutut vuorot. Mydhastymiset ja vuorojen peruuntuminen lisdavat
matkustajien odotusaikoja ja haittaavat jatkoyhteyksid. N@&ma vaikutukset on otettu
arvioissa huomioon. Mydhéastymisia ja junien peruuntumisia koskeva aineisto on vuodelta
2010, jolloin talviolot olivat ankarat.

Lahtdaineistojen puuttumisen vuoksi tutkimuksessa on tehty herkkyystarkastelu, jossa
asiantuntija-arvioihin perustuen on otettu huomioon seuraavat tekijat.

- Matkustajat joutuvat varaamaan lisdaikaa matkustamiseen, jos he eivat voi luottaa
junien kulkevan ajallaan. Liséksi epdvarmuus junaliikenteen toimivuudesta voidaan
kokea epamiellyttavana. Lahijunaliikenteestd ei ole tehty matkustajatutkimusta,
jossa naiden tekijdéiden merkitysta olisi arvioitu. Analyyseisséa on oletettu, ettd epa-
varmuus pahimpana kuukautena vastaisi noin neljdsosaa todellisista mydhasty-
misista (eli keskim&arin noin minuutin).

- Pakkaspaéivind junia ajetaan vajaalla kalustolla. Kéytdannéssa vajaalla kalustolla
ajaminen tarkoittaa, ettd suuri osa matkustajista seisoo matkan ftiiviisti
ahtautuneena junassa, kun normaalitilanteessa istumapaikkoja on riittdvasti. Myds
istumapaikoilla matkustaminen on tavanomaista epamiellyttavampaa tédydessa
junassa. Seisomisella lienee erityisesti merkitystd, kun junamatkan matka-aika on
pitkahko, esimerkiksi yli 15 minuuttia. Normaalisti matkustajat voivat kayttaa juna-
matkan rentoutumiseen, lukemiseen tai muuhun haluamaansa, mutta pakkas-
paivind tdmé ei ole mahdollista. Junavuoroja usein perutaan ja samalla ajetutkin
junat kulkevat vajaalla kalustolla. Vajaalla kalustolla ajaminen on otettu huomioon
herkkyystarkasteluissa olettamalla, ettd pahimpana talvikuukautena ahtaus junissa
vastaa enimmilldadn yhta minuuttia matkavastuksena. Tarkastelussa maksimiarvoa
on kaytetty 25 kilometrin ja sita pitemmilla junamatkoilla.
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Henkil6haastattelututkimuksen 2007-2008 aineiston mukaan paakaupunkiseudun asuk-
kaiden lahijunaliikenteen matkoista 44 prosenttia ja kehyskunnissa asuvien l&hijuna-
liikenteen matkoista 28 prosenttia oli vaihdollisia. Liityntdyhteyksien menetystad ei ole
aineiston puutteen vuoksi voitu tdssa ottaa huomioon®.

Junaliikenteen luotettavuuden parantamisen vaikutuksia on arvioitu HELMET-mallilla.
HELMET-malli on Helsingin seudun tydssakayntialueen (pddkaupunkiseutu, Uusimaa, Ita-
Uusimaa ja Riihiméden seutukunta) henkildlikenteen kysyntamallijarjestelma. Se on osa
alueen liikenne-ennustejarjestelmaéa. Malli perustuu ulkoista liikennettd lukuun ottamatta
Helsingin tydssakayntialueen liikkkumistottumustutkimukseen 2007-2008. Mallilla ennuste-
taan matkatuotosta, kulkutapaa ja matkojen suuntautumista, ja silld voidaan testata
maankaytén ja liikennejarjestelméan muutoksia. Malli ottaa huomioon joukkoliikenteen
kysyntdmuutokset ja kulkutapasiirtymat.

Perutuista junavuoroista aiheutuvat kasvut on otettu huomioon odotusaikojen kasvuna
junaan noustessa. Odotusaika koetaan yleensd epadmukavampana kuin itse junassa
matkustaminen. HELMET-malleissa odotusajan matka-aikakerroin on 1,5, kun taas
junassa matkustamisen painokerroin on 1,0. Junan myo6hastymisesta aiheutuneet lisa-
minuutit tulevat osittain odotuksista ja osittain junassa vietetyistd lisdminuuteista.
Mydéhastymiset on mallissa otettu huomioon puoliksi junassa vietetyn matka-ajan kasvuna
ja puoliksi odotusajan kasvuna. Mallilla saatuja arvioita vaikutuksista voidaan pitda siis
alaraja-arviona.

HELMET-malli on laadittu syksyn arkivuorokausiliikenteelle eli tilanteelle, jossa juna-
liikenne on suhteellisen hairi6ténta. Talvella ylimaardinen odottaminen voidaan kokea
epamiellyttdvdmmaksi kuin syksyisin. Lisdksi talvella py6réily ja jalankulku eivat ole
samalla tavalla vaihtoehtoja kuin muina vuodenaikoina. Voidaankin arvioida, etta todelliset
vaikutukset voivat olla kaksinkertaiset tdssé esitettyihin arvioihin ndhden. Toisaalta on
otettava huomioon, etta talvella muutkin kulkutapavaihtoehdot ovat heikompia kesaaikaan
verrattuna: henkildautot ovat kylmid, autot on puhdistettava lumesta ja jaésta, vanhemmat
autot ovat pakkasella epamiellyttavia. Kavely ja pyoraily ovat liukastumis- ja kaatumis-
riskin vuoksi jopa vaarallisia, kovilla pakkasilla hengitysilma tuntuu raa’alle ja paleltu-
misenkin riski on olemassa. Na&issa oloissa luotettava junaliikenne olisi erityisen
houkutteleva vaihtoehto.

*T3han tarkoitukseen aikataulupohjainen sijoittelu (tarjontamalli) ja aikataulupohjaiset kysyntamallit voisi
olla hyva ratkaisu
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Myodhastymisaineisto

Tutkimuksessa hyddynnettiin tilastoja junien my&h&stymisistd vuodelta 2010. Aineiston
mukaan pahimpana talvikuukautena myéhastymisminuutteja kutakin matkustajaa kohti tuli
seuraavasti:

- aamuruuhkassa 3,9 minuuttia/junamatka
- iltaruuhkassa 3,9 minuuttia/junamatka
- muina aikoina 2,7 minuuttia/junamatka

Perutut junat
Peruttujen junien vaikutus matka-aikojen pitenemiseen arvioitiin seuraavasti:

Oletetaan, ettd matkustajat saapuvat juna-asemalle niin ettd keskimaarainen odotusaika
ennen junaan saapumista on viisi minuuttia. Junavuoron poisjddmisen oletetaan kaksin-
kertaistavan tdman odotusajan. Pahimpana talvikuukautena peruttuja junavuoroja oli
12,8 prosenttia, jolloin lisdodotusajaksi saadaan 0,64 minuuttia/junamatka.

Tulosten muunnos vuositasolle

HELMET-mallilla tarkasteltin pahimman talvikuukauden ja normaalin syksyn tilanteen
valista eroa. Junien peruutuksia ja myéhastymisiad on pienid maaria kautta vuoden ja olisi
eparealistista olettaa, ettd kaikki mydhastymiset ja peruutukset voitaisiin toimenpiteilla
poistaa. Realistisempaa on pyrkid normaaliin junaliikenteen luotettavuuteen. Lahto-
aineistojen perusteella voitiin arvioida, ettd vuonna 2010 pahin kuukausi osui helmikuulle,
poikkeava junaliikenne koski erityisesti talvikuukausia joulu-helmikuu ja jonkin verran
poikkeamia oli vield maalis-huhtikuussa. Muina aikoina junaliikenne toimi normaalisti.
Kaiken kaikkiaan vuositasolla talvikuukausien liikenteen normalisointi vastaa vaikutuk-
siltaan keskiméaarin 20 prosenttia pahimman kuukauden vaikutuksista.

Tulokset

HELMET-mallien arvion mukaan joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvaisivat vuosi-
tasolla 0,6 prosenttia, jos lahijunaliikenteen luotettavuusongelmat pystyttéisiin tasoitta-
maan syksyn normaaliliikennettd vastaaviksi. L&htdoletuksena on, ettd vuosien 2010 ja
2011 kaltaiset talvet toistuisivat myds tulevina vuosina. Joukkoliikenteen kohdistuu lahi-
junaliikenteen lisaksi myés muuhun joukkoliikenteeseen erityisesti jatkoyhteyksien kautta.

HELMET-mallien arvion mukaan joukkoliikenteen lipputulot® kasvaisivat vuositasolla
pitkalla aikavalilla noin 0,9 prosenttia, jos l&hijunaliikenteen luotettavuusongelmat
pystyttaisiin tasoittamaan syksyn normaalitilannetta vastaaviksi. Karkeasti ottaen euro-
maaraisesti tdma tarkoittaisi vuositasolla noin 2,6 miljoonaa euroa. Kun herkkyys-

> Lipputulot laskettu karkeasti HELMET-mallien joukkoliikennematkojen hinnoista
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tarkastelujen tulokset otettaan huomioon on arvo 3,2 miljoonaa euroa (1,1 prosenttia 14
kunnan alueen joukkoliikenteen lipputuloista).

Jos vaéltettyjen talvikuukausien normaalista poikkeavien mydhastymisminuuttien kokonais-
maaraksi oletetaan vuositasolla 170 000 minuuttia®, saadaan tastd yhden myohastymis-
minuutin arvoksi minimissdan 15,33 euroal/junan myo6hastymisminuutti ja herkkyys-
tarkastelut huomioon ottaen 19,04 euroa/junan mydhastymisminuutti. Yksinkertaistetusti
ajatellen tatd voidaan pitdd myohdastymisminuutin liiketaloudellisena arvona. Liike-
taloudellinen arvo kertoo, kuinka paljon vuositasolla jokaisesta talven junien mydhéas-
tymisid vahentdvastd toimenpiteestd kannattaa maksaa kutakin saastettyd junan
myd&hastymisminuuttia kohti keskimaarin.

Liiketaloudellisesta nakdkulmasta mydhédstymisten ja junavuorojen perumisten estami-
sestd kannattaisi 5 prosentin laskentakorolla ja 30 vuoden laskenta-ajalla maksaa nyky-
arvoltaan vahintdan 40,07 miljoonaa euroa ja herkkyystarkastelujen mukaan 49,77 mil-
joonaa euroa. Mainitut summat vastaavat lipputulojen menetysta pitkalld aikavalilla
mainituilla laskentakoroilla arvotettuina, mikali tulevien talvien lahijunaliikenteen ongelmat
sailyvat vuoden 2010 tasolla.

Lahijunaliikenteen luotettavuuden yhteiskuntataloudellinen arvo poikkeaa liike-
taloudellisesta arvosta. Tassé otetaan huomioon mukaan erityisesti matkustajien kasva-
neet aikakustannukset. Aikakustannuksia syntyy junaliikenteen luotettavuudesta johtuvien
aikamenetysten lisédksi henkildéautoilun ruuhkautumiseen liittyvid aikakustannuksia.
Samoin kulkutapasiirtymilld on vaikutuksia onnettomuuskustannuksiin ja véahaisissa
maarin myo6s paastéihin. Kaiken kaikkiaan yhden junan mydéhastymisminuutin yhteiskunta-
taloudelliseksi arvoksi saadaan 56,75 euroa. Kun herkkyystarkastelujen tulokset otetaan
huomioon, kasvaa myéhastymisminuutin arvo 64,53 euroon. Kaytdnndssa yhteiskunnan
siis kannattaisi maksaa jokaisesta luotettavuutta parantavasta minuutista siis
56,75 (64,53) euroa vuositasolla.

Yhteiskuntataloudellisen laskelman kustannus- ja hyétyerat ovat taulukon 1 mukaiset:

® Noin 85 prosenttia kaikista myohadstymisminuuteista vuoden aikana. Tavoitteeksi on asetettu normaali
syksyn tilanne.
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Taulukko 1. Yhteiskuntataloudellisen laskelman kustannus- ja hy&tyerét.

Kustannus/saastoera milj. euroalv.
Joukkoliikennematkustajien aikasaasto 9,05
Autoliikenteen ruuhkautumisvaikutusten 0,69
esto

Joukkoliikenteen -1,53
matkustajakustannusten muutos’

Ajoneuvokustannusten muutos 0,31
Onnettomuuskustannussaastot 2,82
CO,-péastdjen muutos 0,07
Yhteensa 11,39

Nykyarvoltaan l&hijunaliikenteen luotettavuuden yhteiskuntataloudellinen arvo on vahin-
taan 148 miljoonaa euroa (5 prosentin laskentakorolla)® ja herkkyystarkastelujen mukaan
169 miljoonaa euroa.

Paatelmat

Lahijunaliikenteen luotettavuuden parantaminen on seka liiketaloudellisesti ettd yhteis-
kuntataloudellisesti jarkevaa. Ylla esitetyt laskelmat osoittavat suuruusluokan, jonka
yhteiskunnan tai operaattorin kannattaa luotettavuuteen investoida.

5.2  Lahijunaliikenteen luotettavuuden vaikutukset lityntdbussiliikenteeseen

Paakaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelman runkona toimii raideliikenne. Helsingin
seudun liikennejarjestelmésuunnitelma painottaa raideliikenteen asemaa jatkossa seudun
runkona nykyistd enemmaén. L&hijunaliikenteelld on keskeinen rooli seudun joukko-
liikennejarjestelméssa. Lahtokohtana liikenteen toimivuudelle on, ettd eri kulkumuodot
kulkevat luotettavasti eli suunniteltujen aikataulujen mukaisesti. Vain talla tavoin liitynta-
liikenne koetaan houkuttelevaksi. My6és matkustajien aikahy6tyjen vuoksi on tavoiteltavaa
pitda vaihtoajat runkoyhteyden ja liityntélinjan vélilla mahdollisimman lyhyina.

