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Radanpidon tdiden ja junaliikenteen yhteensovittaminen ja yksikdiden
paikantaminen rataverkolla
Vertailututkimus kansainvalisista kaytéannoisté ja menetelmista

Management of train traffic during track work and positioning of units on the railroad network. Bench-
mark study on international practices and means in use. Antti Seise, Risto Tuominen & Anne Silla.
Espoo 2013. VTT Technology 100. 70s. + liitt. 6 s.

Tiivistelma

Radanpidon ty6t edellyttavat tdiden huolellista yhteensovittamista junaliikenteen kanssa
niin, etta tyot voidaan tehda turvallisesti henkild- ja junaturvallisuutta vaarantamatta ja
ettéd toisté aiheutuvat haitat liikenteen sujuvuudelle ovat mahdollisimman pienet. Tassa
tutkimuksessa verrattiin radanpidon toiden ja junaliikenteen yhteensovittamisessa ja
rataverkolla liikkuvien yksikdiden paikantamisessa noudatettavia kaytantoja ja menetel-
mi& Suomessa ja kuudessa muussa Euroopan maassa (Ruotsi, Tanska, Belgia, Ranska,
Sveitsi, Iso-Britannia). Tiedot muiden maiden kaytanndista kerattiin kustakin maasta
valitulle radanpidon tai likenteensuunnittelun asiantuntijalle l&ahetetyn internet-pohjaisen
kyselyn avulla.

Saatujen vastausten perusteella toimintatavat ja menetelmét ovat padosin samanta-
paisia Suomessa ja tarkastelluissa kuudessa muussa maassa. Yksityiskohtaisissa toteu-
tustavoissa on kuitenkin eroja, jotka liittyvat (i) satelliittipaikannuksen kayttéon ratatyon ja
likkuvan kaluston sijainnin maarittémisessa (Iso-Britannia), (ii) ratatydprosessin ja liiken-
teensuunnittelun integroinnin toteutustapaan (Sveitsi), (iii) tietojarjestelmien hyddyntami-
seen rataty6lupien hallinnoimisessa (Ranska ja Tanska) ja (iv) erityisen tydmaakoor-
dinaattorin kayttdtn samalla alueella samaan aikaan toteutettavien ratatdiden koordinoin-
tiin ja kokonaistilanteen hallintaan (Sveitsi ja Ruotsi).

Vastausten perusteella tunnistettiin useita ehdotuksia toimintatapojen ja vélineiden ke-
hittdmiselle Suomessa. Monet niista liittyvat Suomessa tekeilla olevaan ETJ-2-sovelluk-
seen, johon suositellaan siséllytettavaksi ratatydprosessin kaikki vaiheet niin, etté niihin
littyva tieto tulee reaaliaikaisena kaikkien osallisena olevien toimijoiden kaytettéavaksi.
ETJ-2 jarjestelmaén suositellaan lisattavaksi myds satelliittipaikannukseen perustuva ra-
tatydmaiden ja radalla liikkuvien yksikdiden sijainnin reaaliaikainen méaérittely seka kartta-
kayttoliittyma.

Keywords railroad, track maintenance, track work management, positioning, safety, traffic
control



Management of train traffic during track work and positioning of units on
the railroad network
Benchmark study on international practices and means in use

Radanpidon toiden ja junaliikenteen yhteensovittaminen ja yksikdiden paikantaminen rataverkolla.
Vertailututkimus kansainvalisista kaytannoistéd ja menetelmista. Antti Seise, Risto Tuominen &
Anne Silla. Espoo 2013. VTT Technology 100. 70p. + app. 6 p.

Abstract

Maintenance work carried out on the tracks requires thorough coordination with train
operations so as not to jeopardise personal or train safety while minimising the impacts
on timely train operations.

This study was designed to compare current practices and means in use for co-
ordinating track work and train traffic and for positioning units running on the railway net-
work in Finland and six other European countries (Sweden, Denmark, Belgium, France,
Switzerland and the United Kingdom). The information on practices in use in the other
countries was collected using an internet-based questionnaire sent to one selected expert
on track work or traffic planning on each country.

Overall, the responses showed that the current practices and methods are largely simi-
lar in Finland and the other countries covered in the study. However, some differences
can be found in details of implementation. Marked differences exist in (i) the use of satel-
lite-based positioning systems for determining the location of track work sites and running
units (UK), (ii) the integration procedure of the track work process and traffic planning
(Switzerland), (iii) the utilisation of IT tools in managing track work permits (France and
Denmark) and (iv) the use of a dedicated person to co-ordinate and oversee multiple
track works carried out simultaneously at the same site (Switzerland and Sweden).

Based on the responses, a number of potential improvements applicable to Finland
were identified. Many of them are related to the ETJ-2 IT application currently under de-
velopment. For example, it is recommended that all track work process phases are in-
cluded in the ETJ-2 application so that the related information becomes available in real-
time for all actors concerned. It is also recommended that the ETJ-2 application is com-
plemented with real-time location information of the track work sites and running units on
the track network based on a satellite-based positioning system, and with a map interface
for display.

Keywords railroad, track maintenance, track work management, positioning, safety, traffic
control



Esipuhe

Tama vertaileva tutkimus radanpidon tdiden ja rautatielikenteen yhteensovittamisen
kaytanndista ja rataverkolla liikkuvien yksikdiden paikantamisen menetelmisté valituissa
Euroopan maissa on tehty Turvallinen liikenne 2025 —tutkimusohjelmassa
(http:/lwww.vtt.fi/proj/ti2025). Ohjelman jasenid vuonna 2012 ovat olleet A-Katsastus Oy,
Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Nokian Renkaat Oyj, VR-Yhtymé& Oy
jaVTT.

Tutkimuksen tekivat Antti Seise, Risto Tuominen ja Anne Silla VTT:sta. Tutkimuksen
ohjausryhmaan kuuluivat Yrj6 Poutiainen ja Kari Karjalainen VR-Yhtymé& Oy:sta, Kirsi
Pajunen Liikenteen turvallisuusvirastosta sekd Marko Tuominen, Jari-Pekka Kitinoja ja
Atte Kanerva Liikennevirastosta. Kasikirjoituksen esitarkasti Veli-Pekka Kallberg VTT:Ita.

Kiitamme kaikkia ohjausryhmatydskentelyyn osallistuneita asiantuntijoita heidan pa-
noksestaan tutkimuksen toteuttamisessa. Ohjausryhma on esitarkastanut ja hyvaksynyt
tdman raportin kasikirjoituksen.
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1. Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Rataverkolla tehtavat tarkastus-, puhdistus-, sdat6-, huolto-, korjaus-, rakennus- ja
muut vastaavat tyot edellyttavat téiden huolellista yhteensovittamista rataverkolla
tapahtuvan junaliikenteen kanssa niin, etta ty6t voidaan tehda turvallisesti henkil6-
ja junaturvallisuutta vaarantamatta ja etta toista aiheutuvat haitat liikkenteen suju-
vuudelle ovat mahdollisimman pienet.

Rata-alueella tehtdvien radanpidon tdiden ja junaliikenteen yhteensovittami-
seen liittyy luontaisesti vakavia henkildvahinkoriskejd. Suuri ratatdiden maara
ohjattavalla alueella lisdad merkittavasti likenteenohjaajan tyén kuormitusta ja
kasvattaa vahinkojen mahdollisuutta. Vastaavasti ongelmia voivat aiheuttaa eri
toimijoiden sijaintipaikkatietoihin rataverkolla liittyvét virheet ja erehdykset ratatdis-
sé ja erilaisissa liikenteen poikkeustilanteissa.

1.2 Aikaisemmat tutkimukset

Turvallinen liikenne 2025 -hankkeessa vuosina 2009-2010 tehdyssa VTT:n tutki-
muksessa [1] on tarkasteltu liikenteenohjaajien tyétapoja ja kommunikaatiokaytan-
toja erityisesti ratatdiden luvanantotilanteissa seka urakoitsijoiden yhteistyta
likenteenohjauksen kanssa.

Liikenteenohjaajien tychon liittyen tutkimus nosti esiin mm. muistamiseen koh-
distuvat huomattavat vaatimukset seka kysymyksen samanaikaisten ratatydlupien
madarasta, jonka yksittéinen liikenteenohjaaja pystyy turvallisesti hallitsemaan.
GSM-R-pohjaisen RAILI-liikenneviestintdverkon ja ratatyon yksildivan tunnuksen
kayttvonoton seurauksena liikkenteenohjaajien todettiin voineen vahentéa erillisten
apuvalineiden kaytt6a muistin tukena. Perehdytyksen kautta luotavan rataverkon
ja rataosuuksien hyvan tuntemuksen todettiin antavan liikkenteenohjaajille edelly-
tykset hyodyntaa urakoitsijoiden paikallisia huomioita tydkohteiden paikantamises-
sa ja ottaa huomioon rataosuuksien erityispiirteité rataty6lupia antaessaan. Rata-
tyota koskeva turvallisuussuunnitelma tunnistettiin téarkeéksi vélineeksi tdsmenta-
maan liikenteenohjaajien ja urakoitsijoiden yhteisty6téa ja yhteydenpitoa.

Ratatydurakoitsijoiden todettiin toimivan usein monen urakoitsijan ymparistos-
sd, jossa toiden yhteensovittaminen ja yhteisty6 liikenteenohjauksen ja -suunnit-



1. Johdanto

telun sekd muiden urakoitsijoiden kanssa on haasteellista. Erityisesti riskeja liittyy
samalla alueella tehtavien erillisten téiden paattamisen yhteydessa sattuviin tulkin-
tavirheisiin raiteiden liikennditavyydesta. Yhtena ratkaisukeinona on esitetty Ruot-
sin tapaan yhden ratatydsté vastaavan tai liikenteenohjauksen edustajan nimeéa-
mista tietylle maantieteellisesti rajatulle tydmaalle, jolla toimii rinnan useita urakoit-
sijoita.

Liikenneviraston tydryhméaraportissa vuodelta 2011 [2] on kuvattu aikaisemmis-
sa tutkimuksissa ja kaytannon tydssa havaittuja radanpidon téiden turvallista to-
teuttamista koskevia puutteita ja ongelmia seka esitetty konkreettisia toimenpide-
ehdotuksia tilanteen parantamiseksi. Radan rakentamisessa ja kunnossapidossa
on todettu sattuvan erityisesti vilkkaiden rakentamiskausien aikana vakavia turval-
lisuuspoikkeamia ja vaaratilanteita.

Raportin [2] mukaan vuonna 2010 ilmoitettin 145 ratatydmaan aiheuttamaa
vaaratilannetta junaliikenteelle. Liikenteenohjauksen toiminnasta aiheutui yhdek-
san merkittavaa turvallisuuspoikkeamaa, kun junalle oli osoitettu vaara kulkutie ja
raiteilla oli kalustosta tai ratatyOvarauksesta johtuva este tai vaihde oli asetettu
vaarin. Vaihtotdissa kirjattiin 13 vaaratilannetta, joissa juna ohjattiin raiteelle, jolla
oli ratatydsté aiheutunut este.

Raportti nostaa edelleen kehittémistd vaativina asioina esiin mm. tiedonkulun
eri toimijoiden valilla isoilla ratatydmailla, ratatydmaiden paikantamisen ja suojaa-
misen, ratatoihin liittyvien tydkoneiden liikkumisen, yhteistyon ja tiedonkulun liiken-
teenohjaajien ja urakoitsijoiden/kunnossapitéjien valilla, ajantasaisen tiedottami-
sen toihin liittyvistd muutoksista, ratatyd- ja liikenteenrajoiteilmoitusten laadun ja
ennakkoilmoitusjarjestelman (ETJ) kayton.

1.3 Tavoitteet

Taman tutkimuksen tavoitteena oli

— selvittdd, millaisilla menetelmilla ja valineillda muissa Euroopan maissa ra-
danpidon téiden ja rautatieliikenteen yhteensovittaminen ja yhteisty6 seka
yksikdiden paikantaminen rataverkolla hallitaan siten, ettd toiminta on tur-
vallista

— esitella eri maissa kaytdssa olevat toimintatavat ja vélineet seké pohtia, oli-
sivatko jotkut niisté sellaisia, joiden kayttéonotolla voitaisiin saada aikaan
parannuksia myds Suomessa

— esittdd ehdotuksia ja suosituksia toimintatapojen ja valineiden kehittdmisel-
le suomalaisessa toimintaymparistdssa.

Tutkimuksen tuloksena syntyneet ehdotukset ja suositukset on esitetty luvuissa
4.2-4.8.



2. Aineisto ja menetelmat

Tutkimusaineisto muodostui Suomessa radanpidon tdissd noudatettavien kaytan-
tojen nykytilan kuvauksesta ja valituille Eurooppalaisille toimijoille tehdysta kyse-
lystd kohdemaan radanpidon téité ja liikkuvien yksikdiden paikantamista rataver-
kolla koskevista menettelytavoista ja vélineista. Lisaksi toimintatapoja koskevien
vertailujen tueksi koottiin rataverkkoon ja junaliikenteeseen liittyvia tietoja hahmot-
tamaan toimintaymparistdjen eroja kohdemaiden valilla. Rataverkkoa ja junalii-
kennettad kuvaavat tiedot saatiin pddasiassa EU:n ja ERA:n julkaisemista vuositi-
lastoista.

2.1 Nykytilan kuvaus radanpidon tdissa noudatettavista
kaytanndista Suomessa

Nykytilan kuvaus radanpidon tdissd noudatettavista menettelytavoista ja kaytetta-
vistd vdlineistd Suomessa perustui Liikenneviraston julkaisemiin ohjeisiin (ks.
lahdeluettelo s. 70) seka niita selventavaan Liikenneviraston asiantuntijan haastat-
teluun. Kuvaus sisalsi kaytdssa olevat ratatdiden toteuttamisen toimintamallit seka
likenteenohjauksen piirissa etté liikenteenohjauksen ulkopuolella olevilla alueilla.

2.2 Kyselytutkimus kaytannoistd muissa Euroopan maissa

Tiedonkeruu muissa Euroopan maissa sovellettavista kaytéanndista ja valineista
toteutettiin internet-pohjaisella kyselylld, joka l&hetettiin séhkdpostikutsuna valituil-
le ulkomaisille asiantuntijoille. Asiantuntijat vastasivat kyselyyn kirjallisesti nettilin-
kin kautta.

2.2.1 Kohdemaat ja vastaajat

Kyselyn kohdemaiksi valittiin ohjausryhméan néakemysten mukaisesti Belgia, Tans-
ka, Ranska, Ruotsi, Sveitsi, Iso-Britannia, Hollanti ja Norja. Vastaajiksi valittiin
kustakin kohdemaasta yksi tai kaksi rautatieorganisaatioissa tydskentelevaa asi-
antuntijaa. Valittujen vastaajien asiantuntemus liittyi rautatieinfrastruktuurin yllapi-
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2. Aineisto ja menetelmét

toon, liikenteenohjaukseen tai rautatieturvallisuuteen. Vastaajien valinnassa hyo-
dynnettiin Liikenneviraston kontakteja.

2.2.2 Kyselyn sisalto

Kyselyssa kaytettiin avoimia kysymyksid ja se laadittiin Digium Enterprise -tyo-
kalulla. Vastauksia oli mahdollista taydentaa liitetiedostoilla ja www-linkeilla lisétie-
toa antaviin dokumentteihin. Kysely koostui yhteensd 34 kysymyksesta, jotka
koskivat:

— ratatdiden hallinnan toimintamalleja

— rataty6hon valmistautumista

— ratatyon sijainnin maarittamista

— rataty6n aloittamista ja paattamista

— muutosten ja poikkeamien hallintaa

— rataverkolla liikkuvien yksikdiden paikantamismenetelmia

— koettuja ongelmia, tyytyvaisyytta nykyisiin kaytantdihin ja menetelmiin se-
k& kehitysprojekteja ja -suunnitelmia.

Kyselyssa kaytetty englanninkielinen kyselylomake on esitetty liitteessa A.

2.2.3 Kyselyn toteutus

Kysely lahetettiin Liikenneviraston kautta henkilokohtaisena sahkopostikutsuna
yhteensa kolmelletoista asiantuntijalle. Vastausaktiivisuuden parantamiseksi vas-
tauspyynt6 uusittiin séhkdpostitse kahdesti.

Kyselyn huomioarvon varmistamiseksi kysely lahetettiin Liikenneviraston nimis-
sd. Vastausaktiivisuuden parantamiseksi kaikille vastanneille luvattiin toimittaa
saatujen vastausten perusteella laadittava Executive Summary -raportti menettely-
tavoista ja menetelmista kyselyyn vastanneissa maissa.

2.2.4 Vastausaineisto

Kyselyyn vastasi yhteensa kuusi asiantuntijaa kuudesta eri maasta:

11



2. Aineisto ja menetelmét

Kyselyyn vastanneet tahot

Maa Organisaatio Vastaajan tehtavaalue

Belgia (BE) INFRABEL Operations principles

Tanska (DK) Banedanmark ERTMS rules

Ranska (FR) RFF Track construction safety

Ruotsi (SE) Traffic Administration Operations Safety

Sveitsi (CH) Swiss Federal Railways Time Slot Management
SBB AG

Iso-Britannia (UK) | Network Rail Operations Safety

2.2.5 Kyselyaineiston analysointi

Saatuja vastauksia tarkasteltiin vertaamalla kuvauksia eri maissa kayttssa olevis-
ta menetelmista ja kaytannoista keskendan sekd Suomessa kaytdssa oleviin toi-
mintatapoihin ja menetelmiin. Analysoinnin helpottamiseksi kyselylomakkeen
kysymykset ryhmiteltiin seitsem&an aihealueeseen:

— toimintamallit (kysymykset 2.1-2.5)

— rataty6hon valmistautuminen (kysymykset 3.1-3.4)

— ratatyon aloittaminen (kysymykset 4.1-4.5; 4.7; 5.1-5.5)

— ratatyon toteuttaminen (kysymykset 5.6-5.7; 6.1)

— ratatyon lopettaminen (kysymykset (7.1-7.3)

— yksikéiden paikantaminen rataverkolla (kysymykset 8.1-8.2)

— tunnistetut ongelmat ja kehityskohteet/-projektit (kysymykset 9.1-9.4).

Eri maista saatujen vastausten kattavuus ja yksityiskohtaisuus vaihteli kysymyksit-
tain, mik&a nakyy jaljempana esitettavien tietojen maarassa ja laadussa.

12



3. Tulokset

Seuraavissa luvuissa on esitetty suomalaiset ratatdiden tekemiseen liittyvat kay-
tannot (luku 3.1, ks. myos lahdeluettelo) seka ulkomaisilta asiantuntijoilta saadut
vastaukset lahetettyyn kyselyyn ja niihin liittyvat vertailut (luku 3.3). Luvussa 3.2
on esitetty rataverkkoon ja sen kayttéon liittyvid tietoja kyselyyn vastanneissa
maissa ja Suomessa selventdmaan toimintaymparistdon liittyvia samankaltaisuuk-
sia ja eroja eri maissa.