Lahijunaliikenteessd on asetettu tavoitteeksi, ettd 97,5 prosenttia junista lahtisi ja/tai
saapuisi maaraasemalleen aikataulussa. My&hédstymisen rajana pidetddn 3 minuuttia.
Liityntaliikenteen toimivuuden ja lyhyiden matkojen kannalta varautuminen aina 3 minuutin
myd&hastymiseenkin on merkittava lisd matka-aikaan.

’ Nykyists luotettavampi lshijunaliikenne houkuttelee uusia joukkoliikennematkustajia. Siksi matkustajien
joukkoliikenteen matkakulut kasvavat.

8 Edellyttden etta kaikkina laskenta-ajan (30 vuotta) vuosina mydhéastymiset ja junavuorojen poisjaannit
saadaan pidettya normaalitasolla ympari vuoden.
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Lahijunaliikenteen luotettavuus on merkittdvassé asemassa tulevaisuudessa, mikali HSL-
alue laajenee. HSL-alueen laajentuessa juna- ja bussilikenteen aikatauluja toden-
nakdisesti yritetdan sovittaa aiempaa enemman yhteen. Kirkkonummella ja Keravaa
etdampana sijaitsevissa kunnissa seka juna- ettd bussiliikenteen vuorovalit ovat harvoja.
Hiljaiseen aikaan seka junilla ettd busseilla on tunnin vuorovalit. Harvemmin asutuilla
alueilla vuorovalit ovat tuntiakin pidempia. Sen vuoksi seka juna- ettd bussiliikenteen
luotettavuus on olennaista joukkoliikennejérjestelman toimivuuden kannalta.

Osuudessa on lahestytty lahijunien ja liityntdliikenteen toimivuutta kahden case-linjaston
kautta. Leppédvaaran osalta on tarkasteltu erityisesti liityntalinjoja 21, 28 ja 29, jotka
liikennoéivat muita liityntalinjoja harvemmalla vuorovalilla. Liséksi on tutkittu Keravaa, jossa
lityntalinjaston vuorovélit ovat myés melko harvoja. Tydvaihetta varten on haastateltu
Markus Elfstromid, Nina Frésenid ja Olli Ahtia, jotka ovat vastanneet aiemmin tai
vastaavat nykyaan ko. linjojen lilkkenndinnin suunnittelusta.

Nykytilanne

Leppévaarassa on yleensad kaytetty vaihtoaikana A-junilta 3—4 minuuttia ja kauemmalle
raiteelle saapuvilta E-, S- ja U-junilta 5—7 minuutin vaihtoaikaa. Nain ollen liityntavaihto
onnistuu viela tilanteessa, jossa juna olisi 2—3 minuuttia myéhassa.

Keravalla junasta bussiin vaihtoajaksi on suunniteltu vahintdédn 4 minuuttia. Harvoin
liikennéivilla linjoilla vaihtoajat on pidennetty 7—9 minuuttiin silloin, kun se sopii linjaston
autokiertoon. Nain ollen ylimaaraista vaihtoaikaa on usein 3-5 minuuttia, jolla varaudu-
taan junien myodhastymisiin. Bussilla matka-aika Helsingistd Keravalle on pitk&d, minka
vuoksi Kerava sopii luontevasti liityntéliikenteen alueeksi. Junaliikenteen luotettavuus ja
siten vaihtojen onnistuminen lisda siten liityntaliikenteen houkuttelevuutta.

Kahdella Keravan liityntdlinjalla vuorovalit ovat pitkida koko paivan ajan. Junien
myd&hastelyistd ja matkaketjujen katkeamisesta tulee vuosittain merkittavasti palautetta,
joissa toivotaan liityntélinjojen vuorovalien tihentdmistéd. Keravalla on empiirisesti todettu,
ettd pidemmat, 9 minuutin vaihtoajat junasta busseihin lisdavét henkildautoilla tapahtuvaa
saattoliikennettd. Talven luotettavuusongelmien vuoksi henkildautojen saattoliikenne
kasvoi merkittavasti.

Kirkkonummella ei toistaiseksi ole suunniteltu aikatauluja siten, ettd junien ja bussien
valilld olisi pddosin vaihtoyhteydet. HSL:n tekemassa Kirkkonummen linjastosuunnitel-
massa on alustavasti hahmoteltu linjastoa. Lisaksi tydn yhteydessa muodostettiin aika-
taulukaaviot kaytettdvisséd olevien matka-aikatietojen perusteella. Joillakin liitynta-
yhteyksien pailld kierrosajat eivat salli pidempié vaihtoaikoja junien ja bussien valilla.
Mahdolliset pidemmét vaihtoajat aiheuttaisivat vélittdmasti automaéran lisédyksen linjalle.
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Varautuminen lyhyisiin my6éhéastymisiin

Junien lyhyisiin, muutaman minuutin my&hastymisiin voidaan varautua vaihtoaikoja
pidentdmalld tai esimerkiksi vaihdonvarmistusjarjestelmalla. Vaihtoaikoja on osin jo
nykyisin pidennetty, jotta 2—5 minuutin junan myéhastymisella vaihtoyhteys viela toimisi.

Vaihdonvarmistusjérjestelman avulla voitaisiin varautua junien lyhyisiin myéh&stymisiin.
Leppdvaaraan ja Keravalle on tarkasteltu aiemmin vaihdonvarmistusmenetelmaa
Joustavan liityntéliikenteen selvityksessa: Vaihdonvarmistusjérjestelmén kehittdminen
paakaupunkiseudun lahijunaliikenteeseen (Sandberg et al. 2008). Jarjestelméassa liitynta-
bussin kuljettajalle valitettaisiin tieto bussin mydhastymisesta.

Vaihdonvarmistusjarjestelmasta on ehdotettu kahta eri mallia: Leppavaaraan on ehdotettu
raskasta mallia, kun taas Keravalle ehdotettu malli olisi kevyt. Nk. Leppavaaran mallissa
on ehdotettu jarjestelmas, joka tuottaa junien myoéhastymisesta tiedon suoraan busseihin
kuljettajille. Keravan mallissa asemalle pystytettdisiin nayttétaulu. Néayttétaulun ja
kuljettajille annetun ohjeistuksen perusteella kuljettajat voivat odottaa junan saapumista
enintddn ohjeistetun ajan. Vaihdonvarmistusmenetelmastd on tarkoitus k&ynnistaa
Keravalla pilotti vuosina 2011-2012.

Vaihdonvarmistusjérjestelmalld voidaan eliminoida pienistd junien mydhastymisista
aiheutuvat haitat. Pitkiin yli 5 minuutin junien myoéhastymisiin ei jarjestelmalld voida
kuitenkaan oikeastaan varautua, koska se aiheuttaisi tehottomuutta liityntalinjastossa.

Heikkoutena vaihdonvarmistusjarjestelméasséd on, ettd mahdollinen junan odottamisen
myo6ta bussilinjan epéluotettavuus kasvaa myéhemmin kyytiin tulevien kannalta, koska
bussin lahtdaikaa myoéhéaistetddn. Lisdksi heilurisyéttdlinjoilla I&pikulkevien matkustajien
matka-aika kasvaa.

Vaihdonvarmistusmenetelman vuoksi joudutaan jonkin verran pidentdmaan bussien
kierrosaikoina. Linjojen vastasuunnan paatepysékille on varattava muutama minuutti lisa-
aikaa, jotta linja ehtii lahted vastakkaiseen suuntaan aikataulun mukaisesti. Ylim&araisen
ajan hyddynnettdvyyteen vaikuttaa paatepyséakkien sijainti, ajoajat ja liityntdterminaalin
linjojen maéarat.

Suurin hyéty vaihdonvarmistusjarjestelmasta saadaan silloin, kun bussien vuorovalit ovat
harvoja. Tiheammin liikenndidyilla linjoilla tdma tarkoittaa ilta- ja ydaikoja, jolloin vuorovalit
ovat pitkia. Harvoin liikennéidyilla linjoilla, vaihdonvarmistusmenetelmasta on hydtya myds
muina aikoina.
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Jos junaliikenne olisi aina luotettavaa, voitaisiin lityntalinjojen toimintaa ainakin teoriassa
tehostaa. Liityntdlinjoilla on kuitenkin harvemmin tilanteita, joilla luotettavuuden parantu-
minen ja vaihtoaikojen lyhentdminen voitaisiin suoranaisesti hyédyntda. Mahdollisesti
lityntaliikennetta voitaisiin tehostaa jollakin kolmella seuraavalla tavalla tapauskohtaisesti:

1) Paatepysdkkiaikojen pidentdminen linjan toisessa p&assd, jolloin bussi
varmemmin ehtii [&hted aikataulun mukaisesti takaisin

2) Autokiertojen tehostaminen siirtdmalld lityntaterminaalissa auto toiselle linjalle

3) Linjan jatkaminen. Rajatapauksissa vaihdonvarmistusmenetelmé voisi edellyttéda
auton lisdamista linjalle.

Seuraavassa on arvioitu kdantden, millaisia aikasaastdja matkustajille aiheutuisi, jos junat
olisivat aikataulussa, eikd vaihdonvarmistusmenetelmaa tarvitsisi hyddyntaa. Laskel-
massa on huomioitu ko. linjojen bussien matkustajille aiheutuvat viiveet tilanteissa, joissa
vaihdonvarmistusmenetelmaa jouduttaisiin  kayttdmaan. Laskelma poikkeaa malli-
tarkasteluista siind, ettd kaikkien matkustajien oletetaan kulkevan aikataulun mukaisesti.
Linjan reitin varrella olevien matkustajien osalta oletetaan, ettd he olettavat bussin
kulkevan aikataulussa. Kaikille matkustajille aiheutuisi aikatappiota sen verran kuin juna
on my6h&ssa ja bussi joutuu siirtdmaan l&htdaikaa. Vaihdonvarmistusmenetelmd on
kuitenkin hyddyllinen niissa tilanteissa, joista bussista myéhastymisen vuoksi matkustajien
aikatappiot olisivat vield suurempia, kun he joutuisivat odottamaan seuraavaa lahtda.
Laskelmalla on tarkoitus havainnollistaa, minkd tasoisia hyoétyja olisi siitd, ettd junat
kulkisivat asetettujen tavoitteiden mukaisesti.

Taulukko 2. Aikasédéstét bussimatkustajille, jos junat kulkisivat asetettujen tavoitteiden mukaisesti,
eiké télloin olisi tarvetta kéayttdd vaihdonvarmistusjérjestelmaa.

Linja Reitti Matkustajien
aikasaastot,
euroa/vuosi

21 Leppévaara—Kalajarvi-Serena 4 200 000
28 Leppavaara-Siikajarvi 3 300 000
29 Leppévaara—Punametsé—Kalajarvi 3400 000

Sorsakorpi—Keravan as.—

5 So Mattilanpuisto 600 000

5 Ma Keravan as.—Kaskela—Kytémaa 500 000

5B So Keravan as.—Kaskela—Kuusisaari 100 000
Sorsakorpi—Keravan as.—

738 Mattilanpuisto 1100 000

738B So Leppavaara—Kalajarvi—-Serena 1 800 000

738 Ma Leppavaara-Siikajarvi 100 000
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Varautuminen pitkiin mydéhastymisiin

Junien pitkiin, yli 5 minuutin mydhastymisiin ei liityntalikenteessd kaytdnndssa voida
lityntaliikenteessa varautua. Ainakin Keravalla on tullut matkustajapalautetta siita, etta
lityntalinjojen vuorovaleja pitéisi tihentda, koska junat ovat olleet mydhéssé ja vaihto-
yhteydet eivét ole onnistuneet. Keravalla liityntalinjojen vuorovalit ovat osin pitkid, tunnin
pituisia. Muilla alueilla matkustajilla on usein enemmaén vaihtoehtoja tai he voivat valita jo
lahtiessdan bussimatkan koko matkan pituudelta.

Liityntéliikenteen lisdédminen

Seuraavassa on arvioitu, minka verran liityntaliikenteen lisddminen tihentdminen maksaisi.
Laskelmassa liikennettd on tihennetty enemman hiljaisina ajankohtina ja harvemmin
liikennéivilla linjoilla koko paivan ajan. Vuorovaliksi tulee muutosten jalkeen 15—
20 minuuttia. Jos vaihdonvarmistusmenetelma olisi kaytdssa, voisi liityntélinjaston
tihentdminen pitda kokonaismatka-ajan kohtuullisena.

Taulukko 3. Liityntéliikenteen tihentdmisesta aiheutuvat lisGkustannukset vuodessa.

Liikenndintikustannusten

Linja Reitti kasvu, eur/vuosi
21 Leppavaara—Kalajarvi-Serena 100 000
28 Leppévaara-Siikajarvi 700 000
29 Leppavaara—Punametsa—Kalajarvi 100 000

5 Sorsakorpi—Keravan as.—Mattilanpuisto 600 000

8 Keravan as.—Kaskela—Kytémaa 0

9 Keravan as.—Kaskela—Kuusisaari 0
738B Sorsakorpi—Keravan as.—Mattilanpuisto 0
Yhteensa 1 500 000

Kaytanndssa liityntaliikenteen tihentdminen ei olisi taloudellisesti jarkevaa. Tiheammin
liikennoivilla linjoilla ei ole perusteltua lisata liikennettd, koska vaihtoajat pysyvat kohtuulli-
sina ilman liikenteen tihentdmistakin. Harvemmin liikenndivilla linjoilla matkustajamaarat
ovat puolestaan alhaisia.

Matkatakuu

Pitkiin mydhastymisiin voitaisiin varautua matkatakuun avulla. Helsingin seudulle on
suunniteltu matkatakuujarjestelmaa ja HSL on pyytanyt kuntien lausuntoja suunnitel-
masta. Matkatakuun keskeisena tavoitteena on tarjota matkustajalle mahdollisuus péasta
perille kohtuullisessa ajassa myds silloin, kun joukkoliikennejérjestelmassa tapahtuu
odottamaton hairid. Ehdotetussa matkatakuujarjestelmassé matkustajalla olisi mahdolli-
suus saada lahinna korvaus esimerkiksi taksin kaytdsta, jos joukkoliikenteen hairidstd on
ilmoitettu etukateen ja matkustaja olisi mydhastymassa yli 20 minuuttia.