3.1 Nykytilan kuvaus ratatdiden tekemisesta Suomessa

Rataty® on rautatiealueella tapahtuvaa kunnossapito- ja rakennustyotd. Valtion
rataverkon kunnossapito ja kehittdminen ovat Liikenneviraston vastuulla, ja muun
rataverkon osalta vastuu on verkon haltijalla. Liikennevirasto my0s vastaa rautatie-
likenteen liikenteenohjauksesta. Liikenteenohjauspalvelun Liikennevirastolle tuot-
taa VR-konserniin kuuluva Finrail Oy. Liikennevirasto tilaa radan kunnossapitoon
ja rakentamiseen liittyvat rataty6t urakoitsijoilta. Tarve ratatydhon voi tulla Liiken-
neviraston maarittdmana tai erikseen tilaamana (investointihankkeet), liiken-
teenohjauksen esim. junahenkilékunnalta saamien tietojen perusteella tai kunnos-
sapitdjan oman toiminnan suunnittelun pohjalta. Kunnossapitotdissa kunnossapi-
taja voi hyvin pitkélle viankorjausta lukuun ottamatta suunnitella tydnsa ja sita
kautta maarittd&a ajankohdat esimerkiksi tarkastuksille.

Ratatytt jaetaan liikenteen ohjauksen piirissa olevalla alueella sekd sen ulko-
puolella tapahtuviin tdihin. Liikenteenohjauksen piirissa olevat tyot jaetaan ennalta
suunniteltuihin téihin ja kiireellisiin ratatdihin. Ratatditd voidaan liséksi tehda tur-
vamiesmenettelya kayttaen.

3.1.1 Ratatyon toimintamallit liikenteenohjauksen piirissé olevalla alueella
Ennalta suunniteltu rataty®

Ratatydhon valmistautuminen

Vaylien suunnittelu on térked osa yhdyskuntasuunnittelua. Vaylien suunnittelu
etenkin suuremmissa vayldhankkeissa on vaiheittaista ja suunnittelun edetessa
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3. Tulokset

tarkentuvaa. Suunnittelu perustuu maankayttd- ja rakennuslain mukaiseen kaa-
vaan. Suunnittelun eri vaiheisiin liittyy runsaasti erilaisia vaikutusarviointeja seka
eri sidosryhmien kuulemisia. Hankekohtaiset suunnitelmat jakautuvat yleensa
esiselvitys-, yleis-, tie- tai rata- ja rakennesuunnitteluvaiheisiin. Suunnittelu saattaa
kestéaa jopa useita vuosia. Hankkeeseen kuuluu yleensa useita erillisia projekteja
ja kukin projekti saattaa muodostua yhdesta tai jopa sadoista eri ratatoista.

Ratatydhankkeessa liikkennesuunnittelu on vastuussa vuosi- ja aikataulukauden
aikaisesta junaliikenteen ja ratatdiden yhteensovittamisesta. Téassé liikennesuun-
nittelu pyrkii ottamaan mahdollisimman hyvin huomioon ratatydalueen liikenteen
aikataululliset liikennemaéarat sekd ratatydn suojauksen edellyttéamét liikenteen
keskeytykset.

Liikennesuunnittelu suunnittelee, miten ja milloin alueellisesti rajatut rataty6alu-
eet luovutetaan ratatydlle. Taméa asettaa erityisia vaatimuksia ratatyon tarkalle
ajalliselle ja alueelliselle méaarittelylle. Naiden maadrittelyjen pitédd olla kaikkien
osapuolien todettavissa yksiselitteisesti ja yhtenevaisesti.

Liikenteenohjaus vastaa péivittdisesta junien turvallisesta ja aikataulun mukai-
sesta liikkenndinnistéd seka huolehtii ratatdiden paivittdisista luvista ja ratatdiden
edellyttamista suojauksista seké muista liikenteenohjaukseen liittyvisté tarvittavista
toimenpiteista.

Liikennevirasto pyytdd hankkeen toteuttamisesta urakoitsijoilta tarjouksia ura-
kan toteuttamiseksi. Kéytannossa Liikennevirasto kayttda myos rakennuttajakon-
sultteja kartoittamaan etukateen potentiaalisia urakoitsijoita urakan toteuttajiksi.
Urakka-asiakirjat tulee laatia Liikenneviraston laatimien ohjeiden mukaisesti. Tule-
vista ratatista ilmoitetaan vuosittain Liikenneviraston Internet-sivuilla julkaistavas-
sa Rautateiden verkkoselostuksessa. Verkkoselostuksen liitteessé 11 on arvio
niista liilkenteeseen vaikuttavista ratattistad, joita tullaan tekem&an sina vuonna,
jota verkkoselsostus koskee. Tiedot saattavat tarkentua suunnittelun ja rahoituk-
sen edistyessa ja pdivitetty lista julkaistaan Liikenneviraston Internet-sivuilla
(http://portal.likennevirasto.fi/sivu/www/flammattiliikenteen_palvelut/rataverkolla_lii
kennointi/likennesuunnittelu/ratatyot).

Urakkasuunnitelmaan kuuluu muun muassa turvallisuussuunnitelma sek&a
suunnitelma rautatieturvallisuuden takaamiseksi. Siind osoitetaan, etta liikenteen
turvallisuus, tyoturvallisuus sek& muut tydn riskit on otettu riittvasti huomioon
ratatyon kaikissa vaiheissa. Turvallisuussuunnitelma tulee toimittaa Liikenneviras-
tolle vahintdan kaksi viikkoa ennen aiottua ratatyotd. Rataty6td ei saa aloittaa,
ennen kuin turvallisuussuunnitelma on toimitettu Liikennevirastolle.

Liikenteenohjaukselta on saatava lupa ratatyéhon, kun tyd

— estaa tai vaarantaa likennéinnin

— tehdaan koneellisesti siten, ettd kone tai sen osa saattaa ulottua aukean
tilan ulottumaan

— vaikuttaa radan rakenteeseen

— kohdistuu kaytdssa olevaan turvalaitokseen

— tehdaan tytkoneella tai ajoneuvolla matkustajalaiturilla

— edellyttaa liikenndinnin keskeyttamista tyoturvallisuuden takia.
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3. Tulokset

Ennalta suunnitellusta ratatydsta on tehtéva kirjallinen ennakkosuunnitelma. Jos
rataty® vaikuttaa ratakapasiteetin jakamiseen ja kayttoon, ennakkosuunnitelmasta
pitda olla yhteydessa liikennesuunnitteluun vahintédan kaksi kuukautta ennen aiot-
tua ratatydn alkua. Jos ratatydlla ei ole vaikutusta ratakapasiteetin jakoon, on
likennesuunnittelijaan oltava yhteydessa vahintdén 14 vuorokautta ennen ratatyon
suunniteltua alkamisajankohtaa.

Ennakkosuunnitelma |ahetetddn liikennesuunnitteluun, joka tekee ennakko-
suunnitelman perusteella Ratatydén ennakkoilmoituksen. Mikali urakoitsijalla on
yhteys ennakkotietojarjestelmaéan (ETJ), urakoitsija voi laatia ennakkosuunnitel-
man suoraan ennakkoilmoitusjarjestelméaan ns. Ei-VEK-ilmoituksena. Ennakko-
suunnitelma tulee laatia kaikista ratatdistd, myds radan sivussa tehtavistd, jos
tydkone tai sen osa saattaa ulottua ratatydn suojaulottumaan.

Ennakkosuunnitelmassa tulee mainita seuraavat asiat:

— liikennepaikka tai liikennevali, jota ilmoitus koskee

— liikennepaikan tai liikennevalin kilometritieto sadan metrin tarkkuudella
— asia- tai nopeustieto

— raidetiedot virallisina nimin& tai numeroina

— opastintiedot virallisina opastintunnuksina

— alkamisaika

— paattymisaika, kun se on tiedossa

— muut selventavét ja tarkentavat tiedot.

Liikennesuunnittelija laatii ennakkoilmoituksen ratatydstd ETJ-jarjestelmaan vii-
meistdan viisi vuorokautta ennen tydn aloittamista. Ennakkosuunnitelman tekijan
on tarkastettava ennakkoilmoitus.

Rataty®n toteuttamisen aloitus

Ratatydstd on tehtédva Ratatydilmoitus (Rt-ilmoitus) liikenteenohjaukseen ennen
ratatydn aloittamista, kuitenkin enintddn seitseman vuorokautta aikaisemmin.
lImoitus on annettava kirjallisesti (paperi, sahkoposti tai faksi). Rt-ilmoituksen voi
tayttaa ja lahettéa liikenteenohjaukseen myds muu henkild kuin ratatyosta vastaa-
va. limoituksen tekijan tulee olla perehtynyt Rt-ilmoituksen tayttdohjeisiin ja ilmoit-
tamaansa ratatydhon sekd tuntea siitd aiheutuvat vaikutukset, jotta tarvittavat
tiedot annetaan oikein ja riittavalla tarkkuudella. Rt-ilmoituksen |&hettajan on var-
mistettava, etté4 liikkenteenohjaus on saanut ldhetetyn Rt-ilmoituksen. Rt-
ilmoituksessa on taytettava seuraavat kentat:

— sijainti

— voimassaoloaika

— tydn kuvaus

— ratatydsta vastaava

— rataty6n suojaus (maastossa tehtavat toimenpiteet, suunnitelma)

— allekirjoitus ja péaivays

— tydhon liittyvat asiakirjat ja merkinnat.
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Rt-ilmoituksessa on ilmoitettava ratatydhon tarvittavan alueen sijainti pistemaisesti
jal/tai kahden liikenneohjauksessa néakyvan tunnuksen valind. Liikennepaikka tai
likennepaikkavali on aina ilmoitettava. lImoituksessa on oltava mukana kaavio tai
kuva, johon on merkitty ratatyfalue ja sellaiset paikkaan sidotut tiedot, joiden
avulla liikenteenohjaus pystyy yksiselitteisesti paikantamaan ratatydalueen. Rt-
ilmoituksen jattaminen ei oikeuta aloitamaan ratatyota.

Jokaiseen ratatythdn on nimettéva ratatydsta vastaava. Ratatydsta vastaavalle
kuuluvat ratatyon rautatiejarjestelman turvallisuuteen vaikuttavat tehtavat seka
huolehtiminen viestinnastd oman ratatydalueen ja liikenteenohjauksen valilla.
Ratatydsta vastaavan kelpoisuusvaatimukset on tarkasti ohjeistettu.

Ennen kuin ratatydsté vastaava pyytaa liikenteenohjaukselta lupaa ratatyohon,
hanen on vielé tarkastettava ennakkoilmoitus.

Ratatydsta vastaava ottaa yhteytta liikenteenohjaukseen ja pyytaa tyon yksiloi-
vaa ratatyon tunnusta. Seka ratatydsta vastaava etta likenteenohjaus merkitsevét
tunnuksen Rt-ilmoitukseen. Ratatydtunnus yksil6i ratatydn RAILI-verkossa kayta-
vassa yhteydenpidossa ratatyosta vastaavan ja liikenteenohjauksen valilla.

Rataty®n toteuttaminen

Ennen kuin varsinainen ratatyd aloitetaan, ratatydstd vastaavan on pyydettava
likenteenohjaukselta lupa rataty6hon. Téta varten ratatydsta vastaava kirjautuu
saamallaan ratatyon yksildivalla tunnuksella RAILI-verkkoon ja soittaa tunnuksen
antaneelle liikenteenohjaukselle. RatatyOsté vastaava kertoo nimensa ja kirjautu-
misen onnistumisen yksildivalla tunnuksella, mita ty6td on tarkoitus tehda, mika
alue tydhon tarvitaan, mité suojaustoimenpiteité kayttaa ja voiko alueella likennoi-
da tyon aikana seka paljonko tydhon tarvitaan aikaa.

Liikenteenohjaaja tarkastaa, onko ty6 merkitty ETJ:&8n. Jos ty® puuttuu
ETJ:sta, likenteenohjaaja ei padsaantdisesti anna lupaa ratatyohon, ellei kysees-
sé ole kiireellinen ratatyd. Liikenteenohjaaja tarkistaa myds, etta tydsta on jatetty
Rt-ilmoitus, sek& varmistaa ratatyon sijainnin maérittelyn. Koska ratatyota ei voi
nahdéa suoraan liikenteenohjausjérjestelmastéd, paikantaminen tapahtuu viestinnan
vélitykselld. Lupaa ratatydhon ei saa antaa, jos sijaintimerkinnat ovat epéselvat tai
niin puutteelliset, etta ratatydalueen sijaintia ei voi maarittaa yksiselitteisesti.

Ratatydalueella nopeus on sovitettava siten, etta liike on pysaytettavissa puo-
lella ndkemamatkalla. Liikennepaikalla ratatydssd nopeus saa olla enintddn 35
km/h ja liikennepaikkojen vélilla 50 km/h.

Liikenteenohjaaja ei saa antaa lupaa ratatythdn, ennen kuin tarvittava ratatyon
suojaus on varmistettu. Ratatydalue on aina suojattava. Liikenteenohjauksen tulee
pyrkia suojaamaan ratatydalue aina kun mahdollista siten, ettd junaa ei voi ohjata
ratatydalueelle ilman erillista suojauksen poistoa. Ratatydn suojaamistapoja ovat

— ajonestot

— yksittaiset opastimien lukitsemiset

— ohiajovarojen kayttaminen

— yksittaiset vaihteiden lukitsemiset

— alueelle pdasyn estavan kulkutien muodostaminen
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3. Tulokset

— oikosulkujohtimien kayttaminen
— ratatydalueen ympérille oleville liikennepaikoille laitettavat paikallisluvat.

Ratatydsta vastaavan on selvitettava, miten liikkenteenohjaus on ratatyén suojan-
nut, ja huolehdittava omalta osaltaan ratatydn suojaamisen edellyttavisté toimenpi-
teista ratatyOalueella. Jos ratatydn suojaaminen vaatii liikenteen keskeyttamista,
likenteenohjaus suojaa ratatyon omalta osaltaan. Liikenteenohjaus ja ratatyosta
vastaava merkitsevat liikenteenohjauksen tekeméat suojaustoimenpiteet Rt-
ilmoitukseen. Ratatydstd vastaava varmistaa liikenteenohjaukselle, ettd Rt-
ilmoitukseen ennalta merkityt suojaustoimenpiteet maastossa on tehty tai ne teh-
daan valittdmasti, kun lupa ratatybhén on myonnetty.

Kun liikenteenohjaus antaa luvan ratatydhon, seké liikenteenohjaus etta rata-
tydstd vastaava merkitsevat ratatyon alkamisajankohdan Rt-ilmoitukseen ratatydn
yksildivan tunnuksen alapuolelle.

Ratatydstad vastaavan on ilmoitettava turvallisuuspoikkeamista valittomasti lii-
kenteenohjaukseen. Liikennevirasto edellyttda, ettd urakoitsija seuraa ja kasittelee
urakkaan liittyvia turvallisuus- ja muita poikkeamia urakkaohjelman seka Liikenne-
viraston yksityiskohtaisten ohjeiden mukaisesti.

Ratatyon lopetus

Kun ratatyd paattyy, ratatydsta vastaava soittaa RAILI-yhteydelld luvan antaneelle
likenteenohjaukselle. Mikali ratatydalueella tydskentelee useita tydryhmia tai
urakoitsijoita samaan aikaan, ratatysté vastaavan on varmistuttava, ettd kaikki
h&anen vastuullaan olevat tydryhmét ovat lopettaneet tydskentelyn, ennen kuin han
voi ilmoittaa vastuullaan olleen ratatydn paattyneeksi. Ratatydsta vastaava kertoo
puhelussa nimensé ja yksildivan rataty6tunnuksen seka onko tydalue liikenngita-
vissd samoin edellytyksin kuin ennen rataty6ta. Jos tyosta aiheutuu liikennerajoit-
teita, niistd ilmoitetaan Liikenteen rajoite -ilmoituksella (Lr-ilmoitus). Ratatyosta
vastaava ilmoittaa tyon paattyneeksi ja merkitsee paattymisajankohdan Rt-
ilmoitukseen ratatydn yksildivan tunnuksen alapuolelle. Myds liikkenteenohjaus
kirjaa ratatyon paattymisajankohdan Rt-ilmoitukseen. Ratatydsta vastaava kirjau-
tuu ulos ratatydn yksildivaltéa tunnukselta RAILI-verkosta.
Liikenteenohjaaja voi paattaa suojaustoimenpiteet vasta, kun ratatydsta vas-

taava on ilmoittanut ratatydn paattyneeksi.
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3. Tulokset

Toimintakaavio ratatyon toteuttamisesta lilkenteenohjauksen piirissé olevalla alueella.

Ennalta suunniteltu rataty®. Sivu 1/2.
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3. Tulokset

Toimintakaavio ratatyon toteuttamisesta liilkenteenohjauksen piirissé olevalla alueella.

Ennalta suunniteltu rataty®. Sivu 2/2.
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3. Tulokset

Kiireellinen rataty®

Kiireellisia ratatdité tehdaan vain, kun ratatydn suunnittelu ennakkoon ei ole mah-
dollista. Tallaisia toité voivat olla esimerkiksi vika- tai hairidtilanteiden korjaaminen.

Rataty®n toteuttamisen aloitus

Ennalta suunniteltujen ratatdiden tapaan Kkiireellisista toistd on annettava Rt-
ilmoitus. Mikali Rt-ilmoitusta ei olosuhteiden takia voida antaa kirjallisessa muo-
dossa, voidaan Rt-ilmoitus antaa liikenteenohjaukselle myds suullisesti, ennen
kuin pyydetddn lupaa ratatyohon. Talldin tietojen oikeellisuus on tarkastettava
toistamalla tiedot huolellisesti.

My®ds kiireellisissa ratatdissa on nimettava ratatyosta vastaava. Ratatyon toteut-
taminen aloitetaan siten, etta ratatydsta vastaava ottaa yhteytta liikenteenohjauk-
seen ja pyytaa tyon yksildivaa ratatyon tunnusta, joka merkitddn Rt-ilmoitukseen ja
joka yksiloi ratatydon RAILI-verkossa kaytdvassa yhteydenpidossa ratatydsta vas-
taavan ja liilkenteenohjauksen vélilla.

Rataty®n toteuttaminen

Ennen kuin varsinainen ratatyd aloitetaan, ratatydstéd vastaavan on pyydettava
likenteenohjaukselta lupa rataty6hon. T&td varten ratatydsta vastaava kirjautuu
saamallaan ratatydn yksiloivalla tunnuksella RAILI-verkkoon ja ottaa yhteytta
tunnuksen antaneeseen liikenteenohjaukseen .

Ennen luvan pyytamista ratatyon aloittamiseen ratatydstd vastaava madarittaa
yhdessa ratatyontekijoiden kanssa tydhon tarvittavan ratatydalueen rajat, tyon
likenteelliset vaikutukset seka tyon alustavan aikataulun. Ratatydalue on pyrittava
rajaamaan kayttéaen niitd liikenteenohjauksessa néakyvid ja maastossa olevia ra-
kenteita, joilla on tunnus ja joiden avulla liikenteenohjaus voi paikantaa ja tarvitta-
essa suojata ratatydn. Ratatydsta vastaavan on selvitettava, miten liikenteenoh-
jaus on ratatydn suojannut, ja huolehdittava omalta osaltaan ratatydn suojaami-
sesta.

Liikenteenohjaaja tarkistaa, etta tydsta on tehty Rt-ilmoitus seké varmistaa rata-
tydn sijainnin maarittelyn. Koska ratatytté ei voi ndhda suoraan liikenteenohjaus-
jarjestelmasta, paikantaminen tapahtuu viestinnan valitykselld. Lupaa rataty6hon
ei saa antaa, jos sijaintimerkinnat ovat epéaselvat tai niin puutteelliset, etta ratatyo-
alueen sijaintia ei voi yksiselitteisesti maarittdd. Lupaa ratatydhon ei mydskaan
saa antaa ennen kuin tarvittava ratatyon suojaus on toteutettu ja varmistettu.