Matkatakuun kustannusvaikutuksia junaliikenteen osalta on vaikea arvioida. Matka-
takuusta tehdyssa selvityksesséd arvioitiin junaliikenteen osuudeksi kokonaiskustannuk-
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sista 168 000 euroa vuodessa, kun otetaan huomioon taksin kaytéstd aiheutuvat
lisdkustannukset. Vastaavasti koko matkatakuun kustannuksiksi Helsingin seudulla
arvioitiin 805 000 euroa vuodessa.

Matkatakuun kustannuksia pienentéisi se, ettd hairidtilanteista kyettaisiin informoimaan
etukateen. Lisdksi usein matkustajilla voi olla vaihtoehtoinen kulkumuoto kaytettavissa
siten, ettd kokonaismatka-aika ei lisdantyisi kohtuuttomasti. N&in ollen esimerkiksi talvi-
likenteen merkittévistd junaliikenteen ongelmista huolimatta, matkatakuu ei useissa
tapauksissa korvaisi, jos ennakkoinformointi on ollut oikeaa. Matkatakuu korvaisi vain
matkustajille matkasta aiheutuneet todelliset lisédkustannukset. Jos esimerkiksi taksien
saanti olisi junaliikenteen hairididen vuoksi vaikeaa, ei taksimatkoista syntyisi kustan-
nuksia. Jarjestelmé voisi matkustajien kannalta olla kuitenkin hyva taydentdva palvelu,
koska se tarjoaisi palvelun tuottajan kannalta odottamattomissa tilanteissa kuitenkin
mahdollisuuden p&ésta kohtuullisessa ajassa perille.



90

6 Suositukset

Luotettavuus on yksi kriittisimpia tekij6ita rautatieliikennejarjestelman ja sitéd kautta koko
Helsingin seudun integroidun joukkoliikennejarjestelmén toiminnan kannalta. Viime
vuosina luotettavuus ei ole ollut 1&himainkaan riittavéllad tasolla, joten rautatietoimijoiden
on ryhdyttava panostamaan luotettavuuteen aikaisempaa enemman. Vuoden 2011 aikana
ndin onkin jo tapahtunut. Nyt tata ty6ta on pitkdjanteisesti jatkettava.

Luotettavuuden ja tasmallisyyden pitkdjénteinen parantaminen edellyttdd aihepiirin
nostamista toiminnan strategiseksi painopistealueeksi. Toimintaa on vietavd koordi-
noidumpaan ja systemaattisempaan suuntaan: tasmallisyyttd pitdd johtaa. Tama
edellyttdd, ettd rautatietoimijat — HSL mukaan luettuna — luovat kokonaisvaltaisen
strategian tdsmallisyyden kehittamiselle ja luonnollisesti sitoutuvat sen toteuttamiseen.
Alla on esitetty 12 strategisen tason teesid, joita noudattamalla lahijunaliikenteen
luotettavuutta on mahdollista parantaa pitkdjanteisesti. Teesit toimivat ty6kaluna, kun
luodaan ja arvioidaan yksittaisia luotettavuutta parantavia toimenpiteita.

Liikenndinti

1. Kaupunkirataliikenteestd on muodostettava oma kokonaisuutensa

2. Liikennéintimalleja on yksinkertaistettava

Suunnittelu

3. Hairidsietoisuus on otettava kaiken suunnittelun I&htékohdaksi

4. Toimintatavat on vakioitava sekd normaali- etta poikkeustilanteissa

Yhteistoiminta

5. Toimijoiden vastuujakoa on kirkastettava

6. Tiedontuotantoprosessia on kehittava

Infrastruktuuri ja junakalusto

7. Rataverkon kaytettavyytta on lisattava

8. Talviongelmiin on varauduttava paremmin

Helsinki pullonkaulana

9. Helsingin ratapihan ylimaaréiset liikkeet on minimoitava

10. Helsingin liikenteenohjauksen toimintavarmuutta on lisattava

Matkustajaldhtdisyys

11. Toimenpiteet on kohdistettava yhteiskunnallisen vaikuttavuuden kuten matkustaja-
maarien perusteella

12. Matkustajainformaatiota on parannettava

Tasmallisyystyd on suhtauduttava jatkuvana toimintana, ei pelkkind yksittédisind toimen-
piteind. Toimenpiteiden edistdmista ja toteutumista on seurattava. Tata varten tasmalli-
syyteen liittyvid mittareita ja niihin sidottuja tavoitteita on yhteisesti kehitettava. Eri
osapuolten yhteisty6té ja sen muotoja on kehitettdva ja tdsmennettava. Roolit, vastuut ja
valtuudet on maariteltdva nykyistd paremmin. Toimintatapoihin ja toimenpiteisiin on
sitouduttava nykyistd aktiivisemmin. HSL:n ja VR:n valistd tilaaja-tuottaja-asetelmaa on
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kehitettava: toimijoiden on tarkennettava kaytettavia mittareita ja niihin sidottuja tavoitteita.
Naiden asettamisen jalkeen VR:lla tulisi olla vapaus toteuttaa palvelu haluamallaan
tavalla, kunhan tavoitteet tayttyvat. Tavoitteiden tayttymista ja jopa ylittymistd on syyta
edistaa sopivin sanktioin ja ennen kaikkea kannustimin.

Konkreettisiin luotettavuutta parantaviin toimenpiteisiin on kohdistettava aikaisempaa
enemman resursseja. Vuoden 2011 ndin on jo tehtykin, ja erityisesti VR on ottanut
tasmallisyyden parantamisen vakavasti. Sen sijaan radanpitoon ei ndkemyksemme
mukaan ole kohdistettu riittdvasti resursseja, budjettirahoituksen rajoituksista johtuen.

Konkreettisia toimenpiteitd talven 2011-2012 luotettavuuden parantamiseksi on kasitelty
kevaalla 2011 valmistuneessa Liikenneviraston, HSL:n ja VR Groupin ehdotukset talvi-
liikenteen toimenpiteiksi talvikaudelle 2011-2012 -selvityksessd. N&akemyksemme
mukaan selvityksessa esitetyt toimenpiteet edistavat liikenteen luotettavuutta merkitta-
vasti, mikali ne toteutetaan riittdvassd laajuudessa. Useimmissa toimenpiteissa téta
laajuutta ei kuitenkaan ole maaritelty. Toimijoiden tulisikin maarittédd, mitd toimenpiteet
konkreettisesti tarkoittavat. Nain myds niiden toteutuksen tilaa ja niilld saavutettuja
vaikutuksia olisi mahdollista tarkastella. Tavoitteita, vaikutuksia ja kustannuksia on
konkretisoitu organisaatioiden siséalla ja tata tyéta jatketaan edelleen.

Seuraavaa talvea koskevien nopeiden toimenpiteiden ohella on oleellista, ettd Iahijuna-
liikenteen luotettavuutta ryhdytddn kehittdamaan pitkdjanteisesti. Luvussa 4 tarkasteltiin
toimenpiteitd ja toimenpidekokonaisuuksia, joilla rautatieliikennejarjestelméé on mahdol-
lista kehittdd nykyistd luotettavammaksi. Nama toimenpiteet ovat luonteeltaan hyvin
erityyppisid: osan tarkoituksena on tehostaa olemassa olevan jarjestelman (infrastruktuuri,
kalusto) toimintaa ja kayttéd (muun muassa varautumissuunnitelmat), kun taas osa
parantaa itse jarjestelmdd merkittdvasti (muun muassa isot infrastruktuuri-investoinnit).
Jalkimmaisille on tyypillista, ettd niilld saavutetaan parantuneen tasmaéllisyyden lisaksi
my6s muita hyodtyja (mm. lisdantynyt kapasiteetti). N&in ollen niitd myo6s tulisi arvioida
kokonaisuuden nakdkulmasta, ei vain tdsmallisyyden. Hairiésietoisuuden parantaminen
tulisi kuitenkin huomioida investoinneissa nykyistd paremmin. Tédmé&n varmistamiseen
myds HSL:n olisi syyté osallistua.

HSL:n tasmaéllisyystyén nakdkulmasta oleellisimpia toimenpiteitd ovat selvityksessa
esitetyt parannukset nykyisen jarjestelmaan ja sen kayttéon. Lyhyella aikavalilla tallaisia
ovat erityisesti:

- Helsingin ratapihan liikenteen sujuvoittaminen muun muassa junakaluston vakio-
kokoonpanoja kayttdmalla. Vakiokokoonpanojen kdytén mydtd on varmistettava,
ettd junat pystytdan huoltamaan niin, ettd niiden kaytettdvyys liikenteeseen ei
heikkene ja usean yksikdn junien kayttdvarmuus pysyy lyhyiden junien tasolla.

- Helsingin asetinlaitteen riittdvan — tehokkaan ja ennakoivan — kunnossapidon ja
sen resursoinnin varmistaminen

- Liikenteen parempi huomioiminen kunnossapidossa

- Kunnossapidon toimintatapojen muuttaminen nykyistd ennakoivammiksi
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Junakaluston tehokas ja ennakoiva kunnossapito

Liikenteenohjauksen ja toiminnanohjauksen yhteistydn kehittdminen

Kuljettajien, konduktddrien ja kaluston kierto yhtend kokonaisuutena samalla
rataosuudella sekd junakaluston yhtenaistdminen kullakin liikkenndintisuunnalla,
kunhan toimenpiteet pystytdan toteuttamaan kustannustehokkaasti
Poikkeussuunnitelmien kaytettdvyyden parantaminen

Matkustajainformaation parantaminen: Erityisesti liikenteen ongelmatilanteissa
myods tiedon saannissa on ollut ongelmia. Koska HSL vastaa joukkoliikenteen
kokonaispalvelusta matkustajille, sen pitda myés pystya valittdmaan tieto liikenne-
tilanteesta matkustajille. Siten HSL:n rooliin sopisi tiedotuksen kokonaisuudesta
vastaaminen ja laatutason maarittely — asiasta tulee kdynnistaa neuvottelut.
Tasmallisyyttd parantavien toimenpiteiden kohdistaminen yhteiskunnallisen
vaikuttavuuden kuten matkustajamaarien perusteella: Junaliikenteen operointiin,
ohjaukseen ja kehittdmiseen liittymien toimien priorisointi ja toteuttaminen
yhteiskuntataloudellisesti optimaalisena kokonaisuutena, siten ettd hyétyja ja
haittoja painotetaan kunkin osuuden matkustajamaarilla.

Neuvottelut tasmallisyyssopimuksen aikaansaamiseksi: HSL:n ja VR:n tulee
neuvotella luotettavuutta parantavien toimenpiteiden huomioon ottamisesta
liikennodintisopimuksissa ja korvauksissa.

Pitemmalla aikavililld oleellisimpia toimenpiteitd HSL:n tdsmallisyystyon nakdékulmasta

ovat:

Kaupunkirataliikenteen muodostaminen omaksi kaukoliikenteestd ja tavara-
likenteesta erilliseksi ja niista riippumattomasti toimivaksi kokonaisuudekseen
Hairidsietoisuuden ottaminen kaiken suunnittelun I&htékohdaksi.

Tasmallisyyttd parantavien toimenpiteiden kohdistaminen yhteiskunnallisen
vaikuttavuuden kuten matkustajamaarien perusteella; junaliikenteessa lyhyella
aikavalilla kayttéon otettavan tarkastelutavan laajentaminen koko liikenne-
jarjestelmaan.

Helsingin liikenteenohjauksen toimintavarmuuteen panostaminen ja asetinlaitteen
uusiminen

Rataverkon kaytettdvyyden lisdaminen esimerkiksi puolenvaihtopaikkoja rakenta-
malla ja laitteiden toimintavarmuutta parantamalla

Opastinvélien lyhentaminen kaupunkiratalikenteessd siten, ettd liikkennettd on
teoriassa mahdollista tihentdd jopa 3 minuutin vuorovéliin nykyisestd 5 minuutin
vuorovalistd. Merkittdva osa lisdantyneesta kapasiteetista on kuitenkin tarkoituk-
senmukaista hyédyntaa luotettavuuden ja hairidsietoisuuden parantamiseen.
Helsingin seudun raidekapasiteetin lisddminen: samalla liikenteen hairidsietoisuus
kasvaa, vaikka tdsmallisyyden parantuminen ei riitdkaan investointien perusteeksi.
Junakaluston uusiminen; hyédyt muodostuvat sekd matkustajapalvelun laadun ettd
tdsmallisyyden parantumisesta

Matkaketjujen toimivuuden lisddminen; tassa tydssa nakékulmana on ollut ketjujen
rungon, junaliikenteen luotettavuuden parantaminen.
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Tassa tydssa ei ole kasitelty liikenteen kilpailuttamista tai arvioitu sen vaikutuksia.

Arviomme mukaan ty6ssa kasitellyilla toimenpiteilla on mahdollisuus paasta helppoina
talvikuukausina lahelle normaalitasoa, jolloin yli 95 prosenttia junista liikenndi aika-
taulujensa mukaisesti. Vaikeimpina talvikuukausina normaalitasoon ei paasta, mutta
talven 2010-2011 kaltaisista ongelmista (viiveminuutit, peruutukset, vajaalla kalustolla
ajot) on mahdollista valttda noin puolet. Tdmakin parannus on huomattava: luotettavuuden
paraneminen toisi mukanaan liiketaloudellisia hyétyja 30 vuoden laskenta-ajalla
50 miljoonaa euroa ja yhteiskuntataloudellisia hy6tyjd 169 miljoonaa euroa. Toimen-
piteiden toteuttaminen on siis erittain jarkevaa.
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7 Yhteenveto

Lahtokohdat

Luotettavuus on yksi kriittisimpia tekijoita rautatieliikennejérjestelman toiminnan kannalta.
Vield jarjestelmandkdkulmaakin merkittdvampi seikka on, ettd luotettavuus muodostaa
erittdin suuren osan asiakkaille tarjotun palvelun laadusta. Helsingin seudun integroidussa
joukkoliikennejarjestelméssa junaliikenteen luotettavuuden tarkeyttd kasvattaa vield
merkittavasti se, ettd se toimii koko jarjestelman runkokuljettajana. Téssa valossa rauta-
teiden viimeaikainen luotettavuus ei ole ollut Iahimainkaan riittavalla tasolla. Erityisesti
kahden viime talven aikana luotettavuus on ollut erityisen huono.

Tydn tavoitteena oli eri aihepiirien ja niihin sisaltyvien toimenpiteiden tarkastelun kautta
lisdtd ymmarrysta siitd, kuinka paddkaupunkiseudun l&hijunaliikenteen luotettavuutta voisi
ja tulisi kehittdd HSL:n nakdkulmasta. Tyén kanssa samanaikaisesti on ollut kdynnissé
useita rautatieliikenteen luotettavuuden parantamiseen tdhtaavia tyéryhmia ja selvityksia,
joihin on osallistunut taman tyon tilaajatahoja yhdessa ja erikseen. Niiden tavoitteena on
eri nakokulmista ollut konkreettisten toimenpiteiden I16ytdminen ja perusteleminen. Siksi
taman tyon painopistettd muutettiin tydn aikana siten, ettd korostettiin strategisen tason
merkitysta ja laajempien toimenpidekokonaisuuksien hahmottamista.

Rautatieliikennejarjestelma ja sen luotettavuus

Rautatieliikennejarjestelmaan liittyy useita sellaisia ominaisuuksia, jotka tekevat siita
poikkeavan verrattuna muihin kulkumuotoihin. Nam& ominaisuudet tekevéat rautatie-
liikenteestd turvallisen, ymparistdystavallisen ja kustannustehokkaan kulkumuodon.
Toisaalta ominaispiirteet luovat rautatiejarjestelmalle sellaisia haasteita, joita muilla kulku-
muodoilla ei ole. Esimerkiksi sidonnaisuus raiteeseen, ehdoton turvallisuus ja teknisten
jarjestelmien runsaus tekee rautatieliikenteestd hyvin hairiherkkaa. Mikali haasteita ei
onnistuta hallitsemaan, on seurauksena liikenteen epaluotettavuus.

Viimeisten vuosien aikana l&hijunaliikenteen luotettavuuden trendi on ollut laskeva:
nykyisen tdsmallisyystavoitteen tasolle on paasty viimeksi vuonna 2005. Erityisen heikko
vuosi tasmallisyyden osalta oli vuonna 2010, jolloin l&hijunaliikenteen tdsmallisyys oli vain
88,3 prosenttia kun se vield vuonna 2009 oli 95,5 prosenttia. Lahijunaliikenteen virta-
maisen luonteen vuoksi junien peruminen on huomattavasti yleisemp&aa kuin kauko-
liikenteessa. Esimerkiksi hankalien talviolosuhteiden vuoksi pahimpina kuukausina
I&hijunaliikenteestd on jouduttu perumaan jopa yli 12 prosenttia junavuoroista. Vastaava
luku kaukoliikenteessa on 2 prosenttia.

Keskimaarin noin 60 prosenttia Helsingin seudun lahijunaliikenteen my&hastymisista on
aiheutunut primaarisista eli ensisijaisista syistd. Epéatasmallisyyden primaariset syyt
littyvat pddasiassa ratakapasiteetti- ja aikatauluongelmiin, ratatéihin, matkustajapalveluun
sekd liikenteenohjausjarjestelmiin ja turvalaitteisiin. Talviolosuhteissa ongelmia on ollut
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erityisen runsaasti. Sekundaarisistd syistd eli muusta junaliikenteestd johtuvista tois-
sijaisista syistd aiheutuu keskimaéarin 40 prosenttia kaikista I&hilikenteen my6hé&stymis-
minuuteista.

Selvityksessa tarkasteltiin luotettavuuden (matka-ajan vaihteluiden, myd&hastymisten)
arvoa (value of reliability). Erityisesti joukkoliikenteen osalta sitd on tdhdn asti tutkittu
vahemman kuin ajan arvoa. Yksi luotettavuuden arvottamisen haasteista on, ettd
luotettavuutta, tasmallisyyttda tai myohastymistd voidaan mitata monin tavoin. Eri
tutkimuksien valossa nayttdad joka tapauksessa siltd, ettd minuuteissa mitattuna
luotettavuus on tarkedmpaa kuin aikataulunmukainen matka-aika. Toisin sanoen minuutin
suuruisen myoéhastymisen arvo on suurempi kuin minuutin matka-ajan pitenemisen.
Kaytetyt kertoimet vaihtelevat 1,5:n ja 2,5:n valilla.

Tasmallisyyden parantaminen edellyttda strategiaa ja johtamista

Viimeisten vuosien aikana rautatietoimijat ovat pyrkineet puuttumaan tasmallisyyden
heikkenemiseen erilaisin keinoin. Tastad huolimatta tdsmallisyys on jatkanut laskemistaan.
Vasta nyt, vuonna 2011, nayttaa siltd, ettd tdsmallisyystyd on alkanut tuottamaan tulosta.
Tasmallisyystydn aikaisempien vuosien osittaista epaonnistumista voidaan vaikeiden
talvien lisaksi etsia ainakin seuraavista seikoista:

- Ennen kahden viime talven ongelmia tdsmallisyys ei ole ollut keskeisessa roolissa
rautatieorganisaatioiden johtamisessa. Tasmallisyyden merkitys on korostunut
vasta silloin, kun siina on ollut ongelmia.

- Tasmallisyystydsta ovat puuttuneet selkeét strategisen tason kokonaisvaltaiset
padédmaarat.

- Suurien paamaarien puuttuessa toiminta on ollut usein lyhyen tahtdimen
reagoimista, ts. on korjattu seurauksia, ei perimmaisia syita niiden taustalla.

- Toimenpiteiden priorisointi on ollut hankalaa, koska niiden kustannuksista ja ennen
kaikkea vaikutuksista on ollut vaikea saada luotettavaa tietoa.

- Tasmallisyystydn organisointi ei ole ollut paras mahdollinen: tyé on hajaantunut
erilaisille tydryhmille, joiden keskindiset roolit, vastuut ja valtuudet ovat olleet
epéaselvat.

- Tasmallisyystython on yksinkertaisesti kaytetty lilan vdhan resursseja, joskin
vuoden 2010-2011 aikana tilanne on parantunut merkittavasti.

Nama ongelmat voidaan tiivistdd yhteen paatelmaan: tdsmallisyyden johtaminen ei ole
ollut riittdvan kokonaisvaltaista. Nyt olisikin ensiarvoisen tarkeaa, ettd rautateille laaditaan
tasmallisyysstrategia, jonka pddmaarana olisi tdsmallisyyden pitkdjanteinen parantaminen
ja yllapitaminen, ja johon organisaatiot sitoutuisivat johtotasolta lahtien. Tama ty6 onkin jo
aloitettu. Rautatieorganisaatiot ovat lisdnneet merkittavasti resursseja tdsmallisyystyéhén
sekd muokanneet organisaatioitaan ja prosessejaan paremmin tasmallisyystyota
tukeviksi.
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Tybn suosituksissa esitettiin 12 strategisen tason teesid, joita noudattamalla lahijuna-
liikenteen luotettavuutta on mahdollista parantaa pitk&janteisesti. Teesit toimivat tyd-
kaluna, kun luodaan ja arvioidaan vyksittdisia luotettavuutta parantavia toimenpiteita.
Yksittaisten toimenpiteiden sijaan HSL:n tulisi ensisijaisesti varmistaa, etta liikennditsija ja
radanpitaja pyrkivat aktiivisesti kehittamaan tasmallisyytté naita teeseja noudattamalla.

Tasmallisyystyd ei ole projekti, vaan prosessi. Tyéhén on suhtauduttava jatkuvana
toimintana, ei pelkkind yksittéisind toimenpiteind. Toimenpiteiden edistdmista ja toteutu-
mista on seurattava. T&td varten tdsmallisyyteen liittyvia mittareita ja niihin sidottuja
tavoitteita on yhteisesti kehitettdva. Eri osapuolten yhteisty6td ja sen muotoja on
kehitettava ja tasmennettdva. Roolit, vastuut ja valtuudet on maariteltdva nykyista
paremmin. Toimintatapoihin ja toimenpiteisiin on sitouduttava nykyista aktiivisemmin.

HSL:n ja VR:n vélista tilaaja-tuottaja-asetelmaa on kehitettdva. Toimijoiden on tarkennet-
tava kaytettavia mittareita ja niihin sidottuja tavoitteita. Naiden asettamisen jélkeen VR:lI&
tulisi olla vapaus toteuttaa palvelu haluamallaan tavalla, kunhan tavoitteet tayttyvat.
Tavoitteiden tayttymista ja jopa ylittymistd on syytd edistda sopivin sanktioin ja ennen
kaikkea kannustimin.

Toimenpiteet Helsingin seudun ldhijunaliikenteen luotettavuuden parantamiseksi

Konkreettisia toimenpiteitad talven 2011-2012 luotettavuuden parantamiseksi on kasitelty
kevaalla 2011 valmistuneessa Liikenneviraston, HSL:n ja VR Groupin ehdotukset talvi-
liikenteen toimenpiteiksi talvikaudelle 2011-2012 -selvityksessa. Selvitys siséltaa liiken-
teen suunnitteluun, liikenteenhallintaan sekd radan ja junakaluston kunnossapitoon
liittyvid toimenpide-ehdotuksia. Ndkemyksemme mukaan esitetyt toimenpiteet edistavat
liikenteen luotettavuutta merkittdvasti, mikali ne toteutetaan riittdvdssd laajuudessa.
Useimmissa toimenpiteissa tata laajuutta ei kuitenkaan ole méaritelty. Toimijoiden tulisikin
maarittda, mita toimenpiteet konkreettisesti tarkoittavat. N&in myo6s niiden toteutuksen
tilaa ja niilléa saavutettuja vaikutuksia olisi mahdollista tarkastella.

Seuraavaa talvea koskevien nopeiden toimenpiteiden ohella on oleellista, ettd lahijuna-
liikenteen luotettavuutta ryhdytdan kehittdmaan pitkajénteisesti. Oleellisinta on varmistaa,
ettei tdsmaéllisyyden parantumista jatetd isojen infrastruktuuri-investointien, kuten Pisara-
radan varaan. Paljon on nimittdin tehtavissa jo nykyisellékin jarjestelmalld. HSL:n tulisikin
varmistaa, ettd seuraavia toimenpiteita ja toimenpidekokonaisuuksia edistetaan:

Lyhyellé aikavélillé

- Helsingin ratapihan liikenteen sujuvoittaminen muun muassa junakaluston vakio-
kokoonpanoja kayttamalla. Vakiokokoonpanojen kaytén myéta on varmistettava,
ettd junat pystytdan huoltamaan niin, ettd niiden kaytettdvyys liikenteeseen ei
heikkene ja usean yksikdn junien kayttdvarmuus pysyy lyhyiden junien tasolla.

- Helsingin asetinlaitteen riittdvan — tehokkaan ja ennakoivan — kunnossapidon ja
sen resursoinnin varmistaminen

- Liikenteen parempi huomioiminen kunnossapidossa
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Kunnossapidon toimintatapojen muuttaminen nykyistd ennakoivammiksi
Junakaluston tehokas ja ennakoiva kunnossapito

Liikenteenohjauksen ja toiminnanohjauksen yhteistydn kehittdminen

Kuljettajien, konduktddérien ja kaluston kierto yhtend kokonaisuutena samalla
rataosuudella sekd junakaluston yhtendistdminen kullakin liikkennéintisuunnalla,
kunhan toimenpiteet pystytaan toteuttamaan kustannustehokkaasti
Poikkeussuunnitelmien kaytettadvyyden parantaminen

Matkustajainformaation parantaminen: Erityisesti liikenteen ongelmatilanteissa
myo6s tiedon saannissa on ollut ongelmia. Koska HSL vastaa joukkoliikenteen
kokonaispalvelusta matkustajille, sen pitda myés pystya valittamaan tieto liikenne-
tilanteesta matkustajille. Siten HSL:n rooliin sopisi tiedotuksen kokonaisuudesta
vastaaminen ja laatutason maarittely — asiasta tulee kaynnistéda neuvottelut.
Tasmaéllisyyttd parantavien toimenpiteiden kohdistaminen yhteiskunnallisen
vaikuttavuuden kuten matkustajamaarien perusteella: Junaliikenteen operointiin,
ohjaukseen ja kehittamiseen liittymien toimien priorisointi ja toteuttaminen
yhteiskuntataloudellisesti optimaalisena kokonaisuutena, siten ettd hyoétyja ja
haittoja painotetaan kunkin osuuden matkustajamaarilla.

Neuvottelut tasmallisyyssopimuksen aikaansaamiseksi: HSL:n ja VR:n tulee
neuvotella luotettavuutta parantavien toimenpiteiden huomioon ottamisesta
liikennoéintisopimuksissa ja korvauksissa.

Pitemmalla aikavalillé

Kaupunkirataliikenteen muodostaminen omaksi kaukoliikenteestd ja tavara-
liikenteesta erilliseksi ja niista riippumattomasti toimivaksi kokonaisuudekseen
Hairidsietoisuuden ottaminen kaiken suunnittelun I&htékohdaksi.

Tasmallisyyttd parantavien toimenpiteiden kohdistaminen yhteiskunnallisen
vaikuttavuuden kuten matkustajamaarien perusteella; junaliikenteessa lyhyella
aikavalilla kayttéon otettavan tarkastelutavan laajentaminen koko liikenne-
jarjestelmaan.