Kun liikenteenohjaus antaa luvan ratatydhon, ratatyon alkamisajankohta merki-
tédan Rt-ilmoitukseen ratatyon yksil6ivan tunnuksen alapuolelle.

Ratatydstd vastaavan on valitettéava liilkenteenohjaukselle tieto ratatydn aikatau-
lusta sekd annettava aina valittémasti tietoa liikenteenohjaukselle tydssa ilmen-
neista turvallisuuspoikkeamista sekd muista tarkentavista tiedoista aina, kun tar-
kempaa tietoa on kaytettavissa. Liikennevirasto edellyttdd, ettd urakoitsija seuraa
ja kasittelee turvallisuus- ja muita poikkeamia Liikenneviraston yksityiskohtaisten
ohjeiden mukaisesti.
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3. Tulokset

Ratatyon lopetus

Kun rataty6 on paattynyt ja kaikki ratatydsta vastaavan alaisuudessa olevat tyo-
ryhmét ovat lopettaneet tydskentelynsa, ratatydstd vastaava ilmoittaa tyon pééat-
tymisesta liikenteenohjaukselle RAILI-verkon vélityksella. Liikenteenohjaukseen
kerrotaan ilmoittajan nimi, yksildiva ratatyétunnus, seka tyalueen palautuminen
rataty6ta edeltdéneeseen liikkennoitavaan kuntoon. Mikali tyosta jaa alueelle liiken-
nerajoitteita, niistd tehdaan liikenteenohjaukselle Lr-ilmoitus. Ratatyon paatty-
misajankohta merkitddn Rt-ilmoitukseen ja ratatydstd vastaava kirjautuu ulos
ratatydn yksildivaltd tunnukselta RAILI-verkossa. Liikenteenohjaaja voi paattéaa
mahdolliset suojaustoimenpiteet vasta, kun ratatydstd vastaava on ilmoittanut
ratatyon paattyneeksi.
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3. Tulokset

Toimintakaavio ratatydn toteuttamisesta liikenteenohjauksen piirissa olevalla alueella.

Kiireellinen ratatyd. Sivu 1/2.
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3. Tulokset

Toimintakaavio ratatydn toteuttamisesta liikenteenohjauksen piirissa olevalla alueella.

Kiireellinen ratatyd. Sivu 2/2.
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3. Tulokset

3.1.2 Tydskentely turvamiesmenettelyad kayttaen

Niitd ratatydn suojaulottumassa tehtavia toitd, joita ei ole mainittu kohdan 3.1.1,
Ennalta suunniteltu rataty® listassa “Liikenteenohjaukselta on pyydettava lupa
rataty6hon, kun ty6:”, voidaan tehda kayttden turvamiesmenettelyd. Turvamies-
menettelya ei kuitenkaan saa kayttaa raiteen suurimman sallitun nopeuden ollessa
yli 140 km/h. Liséksi tyo tulee olla tehtavissa kayttden vain sellaisia kasityokaluja,
jotka ovat nopeasti siirrettévissa pois radalta. Turvamiesmenettelylla tehtavista
toista ei tarvitse antaa ennakkoilmoitusta eiké Rt-ilmoitusta.

Turvamiehen tehtdvana on varoittaa lahestyvasta rautatieliikenteesta seké huo-
lehtia henkil6iden ja tydvalineiden siirtymisesté vaistdalueelle.

Turvamiehen& voi toimia vain sellainen henkild, jolla on turvamiehen péatevyys.
Turvamies ei saa tehtdvaa hoitaessaan osallistua muuhun tydntekoon tai toimin-
taan, kuten toimia tydnjohtajana tai rataty0sté vastaavana.

Turvamiesten sijoittelusta on annettu ohjeet Radanpidon turvallisuusohjeiden
(TURO) [6] luvussa 6.3. Siind on maaratty, ettd useampia turvamiehié on kaytetta-
V4, jos yksi turvamies ei kykene tdhystamaan riittdvan pitkda matkaa esimerkiksi
saén tai ndkbesteen takia. Liséksi turvamiesten on sijoituttava siten, ettd he ha-
vaitsevat l&hestyvan rautatieliikenteen riittdvan aikaisin ja pystyvat havaitsemaan
ja toistamaan annetut opasteet. Pitkélla ratatytalueella turvamiesten on oltava
enintdan 200 metrin etdisyydelld toisistaan. My6s turvamiesten valisen kommuni-
koinnin varmistamisesta on annettu ohjeet.
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3. Tulokset

Toimintakaavio ratatyon toteuttamisesta turvamiesmenettelyé kéyttéen.
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3.1.3 Ratatyon toimintamalli alueella, joka ei ole liikenteen ohjauksen

piirissa

Ratatydlle, jota tehddan alueella, joka ei kuulu liikenteenohjauksen piiriin, on ni-
mettava ratatydsta vastaava, joka vastaa myods ratatydn suojaamisesta. Ratatyon
suojaamiseksi on ennen ratatyon aloittamista asetettava tilapdinen nopeusrajoitus
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3. Tulokset

20 km/h. Nopeusrajoitus on asetettava siten, etta liikkuvat yksikot pystyvét tarvit-
taessa pysahtymaan ennen kohtaa, jossa rataty6ta tehdaén. Jos ratatytalueella ei
voi liikennéida, on liikkuvien yksikdiden paasy estettava Seis-levylla.

Ratatydssé on soveltuvin osin noudatettava niitd ohjeita, joita on annettu rata-
tyosta liikenteenohjauksen piirissa.

Toimintakaavio ratatydn toteuttamisesta alueella, joka ei ole liikenteenohjauksen pii-

rissa.

c
St
o &
28
© «©
T ®
IIQ

TOIMINTOKAAVIO SIVU 1

c
St
o &
28
© «©
T ®
IIQ

n

}

hallinta
ilmoittaminen

- Turvallisuus- ja muiden poikkeamien

Prosessi: Rautatieliikenteen hairidide

|

-Urakoitsija

=y
0
<
e}
=l
©
&
©
o
=4
©
fid

- Kunnossapitaja
- Viranomainen

).

Suojausten
poistaminen

5

Nopeus-
rajoituksen
poistaminen

ﬂ—r Rataty6 —r[

Nopeusrajoitu:
20 km/h

Suojausten
asettaminen

y,

Ratatyosta
vastaavan
nimeaminen

i

TewAnn

Ratatyd alueella, joka ei ole liikenteenohjauksen piirissé

OjselInauuaif

nERuuNNs
-QuuaMI

snelyouaajuayir

elisyoxein

snjopaiL

26




3. Tulokset

3.2 Toimintaymparistdt kyselyyn vastanneissa maissa ja
Suomessa

Tarkasteltavista maista pisimmat rataverkot seka eniten raidekilometreja on Rans-
kassa ja Isossa-Britanniassa (ks. taulukko). Kolmanneksi pisin rataverkko ja raide-
kilometrien lukumaaré on Ruotsissa. Ranska ja Iso-Britannia ovat asukasluvultaan
selkedsti suurimpia maita. Vastaavasti Ranska, Ruotsi, Suomi ja Iso-Britannia ovat
pinta-alaltaan suurimpia maita. Suhteutettuna maan pinta-alaan rataverkko on
selvasti tihein Sveitsissa ja Belgiassa ja harvin Suomessa ja Ruotsissa. Suurim-
mat sahkoistetyn rataverkon osuudet |6ytyvat Sveitsistd, Belgiasta ja Ruotsista.
Yksiraiteisen rataverkon pituuden kunkin maan osalta pystyy likimaarin paattele-
maan rataverkon pituuden suhteesta raidekilometreihin.

Taustatietoja eri maiden toimintaympéristosta

Asukasluku Pinta-ala Raide-km Rataverkon Séhkoistyksen
(milj.)t (1000 km?) 20102 pituus (2009)! | osuus (%, 2009)!
BE 10.8 30,5 6344 3578 84,0
DK 55 43,1 3687 2646 235
CH 7.8 41,3 51243 3599 100,0
FI 54 3384 8862 5919 51,8
FR 62,8 5440 42039 29903 51,7
SE 9,3 450,3 15 347 11138 70,6
UK 62,0 2438 31631 16 272 32,6

1 EU Transport in figures, Statistical pocketbook 2011, European Union 2011.
2 Railway Safety Performance in the European Union 2012, European Railway Agency 2011.

3 Tieto henkilokohtaisen kontaktin kautta. SBB:n eli Sveitsin valtionrautateiden (Schweizerische
Bundesbahne) hallinnoimien raide-km:n lukuméaara on 3 138.

Eniten junakilometreja ajetaan Isossa-Britanniassa ja Ranskassa (taulukko, alla).
Samoissa maissa ajetaan my0ds eniten matkustajajuna-kilometreja. Ajetuissa tava-
rajuna-kilometreissa suurimpia maita ovat Ranska, Ruotsi ja Iso-Britannia. Nopean
junaliikenteen osuus on suurin Ranskassa, jossa 60 % matkustajajunakilometreis-
td ajetaan kalustolla, jolla voidaan ajaa véhintddn nopeudella 200 km/h. Isossa-
Britanniassa erittdin pieni osuus (alle 2 %) on nopeaa liikennetté.
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3. Tulokset

Liikenteeseen liittyvia taustatietoja
Juna-km® Matkustaja- Tavarajuna-km Nopean juna-
2010 juna-km 2010 liikenteen osuus
(milj.) 2010 (milj.)2 (2009)2 3
(milj.)
BE 98,0 81,0 16,0 10,2
DK 83,1 79,4 3,7 -
CH 182" - - -
FI 51,0 35.0 16,0 15,6
FR 4848 410.0 74,7 60,3
SE 1413 94,4 40,6 27,0
UK 520,0 485,3 34,7 1,9

-

Railway Safety Performance in the European Union 2012, European Railway Agency 2011.

EU Transport in figures, Statistical pocketbook 2011, European Union 2011.

Nopean liikenteen osuus matkustaja-kilometreistd rautatielilkenteessa. Tassé yhteydessé nopea
liikenne siséaltad liikenteen sellaisella kalustolla, joka mahdollistaa nopeuden 200 km/h tai sen
yli.

Tieto henkilokohtaisen kontaktin kautta. Luku siséltdd SBB:n lilkenn6imét junakilometrit.
Kaikkien maiden osalta matkustajakilometrien ja tavarajunakilometrien summa ei vastaa taulu-
kossa esitettya junakilometrien lukumé&araa johtuen siité, etté tiedot on keratty eri lahteisté.

w

~

3}

3.3 Ratatdiden turvaamisen menettelyt kyselyyn
vastanneissa maissa

Kyselyyn saadut vastaukset on esitetty seuraavissa alaluvuissa aihealueittain.
Kunkin aihealueen vastaukset on esitetty aluksi taulukon muodossa lyhyena yh-
teenvetona, jonka jalkeen taulukon sisaltta on selitetty laajemmin tekstin muodossa.

3.3.1 Toimintamallit

Toimintamalleja kartoittavissa kysymyksissa tiedusteltiin varsinaisten ratatdiden
toimintamallien liséksi miten kussakin kohdemaassa suhtaudutaan ratatyon alai-
sen rataosan taydelliseen sulkemiseen, miten ratakapasiteettia jaetaan ratatyoko-
neille niiden siirtyessa ratatyokohteeseen seka millainen on liikenteenohjaaja rooli
ja velvollisuudet yksittiisen rataty6tehtavan toteuttamisessa.
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3. Tulokset

Kaytdssé olevat toimintamallit

Suomi

Muut maat

Ennalta suunniteltu
ratatyo

Belgia:  Pieni ratatyd (kuten turvamiesmenettely).
Suurempi rataty® (ratatyon alainen raide suljetaan).
Isot ratatyot (ratalinja suljettu ja junaliikenne keskeytetty).

Tanska: Suunniteltu hyvissa ajoin ja ratatyd on mainittu verkkoselostuk-
sessa.

Ranska: Kaksi toimintamallia, jotka kuvaillaan vastaavissa s&é&nnoksissa.
Ruotsi: -

Sveitsi:  K&ytetdan reittisuunnitteluohjelmaa, johon rataverkon kaytén
rajoitukset ja supistukset talletetaan.

Iso-Britannia:
Mieluiten ty6t suunnitellaan ennakolta. Kaytdssé standardit sii-
t&, miten ty6t suunnitellaan.

Kiireellinen rataty®

Tanska: Hyvin kiireellinen rataty®. Ty, jonka siirtdminen myéhempé&én
ajankohtaan voi aiheuttaa huomattavaa héiri6ta tai vaaraa lii-
kenteelle

Iso-Britannia:
Vikojen korjaustyot toteutetaan yhteistydssa liikkenteenohjaa-
jan kanssa. Jos korjausty6 joudutaan tekemé&an suunnittelemat-
ta, pysaytetdan junaliikenne korjaustydn ajaksi.

TyOskentely turva-
miesmenettelyd

Belgia, Tanska & Ranska:
Samantapainen toiminta on mahdollista.

kayttaen Sveitsi:  Kaikki tyot pitaa ilmoittaa likenteenohjaajalle.
Iso-Britannia:
Kéytossa on toimintamalli, jossa kéytetadn tahystajia
(lookouts).

Ennalta suunnitellut rataty6t

Rataty6t tehdddn Suomessa aina ensisijaisesti ennalta suunniteltuina ratat6ina

(ks. luku 3.1.1).

Belgiassa pienet ratatydt toteutetaan samantapaisella toimintamallilla kuin
Suomessa tydskentely turvamiesmenettelyd kayttden. Tama toimintamalli kuva-
taan jallempéana kohdassa, jossa kuvaillaan turvamiesmenettelya vastaavia toimin-
tamalleja. Suuremmat ratatyt Belgiassa toteutetaan siten, etta ratatyon alainen
raide suljetaan kokonaan junaliikenteeltd. Liikenne ohjataan kayttamaan viereista
raidetta kumpaankin suuntaan. Isojen ratatdiden ajaksi Belgiassa suljetaan ratalin-
ja ja junaliikenne ratalinjalta keskeytetaan kokonaan.
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3. Tulokset

Tanskassa, jos ratatyd edellyttdd merkittdvid muutoksia radan kaytdssa, tulee
rataty6t suunnitella rautatieyritysten kanssa viimeistaan 9 viikkoa ennen ratatyon
toteuttamista. Ty0 pitda olla mainittuna myds verkkoselostuksessa.

Ranskassa on kaksi sdanndstd, joissa kuvaillaan kaytdssa olevia toimintamalle-
ja. Ensimmaisessa saannoksessa kuvaillaan kansallisen rataverkon haltijan kayt-
tama taydellinen malli, joka kattaa turvallisuutta varmistavan prosessin kaikki osat.
Toisessa saannoksessa kansallinen rataverkon haltija luovuttaa vastuunsa ja koko
prosessin vastaanottaa "ulkoinen” toimija. Poikkeuksena vastuun luovuttamisessa
ovat rajapinnat suljetun tydkohteen ja "normaalisti toimivan alueen” valilla.

Sveitsissa kaytetddn NeTS-reitinsuunnitteluohjelmistoa (Network-wide Track
Management System), johon syottetddn kaikki rataverkon kaytén rajoitukset ja
supistukset. Esimerkkejd ohjelmaan syotettavista asioista ovat tayskatkokset,
yhden raiteen kaytt6 ja 10 tunnin valit. NeTS on periaatteessa junien aikataulujen
suunnitteluohjelma, johon on liitetty mukaan kaikki rataverkon kaytdn suunnitte-
luun liittyvét toimenpiteet. Rataverkon kunnossapidon suunnittelu on olennainen
osa NeTS-ohjelmistoa. Kaikki liikenteen rajoitukset ja junien nopeusrajoitukset
voidaan suunnitella ja koordinoida koko rataverkon alueella. Tamé&n avulla odotet-
tavissa olevat ratatydt seka yllapitotehtavat otetaan suoraan huomioon vuosittai-
sissa suunnitelmissa ja junien aikataulujen suunnittelussa [3].

Isossa-Britanniassa on kaytossa standardi, joka rajaa ratatydn suunnitteluun
kaytettyja menetelmia. Paasaantoisesti tyot suunnitellaan etukéateen ja tyon aikana
tehddan useita tarkastuksia, jotta voidaan varmistaa, ettd meneillddn olevaan
tydhon kaytetdan kyseiseen tychdn soveltuvia menetelmid. Liséksi lIsossa-
Britanniassa on kaytdssa ns. Rule Book [4], jossa on esitetddn kansalliset stan-
dardit ratatoité koskevista vaatimuksista. Erillista tyotehtavaa tai tydkokonaisuutta
varten on viela kaytettavissa niitd koskevat kasikirjat. Seka Rule Book etté kasikir-
jat ovat saatavissa RSSB:n (Rail Safety and Standards Board Ltd.) verkkosivuilta
(Www.rssb.co.uk).

Kiireellinen rataty®

Suomessa rataty® voidaan tehdé kiireellisend, jos tyd koskee esimerkiksi vika- tai
hairictilanteiden korjausta, eikéa tydn ennakkosuunnittelu ole mahdollista (ks. tar-
kemmin luku 3.1.1).

Tanskassa ratatyd luokitellaan kiireelliseksi, jos tyon tekematta jattdminen ai-
heuttaa huomattavia viivastyksia tai linjan kayttdminen todetaan mahdollisesti
vaaralliseksi. Kriteerien tayttyessa tyd voidaan toteuttaa kiireellisena.

Isossa-Britanniassa kiireelliset korjaustyot tehdaan yhteistydssa alueesta vas-
taavan liikenteenohjaajan kanssa. Liikenteenohjaajan pitaéd 16ytda normaalin lii-
kenteen seasta sopiva véli, jolloin on aikaa tehd& vaadittava kunnossapitotyd. Tyd
tehddan normaalien tydmaaraysten mukaisesti, jotta varmistetaan tyontekijoiden
seka junaliikenteen turvallisuus. Hatéatyé voidaan tehdd myds ilman suunnittelua,
mutta talléin junaliikenne pysaytetaéan hatatyon tekemisen ajaksi.
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3. Tulokset

Tydskentely turvamiesmenettelyd kayttaen

Suomessa on mahdollista toteuttaa pienehkdja ratatditd turvamiesmenettelya
kayttéden (ks. kohta 3.1.2).

Belgiassa samantapainen toimintamalli on mahdollista pienissa toissa. Tyos-
kentely tapahtuu junaliikenteen seassa eli ratatydkohteen ohittavien junien valiin
jadvissa aikavaleissa. Tallbin on asetettava yksi tai useampi henkilé ("watch dog”)
varoittamaan junaliikenteesta. Liséksi ratatyon alaisen raiteen nopeusrajoitusta
voidaan véliaikaisesti alentaa.

Tanskassa ratatdité ilman liikenteenohjaajan lupaa tai ennakkoon tehtavaa il-
moitusta voidaan toteuttaa vain, kun kyseessa on vikojen tai toimintahairididen
korjaus. Jos kuitenkin katsotaan, etté lupa tarvitaan, tekevat ratatydsta vastaava ja
likenteenohjaaja yhdessa tydsuunnitelman ilman etukéateisvalmisteluita.

Ranskassa ilman liikenteenohjaajan lupaa tai ennakkoon tehtavaa ilmoitusta
voidaan toteuttaa vain kevyitd kunnostustoita. Tall6in ei saa kayttéda painavia tyo-
kaluja ja kaikki tarvittava vélineistd seka henkil6t pitdé voida siirtdé nopeasti pois
radalta, kun tydmaata lahestyy juna. Tydn yhteydessa on kaytdssé erityinen toi-
mintatapa, jonka mukaan ratatydn turvallisuudesta vastaavan tulee sijoittaa tyo-
alueelle henkilgita, joiden vastuulla on varoittaa muita tyontekijoité l&ahestyvasta
junasta. Ranskassa on kaytdssd laskentamalli, jolla maaritetdén kulloiseenkin
ratatyokohteeseen turvaetdisyys, jonne turvamiehen on nahtéava ja jota ldhem-
maksi saapuvasta junasta turvamiehen on varoitettava.

Sveitsissa ei ole mahdollista tehda mitéaan toita ilman, etta tydsta ilmoitetaan lii-
kenteenohjaajalle. Esimerkiksi niitdkaan toita, jotka tehddan kahden junan valise-
na aikana, ei saa tehda ilman tata ilmoitusta.

Isossa-Britanniassa on kaytdssa erilaisia toimintamalleja. Vaativimmissa tapauk-
sissa suljetaan koko raide ja pienissa toissa edellytetdan vahintdankin tahystéjan
(lookout) kayttéa varoittamaan junista.

Pienia radan kunnossapitotdita voidaan tehda ilman ilmoitusta lilkkenteenohjaa-
jalle muissa kyselyn maissa paitsi Sveitsissa ja Isossa-Britanniassa. Pienet tyot
edellyttavat Belgiassa ja Ranskassa samantapaista turvamiesmenettelya kuin
Suomessakin. Tanskan vastauksissa ei ole mainintaa turvamiesten (junaliiken-
teestéd varoittavien henkildiden) kaytosta.
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3. Tulokset

Rataosan taydellinen sulkeminen

Suomi Muut maat

Jos liikenteen keskeyttami- | Belgia: Voidaan kdytt&4, varsinkin jos tyo saadaan néin nope-
nen on valttamatonta, liikken- ammin toteutettua.

teenohjaus suojaa ratatyon
ennen ratatyéluvan myon-
tamista.

Tanska: Voidaan kayttaa esimerkiksi, kun kéytetaan raskaita
tyodkoneita.

Ranska: Kaytet&an niin véhan kuin mahdollista; vain tietyissé
tapauksissa.

Ruotsi: -

Sveitsi:  Ei kdyteta pelkkien yll&pitotdiden vuoksi; vain joissain
eritystapauksissa voidaan kayttaa.
Iso-Britannia:

Kaytetddn. K&ytdssa on eriasteisia sulkemistapoja tar-
peen mukaan.

Belgiassa ratalinja voidaan sulkea kokonaan ratatydn ajaksi, jos tyd kohdistuu
esimerkiksi kumpaankin suuntaan kulkevaan liikenteeseen. Nain toimitaan varsin-
kin tilanteissa, joissa sulkeminen nopeuttaa ratatytn toteutusta. Ratalinjoja voi-
daan sulkea ratatydn takia esimerkiksi viikonlopun ajaksi, jolloin junaliikenne kor-
vataan linja-autoilla.

Tanskassa koko rataosan sulkeminen riippuu tehtévan ratatyén luonteesta. Jos
ratatydssa kaytetaan raskaita koneita tai tydhon liittyy raiteiden poistamista, sulje-
taan ratalinja liikenteeltd kokonaan ratatydn ajaksi.

Ranskassa pyritaan valttdmaan taydellista ratalinjan sulkemista. Siihen turvau-
dutaan vain, jos yllapitotyd estaa liikenteen tai jos tydssa kaytetaan niin isoja ja
raskaita koneita, ettei niitd pystyta turvallisesti siitamaan pois radalta ratatytalu-
eelle saapuvan junan edesta.

Sveitsissa ei rataosuuksia suljeta pelkkien yllapitotdiden takia. Pidemmaksi
ajaksi, esimerkiksi useaksi viikoksi, ratalinja voidaan poikkeuksellisesti sulkea.
Nain voidaan toimia esimerkiksi silloin, kun tehddan mittavia uudistuksia, kuten
tunnelin saneerausta tai sillan uudistamista. Sveitsissa on erittain tiheéd ja kuormi-
tettu rataverkko, ja sen vuoksi tédyskatkokset ovat mahdollisia vain vahaliikenteisil-
1a yksiraiteisilla rataosuuksilla tai kun kaytettavissa on hyva kiertotie.

Isossa-Britanniassa vaativimmissa tapauksissa suljetaan koko ratalinja ja pie-
nissa toissa edellytetddn vahintaénkin téahystajan kayttéa varoittamaan tytalueen
ohitse kulkevista junista (ja muista yksikoista).

Ratalinja voidaan sulkea ratatydn takia kaikissa kohdemaissa. Erityisesti Rans-
kassa ja Sveitsissa taydellistd sulkua pyritddn valttdmaan. Sveitsissa sité ei kos-
kaan kayteta vain pelkkien yllapitotoimien takia. Erityisesti, jos ratatydssa kayte-
tdan suuria ja raskaita koneita, taydellinen sulku saattaa olla tarpeen.
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3. Tulokset

Ratakapasiteetin jako ratatydmaalle ja sielta pois siirtyville ratatydkoneille

Suomi

Muut maat

Ratatydkoneelle
laaditaan aikataulu
LIIKE-jarjestelm&én
ja l&hetetéén
hakemus ratakapa-
siteetista hyvaksy-
tavéksi Liikennevi-
rastolle

Belgia ja Ranska:
Ratatydkonetta kasitelladn normaalina junana.

Tanska: Suunnitellaan tydsuunnitelmassa.

Ruotsi: -

Sveitsi:  Kyseessd on oma liilkennelajinsa NeTS-PLANissa; "erityisliiken-
ne”.

Iso-Britannia:

Ratatydkoneet ohjelmoidaan kulkemaan ratatydkohteeseen ja
takaisin hairitseméattd normaalia liikkennetta.

Ratatydkoneille ratakapasiteetti jaetaan Belgiassa ja Ranskassa kuten kyseessa
olisi normaali juna.

Tanskassa ratakapasiteetti maaritellaéan tydsuunnitelmassa.

Sveitsissa ratatyokoneet luokitellaan “erityisliikenteeksi” ja niille annetaan rata-
kapasiteettia NeTS-reittisuunnitelmaohjelmistossa.

Isossa-Britanniassa ratatyokoneet ohjelmoidaan likkumaan tydkohteeseen ja
takaisin normaalia liikennetta hairitseméatta. Koneet, jotka eivat kulje radalla, voivat
siirtyd tyokohteessa radalle vasta, kun normaali liikenne on estetty kyseiselta

ratalinjalta.

Ratatydkoneiden liikkuminen tydalueelle ja sielté pois hoidetaan usein siten, et-
ta ratatydkoneelle varataan ratakapasiteettia normaalin junan tapaan.
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3. Tulokset

Liikenteenohjaajan rooli ratatydtehtavan toteuttamisessa

Suomi

Muut maat

Liikenteenohjaaja yhdessé
ratatydsta vastaavan kanssa
toteuttaa koko ratatyopro-
sessin

Belgia:

Tanska:

Liikenteenohjaaja ja ratatyodn johtaja kommunikoivat
keskenaan.

Liikenteenohjaaja antaa alueen ratatydn kayttoon,

ohjaa ratatydkoneiden lilkkumista tydkohteeseen ja
sieltd pois sek& varmistaa, etté asiaankuulumattomat
eivat paase ratatyokohteeseen.

Ranska: Liikenteenohjaaja osallistuu ratatydalueen suojaami-
seen.

Ruotsi:

Sveitsi:  Liikenteenohjaaja hoitaa tarvittavat sulut. Ennen tyén
aloittamista tydmaan paallikkd ilmoittaa suunnitellun
sulun liikenteenohjaajalle. Tyon paatyttyd tydmaan
paéllikko ilmoittaa lilkenteenohjaajalle, ettd osuus on
jalleen likkennoitavissa.

Iso-Britannia:

Normaalin junaliikenteen ohjauksen liséksi liiken-
teenohjaajat ohjaavat ratatydkoneet tydkohteeseen
oikeaan aikaan ja oikeassa jarjestyksessé.

Belgiassa ratatydn johtaja ja liikenteenohjaaja kommunikoivat keskendan ja toteut-
tavat toimenpiteita, joilla varmistetaan, ettei yhtédén junaa laheteta ratatytalueelle.

Tanskassa liikenteenohjaaja antaa ratatyfalueen ratatydn kayttéon, ohjaa rata-
tydkoneiden liikennettéd tydkohteeseen ja takaisin seka varmistaa, ettd asiaankuu-
lumattomien yksikoiden paasy ratatydkohteeseen on estetty.

Ranskassa liikenteenohjaajat osallistuvat ratatydalueen suojaamiseen.

Sveitsissa liikenteenohjaajalla on kaytdssaan kaikki tarvittava tieto toteutettavia
ratakatkoksia tai sulkuja varten. Ennen tdiden alkua ratatydmaan paallikdn tulee
ilmoittaa liikenteenohjaajalle suunnitellut ratakatkokset tai sulut. Tydmaan paatyt-
tya han ilmoittaa liikkenteenohjaajalle, ettd osuus on jalleen liikennditavassa kun-
nossa.

Isossa-Britanniassa liikenteenohjaajat vastaavat normaalin tydnsa liséksi siita,
ettd he osoittavat ratatytkoneille oikean reitin ja ajoituksen matkalla ratatyokoh-
teeseen. Samoin liikkenteenohjaajat osoittavat ratatytkoneille mahdollisesti tarvit-
tavat vaistdpaikat (recess points). Tarkoituksena on, ettd ratatydkoneet ovat tyo-
maalla oikeaan aikaan ja ne tulevat sinne oikeassa jarjestyksessa.

Liikenteenohjaajan roolina yksittéisen tyokohteen toteuttamisessa on usein tyo-
kohteen suojaaminen, mutta Isossa-Britanniassa mainittin myds ratatydkoneiden
oikea-aikaisen ohjaamisen tytkohteeseen olevan keskeista.
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3. Tulokset

3.3.2 Ratatydhdn valmistautuminen

Ratatydhon valmistautumiseen liittyvissa kysymyksissa tiedusteltiin, millaisia do-
kumentteja kohdemaissa edellytetdén ennen ratatyon aloittamista, millaisia tietoja
naissa ennakkoon tehtavissa dokumenteissa pitéa olla ja minne dokumentit arkis-
toidaan; onko esimerkiksi kaytettavissa eritysté tietokantaa dokumenttien sailytyk-
seen. Lisaksi tiedusteltiin, kuinka ennakkoon toimitettavia suunnitelmia hyddynne-
taan ratatdiden toteutuksessa sekd millaisia toimintamalleja on suunnitelmissa

ilmenevien muutostarpeiden hoitamiseksi.

Dokumentoitavat tydsuunnitelmat

Suomi

Muut maat

Urakkasuunnitelma, turvalli-
suussuunnitelma ja ennakko-
suunnitelma. Turvallisuus-

Belgia:

Suunnitellaan hyvissa ajoin ja virallinen dokumentti
l&hetetéan kaikille osallisille.

X e . | Tanska: Ratatydn turvallisuussuunnitelma hyvaksytetééan
suunnitelma vahintaan kaksi Banedanmarkin prosessin mukaisesti ja ratatyosta on
\liukkoa e_nnlakkoclm jaennak- ratatyélupadokumentti, jossa ilmoitetaan kaikki tyo-

osuunnitelma yleensa va- hén vaikuttava informaatio.
hintéan kaksi kuukautta ] ] -
ennakkoon (14 vrk niissa Ranska: Dokumentoidut suunnitelmat riippuvat ratatyén laa-
tapauksissa, joissa ei hairité juudesta.
liikennetta). Ruotsi:  Varsinaisen rataty6n suunnitelman lisiksi on oltava
myds suunnitelmat turvallisuustoimenpiteista.
Sveitsi:  Yll&pitotydt suunnitellaan noin yhtd vuotta etukéteen.
Tavoitteena on, ettd yllapitoty6t tehtéisiin keskitetysti
maéarattyind ajanjaksoina.
Iso-Britannia:

Kéytossa standardi, jonka perusteella tuotetun suun-
nitelman tarkastaa ratatydmaan turvallisuustarkastaja
vahintaan tyévuoroa ennen varmistuakseen siité, etté
suunnitelma on asianmukainen.

Belgiassa kaikki merkittavat ty6t suunnitellaan hyvissa ajoin ennen ratatyon alka-
mista ja virallinen dokumentti siséltédd kaikki yksityiskohtaiset tiedot. Dokumentti
lahetetédan kaikille rautatieyrityksille ja kaikille infrastruktuurista vastaavan yksikon
palveluntuottajille. Tama tehdaan tydn luonteesta riippuen viimeistadan 3-8 paivaa
ennen tyon alkua.

Tanskassa ratatydsta vastaavan tulee arvioida tydkohteen turvallisuussuunni-
telmassa kyseisen tydkohteen olosuhteet sek& hyvaksyttaa tehty arviointi Bane-
danmarkin prosessien mukaisesti. Ratatydsta tehdaan myos ratatyélupadokumen-
tit, joissa madaritetddn mita tehdaan, missa ja milloin seka ilmoitetaan kaikki muu
asiaan vaikuttava informaatio.

Ranskassa dokumentoidut suunnitelmat riippuvat suuresti ratatydn laajuudesta.
Laajimmillaan tarvitaan taysimittainen selvitys, josta tulee ilmeta ainakin tydsopi-
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3. Tulokset

mus kunnossapitdjan seka radanpitdjan valilla seka erityiset toimintatavat, jotka on
etukateen suunniteltu jokaista rataty6ta varten. Liséksi selvityksesta tulee ilmetéa
tyon tekniset suunnitelmat, joissa kay ilmi tilanne sek&a ennen etta jalkeen ratatydn
sekad varasuunnitelma siltd varalta, ettd kunnossapitotytn aikana tapahtuu jotain
odottamatonta.

Ruotsissa radan rakenteeseen liittyvien suunnitelmien lisaksi pitéa olla tehtyna
suunnitelmat turvallisuustoimenpiteistd. Nama sisaltavat tiedon siitd, milloin junat
eivat saa kulkea tyémaan kohdalla. Tama tehdaan yleensa kahdeksanviikkoisen
likennesuunnitelman yhteydessa, minké on mééara vahentaa ratatydmaasta aiheu-
tuvaa hairiota liikenteelle. On tietenkin myds kiireellisia toitd, jotka edellyttavat
raiteen sulkemista liikenteeltd. Naissé tapauksissa tyon valvoja on vastuussa koko
tyoketjusta; tydn suunnittelu — aloitus — toteutus — lopetus.

Sveitsissa yllapitotydt suunnitellaan noin yhtd vuotta ennen tyon toteuttamista.
Tulevaisuudessa on tarkoitus, ettd tiettyjen osuuksien kunnossapitoty6t toteute-
taan keskitetysti tiettynd ajanjaksona. Naméa ajanjaksot vahvistetaan ja niiden
aiheuttamat aikataulumuutokset ilmoitetaan viimeistadn kahdeksan kuukautta
aikaisemmin.

Isossa-Britanniassa tydn suunnittelu vaihtelee tehtavan tydn sisallon mukaises-
ti. Toitd voidaan aikatauluttaa niin, ettd esimerkiksi tietyt vaihteet tarkastetaan
maaraajoin, jotta voidaan varmistua niiden toimintakunnossa pysymisesta ja tur-
vallisuudesta. Naista toistad vastaa paikallisen tason paallikko, joka huolehtii, etta
tyd tehdéén ajallaan. Paallikkd myds ohjeistaa suunnittelijoita suunnittelemaan
tyon siten, ettd kaikki henkild-, materiaali- ja tarvittavat valineresurssit ovat kaytet-
tavissa. Turvallisen tydsuunnitelman laadintaa ohjaa standardi (Safe System of
Work Pack). Tama suunnitelma lahetetddn COSS:lle (Controller of Site Safety),
joka tarkastaa, ettd suunnitelma on ty6hon soveltuva ja ettd suunniteltu tyd voi-
daan toteuttaa turvallisesti. COSS saa suunnitelman vahintdan tyévuoroa etuka-
teen, jotta voidaan olla varmoja, etté suunnitelma on asianmukainen.

Kaikissa kohdemaissa ennakkoon suunnitellusta tyéstd syntyy hyvissa ajoin
ennen tyon suorittamista dokumentteja, kuten Suomessakin. Ranskassa ja Isossa-
Britanniassa dokumentit riippuvat paljon tehtéavan tyon laajuudesta. Ruotsissa ja
Tanskassa korostettiin erityisen turvallisuussuunnitelman laatimista, ja Isossa-
Britanniassa kaytettava tyonsuunnittelun standardi kattaa myds tydn turvallisen
suorittamisen. Tanskassa turvallisuussuunnitelma alistetaan erillisen toimijan
hyvaksyttavaksi. Suomessa urakoitsija toimittaa turvallisuussuunnitelman Liiken-
nevirastolle, joka on tyon tilaaja.
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3. Tulokset

Ennakkosuunnitelman sisaltd

Suomi

Muut maat

Tarkka sijainti, asia- tai no-
peustieto, raide- ja opastin-
tiedot sekd ratatyon alkamis-
ja paéattymisaika sekd muut
selventdvét seikat. Ennakko-
suunnitelma ETJ -
jarjestelmaan.

Belgia:

Tanska:

Ranska:

Ruotsi:
Sveitsi:

Tarkka sijainti, kuvaus tydsta, vaikutukset radan kayt-
to0n ja seuraukset junaliikenteelle seka tyon aloitus-
ja lopetusajankohdat. Tiedot talletetaan erityiseen tie-
tokantaan.

Tarkka sijainti, kuvaus ratatydsta, tyon tilaajan tiedot
sek& kuvaus turvatoimista, jolla varmistetaan, etta
asiattomat yksikot eivat voi tulla tydalueelle. Tiedot
talletetaan erityiseen tietokantaan.

Dokumentit ovat paperilla, silla suunnitelmien tekijan,
tarkastajan ja hyvaksyjan on ne allekirjoitettava. Do-
kumentteja voidaan tallettaa kassakaappiin ja sahkoi-
sessé muodossa oleva data talletetaan omaan tieto-
kantaansa.

Tasmallinen paikka seka tydn méara ja luonne pitaa
tietdd. Naist tiedoista paatellaén tarvittavan katkon
tarve.

Iso-Britannia:

Sijainti, tydn ajankohta ja kesto, kuinka tydmaalle siir-
tyminen ja sielté poistuminen on jarjestetty seka tark-
ka kuvaus tehtavésta tyodsta. Kaytdssa on useita tieto-
kantoja, joista saadaan ratatyoté tukevaa informaatio-
ta, kuten kohteen tunnetut vaaratekijat, sahkdistys-
tiedot, hatatilanteiden hoitaminen, tiedot lahimmasta
sairaalasta jne. Lisaksi hyddynnetéén useita karttajar-
jestelmid, kuten Google Earthia. Suunnittelujarjestel-
mé&én on laitettu valmiit linkit hyddynnettaviin tieto-
kantoihin. Suunnittelujarjestelméssé on tallennettuna
myds tiedot aiemmista suunnitelmista, jolloin niihin
voidaan viitata.