Helsingin liikenteenohjauksen toimintavarmuuteen panostaminen ja asetinlaitteen
uusiminen

Rataverkon kéaytettédvyyden lisddminen esimerkiksi puolenvaihtopaikkoja rakenta-
malla ja laitteiden toimintavarmuutta parantamalla

Opastinvélien lyhentaminen kaupunkiratalikenteessa siten, ettd liikkennettd on
teoriassa mahdollista tihentdd jopa 3 minuutin vuorovaliin nykyisestd 5 minuutin
vuorovalistd. Merkittdva osa lisdantyneestd kapasiteetista on kuitenkin tarkoituk-
senmukaista hyddyntaa luotettavuuden ja héiridsietoisuuden parantamiseen.
Helsingin seudun raidekapasiteetin lisddminen: samalla liikenteen hairiésietoisuus
kasvaa, vaikka tdsmallisyyden parantuminen ei riitdkaan investointien perusteeksi.
Junakaluston uusiminen; hyddyt muodostuvat sekd matkustajapalvelun laadun etté
tasmallisyyden parantumisesta

Matkaketjujen toimivuuden lisdaminen; tassa tydssa nakékulmana on ollut ketjujen
rungon, junaliikenteen luotettavuuden parantaminen.
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Nakemyksemme ja ty6ssé esiteltyjen perustelujen ja laskelmien mukaan nama toimen-
piteet ovat erityisen oleellisia tdsmallisyyden pitkdjanteisen ja tehokkaan kehittdmisen
kannalta. Ne kaikki noudattavat tydéssa maariteltyja strategisen tason teeseja tasmalli-
syyden parantamiseksi.

Lahijunaliikenteen luotettavuuden parantaminen matkustajandkékulmasta

Selvityksessd on arvioitu l&hijunaliikenteen luotettavuuden merkitystd joukkoliikenteen
kysyntadan. Liséksi on arvioitu luotettavuuden taloudellista arvoa seka liiketaloudellisesta
ettd yhteiskuntataloudellisesta nakdkulmasta. Kaytdanndssa tutkimuksessa on verrattu
kahta tilannetta: normaalia syksyn saaoloja vastaavaa suhteellisen hairiétonta juna-
liikenteen tilannetta ja tilannetta, jossa hairiiden maara on maksimissaan (talven hairio-
alttein kuukausi). Hyddyt on siis laskettu silld oletuksella, ettd rautatieliikenteen
tasmallisyys pystytdan palauttamaan syysliikenteen normaalipédivan tasolle.

Arvion mukaan joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvaisivat vuositasolla 0,6 prosenttia,
jos lahijunaliikenteen luotettavuusongelmat pystyttéisiin tasoittamaan syksyn normaali-
liikennettd vastaaviksi. Vastaavasti joukkoliikenteen lipputulot kasvaisivat vuositasolla
pitkalla aikavalilla noin 0,9 prosenttia, mikali luotettavuusongelmista p&éstaisiin eroon.
Karkeasti ottaen euromaaraisesti tama tarkoittaisi vuositasolla noin 2,6 miljoonaa euroa.
Kun herkkyystarkastelujen tulokset otetaan huomioon, on arvo 3,2 miljoonaa euroa. Liike-
taloudellisesta ndkékulmasta mydhastymisten ja junavuorojen perumisten estdmisesta
kannattaisi 5 prosentin laskentakorolla ja 30 vuoden laskenta-ajalla maksaa kaikkiaan
nykyarvoltaan vahintddn 40 miljoonaa euroa ja herkkyystarkastelujen mukaan 50
miljoonaa euroa.

Lahijunaliikenteen luotettavuuden yhteiskuntataloudellinen arvo poikkeaa liike-
taloudellisesta arvosta. Tassa otetaan huomioon mukaan erityisesti matkustajien
kasvaneet aikakustannukset. Aikakustannuksia syntyy junaliikenteen luotettavuudesta
johtuvien aikamenetysten lisdksi henkildautoilun ruuhkautumiseen liittyvid aika-
kustannuksia. Samoin kulkutapasiirtymilld on vaikutuksia onnettomuuskustannuksiin ja
vahaisissd maarin my6s péaastoihin. Nykyarvoltaan lahijunaliikenteen luotettavuuden
yhteiskuntataloudellinen arvo on vahintdan 148 miljoonaa euroa (5 prosentin laskenta-
korolla) ja herkkyystarkastelujen mukaan 169 miljoonaa euroa.

Lopuksi tarkasteltiin I&hijunaliikenteen luotettavuuden vaikutuksia liityntdbussiliikentee-
seen. Luonnollisesti bussiliikenteen suunnittelun kannalta olisi oleellista, ettd junat
kulkisivat luotettavasti. Jo nykyiseen kolmen minuutin toleranssiin varautuminen on
merkittéava lisd matka-aikaan. Léhijunaliikenteen luotettavuus on merkittdvassé asemassa
tulevaisuudessa, mikali HSL-alue laajenee. Mikali pienistd mydhastymisista ei kuitenkaan
paédstad eroon, voitaisiin niihin varautua vaihdonvarmistusjarjestelmalla. Jarjestelmassa
lityntdbussin kuljettajalle valitettaisiin tieto bussin myodhastymisestd. Suurin hyoty
vaihdonvarmistusjarjestelmésta saadaan silloin, kun bussien vuorovalit ovat harvoja.
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Liitteet

Liite 1:

Kooste aiemmin tehtyjen selvitysten toimenpidelistoista

Infrastruktuurin kehittdminen

Toimenpide

Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne

Kustannukset

nopeimmillaan mahdollista toteuttaa

1 Leppavaara-Espoo-Kauklahti kaupunkiradan rakentaminen Liikennevirasto i kustannusarvio 190 milj. e
noin 10 vuodessa
q . . . mahdollista toteuttaa 10~15 vuoden
2 Pisararadan rakentaminen Liikennevirasto kustannusarvio 700-1000 milj. e
kuluessa
3 'Puol'envalhtopa|klioj‘en Isetines (el eelfiscsi o Liikennevirasto kustannus 0,5-1 milj. e/puolenvaihtopaikka
jokaiselle asemavalille)
Uudet raideyhteyksien rakentaminen Helsingin asemalle
L Y . Y s - g_._ B Helsingin raiteet 4 ja 5 vuonna 2011 tai .
4 (raiteiden 004 ja 005 samanaikaisen liikennéinnin 2012 kustannus 0,5-1 milj. e?
mahdollistaminen)
selvitys uusimisesta laaditaan vuonna
P Aflef - . . kustannusarvio 60 milj. e (100 milj. e sis.
5 Helsingin asetinlaitteen uusiminen Liikennevirasto 2011; toteutuksen kesto n. 10 vuotta, s P et s
Lo . raiteiston kehittdmisen)
aikaisintaan kédytossd 2022
parhaillaan tehdédn selvitystd kustannus muutamia satoja tuhansia,
6 Opastinvdlin lyhentdminen/kulunvalvontatekniikan uusiminen  Liikennevirasto kaupunkiraiteilla, toteutus edellyttéd korkeintaan 1 milj. e, opastimen hinta
poikkeuslupaa tai uusia mddréayksic 25 000-30 000 e/kpl
Kunnossapitoraiteiden riittdvan maaran varmistaminen - . Selvitys Eteld-Suomen radanpidon
7 L ) Liikennevirasto L
Helsingin ratapihalla raiteiden tarpeesta tehty
Pahimpien pullonkaulojen paikantaminen ja ratojen " .
8 . "p X P Jen p ) ) Liikennevirasto
kehittdminen sen perusteella
9 Eristysosuuksien muuttaminen Liikennevirasto
10 Helsingin ratapihan raide- ja vaihdemuutosten tekeminen Liikennevirasto
11 Helsingin ratapihan raiteiston yksinkertaistaminen Liikennevirasto
Raiteiden 013 ja 226 valisen vaihdekujan jatkaminen raiteelle
12 o ! R janj Liikennevirasto kustannus n. 2 milj. e (250 000 e /vaihde)
223 (Helsingin ratapiha)
13 Toralinnan raiteiston rakentaminen Pasilaan Liikennevirasto
Lahiliikenteen huoltoraiteiden rakentaminen llmalaan (ranta-ja .. .
14 Liikennevirasto
paaradalta)
15 Hki-Ri -valin asetinlaitteiden virransyo6ttéjen uusiminen Liikennevirasto
16 Kirkkonummi-Karjaa -vélin asetinlaitteiden uusiminen Liikennevirasto
17 Rataverkon kriittisten komponenttien kahdentaminen Liikennevirasto
Lisaraiteen ja eritason rakentaminen vélille Hy-Ri (tavara- ja Ke iihimadki vélityskyvyn
18 atteen ) V-Ri ( ) Liikennevirasto ! yskyvyn par
henkildliikenteen erottaminen) kokonaiskustannusarvio 350 milj. e,
Lisaraiteiden rakentaminen Keravan pohjoispuolelle (tavara-ja | .. . kiireellisimpien toimenpiteiden
19 o A Liikennevirasto P . il
henkil6liikenteen erottaminen) ustannusarvio 175 milj. e
Espoon tasoristeysten varoituslaitteiden toimintavarmuuden . . X .
20 Lo . A . . . Liikennevirasto Tasoristeykset poistettu?
(katkaisusilmukat) parantaminen tai tasoristeysten poistaminen
Liikenteenohjauksen ohjelmistoparannukset ja muutostarpeet L N
21 ) Jauksen onje'mistop ) P Liikennevirasto
nykyisten ohjelmistojen kaytossa
22 JKV:n toistopisteiden lisdaminen Hpl-Kkn vélille Liikennevirasto Valmistunut vuonna 2009
Helsingin ja Ilmalan asetinlaiterajapinnan siirtaminen, jotta
23 Ilmalassa voitaisiin tehdd enemman itsendisia Liikennevirasto n. 300 000 e
asetinlaitetoimenpiteitd
Infrastruktuurin kunnossapito
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajéanne Kustannukset

10

11

12

14

Infrastruktuurin kunnossapidon kehittdminen liikenteen
luotettavuuden merkitysta korostaen

Liikenteenohjauksen ja kunnossapitdjéan entistd
saumattomamman ja joustavamman yhteistyon kehittaminen
siten, ettd liikenne hairiytyy mahdollisimman vahan
Kunnossapidon toimintatapojen muuttaminen nykyista
ennakoivammiksi ja innovatiivisemmiksi

Lumenpoiston ennakoinnin parantaminen

Talvikunnossapidon uusien teknisten ratkaisujen hyddyntdminen
ja tydbmenetelmien kehittdminen (esim. vaihteiden suojaus- ja
ldmmitysratkaisut, lumenpoistomenetelmat)

Helsingin asetinlaitteen/turvalaitteen ennakoiva kunnossapito
Lumen |&jitysalueiden riittdvdn maaran varmistaminen (pysyva
lumensiirtopaikka?)

Tilaajan, kunnossapitajan ja litkenteenohjauksen tiedonkulun
varmistaminen

Varautuminen ennakkoon tiedossa oleviin poikkeamiin (lumi- ja
lehtikelit)

Varautumisasteen nostaminen (henkil6- ja koneresurssit)

Liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden toiminnan
varmistaminen (sis. sddnnéllinen testaus)
Liikenteenohjaus- ja turvalaitejérjestelmien systemaattisen
kunnossapito-ohjelman laatiminen

Turvalaite- ja tietoliikennepuolella selkeampien rajapintojen
madrittaminen, jotta vikaantuneisiin kohteisiin voidaan puuttua
joustavammin (esim. onko kyseesséa turvalaita- vai
tietoliikennevika)

Toimiminen tilanteissa kun vika paalla (ei véalia kenen kupi-
vastuulla)

Operatiivisten toimijoiden tietamyksen ja ideoiden
kanavoiminen toiminnan kehittdmiseen

Liikennevirasto

Liikennevirasto
Liikennevirasto, (radan

kunnossapitdja)

radan kunnossapitdja,
Liikennevirasto
Liikennevirasto
Liikennevirasto

Liikennevirasto, HSL,
radan kunnossapitaja

Liikennevirasto

radan kunnossapitajd,
(Litkennevirasto)

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto

radan kunnossapitaja,

(Litkennevirasto)

Liikennevirasto
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Infrastruktuurin kunnossapito

Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajénne Kustannukset
Luotettavuusvaatimuksiin vastaaminen Liikenneviraston osalta
15 (esim.tiukemmat vasteajat, urakoitsijan kannustaminen Liikennevirasto
innovointiin bonuksin ja sanktioin)
Liukk: i i hi I1a/hiekoi 1 alla
16 |.u ?uden poistaminen hiomalla/hiekoittamalla/ pesemall Liikennevirasto
kiskoja
17 Lastuvikojen vahentaminen vaihteissa ja kaarrepaikoissa Liikennevirasto, (radan
magneettien avulla kunnossapitdja)
Kunnossapitotéiden (akkuvaihdot) siirtaminen tehtdvaksi . .
8 . Liikennevirasto
hiljaisina aikoina
19 Ylitarkastajan palkkaaminen RHK:hon turvalaitekunnossapitoon Liikennevirasto
20 Sopimus lehtikeliennusteesta Liikennevirasto
21 Lehtikelirekisterin perustaminen Liikennevirasto
22 Kiskojen puhdistaminen lehtikelin aikana Liikennevirasto
Puuston karsiminen sdhkératavaurioiden & lehtikeliongelmien o .
23 - . Liikennevirasto
vahentdmiseksi
Tiukempien tasovaatimusten maarittaminen lumitoille - .
24 ) Liikennevirasto
(lumenkorkeusrajat)
Liike irast d
25 Lumityokohteiden priorisointi fkennevi rlas" ‘(?_’ (radan
kunnossapitdja)
radan kunnossapitaja,
26 Tehokkaamman (talvi)kunnossapitokaluston hankkiminen ; u. pitaj
Liikennevirasto
Kiinteiden lumisuojien ja harjojen asentaminen kriittisimpiin o .
27 N Jen’ jol P Liikennevirasto
vaihteisiin
Lumity6ésuunnitelmien pdivittaminen riittavan . .
28 T n ) N Liikennevirasto
aikaisin/talvikunnossapidon ennakkosuunnittelu
29 Llaiturikaukaloiden lumenpoiston tehostaminen Liikennevirasto
30 Laiturien lumimddran vahentaminen Liikennevirasto
31 Helsingin alueen lumityésuunnitelmien uusiminen Liikennevirasto
Motivaation ja asenteen korostaminen (kunnossapitdja & L .
32 ) Liikennevirasto
Liikennevirasto)
33 Alueohjaajan tehtdvaksi maarata vastuualueet ik irast
. . e ) . iikennevirasto
ongelmatilanteissa uusiksi (ei ole testattu, tutkittava tarkemmin)
Pasila-Helsinki -vélisen ratapihaosuuden talvikunnossapidon L .
34 o A Liikennevirasto
erityistarkastelu (mahdollinen ongelmakohta?)
35 Asetinlaitteiden miehitys Helkan ongelmatilanteissa Liikennevirasto
HELKA:n kehittdminen (selvitettdvd mahdollisuus o . Tutkimus tehty nykytilasta ja
36 L X N X ) Liikennevirasto .
yllapitosopimuksen paivittimiseen ja parantamiseen) parannuskohteista
Asetinlaitteiden virransyéttéjen ja taajuusmuuttajien . .
37 - . yottojen ja taalt ) Liikennevirasto
uusimistarpeiden kartoittaminen Hki-Ri
38 Hpl-Kkn asetinlaitteiden virransyéttéjen UPS:n uusiminen Liikennevirasto
Junakaluston kehittaminen
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset
1 Uuden |3hiliikennejunakaluston kdyttéénotto ja vanhan VR Kaluston kdyttéénotto kdynnissd
poistaminen liikenteesta parhaillaan
) Sm 1 -kaluston poistaminen liikenteesta luotettavuusongelmien VR
takia
3 Kaksikerroksisen |dah ennekaluston kdyttdminen VR
4 Vanhojen junien kéytettdvyyden/luotettavuuden parantaminen VR
Junakaluston kunnossapito
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajéanne Kustannukset
1 Jaaneston ja sulatuksen menetelmien tehostaminen ja VR
toimintaedellytyksien parantaminen
2 Junakaluston ennakoiva kunnossapito ja sulatus VR
Junakaluston rakenne- ja materiaalimuutokset (pienet
3 investoinnit toimintavarmuuden parantamiseksi, kts. alla olevat VR
toimenpiteet)
4 Sm 1,2 -junien turvareunan keskusyksikén muutostyd VR 580000 e
Sm 4 -junien luotettavamman relekortin hankkiminen (jarru- ja B . L
5 . R . VR Kustannusarvio edellyttid esiselvitystd
ovijarjestelmien luotettavuuden parantaminen)
6 Sm4 -junien lammitysjajestelman ongelmien selvittaminen VR 8000 e/juna
7 Sm 1,2 -juniin merkkivalon asentaminen ovien kohdalle VR
8 Kalustovikojen poistaminen (erityisesti lumen ja jaan VR
aiheuttamien)
9 Junakaluston huoltotéiden kausisuunnittelun ja eri VR
toimipisteiden tyénjaon tarkentaminen
10 Uusittujen talvihuolto-ohjelmien laatiminen eri kalustotyypeille VR
1" Ilmalan ratapihan tehokas kaytt6 peruskorjauksen aikana VR
(huoltoon ohjaus)
1 IImalan varikon toimivuuden varmistaminen mm. VR
riskienhallinnan keinoin
Lisahallitilan/sulatustilojen hankkimisen mahdollisuuksien ja
13 O an/sulatustiloj IV uusi halli esim. n. 20 milj. e
vaihtoehtojen selvittaminen
14 Nykyisten sulatustilojen riittdvyyden ja lisatilan tarpeen VR

selvittaminen
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Junakaluston kunnossapito

Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset
15 Junien sdilytystilojen kattaminen VR
16 Sulatuksen hankkiminen alihankintana VR
17 Huollon palvelutason madarittaminen (ja varmistaminen) VR
18 Kaluston kunnossapidon tyon tuottavuuden parantaminen, jotta VR
riittdva kunnossapitotaso on mahdollista yllapitda
19 Varakaluston saatavuus poikkeuksellisissa olosuhteissa VR
20 Kaluston kunnossapidon muuttaminen siten, ettd toiminnan VR
painopiste on yéll4, jolloin kalusto muutenkin seisoo
21 Glykolisulatuslaitteisto jadnpoistoon (Ilmala) VR Laitteisto hankittu talveksi 2010-2011
22 Sm4 moniajo-ongelman selvittaminen VR Tutkimus tehty (diplomityé 2009)
23 Sm 1 -junien ovikoneistojen sdatéruuvien vaihtaminen VR Toimenpiteet suoritettu n. 50 000 e
24 Sm 2 -junien oviohjausreleryhman uusiminen VR Toimenpiteet suoritettu n. 50 000 e
25 Sm 2 -junien matkustajaovipiirien varmistuskytkentdmuutos VR Toimenpiteet suoritettu n. 60000 e
26 Sm 2 -junien ajomoottoreiden |dmmitysmuutostyd VR Toimenpiteet suoritettu n. 120 000 e
Liikenn6innin suunnittelu (ratakapasiteetti, aikataulut)
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset
1 Kaupunkiratojen suljettu kierto (kuljettajien, konduktdérien ja VR, HSL
kaluston kierto yhtené kokonaisuutena samalla rataosuudella) !
N Eri liikenndintisuuntien junakaluston yhtenéistaminen (joka VR, HSL
suunnalla kaytossa korkeintaan kaksi erilaista junatyyppid) .
3 Poikkeussuunitelmien kaytettdvyyden parantaminen Liikennevirasto, VR, HSL  Ei vield tilattu; 2011 max n. 50 000?
4 Léhiliilkents.tenja muun Iiikentt?len‘roolien, prioriteettien ja HSL, Liikennevirasto, VR
kapasiteettivarausten selkeyttaminen
Vakiokokoonpanoihin siirtyminen (vaikutus ruuhka-aikojen arvio 870 000 milj. e (operoinnin ja
5 liikenteenhoitoon ja palvelutasoon, mahdollisuudet muuttaa HSL, VR arvioitu 1,45 e/km
junakokoonpanoja vain hiljaisena aikana) Jja 600 000 junayksikk6-km/v)
6 Kokoc?npanomuutosten tekeminen muualla kuin Helsingin VR, Liikennevirasto
ratapihalla
7 Paaltalahtojen salliminen VR, (HSL)
8 Siirtojen minimoiminen Helsingissa ruuhka-aikoina Liikennevirasto, VR
9 Ranta-ja paaradan liikennginnin selkeampi eriyttaminen VR, (HSL)
10 Kalustgn pysyminen samalla puolella ratapihaa (seka |ahi- ettd Liikennevirasto, VR, HSL
kaukoliikenne)
n Léh.iliikeilfeen kokf)onpapojen s{eislott?minen keskipdivalla myos VR, Liikennevirasto
muilla pdateasemilla kuin Helsingissd/llmalassa
12 Yojunien autokuormausraiteiston siirtdiminen Pasilaan Liikennevirasto, VR Tyét meneilldén, valmistuu 2012
Ohjausvaunujen kdyttdminen [kaukoliikenteessa - vaikutus
13 l&hiliikenteeseen Helsingin ratapihan raiteidenkdytén/ VR
raidekapasiteetin kautta]
14 He!si-ngin alut'aen Iiik.enteenhoitomallin laatiminen (sis. Liikennevirasto Esiselvitys tekeilld parhaillaan
Raiteistokaaviomalli)
15 Helsingin ratapihan raide- ja vaihdemuutosten tekeminen Liikennevirasto
16 Helsingin ratapihan raiteiston yksinkertaistaminen Liikennevirasto
17 Pelivaran/joustovaran sailyttiminen Liikennevirasto, VR, HSL
Junaliikenteen supistamissuunnitelmat poikkeustilanteissa
18 (junien tehokkaampi kayttd, yhteentoimivuus VR, Liikennevirasto
liityntdbussiliikenteen kanssa)
19 Tofegtuskelpélsgt valml}lssuunnlte_l mien ja paatoksenteon VR, Liikennevirasto
ohjeiden laatiminen (vajaus & supistus)
20 Raiteidenkdyton vakiointi ja vapauttaminen Liikennevirasto, VR
21 Poikkeusasemilla pysahtyminen tarvittaessa HSL, VR, Liikennevirasto
2 F’ééteasgman muuttaminen poikkeustilanteissa (esim. Keravan N- HSL, VR, Liikennevirasto
juna Pasilaan)
23 Kehdradan junien seisottaminen muualla kuin limalassa Liikennevirasto, VR
24 Vaihteiden kddnnon minimoiminen poikkeustilanteissa Liikennevirasto
25 Poikkeamien hallinnan tietojarjestelméan kehittdminen Liikennevirasto, VR, HSL
2% Kerav?h kﬂau}punkiradan junien pysahtymiskaytannén HSL, VR, Liikennevirasto
yhtendistaminen
27 Kééntéaili?je"n pider\té minen raidekapasiteetin ja HSL, VR, Litkennevirasto junatunnit ja siten henkiléstékustannukset
kalustomaaran salliessa kasvavat
28 Kaukojunien kdantéaikojen pidentdminen Helsingissa VR, Liikennevirasto itja siten
kasvavat
2 Kauk?junérun.lf?jen vi eminen pois _Helsingin laituriraiteilta yli VR pienid kustannuksia siirtojen lisééntymisestd
30 minuutin kddntymisten tapauksissa
Ei siirtoja Ilmalaan/limalasta aamuruuhkassa kaukoliikenteell4:
20 enemman kaantdja Helsingissa [kaukoliikenteessd - vaikutus VR
lahiliikenteeseen Helsingin ratapihan raiteidenkédytén/
raidekapasiteetin kautta]
Pendolinojen yhteenkytkentdongelmien ratkaiseminen
31 [kaukoliikenteessa - vaikutus ldhiliikenteeseen Helsingin VR
ratapihan raiteidenkdytén/ raidekapasiteetin kautta]
3 Kaukoj.unien j_a erityis"est.i ybjunien aikaﬁulujen kehittdminen VR, (Litkennevirasto)
(suunnittelu siten, ettd aikataulu pystytdan toteuttamaan)
Y6junien aikataulutus & padateasemamuutokset
33 [kaukoliikenteessd - vaikutus ldhiliikenteeseen Helsingin VR, (Liikennevirasto)
ratapihan raiteidenkdytén/ raidekapasiteetin kautta]
Asetinlaitemiesten henkil6kapasiteetin lisdaminen (kun
34 kayténohjaus siirtyy pois liikenteenohjaukselta, tarvitaanko Liikennevirasto, VR

todella lisdd henkil 9st6a?)
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Liikenn6innin suunnittelu (ratakapasiteetti, aikataulut)

Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset
35 Henkiloston perusteellinen kouluttaminen ja perehdyttdminen VR
36 Tyovuorojen pelivaran lisddminen ja varamiesten mitoitus VR henkiléstékustannukset kasvavat
37 Vara'utuminen enntellta tjede"ttyihin poikkeustilanteisiin, esim. VR henkilgstokustannukset kasvavat hieman
lumipyryt (resurssien kayttd)
38 Tyohontulon valvonnan tehostaminen VR
Liikenndinnin toteuttaminen (liikenteenohjaus)
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset
Liikenteenohjauksen ja toiminnanohjauksen prosessien
systemaattinen kehittaminen
Lahiliikenteen kdytonohjauspisteen perustaminen ja
lahiliikennekaluston kdyténohjausjarjestelman kayttdnotto 2011-2012
Junaliikenteen ohjauksen eriyttaminen VR:sta ja lahiliikenteen
2 kaytonohjauksen siirtdminen liikenteenohjaukselta Liikennevirasto, VR
operaattorille
Liikenteenohjauksen ja operaattorin operaatiokeskuksen tieto- ja L . -
K oleva t k ityo

3 vastuurajapinnan maarittaminen

Tiedon tuottamisen ja yll&pitdmisen vastuutahojen
4 maarittdminen sekd tiedon saatavuuden ja kdytettavyyden
tdsmentdminen
Tiedon siirtdminen sdhkoisesti operaattorin ja
liikenteenohjauksen valilla
Ohjeiden tarkentaminen ja noudattaminen (esim. yhteysjunien
odottaminen)
7 Haélytyskaavioiden tarkistaminen
Tiedon kulun varmistaminen Lke, Hki Ak, IIr vr, Hki
8 asemavalvomo, tp ja muiden sovittujen tahojen kanssa, juha-
viestintd ja GSM-r:n hyédyntaminen
Kelitietojen hyédyntdminen poikkeustilanteisiin
varautumisesssa
10 Helka-nayttéjen (nykydan Esko) hankkiminen Kuhaan nopean
tilannekuvan aikaansaamiseksi

1

ey

Toistuvista liikennehdiri6ists raportoiminen tismaryhmaan
Raportoinnin ja analysoinnin ulottaminen myds pienempiin

12
mydhastelyihin ja poikkeamiin.

Liikenteenohjaajien ohjeistaminen ja koulutukset (yhteysjunien

13
odotuttaminen, junien perumissddnnét ja priorisointi).

14 Ruuhkasuuntien junien priorisointi hdirictilanteissa

15 Turvakameroiden hyddyntdminen tilannekuvan muodostamiseksi

Léhi- ja kaukoliikenteen ohjaaminen asetinlaitteen eri ryhmillad

16
(selvitys mahdollisuudesta)

17 Liikenteenohjauksen lisdresursointi tehtdvia vastaavalle tasolle

Liikenteenohjauksen keinojen kattava hyédyntaminen ja tamén
mahdollistaminen pdatéksenteon tukijarjestelmien avulla
Ongelmatilanteiden joustava ratkaisu

18

19
Selkedn paatoshierarkian laatiminen eri osapuolten valille
erityisesti poikkeustilanteissa (VR & Liikennevirasto)
Luotettavuutta parantavien toimintamallien hyddyntdminen
liikenteenohjauksessa (luova soveltava toiminta)

20

2

=

22 S&antojen muuttaminen (esim. junalle saapuminen)
Henkilokunnan tyéhontulon valvonnan tehostaminen ja
nopeampi reagointi poikkeamiin (esim. tistd myéhastyminen)

Ongelmatilanteiden ennakointi (hairikét yms.)