Belgiassa pitdd ennakkoon jatettdvdssd suunnitelmassa mainita ratatydmaan
tarkka sijainti, kuvaus tehtavasta tyosta, vaikutukset radan kayttéon sekd seurauk-
set junaliikenteelle. Lisaksi pitdd mainita ratatydn aloitus- ja lopetusajankohdat.
Kéytdssa on erityinen tietokanta naiden tietojen tallentamiseen. Tietokantaa hal-
linnoi Belgian rataverkkoa hallinnoivan Infrabel-yhtion infrastruktuuri-osasto.

Tanskassa edellytetédan tietoja ratatydkohteen sijainnista, kuvausta ratatydsta
ja sen tilaajasta. Liséksi edellytetdan tietoja turvatoimista, joilla varmistetaan, etta
asiattomat yksikot eivat voi tulla tydalueelle. Kaikki ndma tiedot talletetaan tieto-
kantaan.

Ranskassa ennakkoon suunnitellusta tydsta tehtéavéat dokumentit ovat paperilla,
koska Ranskassa edellytetédan, ettd suunnitelmien tekijd, tarkastaja seké hyvaksy-
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ja allekirjoittavat kyseiset dokumentit. Ratatydn johtaja kayttad alkuperdisia doku-
mentteja, silla han saattaa joutua muuttamaan niitd tai tekema&an niihin huomau-
tuksia. Jokainen yllapitdja on vastuussa omien dokumenttiensa talletuksesta.
Tietyt alkuperaiset dokumentit talletetaan kassakaappiin ja séahkdisessd muodossa
oleva data talletetaan omaan tietokantaansa.

Sveitsissa tydn maarastd, luonteesta ja paikasta paatellaan tarvittavan katkon
kesto (voi vaihdella esim. neljasta tunnista kymmeneen tuntiin). Tulevista yllapito-
tarpeista ei ole olemassa erityista tietopankkia, mutta tulevaisuudessa naiden
tietojen on tarkoitus olla kaytettavissa standardoidusti.

Isossa-Britanniassa suunnitelmissa pitaa esittédd tydn ajankohta ja kesto, sijainti
sekd miten siirtyminen ratatydkohteeseen ja sieltéd pois on jarjestetty. Lisaksi on
esitettéava tarkka kuvaus tehtavasta tyosta. Kaytdssa on useita tietokantoja, joista
saadaan tyota tukevaa informaatiota, kuten esimerkiksi tietoja tunnetuista tydkoh-
teen vaaratekijoistd, sahkoistyksistd, maakaapeleista, alueelle vaikuttavista opas-
timista, hatatilanteiden jarjestelyistd, ensiavusta ja lahimmasta sairaalasta. Myo6s
karttajarjestelmid, kuten Google Earth, hyddynnetaan. Jarjestelmassa, jota kayte-
tédan suunnitelmien tekemiseen, on valmiit linkit tietokantoihin, ja liséksi jarjestelma
tallettaa aikaisemmat suunnitelmat, jolloin niihin voidaan viitata tarvittaessa.

Kaikissa kohdemaissa suunnitelmissa pitédd olla lahes samat tiedot kuin mita
Suomessakin edellytetddn. Suomessa ennakkosuunnitelma kirjataan lisdksi ETJ-
jarjestelméaén. Useassa muussakin maassa on kaytdssa tietokanta suunnittelutie-
tojen tallettamiseksi. Ranska poikkeaa muista siind, ettd suunnitteludokumentit
séilytetddn padasiassa paperimuodossa allekirjoitusten takia. Alkuperaiset doku-
mentit talletetaan kassakaappiin. Sveitsissa ratatydtsuunnitellaan ja hallinnoidaan
NeTS-jarjestelman avulla, joka itsessdan on jo tietojarjestelmd, jolloin erillista
dokumenttien tietokantaa ei tarvita. Isossa-Britanniassa hyddynnetdan laajasti
useita tietokantoja varsinaisen suunnitelman tukena.

Suunnitelmien hyédyntdminen ratatydn toteuttamisessa

Suomi Muut maat

Belgia, Tanska, Ranska ja Ruotsi: -

Sveitsi: Toteutuksen aikana tydmaan tulee seurata aikataulus-
sa pysymisté.

Iso-Britannia:
Ty6suunnitelmia tulee noudattaa, mutta on tilanteita,
jolloin ty6kohteen olosuhteista johtuen COSS:n téytyy
muuttaa suunnitelmia sopimaan tyokohteen olosuh-
teisiin.

Sveitsissa seurataan aikataulussa pysymista. Isossa-Britanniassa tydsuunnitelmia
muutetaan tarvittaessa, kun olosuhteet sita edellyttavat.

38




3. Tulokset

Suunnitelmien muuttamista koskevat toimintamallit

Suomi Muut maat

tii muutosten ja muiden

tamisesta.

Ratatyostd vastaava huoleh- | Belgia: -

Tanska: Merkittavat muutokset pitdd suunnitella etukateen,
mutta pienehkdt muutokset voidaan suunnitella pai-
kan paalla.

poikkeustilanteiden ilmoit-

Ranska: Tyon toteuttava henkilosto ehdottaa muutoksia, ja
suunnittelutoimisto joko vahvistaa ne tai tekee vasta-
ehdotuksen. Tdma toimintamalli on maarétty erityi-
sessé dokumentissa.

Ruotsi: -

Sveitsi:  Systemaattinen muutosprosessi kdyd&én &pi vain
suurissa uudistusohjelmissa.

Iso-Britannia:
Kaikki muutokset, jotka suunnitelmiin tehdaan, ilmoi-
tetaan suunnittelijalle, jotta voitaisiin ottaa oppia ja
tehdé tulevaisuudessa parempia suunnitelmia.

Tanskassa merkittavat muutokset edellyttavéat etukateen tehtdvia suunnitelmia,
mutta pienehkdjd muutoksia voidaan toteuttaa myds paikan paalla tehtavien
suunnitelmien mukaisesti.

Ranskassa tyon toteuttava henkilostd voi ehdottaa muutoksia tehtyihin doku-
mentteihin ja suunnittelutoimisto joko hyvaksyy muutokset tai voi tehda vastaehdo-
tuksen tarvittavista muutoksista. Jokainen muutosvaihe on maaéritetty erityisessa
dokumentissa.

Sveitsissa suunnitelmia paivitetaan jarjestelmallisesti vain suurissa uudistusoh-
jelmissa. Muutokset paivitetaan jarjestelmiin niin hyvin kuin mahdollista.

Isossa-Britanniassa kaikista muutoksista suunnitelmiin ilmoitetaan suunnitteli-
jalle. Nain suunnittelijoita rohkaistaan ottamaan oppia vastaisen varalle.

3.3.3 Ratatyon aloittaminen

Ratatydn aloittamiseen liittyvilla kysymyksilla haluttiin selvittdd, millaisia asioita
pitda olla tehtyn&, ennen kuin ratatyd voidaan aloittaa. Kysymyksilla tiedusteltiin
esimerkiksi, millaisia ty6lupia edellytetdén, ennen kuin ratatyé voidaan aloittaa,
kuka luvat myodntaa ja miten mydnnettyja lupia hallinnoidaan. Lisaksi tiedusteltiin
kaytantoja koskien ratatyon vastuuhenkilda ja ratatydn yksildivan tunnuksen kayt-
t6a sekd miten ratatyon sijainti rataverkolla maéritetaan.
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Millainen ty6lupa tarvitaan ennen ratatydn aloittamista?

Suomi

Muut maat

Ratatydilmoitus (Rt-ilmoitus)
liikenteenohjaukselle ennen
kuin ratatydsté vastaava
pyytéa lupaa ratatydlle.

Belgia: Tydnjohtaja tiedustelee lupaa liikenteenohjaajalta.

Tanska: Tyolupa siséltyy radan turvallisuussuunnitelmaan ja
ratatydlupadokumenttiin.

Ranska: Yrityksen edustaja vastaanottaa valtuutuksen.
Ruotsi: -

Sveitsi: Raiteen sulkeminen rataty6té varten vaatii hakemuk-
sen. Sulku mydnnet&én lomakkeella.

Iso-Britannia:
Lupa sisdltyy ennalta vaadittuihin dokumentoituihin
tydsuunnitelmiin.

Belgiassa Infrabel-yhtion infrastruktuuri-osastoon kuuluvan tyonjohtajan pita&a
ennen ratatydn aloittamista tiedustella lupaa ratatyén aloittamiseen liikenteenoh-
jaajalta.

Tanskassa erillistd ty6lupaa ennen tdiden aloittamista ei tarvita, silla tydlupa
kuuluu osana ennakkosuunnitteluun kuuluvaan tyélupadokumenttiin.

Ranskassa yrityksen tyokohteessa oleva edustaja vastaanottaa kirjallisen val-
tuutuksen (AITC) aloittaa rataty®.

Sveitsissa ratatyd edellyttdd raiteen sulkua, joka pitdd erikseen anoa. Sulun
mydntamisessa kaytetdan standardisoitua lomaketta.

Isossa-Britanniassa tydlupa siséltyy ennalta vaadittavaan tydsuunnitelmaan
(Safe System of Work Pack). Siihen sisaltyvalla lomakkeella (RT3181) ilmoitetaan,
ratatydn alkamis- ja paattymisajankohta sek& muitakin rataty6té koskevia tietoja,
kuten tydmaan sijainti, suojaus, séhkdistys jne. COSS pitdd koko ratatydhenkilts-
tolle tehtavaan tyohon liittyvan pakollisen opastuksen kayttéen apunaan lomaketta
(RT9909).

Seké Tanskassa etté Isossa-Britanniassa ratatydluvat sisaltyvat ratatydsuunni-
telmiin, eikéd erillisia lupia tyon aloittamiseen edellytetd. lsossa-Britanniassa on
kuitenkin kaytdssa suunnitelmiin kuuluva erillinen lomake, jossa tydn aloittamiseen
littyvét tiedot ilmenevat. Ranskassa tydn aloittaminen edellyttéa erillista, paperilla
toimitettavaa valtuutusta, joka muistuttaa hieman Suomen kaytantda. Sveitsinkaan
osalta varsinaista rataty6lupaa tai ilmoitusta ei edellytetéa. Siella ratatyon toteutta-
minen edellyttd&a raiteen sulkemista liikenteeltd, mihin on anottava ja saatava
sulkulupa.
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Rataty6lupien mydntadminen ja sitd koskevat ehdot

Suomi

Muut maat

Luvan ratatybhdn myontaa
liikenteenohjaus. Tydlle pitaa
olla nimettyna ratatyosta
vastaava, ratatydédokumentit
on tarkastettava, ratatyoll&
on oltava yksil6iva tunnus,
suojausten tulee olla asetet-
tu. Liikenteenohjaaja merkit-
see antamansa rataty6luvan
(tyon aloitusaika) Rt-
ilmoitukseen.

Belgia: Liikenteenohjaaja valtuuttaa tyonjohtajan dokumentil-
la. Suojausten pitdd olla asetettu.

Tanska: Liikenteenohjaaja antaa kohteen ratatydn kayttoon.
Ranska: Aloitus edellyttéa valtuutusta.
Ruotsi: -

Sveitsi:  Sulkuluvan mydnt&é aikataulusuunnitteluyksikon
alainen yksikko.

Iso-Britannia:
Liikenteenohjaus myontad luvan COSS:n pyynndsta.

Belgiassa ratatydluvan myontéa liikkenteenohjaus ja se myonnetédn tyonjohtajalle.
Myéntd dokumentoidaan ja se varmennetaan puhelimitse. Ennen luvan myonté-
mista ratatyOn suojaavat toimenpiteet pitda olla toteutettuna asetinlaitteeseen.
Tanskassa ei kaytetd ollenkaan sanaa "tyolupa”. Kun liikenteenohjaaja on an-
tanut alueen ratatydn kayttoon, ratatydsta vastaava voi antaa luvan tyon aloittami-

selle.

Ranskassa rataty6 suunnitellaan yhdessa urakoitsijoiden kanssa. Suunnitelman
teon yhteydessa maaritetddn myos yhteyshenkiltt seka henkild(t) joille valtuutus
tyon aloittamiseen |ahetetéan.

Sveitsissa tyon aloitus edellyttad, etta ratatyon edellyttdama raiteen sulkeminen

on toteutettu. Sulkuluvan myontéa aikataulusuunnitteluyksikdn alainen yksikko.
Myéntaminen tapahtuu erityisella lomakkeella ja sitd pitdéd anoa hyvissad ajoin
ennen ratatydn alkua. Kyseinen yksikkd saattaa harkita myos vaihtoehtoisia sul-
kumahdollisuuksia.

Isossa-Britanniassa COSS pyytaa lupaa ratatyon aloittamiseen ja luvan myon-
tdad liikenteenohjaus. Lupa annetaan paperilla siihen tarkoitukseen kehitetylla
lomakkeella.
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3. Tulokset

Ratatydlupien hallinnointi

Suomi Muut maat

Liikenteenohjaaja hallinnoi | Belgia: Liikenteenohjaaja hallinnoi.

manuaalisesti. Tanska: Liikenteenohjaaja hallinnoi tietojarjestelméan avulla.

Ranska: Vilkkaasti liikennoidyilld alueille on kehitetty liiken-
teenohjaajille tietokonesovellus ty6lupien seurantaa
varten.

Ruotsi: -
Sveitsi:  Liikenteenohjaaja hallinnoi.

Iso-Britannia:
COSS ja liikenteenohjaaja seuraavat tyota lomakkei-
den avulla.

Belgiassa myonnettyja rataty6lupia valvoo ja hallinnoi liikenteenohjaaja, kuten
myds Tanskassa, missa liikenteenohjaajan apuna on Banedanmarkin kehittdméa
tietojarjestelmd. Se lahettaa ratatyélupadokumentin tyon tilanneelle henkilélle, joka
vastaa ratatylupadokumentin toimittamisesta edelleen tyon tekijalle. Liiken-
teenohjaaja ndkee tydn omassa tietojarjestelméassaan aloittaessaan tyévuoroa.

My6s Ranskassa on kehitetty erityinen tietokonesovellus ty6lupien seurantaa
varten. Jarjestelma on kaytdssa tiheéan liikenteen alueilla.

Sveitsissa kontrolli on koko ajan liikenteenohjaajalla. Hanelle tulee ilmoittaa se-
k& raiteen sulkemisen alkamisaika seka ajankohta, jolloin raide on tdiden paatyttya
vapaa liikenteelle.

Isossa-Britanniassa COSS seuraa lomakkeen avulla ty6td sen keston ajan.
Lomake palautetaan suunnittelijalle tydn paattyessa. Liikenteenohjaajalla on kay-
tdssaan oma versionsa lomakkeesta. Tydn paatyttya lomakkeet sailytetédan tarkis-
tustoimenpiteité varten.
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3. Tulokset

Liikenteenohjaajan hallinnoitavissa olevien tydlupien lukumaara

Suomi

Muut maat

Lupia voi antaa vain niin
monta kuin tilanne huomi-
oon ottaen on turvallista
hallita (liikenteenohjaajan
kasikirja).

Belgia:  Ei ole rajoitettu.

Tanska: Liikenteenohjaajan tydnkuormitus asettaa rajan sille,
kuinka monta ty6lupaa voi hallita. Joillain alueilla ta-
voitteena on enintéén kolme tydlupaa.

Ranska: Riippuu alueen monimutkaisuudesta. Suurin maéré on

noin 30.

Ruotsi:  Vastauksen mukaan suurinta méaaraa ei luultavasti ole
asetettu.

Sveitsi:  Ei ohjeita.
Iso-Britannia:
Ei asetettua rajaa.

Belgiassa, Ruotsissa, Sveitsissé ja Isossa-Britanniassa ei ole ohjeita, kuinka mon-
taa tydlupaa yksi liikkenteenohjaaja voi samanaikaisesti hallinnoida. Isossa-
Britanniassa raja riippuu kaytannéssa hallinnoitavan linjan pituudesta seka siita,
kuinka monta liikenteenohjaajaa toimii ko. linjalla.

My6s Tanskassa samanaikaisesti hallinnoitavien tydlupien maara riippuu liiken-
teenohjaajan tydkuormituksesta. Tavoitteena joillain alueilla on enintdan kolme
yhtdaikaista tyblupaa, jonka jalkeen selvitetddn, onko mahdollista hallita en&da
useampia, pitddkod kutsua ylim&arainen liikenteenohjaaja tydvuoroon vai evata
anottu tydlupa.

Ranskassa hallittavien lupien suurin maara riippuu myds ohjattavan alueen
monimutkaisuudesta (paljonko on vaihteita tai sivuraiteita, paljonko on vaihtoeh-
toisia reitteja). Useimmiten suurin lukumé&ara on noin 30 ja liikenteenohjaajat saat-
tavat saada apua voidakseen hallita useampia lupia. Ranskassa on kehitetty eri-
tyinen tietojarjestelma tukemaan lupien hallintaa, mikd mahdollistaa nain monen
samaan aikaan voimassa olevan luvan hallinnoinnin.

Suomessa, kuten useassa muussakin maassa, samanaikaisesti hallinnoitavien
rataty6lupien maaraa ei ole rajoitettu, vaan lupien enimmaismaara riippuu liiken-
teenohjaajan kulloisestakin tydmaarasta.
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3. Tulokset

Pitaako jokaisella ratatydlla olla vastuuhenkilé ja monestako tydmaasta yksi
henkild voi samanaikaisesti vastata?

Suomi

Muut maat

Vaatimuksena ammattitai-
toinen ratatyostd vastaava,
jolla on vaadittu patevyys ja
joka nimeté&én Rt-
ilmoituksessa. Hanell& voi
olla useampia ratatydkohtei-
ta vastattavana.

Belgia:  Pita4 olla. Voi johtaa samanaikaisesti vain yhté rata-
tyota.

Tanska: Pit&4 olla. On vastuussa enintddn yhdesté ratatyokoh-
teesta, jossa voi olla meneilld&n useita erillisia toité.

Ranska: Pit&4 olla. Sama henkild voi vastata useasta samanai-
kaisesta ratatyosta.

Ruotsi:  Pit&4 olla.

Sveitsi: Pitad olla. Jokaisella tydmaalla vaaditaan turvallisuus-
paallikko.

Iso-Britannia:
Pité4 olla. Kutsutaan COSS:ksi (Controller of Site Safe-
ty).

Belgiassa rataty0sta vastaavaa kutsutaan tydn johtajaksi (work leader). Han voi
johtaa samanaikaisesti vain yhté rataty6ta.
Tanskassa jokaisella ratatydkohteella pitaa olla vastuuhenkilé. Han on vastuus-

sa vain yhdesta ratatyokohteesta, mutta yhdessa ratatydkohteessa voi olla meneil-
laan useita erillisia toita. Nailla erillisilla toilla pitdd kullakin olla oma vastuuhenki-
Ionsa. Ratatydkohteen vastuuhenkilon pitdéd koordinoida ty6kohteen eri t6ita, ja
han myds kommunikoi liikenteenohjaajan kanssa.

Ranskassa jokaisella ratatydluvan vaativalla tydlla pitdéa olla ammattitaitoinen
vastuuhenkil®, joka voi olla vastuuhenkildnd useammassa ratatydssa samanaikai-

sesti.

Ruotsissa ratatyolla pitdéa olla vastuuhenkild, jolla on siihen vaadittava péate-
vyys. Sen saa osallistumalla koulutukseen, joka kestdd noin 80 tuntia ja johon
sisaltyy seka teoreettinen etté kaytannon osa.

Sveitsissa jokaiselle ratatydmaalle vaaditaan turvallisuuspaallikkd. Hanen tay-
tyy olla aina paikalla, joten han voi valvoa vain yhta tydmaata kerrallaan.