23

24
25 Junan pysdhtymispaikan ohjeistaminen

Ohjeistaminen tdsmallisen liikenteen turvaamiseen (esim. [ahdot
asemilta)

Junahenkilkunnan ohjeistaminen omatoimisesta kalustovikojen
eliminoinnista (apuvalineiden kuten petkeleen kaytto,
kalustokoulutus)

Paivittaisen henkil6ston kayton (asemavalvomo, tallipdivystajd)
koulutus

Ohjeiden tarkeyden painottaminen

26

27

28

29

Liikennevirasto, VR

Liikennevirasto, VR, HSL

Liikennevirasto, VR
VR

VR

VR, Liikennevirasto

Liikennevirasto, VR, HSL

Liikennevirasto, VR
Liikennevirasto, VR

Liikennevirasto, VR

Liikennevirasto, VR

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto
Liikennevirasto

Liikennevirasto, VR, HSL

Liikennevirasto
VR
VR

VR
VR

VR

VR

VR

VR

tukee tdtd, LIIKE-jdrjestelmd edesauttaa

Keiynnissd oleva til ip
tukee tdtd

ity

LIIKE-jdrjestelmd edesauttaa
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Matkustajainformaatio, tiedotus ja matkustajapalvelu
Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen tila ja aikajanne Kustannukset

Matkustajainformaation parantaminen

iden tiivis yhteistyo tiedotuksessa/roolien
selkeyttaminen (pelisddntojen sopiminen, HSL:n

1 hiiriétiedotuksen kehittdminen ja tiiviimpi yhteistyd/integrointi Liikennevirasto, VR, HSL
lahiliikennetta koskevan tiedottamisen osalta Liikenneviraston
ja VR:n hdirictiedottamisen kanssa)

N Tiedotukse{n vakio‘itujen'mallien mlééirittémir?en alutomaattisen ja Liikennevirasto, VR, HSL )
nopean poikkeustilanneinformaation antamiseksi valmistuu 2011
Erilaisten teknisten ratkaisujen tdysimdarainen hyddyntaminen
matkustajien informoinnissa

4 Tigto su.oraan matkustajalle/matkaa suunnittelevalle Liikennevirasto, VR, HSL
paikkatiedon avulla
Matkustajatiedotuksen oikea ajoitus (mahdollisuus muuttaa

Infon toimintamallityé meneillddn,

5 matkustussuunnitelmaa, mm. seuraavan paivan liikenne Liikennevirasto, VR, HSL
tiedotettava ajoissa)

6 Isojen informaatiotaulujen rohkea ja avoin kaytto Liikennevirasto
Kuulutusten sis&lto ja ajoitus (mahdollisuus muuttaa L .

7 ) Liikennevirasto
matkustussuunnitelmaa)

8 Kuulutusmahdollisuus junasta laiturille Liikennevirasto, VR

Junakuulutusten laadun parantaminen keskitetylla

9 jarjestelmilld (informaation antaminen matkustajille/junaan Liikennevirasto, VR, HSL
sen ulkopuolelta)
Laiturisektorikuulutukset pitkille yojunille Pasilassa ja

10 _ ) Liikennevirasto, VR
Tikkurilassa

11 Medialle tiedottamisen kehittiminen Liikennevirasto, VR, HSL

12 Liikenteenohjauksella keinot informoida junamatkustajia Liikennevirasto, VR

Liikenteenohjauksen infokeskukselle |ahiliikenteen L .
13 ) . Liikennevirasto

hairiétiedottamisen vélitysvastuu

Ei koi i i im. Helsingi ihdevik ika
1 nna ow'ﬁ tl__EdOtt?Tq”T_e__n (esim. * el Slngllj vaihdevika, mika Liikennevirasto, VR, HSL

saattaa viivastyttda padradan liikennettd)

o —- 20101

15 MIKUn (uusi matkustajainformaatiojérjestelmd) kdyttéonotto Liikennevirasto Otettiin izyttoon vuoden 2010 loppuun
mennessa

16 Liikennehdiriokoulutukset VR

1

N o

Lipunmyynnin lopettaminen ldhijunissa HSL, VR
18 HS!.-IiE:u_n k‘éyt_témim.an myos kaukojunissa poikkeustilanteissa HSL, VR
(missa tilanteissa, viestintd?)

Lipunmyyntivaunujen joustava sijoittaminen, jotta junat

voitaisiin pysayttad asemittain jarkeviin kohtiin, jolloin vaunut VR

ja eteiset kuormittuisivat tasaisesti

1

©

Lahteet




Liite 2: Lista toimenpiteista, jotka on esitetty Lahiliikenteen tasmaillisyyden parantaminen

-raportissa 29.9.2009 (VR & Ratahallintokeskus 2009)

Alkuperainen

Toimenpide aikataulu Toteutuksen tila Kustannukset Riskit Vastuutaho
5 ierto- ja Kayton (VR, HSL)
Junakokoonpanojen vakiointi, mika vahentaa irrottamisia, yhdistelyja 12/2009 paétetty toteuttaa, syksy Kupi-kustannykset kasvavat, mika HSL. VR
ja vaihtoliikennetta. 2011 katetaan jykm-konvauksilla '
Keravan kaupunkiradan junien pysahtymiskéayttaytymisen 12/2009 toteutett e N :f;ankaslyyly\e.lsyys a HSL. VR
yhtenaistaminen (Nunat) ol foteutetiu Vs, e w')ivat o '
P - e ’ . Kalustokierrot I6ysentyvét, junatunnit
Kadntsaikojen pidentaminen sielld, missd raidekapasiteetti ja 6/2010 ei toteutettu ja siten henkilsstokustannukset HSL, VR
kalustomééra sen sallivat Kasvavat .
. . - " . " Joissakin tapauksissa
K Sjunat) aikataul siten, etta . - "
) tyisesti yojunat) ! 1212009 i toteutettu Ei kustannuksia junien kulkuajat VR
aikataulu pystytaan toteuttamaan pitenevat
Kaukojunarunkojen vieminen pois Helsingin laituriraiteilta yli 30 12/2009 ei toteutettu Pienia kustannuksia siirtojen VR
minuutin kaantymisten tapauksissa lisdéntymisesta
Skunnan j jat) kdyton (VR)
suunnitteluperiaatteet
! luodaan puskureita ty 1212009 Henkilsstokustannukset kasvavat, | "onduktodrien VR
ja ) saatawus.
Jos kaupunkiradoista ei muodostu
» iratojen tyoworojen eristami e Ml 1212009 edellyttaa ammattiarestojen  kiitista massaa, menetetaan Henkilosto kokee VR
kanssa kaytava neuwotteluja, 'synergiaetuja ja tyoworot yksipuolisina.
jotka on aloitettu henkiléstokustannukset kasvavat.
Varautuminen ennalta tiedettyihin poikkeustilanteisiin (esim. 12/2009 toteutus 20112, ei viels tilattu Henkilostokustannukset kasvavat VR
lumipyryt). ’ hieman.
Junahenkilskunnan toiminta (VR)
Maarataan myos kuljettajille aika, jolloin tulee viimeistaan saapua 6/2009 e toteutettu Ei kustannuksia. VR
junalle. )
Henkilokunnan tyéhéntulon valvonnan tehostaminen ja nopeampi 6/2009 ei toteutettu Ei kustannuksia VR
reagointi (esim. toista myohéa ) ;
g ) 6/2009 toteutett Ei kustannuksia. VR
turvaamiseksi (Iahdét asemilta, hairikkématkustajat jne.) ¢l toteutetiu ! Kustannuksia
eliminoinnista (apuvalineiden kuten petkeleen kaytts, 6/2010 e toteutettu Ei kustannuksia. VR
kalustokoulutus)
N kayton 12/2009 & toteutettu Ei kustannuksia. VR
koulutus
Tuotannonohjaus (VR)
ia SmVeKO-ti VR:n operaatiokeskus Uuden toimintamallin
il s aloittanut toimintansa wionna kéyttoonottovaineessa | VR
Y 2011 suuret riskit
Halytyskaavioiden tarkistaminen 5/2009 Ei kustannuksia. VR
Tiedon kulun varmistaminen Lke, Hki Ak, lir w, Hki asemavalvomo, tp
ja muiden sovittujen tahojen kanssa, juha-viestinta ja GSM-r:n 6/2009 Ei kustannuksia. VR
hyédyntaminen
Kelitietoj 6 teisiin varat 6/2009 Ei kustannuksia. VR
. " . . 3/2009, .
Keskitetyn kunnossapitoon ohjaus -pisteen kayttéénotto laajennus 9/2009 Ei kustannuksia. VR
Liikennehairidkoulutukset 5-12/2009 VR
- . . sehitys tehty Helkan
Helka-nayttgjen (myshemmin Esko) hankkiminen Kuhaan nopean /s e . )
tilannekuvan aikaansaamiseksi 1212009 ;ng;ﬁziﬁe‘sta Lilkennevirasto, VR
Toistuvista liil airiista i asmary Jatkuvaa Ei kustannuksia. VR
Raportoinnin ja analysoinnin ulottaminen myds pienempiin Jatkuvaa Ei kustannuksia. VR
mydhéstelyihin ja poikkeamiin. )
Liikenteenohjaus (VR, Liikennevirasto)
Liiker t ja koulutukset j 1 Jatkuvaa VR
), junien pert A 6
intien junien
in pienet i innit ja (Liikennevirasto, VR)
¥ Helsingin aseman raiteet 4 ja . .
Uudet vaihdeyhteydet 5, toteutus pédtetty Liikennevirasto
Eristysosuuksien muuttamiset Liikennevirasto
JKV:n toistobaliisien lis: inen toteutettu vuonna 20097 Liikennevirasto
i iloston
12/2009 Henkilostokust: kset k: it. VR
tehokkaan toteuttamisen kannalta (esim. kolmiwuoroty). eniliostokustannuiset kasvava
inen ennalta tic ihil i i isiin (esim. 1212009 Henkilostokustannukset kasvavat VR
lumipyryt). hieman.
Lastudkojen ja Likennevirasto, VR
awlla
aroitt imi
Espoon Piden toimir tasoristeykset poistettu Liikennevirasto, VR
) tai poisto
Hki-Ri -valin asetinlaitteiden virransyéttéjen uusiminen Liikennevirasto, VR
: i=Ki i ~alin asefinlaitteiden viransyttdjen Liikennevirasto, VR
UPS:sien uusiminen )
Asetinlaitteiden miehitys Helkan ongelmatilanteissa 10/08 Liikennevirasto

Kirkkonummi-Karjaa -vélin asetinlaitteiden uusiminen
Helka-jarjestelmén saattohoito

K itotdi ihdot) siirto
Yli j inen RHK:hon tur

Sopimus lehtikeliennusteesta
Lehtikelirekisteri

i hiljaisina aikoina

Kiskojen puhdistaminen lehtikelien aikana

Puiden raivaus ratojen varsilta

valmistuu 2010

03/3009

T&K-hanke 2009
aikana

uusi jrjestelma otettu
kéyttson 2010

Liikennevirasto
Liikennevirasto

Liikennevirasto
Liikennevirasto
Liikennevirasto

Kaluston pienet investoinnit ja kunnossapito

1 vaihto malliin

Sm1-junien

Sm2-junien oviohjausreleryhmén uusiminen
Sm1,2 -junien ovien turvareunan keskusyksikon muutostyd
‘Sm2-junien ovipiirin varmistuksen kytkentamuutos
Sm2-junien ajomoottoreiden lammityksen muutosty6
4-junien jarru- ja ovijarj i parantaminen
4-junien I3 sk

4-junien moniajo-
Merkkivalojen asentaminen ovien kohdalle ovivikojen paikallistamisen
helpottamiseksi

3/2009
3/2009

5/2009

toteutettu?

toteutettu?

toteutettu?

tutkimus tehty 2009
(diplomityd)

R)

VR

VR
VR
VR
VR
VR
VR

VR
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Liite 3: Lista toimenpiteistd, jotka Liikennevirasto, HSL ja VR-Yhtyma ovat sopineet
toteuttavansa talven 2011-2012 liikennéinnin sujuvuuden varmistamiseksi

(Liikennevirasto et al. 2011)

Toimenpide Vastuutaho Toteutuksen aikajanne

Suunnittelu

Vaihtoyhteyden odottamiseen on madriteltava selkeammat kriteerit Liikennevirasto  09/2011

Helsingin ratapihan liikenteen sujuvoittaminen VR (HSL, 08/2011
Vakiokokoonpanojen kayttéonotto kaupunkirataliikenteessa Liikennevirasto)

Huoltoliikenteen uudelleen organisointi
Henkilostokiertojen rataosien vélisten riippuvuuksien vahentaminen
Junavuorojen maaran maltillinen vahentdaminen
Joulun vélipdivina ja hiihtolomalla liikenn6iddan suunnitellusti pienemmalla tarjonnalla
Raiteiden kdytdn vakiointi ja siten 1-2 raiteen vapauttaminen varakdytt6on
Kaukoliikenteen liikennetarjonnan uudelleen tarkastelu kriittisimmiltd osilta VR 10/2011
Pendolinojen aikatauluhin lisdminuutteja kun kallistusjarjestelmaa ei oteta aikatauluissa huomioon
Tampere-Jyvaskyld—Pieksdmaki-rataosan liikenteen uudelleen suunnittelu
Helsingin aamuliikenteen uudelleen jérjestely
Vakiokokoonpanojen lisdéaminen I1C2-liikenteessa
Tarkeimpien vaihtoyhteysjunien resurssien priorisointi

Vararunkojen kaytettdvyyden parantaminen sekd kauko- ettd lahiliikenteessa VR 10/2011
Lii .

Poikkeustilannesuunnitelmien tason parantaminen iikennevirasto 10/2011
(VR, HSL)

Selvien toimintaohjeiden madrittely osin vikaantuneiden junarunkojen kaytosta ruuhka-aikoina VR (HSL) 10/2011

Junien Helsingin-kdantdaikojen selvempien suunnittelukriteerien maarittely VB, . 08/2011
(Liikennevirasto)

Liikenteen suunnittelu siten, etta pyritdan minimoimaan ylimaardiset tai muuten véltettdvissa olevat VR 10/2011

Toistuvasti myodhdssa olevien junien selvittaminen sekd niiden mydhastymissyiden tarkempi kartoitus VR 06/2011
Ratatdiden koordinointi ja yhteensovittaminen lahiliikennealueella talvindkokulma huomioiden Liikennevirasto  10/2011
Liikenteenhallinta

Luodaan selvasti madritelty paatoksenteko- ja toimintamalli, jolla siirrytadn kalustosta ja kalustonkaytosta

X L ) M X VR (HSL) 09/2011
johtuviin vajaussuunnitelmiin osana héiriénhallintaa

Infrastruktuurista ja luonnonvoimasyista aktivoitava liikenteen supistamissuunnitelma (tai liikenteen Liikennevirasto 09/2011
rajoittaminen) seké siihen siirtymisen paatdksenteon prosessien ja toimintamallien luominen (VR, HSL)

Matkustajainformaation tekninen parantaminen ja luotettavuuden lisdédminen seké jatkuvien

o . . . . Liikennevirasto  09/2011
toimintaprosessien toimivuuden varmistaminen

Rataliikennekeskuksen, liikenteenohjauksen ja VR:n operaatiokeskuksen saumattoman yhteistyon Liikennevirasto 08/2011
kehittaminen, erityisesti hdirionhallintatilanteissa (VR, HSL)
IImalan varikon lahtotasmallisyyden parantaminen VR 10/2011

(Liikennevirasto)

Liikenteenohjauksen kasikirjan uudistus osana laajempaa kokonaisuutta, jossa maaritellaan
litkenteenohjauksen ja operaattorin valisid toimintoja ja rajapintoja
Kunnossapito
Rataan ja infrastruktuuriin liittyvat toimet

Helsingin ratapihan nykyinen asetinlaitteen toimivuuden varmistaminen ja riittavat lisdpanostukset

ennakoivaan kunnossapitoon padkaupunkialueen osalta
Laatuvaatimusten ja valvonnan kehittdaminen

Liikennevirasto  06/2011

Liikennevirasto  09/2011

Talven 2010-2011 lumitdiden ja kunnossapidon analysointi yhdessa kunnossapitéjien kanssa Liikennevirasto  06/2011
Lumityévaatimusten muutosmahdollisuuksien selvittdminen Liikennevirasto  08/2011
Kunnossapidon ja erityisesti lumitéiden laadunvalvonnan systematisointi Liikennevirasto  10/2011

Lumitdiden toteutuksen parantaminen
Lumitydkoneiden ja lumitydmenetelmien kehitysty6ta jatketaan tiiviisti yhteistydssa kaikkien
padurakoitsijoiden kanssa
Suunnitellaan prosessi, jolla lumitdiden ratatydilmoitukset ja tybaluerajoitukset junien |dhto- ja
tuloraidemuutoksineen tehddan aina viikoksi kerrallaan

Lumen |&jityksen ja sulatuksen parantaminen

Liikennevirasto 10/2011

Liikennevirasto  08/2011

Selvitetdan lumensulattimen kaytettdvyys ja kustannukset Liikennevirasto  08/2011
Selvitetaan yhteistyémahdollisuudet Helsingin kaupungin kanssa Liikennevirasto  08/2011
Lumenldjitysalueet suunnitellaan pysyviksi Liikennevirasto  12/2011

Muut tekniset ratkaisut
n voidaanko jo talveksi 2011-2012 jollekin asemalle rakentaa paineilmalaitteisto, jota
kaytetdan vaihteiden puhallukseen

Selvitet. " .
Liikennevirasto  06/2011

Kehitetdan jaanirrotusravistinta, joka irrottaa jaita teleistd reilusti ennen vaihteita ja tunneleita Liikennevirasto  12/2011
Tehd&an tutkimus ajolangan jdédnpoistomenetelmista Liikennevirasto  07/2011
Tehd&én suunnitelma vaihteiden lumiharjojen ja lumisuojien lisddmiseksi Liikennevirasto  08/2011
Saapalvelujen edelleen kehittdmismahdollisuudet selvitetdaan Liikennevirasto  08/2011
Liikkuva kalusto
Kalusto-ongelmien vahentdminen kaukoliikenteessa VR
Pendolinojen kunnossapidon resursoinnin vahvistaminen 09/2011
Sr2-vetureiden huolto-ohjelmien lapikdynti 10/2011
Vetokaluston teknisen kehittdmisen jatkaminen aiempien kokemuksten perusteella 10/2011
Vaunukaluston teknisen kehittdmisen jatkaminen aiempien kokemusten perusteella 10/2011
Operointikunnossapidon toimivuuden varmistaminen muuttuvissa liikennetilanteissa 10/2011
Tekniset parannukset vanhan Sm-kaluston kdytettavyysasteen nostamiseksi ja kdyttdian turvaamiseksi VR 10/2011

Talviluotettavuutta parantavan teknisen kehittdmisen jatkaminen aiempien kokemusten pohjalta
Tutkitaan mahdollisuutta tehostaa kaluston sulatusta ja kuivattamista talvella
Tutkitaan mahdollisuutta vapauttaa kunnossapitokapasiteettia lifkennettd ylldpitavaan
korjaustoimintaan pahimpina talvikuukausina
Selvitetadn veturien aurojen, kiskoharjojen ja hiekoituslaitteiden parantamista VR 06/2011
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Liite 4: My6hastymisten syykoodit junaliikenteessa

Lilkkenneonnettomuudet

01 ALLEJAANTI (IHMINEN)

02 ALLEJAANT! (ELAIN)

O3 TASORISTEYSONNETTOMUUS

04 MUUT ONNETTOMUUDETJAVAURIOT

Matkustajapalvelu

M1 MATKUSTAJARUUHKA

M2 MATKUSTAJIEN AIHEUTTAMIA HAIRIOITA
M3 AIKATAULUSTA POIKKEAVA PYSAHDYS
M4 PASSI- JATULLITARKASTUS

M5 VANKIEN KUORMAUS JA PURKU

M6 PYSAHTYMISAJAN YLITYS

Tavarapalvelu

T1 TAVARAN KUORMAUS JA PURKU

T2 POSTIN KUORMAUS JA PURKU

T3 RAVINTOLAVAUNUN KUORMAUS

T4 AIKATAULUSTA POIKKEAVA PYSAHDYS

Liikennetekniset syyt

L1 YHTEYSLIKENTEEN ODOTUS

L2 JUNAKOHTAUS, EDELLA KULKEVA JUNA
TAISIVUUTUS

L3 AHTAUS RATAPIHALLA

L4 RISTEAVAT KULKUTIET

L5 MYOHASTYMINEN ULKOMAILTA

L6 HAIRIO PAIVYSTYSTYOSSA

L7 TULOJUNA MYOHASSA

L8 LIKENTEENHOITOVIRHE

Henkilokunta
H1HENKILOKUNNAN VAIHTO
H2 HENKILOKUNNAN ODOTUS
H3 MUUTSYYT

Junankokoonpano

J1VAUNUJEN OTTO TAI JATTO
J2VAUNUJEN TAI VAUNURYHMIEN ODOTUS
J3 JARRUJEN KOETTELU

JA ERIKOISKULJETUS

J5 ALENNETTU SN

Veturit

V1 VETURIN ODOTUS

V2 VETURIVIKA JA JKV-VIKA
VETURILAITTEISSA

V3 ALIMITOITETTU VETOKYKY
V4 VETURIN VAIHTO, LISAYS TAI POISTO

Moottorijunat ja vaunut
K1JARRUVIKA

K2 LAAKERIVIKA

K3 JUNAN KATKEAMINEN

K4 KYTKENTA TAI IRROITUS (Sm / Dm)
K5 KALLISTUSVIKA (SM3)

K6 LOVIPYORA

K7 MUU VIKA

Rata

R1TILAPAISET NOPEUSRAJOITUKSET

R2 ESTE RADALLA

R3 RADAN KUNNOSSAPITO-JA RAKENNUSTYOT

R4 RATATYON SOVITUN AJAN YLITYS

Sahkoistys

S1JANNITEKATKO

S2 TEKNISET VIAT

$3 SAHKORADAN KUNNOSSAPITO-JA
RAKENNUSTYOT

S4 HAIRIO VALTAKUNNAN VERKOSSA

Turva-, valvonta- ja viestilaitteet

P1 TURVALAITEVIKA

P2 OPASTINVIKA

P3 VAIHDEVIKA

P4 JKV-VIKA RATALAITTEISSA

P5 LINJA- TAI RATAPIHARADIOVIKA TAI
PUHELINVIKA

P6 GSM-R -VIKA

P7 VALVONTALAITEVIKATAI AIHEETON
HALYTYS

Muut syyt

11 SAA (SUMU, HUONO KELI TMS)

12 LUMIESTEET

13 ASIATTOMAT RADALLA LIIKKUJAT TAI
ILKIVALTA

14 MUUTHAIRIOT

Etuajassakulku (tavaraliikkenne)

E1 TULOJUNAETUAJASSA

E2 VAIHTOTOITA VAHAN TAI EI OLLENKAAN
E3 PIENI JUNAKOKO

E4 KAANTOAJAN ALITUS

E5 VETURINA KULKU

E6 AJOAJAN ALITUS / LIIKENNETEKNISET SYYT
E7 MUU SYY
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Liite 5: Tyon yhteydesséa haastatellut asiantuntijat

Haastattelun aihepiiri

Haastateltu asiantuntija Organisaatio

Nimike tai tehtdvaalue

Infrastruktuurin
kehittaminen ja suunnittelu

Infrastruktuurin
kunnossapito

Junakaluston hankinta ja
kehittaminen
Junakaluston kunnossapito

Lilkenndinnin suunnittelu ja
toteutus

Liikenndinnin suunnittelu:
aikataulu- ja raiteiden
kayton suunnittelu
Lilkennéinnin suunnittelu ja
toteutus: ratakapasiteetin
jakaminen ja
lilkkenteenohjaus
Liikenndinnin suunnittelu ja
toteutus: rautatieyrityksen
lilkkenndinnin ohjaus

Matkustajainformaatio ja
tiedotus

Jussi Lindberg

Veli-Matti Kantamaa

Matti Levomaki

Eero Liehu

Matti Vesanen

Eero Halmesmaki

Antti Koskela

Antti Korhonen

Lauri Helke

Atte Kanerva

Jari Paavilainen

Timo Kantola
Mari Auvinen
Tero Kujansivu
Erja Martinmaki

Tarja Jaaskeldinen

Kerkko Vanhanen

Liikennevirasto, Investointitoimiala

Liikennevirasto, Investointitoimiala
Liikennevirasto,
Kunnossapitotoimiala
Liikennevirasto,
Kunnossapitotoimiala

Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy

VR-Yhtyma Oy, Kunnossapitopalvelut

VR-Yhtyma Oy, Helsingin varikko

VR-Yhtyma Oy, Matkustajaliikenne

VR-Yhtyma Oy, Matkustajaliikenne

Liikennevirasto,
Liikenteenhallintatoimiala

VR-Yhtyma Oy

VR-Yhtyma Oy

VR-Yhtyma Oy, VR Infokeskus
VR-Yhtyma Oy, VR Infokeskus
Helsingin seudun liikenne

Helsingin seudun liikenne

Helsingin seudun liikenne

yksikon paallikko,
suunnitteluyksikko

yksikon paallikko, tekniset
jarjestelmat
kunnossapitoyksikon
paallikko

aluepaallikko, kunnossapito,
Etela-Suomi

projektijohtaja

asiakaspaallikko, matkustaja-
lilkenteen kalusto

lahiliikennejunien
kunnossapito
kehitysjohtaja

suunnittelupaallikko,
lahiliikenteen suunnittelu

yksikon paallikko,
rautatieliikenteenohjaus

vt. johtaja, operaatiokeskus

kuljetuspaallikko,
operaatiokeskus
paakayttaja

paakayttaja

palautesihteeri
erikoissuunnittelija, joukko-
lilkkennesuunnitteluosasto
kehittamisryhman paallikko,
joukkoliikennesuunnittelu-
osasto



Liite 6: Tyépajoihin osallistuneet

1. tyopajan osallistujat 21.3.2011

Organisaatio

Osallistuja

Helsingin seudun liikenne

Lilkennevirasto

VR-Yhtyma

Tampereen teknillinen yliopisto

Ville Lehmuskoski
Reijo Makinen
Kimmo Sinisalo
Kerkko Vanhanen
Olli Ahti

Arto Siitonen
Tuomo Lankinen
Matti Levomaki
Eero Liehu

Jussi Lindberg
Timo Kovanen
Kari Pekka Rosenholm
Lauri Helke

Jarmo Oksanen
Juho Hannukainen
Timo Kantola
Eero Halmesmaki
Antti Koskela
Timo Tirri

Kari Tervo

Jouni Paavilainen
Tommi Makela

2. tyOpajan osallistujat 12.5.2011

Organisaatio

Osallistuja

Helsingin seudun liikenne

Lilkennevirasto

VR-Yhtyma

Tampereen teknillinen yliopisto

Ville Lehmuskoski
Reijo Mdkinen
Kimmo Sinisalo
Kerkko Vanhanen
Olli Ahti

Arto Siitonen
Tuomo Lankinen
Petri Ronneikko
Matti Levomaki
Antti Korhonen
Kari Pekka Rosenholm
Lauri Helke

Joona Hurmerinta
Jouni Paavilainen
Tommi Makeld
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