Isossa-Britanniassa jokaisella tydryhmalla pitdéa olla oma COSS eli tydsta vas-

taava henkild.
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3. Tulokset

Yksildivien tunnusten kayttd

Suomi

Muut maat

Jokaisella ratatydlléa on oltava
yksildiva tunnus, jonka antaa
liikenteenohjaus ennen
ratatydluvan antamista.
Liikenteenohjaaja merkitsee
tydlle antamansa tunnuksen
Rt-ilmoitukseen.

Belgia: Jokaisella ratatydlld on oltava yksil6ivé tunnus.
Tanska: Ratatydlla on tunnus, jonka antaa suunnitteluosasto.

Ranska: Jokaisella rataty6lla on oltava yksildiva tunnus yhden
liikenteenohjausalueen alueella.

Ruotsi: Rataty6lle maaritetddn numero toteuttamisajankoh-
dan mukaan

Sveitsi:  Suunnittelujarjestelma generoi jokaiselle raiteensulul-

le juoksevan numeron.

Iso-Britannia:
Jokaisella ratatydlla on oltava yksil6iva tunnus; valtuu-
tusnumero.

Belgiassa jokaisen yksittdisen ratatyon yksildllisen numeron antaa ja niita hallinnoi
Infrabel-yhtion infrastruktuuri-osasto (infrastructure department).

Tanskassa tunnuksen antaa suunnitteluosasto (planning department).

Ranskassa ratatydn tunnus maadritetaén tietyn toimintatavan mukaan jokaiselle
ratatydlle. Nain varmistetaan, ettd samalla liikenteenohjausalueella ei ole kaytossa
kahta samaa tunnusta. Sama tunnus saattaa olla kéytdssa useammalla eri liiken-
teenohjausalueella, mutta sitd ei ole koettu ongelmaksi.

Ruotsissa ratatydlle maaritetddn numero sen toteutusajankohdan mukaan. Kii-
reellisissd tapauksissa, kuten esimerkiksi kiskoiltasuistumistapauksissa, liiken-
teenohjaaja antaa tyon vastuuhenkildlle tunnuksen, joka useimmiten on vastuu-
henkildn nimi lisattyna héanen puhelinnumeronsa neljalla viimeisella numerolla.

Sveitsissa NeTS-INTO jarjestelmé generoi jokaiselle raiteen sululle tai liikenne-
katkolle oman juoksevan numeron.

Isossa-Britanniassa jokaiselle tydlle on oma, liikenteenohjaajan antama yksilol-
linen numero, joka poimitaan erillisestd numerolistasta. Liikenteenohjaaja yliviivaa
kayttoon otetut numerot listalta. Etukéateen suunnitelluilla ratatéilla on tdman lisaksi
myds yksiléllinen tunnusnumero jonka suunnittelujarjestelméa generoi automaatti-
sesti.

Kaikissa kohdemaissa jokaiselle rataty6lle méaaritetdan yksiléllinen tunnus ku-
ten Suomessakin. Tunnuksen maadritystapa ja myontdja vaihtelevat. Belgiassa
tunnuksia myontaa ja hallinnoi keskitetysti rataverkosta huolehtivan yhtion tietty
osasto. Ranskassa sama tunnus ei voi olla kaytdssé kahdessa paikassa saman
likenteenohjauksen alueella, vaikka ko. tunnus voi olla kaytéssa jollain muulla
likenteenohjausalueella. Sveitsissa ja Isossa-Britanniassa suunnittelujéarjestelméat
generoivat suunnitellulle ratatydlle yksil6llisen tunnuksen. Kiireellisissé tapauksis-
sa Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa on kehitetty tietty menettelytapa yksildllisen
tunnuksen muodostamiseksi.
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3. Tulokset

Yksiléivan tunnuksen voimassaoloaika

Suomi

Muut maat

Belgia:  Ei mé&aritetty.

Tanska: Ei rajoituksia; vaikka vuosia.
Ranska: Ratatydn keston ajan.
Ruotsi: -

Sveitsi:  Numerointi sdilyy useampia kuukausia kestéavilla su-
luilla ja liikennekatkoilla.

Iso-Britannia:
Ei rajoituksia.

Ratatydn sijainnin maarittdminen rataverkolla

Suomi

Muut maat

Pistemaisesti tai tunnusvalin
perusteella.

Liikennepaikka tai liilkenne-
paikkavéli ja ratakilometri-
tiedot sekd vaihde- tai opas-
tintunnukset.

Ennalta suunnitellussa tydssa
myds kaavio ratatyalueesta.

Belgia:
Ratakilometrit ja radanvarren merkit.

Tanska: Radan numerointi ja radanvarren merkit.
Ranska: Ratakilometrit ja radanvarren merkit.

Ruotsi: Radanvarren merkit seké& tydmaan vastaavan oikosul-
kujohdin.

Sveitsi:  Ratakilometrit.

Iso-Britannia:

Ratakilometrit, radanvarren merkit seka GPS/D-GPS-
koordinaatit

Belgiassa ratatytn sijainti ilmoitetaan radanvarren merkkien, opastimien numeroi-
den, vaihteiden numeroiden, radan numeroiden seka ratakilometrien mukaan.
Tanskassa sijainnin maaritys perustuu opastimien, vaihteiden ja ratojen nume-

rointiin.

Ranskassa tydsuunnitelman osana on oltava sijaintipaikkasuunnitelma, jossa

tydalue on selkedsti mainittuna toimenpiteen nimessa. Koko kansallisella rataver-
kolla kaytetadn yhdenmukaista nimeamistapaa, joka perustuu havaittaviin kohtiin
lahella ratatybaluetta. Téllaisia linjakohtaisissa dokumenteissa listattuja kohtia ovat
etenkin linjan merkit, opasteiden, vaihteiden ja radan numerot seka ratakilometrit,
mutta niihin voi siséltyd muitakin selkeasti havaittavia kohtia.

Ruotsissa ratatyon sijainti maaritetddn opastimien ja radan numeroiden perus-
teella. Useimmilla Ruotsin radoilla on yksi kisko sahkdistetty ja toinen séhkoista-
mattd. TyOmaalla ratatydstd vastaava oikosulkee raidevirtapiirin, jolloin liiken-
teenohjaaja nakee ohjauspdydassaan ratatydn todellisen sijainnin rataverkolla.
My®és automaattinen junankulunvalvonta havaitsee raidevirtapiirin sulkemisen.
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3. Tulokset

Sveitsissa ratatyon sijainti méaaritetdén raidekilometreind metrin tarkkuudella.
Lisaksi kaytetddn raidenumeroita seka kilometrimatkamerkkeja.

Isossa-Britanniassa sijainnin méaarittelyyn kaytetddn radanvarren merkkeja,
opastimien, vaihteiden ja ratojen numerointia seka kilometrimatkamerkkeja. Lisék-
si sijainnin maarittelyyn kaytetddn GPS/D-GPS-koordinaatteja sekéa kaikille avointa
rataverkon kuvausta ja vaarat siséltavaa tietokantaa (hazard directory).

Kaikissa kohdemaissa ja my6s Suomessa ratatyon sijainti rataverkolla ja ylei-
semminkin sijaintitiedot rataverkolla méaéritetdédn padosin samaan tapaan. Kiinto-
pisteind kaytetdan radanvarren merkkejé, kohtia, jotka ovat yksiselitteisesti nume-
roituja (opastimet, vaihteet), sekd radan numerointia. Suomessa ja Ruotsissa
paikantamiseen kaytetdan lisdksi tietoa liikennepaikasta tai liikennepaikkavalista.
Ainoastaan Isossa-Britanniassa on otettu kayttdén myds tydkohteen koordinaatit
sijainnin maarittdamisessa. Isossa-Britanniassa ratatydn suunnittelussa kaytetaan
myds karttasovelluksia, kuten Google Earthia.

Paikkatietojen pdivittamisen kaytannot (radan muutokset yms.)

Suomi

Muut maat

Rataosoite péivitetdan, jos
ratakilometri& lyhennetéén
tai pidennetéén. Rataosoite
lasketaan aina rataosan
osoitteen kasvusuuntaan
ratakilometrilukemasta
eteenpain.

Belgia: Infrabel-yhtitssé on laadittu toimintamallit, joilla asia
on varmistettu.

Tanska: Asiaa hoitavat siihen ty6hon erikoistuneet henkilot.

Ranska: Radan varteen on sijoitettu merkkeja, jotka pdivite-
taan radan muutosten yhteydesséa.

Ruotsi: -

Sveitsi: Raidetopologia péivitetaén jatkuvasti suunnittelujar-
jestelmaan.

Iso-Britannia:

Asiaa hoitavat siihen erikoistuneet henkilot.

Belgiassa on Infrabel-yhtidssa laadittu sisaiset toimintamallit, joilla asia on varmis-

tettu.

Tanskassa tietyt henkilt paivittavat tiedot aina, kun radan linjaukseen tulee
muutoksia. Kovin useinhan néité ratalinjauksen muutoksia ei tapahdu.

Ranskassa radan lahelle on sijoitettu merkkeja (fields spots), jotka auttavat si-
jainnin maarittdamisessa. Niiden perusteella paikkaa ei maariteta tarkasti, vaan
nama referenssit auttavat padsemaan lahelle kohdetta. Jokaisen radan uudistami-
sen yhteydessa nama merkit paivitetaan.

Sveitsissa raidetopologiaa paivitetddn suunnittelujarjestelméaan koko ajan niin,

etté se pysyy ajan tasalla.

Isossa-Britanniassa tarkoitukseen erikoistunut henkildstd huolehtii rataverkon
kuvauksen ja vaaroja siséltavan tietokannan yllapitamisesta.
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3. Tulokset

Paikkatiedon yhdenmukaisuuden varmistaminen ennen ratatydn aloittamista

Suomi Muut maat

Ratatyostd vastaava ja liiken- | Belgia:  Tydnjohtaja seké liilkenteenohjaaja kommunikoivat
teenohjaaja kommunikoivat puhelimella.

standardisoidulla tavalla. Tanska: Kaikilla osallisilla on samat dokumentit.

Ranska: Ratatydn valtuutuksen hyvaksyminen ennen ratatyon
aloittamista.

Ruotsi:  Tydnjohtaja ja liikenteenvalvoja varmistavat suullises-
ti, ettd molemmilla on samat ty6ta koskevat tiedot.

Sveitsi:  Kaiken perusta on raidesulun myontaminen. Tyon
aloitus ilmoitetaan liikenteenohjaajan esimiehelle.

Iso-Britannia:
Ty0n vastaava (COSS) , joka tarkastaa tydsuunnitel-
masta, etté kaikki ilmoitetut tiedot pitavéat paikkansa.

Belgiassa ja Ruotsissa varmistus tapahtuu samoin kuin Suomessa tydsta vastaa-
van ja liikkenteenohjaajan vélisella keskustelulla. Ruotsissa liikenteenohjaaja voi
vasta tdman varmistuskeskustelun jalkeen antaa luvan tyon aloittamiseen.

Ranskassa ratatyon aloitus edellyttéda allekirjoitettua dokumenttia. Ranskassa
allekirjoitus tai maaramuotoinen keskustelu on sita varten, etté voidaan tarvittaes-
sa jaljittdd ajankohta, jolloin valtuutus on annettu. Ranskassa on myds kehitetty
toimintatapoja, joilla voidaan varautua tydkohteessa ilmeneviin sijaintiin liittyviin
virheisiin (kdytdssa on esim. oikosulkujohdin).

Sveitsissa raiteen sulkemisen myontoon liittyvat kaikki tiedot, kuten raidenume-
ro, kilometri ja paikka. Aloituksesta on ilmoitettava likenteenohjaajien esimiehelle
(Fahrdienstleiter).

Isossa-Britanniassa vastuu on ty6n vastaavalla, joka tarkistaa suunnitelmat.

3.3.4 RatatyOn toteuttaminen

Ratatydn toteuttamiseen liittyvilla kysymyksilla tiedusteltiin, miten rataty6t on suo-
jattu, kuinka kommunikointi liikkenteenohjaajaan ja rataverkolla tytskentelevan
ratatydryhman valilla on toteutettu sekd miten vaaditaan ilmoittamaan muutoksista
esimerkiksi tydn kestossa, laajuudessa tai sijainnissa.
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3. Tulokset

Ratatydn suojaaminen

Suomi

Muut maat

Liikenteenohjaaja suojaa
ratatyon. Pyritdan siihen,
ettd ilman suojauksen pois-
toa ratatydalueelle ei voi

Belgia:

Liikenteenohjaajan tekemilld suojaustoimenpiteilld ja
joissain tapauksissa myds ratatydryhmén kohteessa
tekemill& suojaustoimenpiteilla.

Tanska: Kaytetaan lukituksia, raidevirtapiireja ja pysaytys-
tulla junia. Lisaksi mahdolli- ytetaan Jukituksia, raidevirtaplireja ja pysayty
A . al merkkeja.
sesti paikallisia suojaustoimia ) o )
tyGkohteessa. Ranska: Kaytetadn hyvaksyttyja menetelmia ja hyvaksyttyja

teknisia toimenpiteita.

Ruotsi: Ratatyon vastaavan seka liikenteenohjaajan toimet,
joilla kaikki opastimet tytkohteeseen péin asetetaan
néyttdmaan punaista.

Sveitsi:  Turvallisuussuunnitelmassa mééritetaan toimenpiteet
henkildstdn suojaamiseksi.

Iso-Britannia:
Rule Bookissa [4] seké siihen liittyvissa ohjekirjoissa
mainitaan kyseisessa tydssa hyvéksyttavat suojaus-
toimenpiteet, joita on noudatettava.

Belgiassa ratatydn suojauksen toteuttaa padasiassa liikenteenohjaus. Joissain
tapauksissa, lahinna suurten nopeuksien radoilla, myos ratatytkohteessa oleva
tydryhma tekee suojaustoimenpiteita.

Tanskassa suojaus toteutetaan kayttamalla vaihteiden ja opasteiden lukituksia
sekd raidevirtapiireja ja pysaytysmerkkejd. Ranskassa kaytetddn hyvaksyttyja
menetelmia ja teknisia toimenpiteita.

Ruotsissa ratatytsta vastaava kayttad kuparijohdinta kiskojen oikosulkemiseen.
Kun tdma toimenpide nékyy liikenteenohjaajan ohjauspdydassa, han syottaa oh-
jausjarjestelméaan tietyn koodin, joka asettaa kaikki opastimet tytkohteeseen péin
osoittamaan punaista.

Sveitsissa jokaiselle ratatydmaalle laadittavassa turvallisuussuunnitelmassa
maadritelladn toimenpiteet, joilla ratatydmaan henkilostd suojataan esimerkiksi
rakentamalla turva-aitoja tai alentamalla ohi ajavien junien nopeutta.

Isossa-Britanniassa Rule Book [4] ja sen ohjekirjat maarittdvat suojaustoimen-
piteet, joita on noudatettava. Toimenpiteet riippuvat tyon laadusta.

Suojaustoimenpiteet ovat useimmissa kohdemaissa samantapaisia kuin Suo-
messa ja niistd on olemassa selkeét ohjeet. Ruotsissa on muista maista poiketen
kaytdssa menetelmd, jossa ratatydstd vastaavan toimenpide ratatyokohteessa
aiheuttaa liikenteenohjaajan ohjauspdydéassa néakyvan informaation ratatydn si-
jainnista. Taman jalkeen liikenteenohjaaja aktivoi ratatyokohteen automaattisen
suojauksen.
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3. Tulokset

Kommunikointi liikenteenohjaajan ja ratatydn valilla

Suomi

Muut maat

Kommunikoidaan RAILI-
puhelinverkon (GSM-R)
vélityksell& ratatyon yksildi-
vaa tunnusta numerona
kayttaen. Tietyt keskustelut
kdydaan maarétyssa muo-
dossa.

Belgia:

Tanska:

Yleensa normaalilla matkapuhelimella tai GSM-R-
puhelimella. Yleistd kommunikointiterminologiaa ei
ole kéytdssa lukuun ottamatta ratatyon sijaintitietoja.

Normaalisti kdytetd&dn matkapuhelinta. Tiettya for-
maattia ei edellytetd, mutta ratatyon sijainnin on olta-
va oikeaksi osoitettu.

Ranska: Kaytet&an erityist radiokanavaa tai GSM-yhteytta.
Keskusteluissa kaytetdén yhteisté terminologiaa ja si-
jaintiin liittyva keskustelu k&yd&én tietyn formaatin
mukaan.

Ruotsi:  Yleensa kéytetddn matkapuhelinta. Ratatyon aloitta-
misessa liikenteenohjaaja kéyttaa tiettyd lausetta.

Sveitsi:  Kaytetddn GSM-matkapuhelinta.

Iso-Britannia:
Tullaan kayttdamé&an GSM-R-puhelinta mutta télla het-
kelld vield joissain osaa linjastoa matkapuhelinta
(GSM). Liséksi opastimissa ja muissa kiinteissa laitteis-
sa on puhelimet, joita voidaan myds kayttaa.

Belgiassa kaytetddn matkapuhelinta tai GSM-R puhelinta viestintaan liikenteenoh-
jauksen ja ratatydmaan valilla. Yleistda kommunikointiterminologiaa ei ole maaratty
kaytettavaksi, paitsi ettd ratatyon sijaintiin liittyvéd kommunikointi vaaditaan kaytéa-
véaksi tietyn formaatin mukaisesti. Kommunikointi on sallittu vain yhdella kielella.

Tanskassa kaytetdan matkapuhelinta ja télla hetkella kommunikointi on sallittu
vain tanskaksi. Tanskassa ollaan ottamassa kaytt6on uutta opastinohjelmistoa
(Signalling Programme), jonka kayttéonoton jalkeen keskustelu on sallittu seka
tanskaksi ettéd englanniksi. Tydmaan sijaintia koskevaa keskustelua ei ole vaadittu
kaytavaksi tietylla formaatilla. Sijaintia koskevassa keskustelussa ei ole erityisia
ongelmia, koska se tukeutuu kaikilla osapuolilla olevaan yhteiseen dokumenttiin,
jossa sijainti on madritetty.

Ranskassa kaytetaan erityista radiokanavaa tai GSM-puhelinta ja yhteista ter-
minologiaa. Turvallisuuteen liittyvissé asioissa ainoastaan ranskan kieli on sallittu.
Jokainen ratatydkohteen sijaintiin liittyva keskustelu kéydaan tietyssa formaatissa.

Ruotsissa kaytetddn matkapuhelinta, mutta jos yhteys on huono, voidaan kéayt-
taa radiopuhelinta. Keskusteluissa on kaytettava ruotsia ja likenteenohjaaja kayt-
taa tiettya lausetta, kun han antaa luvan ty6n aloittamiseen: "Suunniteltu tyd (A-
suojaus) ID tunnus xxx on sallittu aloitettavaksi kello 08.30".

Sveitsissa keskustelut kdydaan normaalissa matkapuhelinverkossa ja kaytetty
kieli on sama kuin paikallisesti kaytetty kieli eli joko saksa, ranska tai italia.

Isossa-Britaniassa kommunikointi siirtyy GSM-R-verkkoon, jota ollaan ottamas-
sa kayttdon koko rataverkolla. Talla hetkelld joissain osissa linjastoa kaytetaan
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viela GSM-matkapuhelinta. Liséksi kiinteissa opastinpylvaissa ja muissa téarkeissa
kohteissa on puhelimet, joita voidaan myds kayttaa.

Suomessa RAILI-puhelinyhteyden varayhteytend on GSM-matkapuhelinverkko.
Ranskassa on kaytdssé erityinen radiokanava ja kommunikointi tapahtuu méaarat-
tya terminologiaa kayttéen. Siella tydmaan sijaintiin liittyvissa asioissa on kaytetta-
va tiettyd formaattia. Suomessa ja Ruotsissa ratatydn aloittamiseen annettava

lupa on kerrottava tietyn formaatin mukaisesti.

Ratatyon muutoksista ilmoittaminen

Suomi

Muut maat

Ratatyosta vastaava ilmoit-
taa turvallisuuspoikkeamista
ja tydn myohéstymisesté
vélittdmasti liikenteenohja-
ukseen ja muista muutoksis-
ta kirjallisten ohjeiden mu-
kaisesti.

Belgia: Ratatyon vastaava ja liilkenteenohjaaja keskustelevat
muutoksista.

Tanska: Ratatydkohteen vastaava informoi liikenteenohjaajaa.

Ranska: Jokaisella ratalinjalla on valvoja, jolle ilmoitetaan
kaikista junien kulkuun vaikuttavista muutoksista.

Ruotsi:  Ratatydn ajankohtia voidaan muuttaa, mutta sijaintia
ei. Jos tydalueen rajoja muutetaan, pitaa rataty®
suunnitella uudestaan.

Sveitsi:  Muutokset vaativat useimmiten uuden sulkuluvan.

Iso-Britannia:
Ty6n suunnittelija tekee muutoksista muutosilmoituk-
sen liikenteenohjaajalle. Kun tydn vastaava ottaa yh-
teyttd keskustellakseen tydn jarjestelyistd, liiken-
teenohjaaja kertoo hénelle muutokset.

Belgiassa ja Tanskassa ratatyén muutoksista tai poikkeamista keskustelevat rata-
tydn vastaava ja liikenteenohjaaja. Tanskassa ratatydn vastaava arvioi, aiheutuu-
ko muutoksista viivytyksid. Han informoi muutostarpeesta ratatyén koordinointi-
ryhméaa, joka arvioi toimenpiteiden tarpeellisuuden.

Ranskassa jokaisella ratalinjalla on valvoja. Jokainen junien liilkennesuunnitel-
maan vaikuttava tapahtuma ilmoitetaan hanelle. Kaikki valvojat ovat yhteydessa
toisiinsa ja paattavat, mitd poikkeamia tai peruutuksia pitéa toteuttaa.

Ruotsissa voidaan muuttaa ratatydn aikataulua, muttei sen rajoja. Jos sijainnin
muuttaminen on tarpeellista, koko rataty® on suunniteltava uudestaan.

Sveitsissa kaikki muutokset edellyttavat sulkuluvan uusimista. Sulkuaikaa voi-
daan kuitenkin liikenteenohjauksen luvalla lyhytaikaisesti pidentad, jos esimerkiksi
ty6t ovat myodhassa.

Isossa-Britanniassa tyon suunnittelija tekee tydsuunnitelmiin tulleista muutok-
sista muutosilmoituksen. Muutoksista ilmoitetaan liikenteenohjaajalle, joka tarvit-
taessa valittdd muutostiedot ratatydsta vastaavalle.
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3.3.5 Ratatydn lopettaminen

Rataty®dn lopettamiseen liittyvissa kysymyksissa tiedusteltiin, mita toimenpiteita ja
ilmoituksia vaaditaan ratatyotehtavan lopettamisen yhteydessa. Liséksi tiedustel-
tiin, miten ratatyon jalkeen radalle mahdollisesti jadvista rajoitteista ilmoitetaan
sekd kuinka varmistetaan, ettd edellytykset radan avaamiseksi liikenteelle ovat
olemassa niisséa tapauksissa, joissa samalla alueella tydskentelee useita rataty6-

ryhmia.

Ratatyon lopettamisen yhteydessé tehtavat toimenpiteet

Suomi

Muut maat

Ratatyosta vastaava ilmoit-
taa liikenteenohjaajalle
ratatydn paattymisestd seka
mahdollisista voimaan jadvis-
té rajoitteista. Liikenteenoh-
jaaja merkitsee ratatyon
paéttymisajan Rt-ilmoituk-
seen.

Belgia:
Tanska:

Ranska:

Rataty6n johtaja ja liikenteenohjaaja keskustelevat.

Ratatydn johtaja varmistaa, etté rata on kéytettévissa
sekd ilmoittaa mahdollista jéljelle jadvisté rajoitteista.

Tehd&én teknisid tarkastuksia, joilla varmistetaan, etta
radalla ei ole esteitd. Ylldpidon johtaja julistaa kéyt-
téonoton ja junaliikenteesté vastaava johtaja sallii ju-
naliikenteen aloittamisen.

Ruotsi:  Tydn valvoja tarkistaa, etté rata on liilkenngitavassa
kunnossa.

Sveitsi: Vaaditaan ratatyémaan I&pi kulkevan osuuden tekni-
nen vapauttaminen. Liikenteenohjaaja kumoaa sulun
vasta, kun han on saanut kaikilta osallisilta erikoisaloil-
ta ajovalmiusilmoituksen.

Iso-Britannia:
Ty0sté vastaavan pitéé vahvistaa, etté ratatydn alai-
nen osuus on turvallinen junaliikenteelle ja etté rata-
tyon alaisella osuudella ei ole ihmisi&, materiaalia tai
tyokaluja.

Belgiassa ratatydn lopettamisen yhteydessé ratatyon johtaja ja liikenteenohjaaja
toteavat suullisesti, ettd rata on valmiina kayttoon.

Tanskassa ratatydn johtaja varmistaa, etté rata on taysin kaytettavissa ja etté
kaikki henkil6t ja materiaali ovat poissa radalta, ja ilmoittaa ratatydn paattymisesta
likenteenohjaajalle. Jos rata ei ole taysin kaytettavissa, tyon johtajan pitda ilmoit-
taa jaljelle jaavista rajoitteista.

Ranskassa tyon lopettamiseen liittyvat toimet riippuvat tyon laajuudesta. Tekni-
silla tarkastuksilla varmistetaan, ettei radalla ole mitdén esteita tai rajoitteita. Jos
tarkastukset ovat monimutkaisia, niiden toteuttamisen hoitavat erityiset erikoistyo-
ryhmét. Radan yllapidosta vastaava infrastruktuurijohtaja antaa luvan kayttéonot-
toon varmistettuaan ensin, ettd ratalaitteistot toimivat normaalisti. Sen jéalkeen
junaliikenteesta vastaava infrastruktuurijohtaja sallii junaliikenteen aloittamisen
saatuaan kaikki vaadittavat dokumentit.
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Ruotsissa ratatytn valvoja varmistaa, etté rata on liikennoitavassa kunnossa.

Sveitsisséa kaikkien osallisten erikoisalojen (esimerkiksi rata, ajolanka, turvalait-
teet) vastuuhenkildiden taytyy tarkistaa oman alansa asiat ja ilmoittaa ty6t omalta
osaltaan paattyneiksi. Liikenteenohjaaja voi kumota sulun vasta sitten, kun han on
vastaanottanut ajovalmiusilmoituksen kaikilta erikoisaloilta.

Isossa-Britanniassa rataty0stéd vastaava vahvistaa, etté ratatyon alainen osuus
on turvallinen junaliikenteelle, eika siella ole ihmisia, materiaalia tai tytkaluja.

Suomessa, Belgiassa, Tanskassa, Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa ratatydsta
vastaava varmistaa, ettd rata on ratatyon jalkeen liikennditavassa kunnossa ja
ilmoittaa tydn paattymisesta liikenteenohjaajalle. Ranskan ja Sveitsin vastauksissa
mainitaan erikseen, ettd myds muut kuin ratatydn johtaja osallistuvat sen tarkas-
tamiseen, ettd kaikki erilliset radan toiminnallisuuteen vaikuttavat osat ovat kun-
nossa, ennen kuin rataty®d katsotaan paattyneeksi ja normaali junaliikenne voidaan
aloittaa.

Ratatyon jalkeen jaavista kayttorajoitteista ilmoittaminen

Suomi

Muut maat

Ratatyosta vastaava ilmoit-
taa liikenteenohjaajalle
liikenteen rajoite (Lr)-
ilmoituksella.

Belgia:  Tydn johtaja ja liikenteenohjaaja keskustelevat liiken-
nerajoitteista.

Tanska: Liikennerajoitteista keskustellaan suullisesti.

Ranska: Rajoitteet ilmenevat kayttddnottoasiakirjasta.

Ruotsi:  Tydn valvoja (qualified person in charge) ilmoittaa
rajoitteista liilkenteenohjaajalle.

Sveitsi:  Liikenteen rajoitteet kirjataan ajopalvelumaérayksiin.

Iso-Britannia:
Kaikki rajoitteet ovat kyseisen linjan toiminnasta vas-
taavien ja liikenteenohjaajien tiedossa.

Belgiassa ratatydn johtaja ja liikkenteenohjaaja keskustelevat suullisesti ratatydn
jalkeen radalle jaavista rajoitteista. Jos rajoite koskee junien nopeutta, se voidaan
ohjelmoida asetinlaitteeseen.

My6s Tanskassa rajoitteista keskustellaan suullisesti ja ne syttetdan tietokan-
taan. Jos kyseessad on nopeusrajoitus tai rataosan kayton kielto, tieto valitetadn
kansalliselle koordinaatioryhmaélle, joka kasittelee ja kommunikoi asiasta kaikkien
osallisten kanssa (likenteenohjaajat ja rautatieoperaattorit). Jos on kyse muista
asioista, liikenteenohjaaja kéasittelee asian.

Ranskassa kayttoonottoasiakirja takaa, etté kaikki rajoitteet ovat jaljitettéavissa.
Liikenteestéd vastaava johtaja harkitsee rajoitteita ja likenteesta vastuussa oleva
valvoja vastaa siitd, ettd tiedot rajoitteista valitetddn junien kuljettajille. Paikan
paalla olevat kunnossapitotydryhmét asettavat asianmukaiset véliaikaiset rata-
merkinnat.
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Ruotsissa ratatydn valvoja ilmoittaa liikenteenohjaajalle tarvittavista nopeusra-
joituksista, jotka voivat olla tarpeellisia esimerkiksi siihen asti, kun radan vakautus-
toimenpiteet on tehty. Liikenteenohjaaja ohjeistaa junien kuljettajia rajoituksista.
Rajoitteita varten on tietotekninen tydkalu, jolla varmistetaan, etteivat rajoitteet
unohdu.

Sveitsissa kaikki rajoitteet kirjataan ajopalvelumaarayksiin. Esimerkiksi nopeus-
rajoitukset kirjataan tietojarjestelmaén, jossa ne ovat kaikkien tietoja tarvitsevien
osapuolten saatavilla.

Isossa-Britanniassa kaikki rajoitteet ovat kyseisen linjan toiminnasta vastaavien
ja liikenteenohjaajien tiedossa. Jos rajoitteet vaikuttavat palveluun, niisté kerrotaan
myds rautatieoperaattoreille, jotka voivat informoida asiasta junien henkilokuntaa
ja matkustajia.

Ty6alueen liikennekayttdon palauttaminen tilanteissa, joissa samalla
alueella on useita ratatoita

Suomi Muut maat

Ratatydstd vastaava varmis- | Belgia:  Asia on tydlle nimetyn tydnjohtajan vastuulla.
tuu, ettd kaikki tydryhmét,
jotka ovat h&nen vastuullaan,

ovat lopettaneet tydt, ennen T ) ] o ) )
kuin han ilmoittaa ratatyon Ranska: Kaytdssé on hierarkkinen vastuujérjestelmé. Kunkin

padttyneeksi. tason johtaja varmistaa, etté hierarkiassa hanen ala-
puolellaan toimivat johtajat ovat ilmoittaneet kaikki
ty6t valmistuneeksi, ennen kuin kyseinen johtaja il-
moittaa tydn valmistumisesta ylapuolellaan olevalle
johtajalle.

Tanska: Ratatydkohteen vastuuhenkilén pitdd varmistua, etté
kaikki tyot on lopetettu.

Ruotsi:  Tydn vastuuhenkild varmistaa ratatyon paattymisen.

Sveitsi:  Jos samalla raideosalla on useita ratatydmaita, pitda
néill4 olla yhteinen tydmaakoordinaattori. Vain koor-
dinaattori on liilkenteenohjaajan kontakti koko osuu-
den vapauttamiseksi sulusta.

Iso-Britannia:
Rule Bookissa [4] ja tdiden ohjekirjoissa on mééritetty
toimintamallit.

Belgiassa ratatyon vastaava tydnjohtaja huolehtii siitd, etta rata avataan liikenteel-
le vasta, kun kaikki siihen liittyvat tyot on saatu asianmukaisesti tehdyksi.

Tanskassa ratatydkohteen vastuuhenkild varmistaa, ettd kaikki ty6t on lopetettu
ja etté rata on liikennoitavassa kunnossa. Apunaan han voi kayttaa eri alojen (rata,
opasteet, jne.) eritysasiantuntijoita.

Ranskassa jokaisella ratatydalueella on tyonjohtaja. Kaikki saman liikenteen-
hallinta-alueen tydnjohtajat ovat alueellisen tydnjohtajan alaisia. Alueellinen tyén-
johtaja on suoraan yhteydessa ratatyon valvojaan. Jokainen tydnjohtaja varmistaa,
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etté jokainen hantad alemman tason johtaja on tehnyt virheettémasti tydnsa ja on
joko antanut luvan liikenndintiin tai listan rajoitteista, ennen kuin antaa luvan lii-
kenndintiin tai listan rajoitteista ylemman tason johtajalle.

Ruotsissa tydsta vastuussa oleva henkild (valvoja) varmistaa tdiden paattymi-
sen ja sen, etta rata on valmiina liikenteelle. Menettely on samanlainen riippumat-
ta siitd, kuinka suuresta tydmaa-alueesta on kyse tai montako raidetta tydmaa
kasittaa.

Sveitsissa kaikkien samalla rataosalla tapahtuvien todiden tulee olla yhden tyo-
maakoordinaattorin valvonnassa. Vain tdma koordinaattori on yhteydessa liiken-
teenohjaajaan alueen vapauttamiseksi sulusta.

Isossa-Britanniassa on kirjalliset toimintamallit, joiden noudattaminen takaa, et-
ta rata voidaan turvallisesti palauttaa liikenteelle.

3.3.6 Yksikdiden paikantaminen rataverkolla

Tésséa osiossa tiedusteltiin, miten rataverkolla likkuvan kaluston, junien ja rataty6-
koneiden paikantaminen tapahtuu.

Liikkuvan kaluston paikantaminen

Suomi

Muut maat

Raidevirtapiirit,
akselinlaskenta,
&énitaajuuspiirit.

Belgia, Tanska ja Sveitsi:
Raidevirtapiirit ja akselinlaskentalaitteet.

Ranska: Raidevirtapiirit, akselinlaskentalaitteet, etdisyyden mittaus,

numeroitujen opastinpylvéiden ohittaminen.
Ruotsi:  Raidevirtapiirit ja ERTMS [5].

Iso-Britannia:
Raidevirtapiirit, akselinlaskentalaitteet, satelliittiperustaiset jar-
jestelmat (GPS ja muut) sekd numeroitujen opastinpylvdiden
ohitus.

Belgiassa, Tanskassa ja Sveitsissa liikkuva kalusto paikannetaan raidevirtapiireilla
sekd akselinlaskentalaitteilla. Ranskassa kaytetdan lisdksi etdisyyden mittausta
sekd numeroitujen opastinpylvéaiden ohitustietoja. Isossa-Britanniassa kaytetaan
edelld mainittujen lisaksi satelliittipaikannusta (GPS ja muut).

3.3.7 Tunnistetut ongelmat ja kehityskohteet/-projektit

Tasséa osiossa tiedusteltiin, millaisia ongelmia on havaittu kaytannoissa, joita kay-
tetdén ratatdiden ja junaliikenteen hallinnoimiseksi ja koordinoimiseksi. Tiedustel-
tiin myods, millaisia ongelmia tai vaaratilanteita on koettu ratatdiden hallinnassa tai
likkuvan kaluston sijainnin maarittelyssa. Lisaksi tiedusteltiin, kuinka tyytyvaisia
vastaajat ovat kaytdssa oleviin ratatdiden hallinnan ja koordinoinnin seka liikkuvan
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kaluston sijainnin maarittelyn kaytantoihin ja valineisiin. Lopuksi vastaajilta tiedus-
teltiin mahdollisia meneillaan olevia kehitysprojekteja tai -suunnitelmia.

Ratatdiden ja junaliikenteen hallinnointiin ja koordinointiin liittyvat ongelmat

Suomi Muut maat

Belgia: -
Tanska: Ohjeet tyon tilaajalta ratatydn vastuuhenkiléille eivat aina vality.
Ranska: Jarjestelmd edellyttda tdiden ohjelmointia kauan etukéteen.

Ruotsi:  Jos ei ole sdhkdisesti johdotettua kiskoa, yksikdiden sijainnin
madrittdminen on vaikeaa.

Sveitsi:  Koordinaattori rataosille, joissa on kdynnissa useita tydmaita
samanaikaisesti.

Iso-Britannia:
Jos jotain odottamatonta tapahtuu, tydn luovuttamisajankohtaa
on vaikea maarittaa.

Tanskassa ohjeet tydn tilaajalta eivat aina vality ratatydkohteen vastuuhenkildlle.
Nain voi tapahtua esimerkiksi silloin, kun ratatydkohteen vastuuhenkild vaihtuu
sairauden takia.

Ranskassa ongelmia aiheutuu siitd, etté jarjestelmé edellyttda tiukkaa toiden
etukateisohjelmointia (kolme vuotta). Téllainen jarjestelma ei helposti mukaudu
nopeasti tehtéaviin muutoksiin.

Ruotsissa koetaan ongelmaksi yksikdiden sijainnin maarittdminen rataosilla,
joilla ei ole kaytossa johdotettua kiskoa (raidevirtapiiria).

Sveitsissa haasteelliseksi on havaittu useat tydmaat samalla rataosalla. Kysei-
silla tydmailla tulisi ehdottomasti olla koordinaattori, joka ainoastaan voi vapauttaa
rataosan liikenteen kaytt6on tdiden paatyttya.

Isossa-Britanniassa ongelmana mainitaan hankaluudet tydn valmistumisajan-
kohdan arvioinnissa silloin, kun tydmaalla tapahtuu jotain odottamatonta, jolloin
tyd ei valmistu alun perin suunnitellun aikataulun mukaisesti. Tyémaan vastaavan
on informoitava liikenteenohjausta viivytyksista, jotta ne voidaan ottaa huomioon
likenteen ohjauksessa.
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Ongelmat tai vaaratilanteet, jotka koskevat ratatéiden hallinnointia ja
liikkuvan kaluston sijainnin maarittamista

Suomi Muut maat

Belgia: -
Tanska: Ratatydtd tehd&én sen alueen ulkopuolella, joka varattu tyolle.

Ranska: Vierekkaisella radalla normaalilla nopeudella kulkevat junat
voivat aiheuttaa vaaratilanteita.

Kunnossapitotydryhmat liikkuvat vaarélla raiteella, kun tydmaan
rajojen madrittely yksik&sitteisesti on hankalaa (moniraiteiset
alueet).

Ratatydmaata l&hestyvét junat.
Ratatydkoneet ajavat vahingossa suljetun alueen ulkopuolelle.

Ruotsi: Rataa koskevia tietoja ei aina pdivitetd riittdvan nopeasti, kun
tehd&én muutoksia.

Radoilla, joilla ei ole s&hkdisesti johdotettua kiskoa, sulkualue on
laaja. Pitaa esimerkiksi sulkea 100 km pitka osuus, vaikka ty6-
maa on vain 3 km kahden aseman vélissa.

Sveitsi:  Ei ongelmia

Iso-Britannia:
Vaikka toimitaan turvallisella rautatietoimialalla, virheita sattuu;
unohduksia ynné muita inhimillisi& erehdyksia.

Tyytyvaisyys ratatdiden hallinnointiin jaliikkuvan kaluston sijainnin
maarittamiseen

Suomi Muut maat

Belgia: -

Tanska: Nykyinen systeemi on niin hyva kuin se voi olla.
Ranska: Kentalla toimitettavat toimenpiteet ovat raskaita.
Ruotsi:  Pit&é oppia kdyttdméén uudenlaista tekniikkaa (GPS).
Sveitsi:  Nykyinen systeemi on hyva.

Iso-Britannia:
Kun tehd&an ohjeiden mukaan, menettelytavat ovat turvalliset.
Ongelmat liittyvat ohjeista poikkeamisiin.

Tanskassa ollaan tyytyvaisia olemassa oleviin toimintatapoihin. Ongelmia seuraa
ohjeiden noudattamattomuudesta. Tanskassa odotetaan, ettéd uusi kayttdon otet-
tava opastinjarjestelma poistaa useimmat ongelmat. Tanskassa virta voidaan
kytke& pois ajolangoista myds paikoissa, joissa ei ole varsinaista ratatydkohdetta.
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Nain voidaan menetella silloin, kun ajolankajarjestelméé voidaan huoltaa tai korja-
ta ilman, etta tarvitsee menna radalle. Rataa voidaan siina tapauksessa liilkenndi-
da dieselkayttdisilla junilla.

Ranskassa hallintorutiineja pidetdan raskaina ja jaykkina niin, etteivat ne aina
mukaudu toimenpiteen todelliseen kokoon. Joskus voi sattua, etta tydryhmat eivat
noudata kaikkia toimintaohjeita, mikéa voi johtaa vaaratilanteisiin.

Ruotsissa toivotaan uuden tekniikan (GPS) laajempaa hyddyntamista. Tarkeda
olisi my6s ymmartaa, miksi ohjeita ei aina noudateta. Onko syyna se, etta ohjei-
den tarkka noudattaminen voi joissakin olosuhteissa vaikeuttaa ty6té ja tavoitellun
lopputuloksen saavuttamista merkittéavasti?

Isossa-Britanniassa katsotaan, ettd ohjeiden noudattaminen takaa turvallisen
tydskentelyn. Ongelmia syntyy, kun ohjeita ei noudateta. Koulutus, opastus, val-
vonta sekd toiminnan jatkuva arviointi ovat avainasemassa. Tydryhméan tuki on
hieno asia, mutta tarkeda on myos voida osoittaa jokaiselle heidan kykyjaan vas-
taavat tehtavat. Tydmaiden paallikdiden ja tyonjohtajien koulutuksessa pitéad pai-
nottaa henkil6johtamista. TyOnjohtajien pitd& rohkaista tydryhmid kayttaytymaan
asiallisesti. Teknisten ohjeiden tunteminen on térkeéa, eika vahvakaan johtaja tai
oman alansa huippuasiantuntija saa toimia ohjeiden vastaisesti.

Ratatdiden hallinnointia ja liikkuvan kaluston sijainnin maérittamista
koskevat kehitysprojektit

Suomi Muut maat

Belgia: -
Tanska: L&hivuosina otetaan kayttoon ERTMS Level 2.
Ranska: Useita projekteja kdynnissé liittyen ratatdiden hallinnointiin.

Ruotsi:  Kéynnissé projekteja, joissa kdydaan lapi kaikki kurssit ja pate-
vyyskoulutukset.

Sveitsi:  Tydmaasuunnittelua varten kehitet&én sovellusta tyomaapéaalli-
kdn tarpeisiin.

Iso-Britannia:
Ké&ynnissé on projekti, jossa kehitetédan tydmaapéallikdiden joh-
tamistaitoja. Lisaksi projekti, jossa hyddynnetdan GSM-R-
jarjestelmaa ja satelliittipaikannusta radalla liikkuvien yksikoiden
paikallistamisessa.

Tanskassa valmistaudutaan ERTMS Level 2:n kayttdonottoon. Sen uskotaan
parantavan valmiuksia tydmaan alueelle menevén ja sielté pois tulevan liikenteen
hallintaan.

Ranskassa on meneillddn laaja rautatietoimialan rakenteiden hallinnoinnin ja
rautatietoiminnan uudelleenorganisointi, jonka odotetaan johtavan suuriin muutok-
siin ratatyotehtavien prosesseissa. Niitd on muutettu paljon viimeisten kolmen
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vuoden aikana. Ennen kuin tehdaan lisdd muutoksia, odotetaan palautetta jo teh-
dyistd muutoksista.

Ruotsissa arvioidaan kaikki koulutukset ja patevyydet. Toisessa projektissa tut-
kitaan tyontekijoiden asenteita turvallisuuteen liittyviin kysymyksiin. Myds Ruotsi
on siitymassa Tanskan tavoin ERTMS Level 2:n kayttoon.

Sveitsissa kehitetdédn tietojarjestelmasovellusta, jossa tydmaapaallikolla on
kaikki tarvittava tieto yhdessa kayttoliittymassa. Esimerkiksi rataosuuksien sulku-
jen suunnittelu ja totutettava rakennusohjelma ovat samassa tydkalussa.

Isossa-Britanniassa on meneilladn tydmaapéaallikdiden koulutusprojekti, jolla
varmistetaan heidan soveltuvuutensa tehtavaan ja kehitetddn henkil6johtamisen
valmiuksia. Lisaksi kdynnissé on tyd, jossa hyddynnetddn GSM-R-jarjestelmaa ja
satelliittipaikannusta radalla liikkkuvien yksikdiden paikantamisessa.

59



4. Tulosten tarkastelu

4.1 Yleisid havaintoja ratatdiden toteutuksesta Suomessa ja
muualla

Taman tutkimuksen keskeisena tavoitteena oli selvittaa, liittyykd ratatdiden toteut-
tamiseen tai liikkuvan kaluston paikantamiseen muissa Euroopan maissa sellaisia
toimintatapoja tai menetelmid, joista Suomessa olisi syyté ottaa oppia.

Kuudesta Euroopan maasta saatujen internet-pohjaisen kyselyn vastausten pe-
rusteella ratatdihin seké rataverkolla liikkuvien yksikdiden paikantamiseen kaytetyt
toimintatavat ja menetelméat ovat padosin samantapaisia kaikissa kyselyyn vas-
tanneissa maissa. Toimintatavoissa ja menetelmissa on luonnollisesti joitain eroja,
mutta suuria poikkeamia ei tullut ilmi. Téssa tosin tulee huomioida, ettd muiden
maiden toimintatapoja ei voitu analysoida samalla yksityiskohtaisuudella kuin
Suomen, jonka toimintatavoista tehtiin yksityiskohtainen nykytilaselvitys (luku 3.1).

4.1.1 Ratatdihin valmistautuminen

Ratatydhon valmistautumisessa toimintatavat ovat kaikissa maissa paaosin sa-
mankaltaisia. Dokumentoitavia tydsuunnitelmia tiedusteltaessa vain tanskalaiset ja
ruotsalaiset mainitsivat, ettd varsinaisten suunnitelmien liséksi pitdd olla myds
ratatyon turvallisuussuunnitelma. Oletettavaa tosin on, ettd sama kaytantd on
voimassa my0s muissa maissa, vaikkei siité ollut vastauksissa erikseen mainintaa.
Samoin toimitaan myds Suomessa normaalin ennakkoon suunniteltavan ratatyon
toimintamallin tapauksessa. Ainakin Sveitsissa tehddaadn myds turvallisuussuunni-
telma, sill& tydmaan suojaamista koskevassa vastauksessa sveitsilaiset mainitse-
vat tuvallisuussuunnitelmassa maadriteltdvat toimenpiteet ratatydmaan henkildston
suojaamiseksi.

Kaikissa maissa ennakkoon tehtévien suunnitelmien tiedot talletetaan erityisiin
tietokantoihin. Liséksi pienena poikkeuksena on brittildisten ndkodkanta ratatydn
aikana havaittuihin muutostarpeisiin. Siella ajatellaan ennakkoluulottomasti, etté
virheista pitda oppia, eli kaikki muutokset, joita suunnitelmiin tehdaén, valitetdén
suunnittelijalle, jotta asiasta voitaisiin ottaa oppia ja tehda seuraavalla kerralla
nailtd osin parempia suunnitelmia. Tallainen asennoituminen tarvittaviin muutok-
siin on erittdin positiivista.
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4.1.2 Ratatoiden aloittaminen

Myo6s ratatyon aloittamiseen liittyvat toimintatavat ovat padosin samantapaisia
kaikissa kyselyyn vastanneissa maissa, eika oleellista opittavaa muissa maissa
kaytettavista kaytannoista tullut esille. Sveitsissa sulkuluvan (ja samalla myods
rataty6luvan) myontdd aikataulusuunnitteluyksikon alainen yksikkd, kun muissa
maissa rataty6luvan myontda padosin lilkkenteenohjaaja. Myonnettyjen tydlupien
hallintaan on Ranskassa kehitetty erityinen sovellusohjelma, jonka avulla ranska-
lainen liikenteenohjaaja kykenee hallinnoimaan useampia samanaikaisia tyolupia
kuin muiden maiden liikenteenohjaajat. Kaikissa maissa kullakin yksittéisella rata-
tyolla on yksildiva tunnus.

Ratatydn sijainnin maarittelyyn ainoastaan Isossa-Britanniassa hyddynnetaan
satelliittipaikannusta (GPS/D-GPS). Tasta kaikki muut maat voivat ottaa oppia,
silla ratatyd seka radalla liikkuvien yksikdiden paikantamien ovat tand paivana
mit& iimeisinta satelliittipaikannuksen hyddyntamisaluetta.

4.1.3 Ratatydaikainen viestinta

Rataty® toteutetaan kaikissa maissa samantapaisin menetelmin. Ranskassa on
ratatydstd vastaavan ja liikenteenohjauksen vélisissa keskusteluissa kaytettava
Suomen tapaan yhteistd terminologiaa, ja tydmaan sijaintiin liittyva keskustelu
kdydaan tietyn formaatin mukaisesti. Suomessa kommunikointi hoituu RAILI-
verkon (GSM-R) vélityksella ja on tarkeiltd osin maaramuotoista. Nain pyritdan
minimoimaan vaarinymmarryksia. Useissa muissa maissa on kaytdssa normaali
matkapuhelin ja maaramuotoiset keskustelut rajoittuvat tydmaan sijainnin maarit-
telyyn tai ratatyon aloittamiseen (ratatydluvan antamiseen) kaytettdvaan lausee-
seen (esim. Ruotsissa).

4.1.4 Ratatéiden lopettaminen

My®s ratatyon lopettamiseen liittyvéat toimet ovat padosin samantapaisia kaikissa
maissa. Tosin Ranskassa ja Sveitsissa rataty0 katsotaan paattyneeksi vasta, kun
muut kuin ratatydn vastuuhenkild ovat tehneet tarkastuksen ja todenneet ratatyon
alaisen osuuden olevan kaikilta osin kunnossa. Vasta tdman tarkastuksen jélkeen
junaliikenne voidaan aloittaa. Sveitsissa yksi tydmaakoordinaattori vastaa koko
tydmaasta myos tilanteissa, joissa samalla alueella on useita ratatydmaita. Hanen
vastuullaan on pitédd huolta, ettd kaikki kyseisen osuuden ty6t ovat paattyneet ja
vain han on yhteydessa liikenteenohjaajaan alueen vapauttamiseksi suluista.
Suomessa ratatydsta vastaavan on varmistuttava, ettd kaikki hanen vastuullaan
olevat tydmaat ovat lopettaneet, ennen kuin han ilmoittaa omalta osaltaan ratatyon
paattyneeksi. Varsinkin silloin, kun samalla alueella on samaan aikaan kaynnissa
useita ty0maita, jotka ovat eri henkildiden vastuulla, saattaa liikkenteenohjaajalla
olla vaikeuksia hallita kokonaistilannetta.
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4.1.5 Yksikoiden paikantaminen rataverkolla

Vain Isossa-Britanniassa hytdynnetdan satelliittipaikannusta liikkuvan kaluston
paikantamisessa. Muissa maissa paikantaminen perustuu paaosin raidevirtapiirei-
hin ja akselinlaskentalaitteisiin. Suomessa kaikissa vetureissa on GPS-laitteet ja
sijaintitietoa hyddynnetéan esim. VR:n Junat kartalla -palvelussa [7].

Kaluston paikantamista rataverkolla tutkitaan intensiivisesti mm. Euroopan ava-
ruusjarjeston (ESA) hankkeessa, jossa pyritddn parantamaan tasoristeysten tur-
vallisuutta hyddyntamalla satelliittiteknologiaa [8]. Hankkeen aihepiiriin liittyy
VTT:ssa kehitetty autoilijan matkapuhelimessa toimiva Junavaro-sovellus, jossa
hyddynnetddn GPS-paikannusta ja joka varoittaa vartioimatonta tasoristeysta
lahestyvaa autoilijaa jos tasoristeykseen on samaan aikaan saapumassa juna [9].
Junavaro-sovellusta vastaavaa jarjestelméa voitaisiin harkita hyddynnettavaksi
myds ratatdiden yhteydessa esimerkiksi turvamiesmenettelyn tukena.

4.1.6 Tunnistetut ongelmat ja kehityskohteet/-projektit

Ratatdiden ja junaliikenteen yhteensovittamiseen seka rataverkolla liikkuvien yksi-
kdiden paikantamiseen liittyvind ongelmina mainittiin usein tiedonkulku. Asioiden
todettiin sujuvan hyvin, kun ohjeita ja séadoksia noudatetaan. lhmiset ovat kuiten-
kin erehtyvdisia ja ongelmia syntyy erityisesti tilanteissa, joissa toimitaan ohjeiden
vastaisesti. Sen vuoksi etenkin Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa korostetaan kou-
lutuksen tarvetta. Siella nahdaan tarpeelliseksi kehittdd mm. tydmaapaallikdiden
henkilgjohtamisen valmiuksia. Pyrkimyksend on myds lisatd ymmarrysta siita,
miksi ihmiset eivat aina toimi niin kuin heita on ohjeistettu.

Muina kehityshankkeina mainittiin esimerkiksi ERTMS:n kayttdonotto (Tanska,
Ruotsi), tydmaasuunnittelua varten kehitettdva sovellus tydmaapaallikdn tarpeisiin
(Sveitsi) seka liikkuvan kaluston paikantamiseen keskittyva kehitystyd (Iso-
Britannia).

Suomessa mittava ratatdiden hallintaan liittyva kehitysprojekti koskee ETJ-2
jarjestelman kayttdonottoa [10]. Silla mm. ylldpidetédén ratatbiden tietokantaa seka
sopeutetaan junaliikennettéd ratatdiden aiheuttamien liilkennerajoitteisiin. Jarjestel-
man paatehtavana on (a) ratatyotietojen yllapito koko niiden suunnittelun ajan, (b)
ratatdiden seka rautatieliikenteen yhteensovittamiseen, suunnitteluun, ja koor-
dinointiin tarvittavien tietojen tarjoaminen ja (c) rautatieliikenteeseen vaikuttavien
ennakkoilmoitustietojen yllapito seka niiden jakaminen rautatieliikenteen ja ratatoi-
den eri osapualille.

ETJ-2 jarjestelma toimii moniajoymparistdssa ja sen kayttajia ovat mm. kuljetta-
jat, liikennesuunnittelijat, liikenteenohjaajat, rakennuttajat seka urakoitsijat. Jarjes-
telm& on helppo integroida muihin jarjestelmiin. Valmistuessaan ETJ-2 jarjestel-
maan voidaan sisallyttdad useita tassa tutkimuksessa my6hemmin mainittuja kehi-
tysehdotuksia.

Vaikka vastausten perusteella ratatdihin seké rataverkolla liikkuvien yksikoiden
paikantamiseen kaytetyt toimintatavat sekd menetelméat ovat paaosin melko sa-
mantapaisia kaikissa kyselyyn vastanneissa maissa, on seuraavissa luvuissa
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kuitenkin annettu joitain yksityiskohtiin liittyvia suosituksia ratatdiden kehittdémisek-
si Suomessa. Suositukset on tuotu korostetusti esiin seuraavien lukujen (4.2-4.8)
tekstin joukossa olevissa vérillisissa laatikoissa.

4.2 Toimintamallit

Suomessa on selkeét toimintamallit erilaisten ratatdiden suorittamiselle. Péaasias-
sa ratatyot toteutetaan ennalta laaditun suunnitelman mukaisesti. Nain menetel-
ladn kaikissa tavanomaisissa ratatdissa. Kiireellisissé huolto- ja korjaustdissa
voidaan kayttaa kiireellisen ratatyon toimintamallia, joka poikkeaa ennalta suunni-
tellusta ratatydsta siing, ettei ennakkoilmoitusta tarvita. Sellaiset suojaulottumassa
tehtavat ty6t, joihin ei tarvita liikenteenohjaajan lupaa, tehd&an turvamiesmenette-
lya kayttden. Nama tyot on tarkasti listattuna TUROssa [6].

Sveitsissa kaytdssa olevassa jarjestelmassa kaikki ratatyota, siitd aiheutuvia lii-
kenteen rajoitteita ja sen edellyttdmia liikenteenohjauksen toimia koskevat tiedot
ovat samassa jarjestelméassa kaikkien tarvitsijoiden ajantasaisesti saatavilla. Suo-
messa ei vield ole téllaista jarjestelmad, mutta kehitteilld on uusi ennakkoilmoitus-
jarjestelma ETJ-2, joka sisaltaa kaikki ratatdiden hallintaan tarvittavat tiedot.

ETJ-2-jarjestelmaan tulisi olla paasy kaikille ratatyéprosessiin osallisille tahoil-
le, jotta kaikilla olisi aina ajantasainen ja sama tieto kaytettavissa.

Suomessa rataty6hon liittyvat ohjeet I0ytyvat Liikenneviraston internet-sivuilta,
joten ohjeiden voidaan katsoa olevan melko hyvin I6ydettavissa. Ohjeiden paiva-
maarat sekd voimaantuloajankohdat ovat hyvin esilla, mutta sivujen rakenteessa
ja sisélléssa on suomalaisten alan toimijoiden mukaan myos kehitystarpeita. 1sos-
sa-Britanniassa RSSB:n internet-sivuilta ratatditd koskevat ohjeet ja standardit
ovat hyvin ldydettavissa ja kaikkien saatavilla.

Ohjeiden ja verkkosivujen rakenteen ja sisallon kehittdmiseksi voidaan hakea
ideoita RSSB:n verkkosivuilla olevista ratatoita koskevista ohjeista.

Turvamiesmenettelyn tapaisia toimintamalleja kaytetddn useimmissa kyselyyn
vastanneissa maissa, kun tehdédan pienida kunnossapito- ja korjaustéitd. Turva-
miesten tehtdvana on varoittaa lahestyvista junista ja muista kiskoilla kulkevista
laitteista. Ranskassa on kaytdssa laskentamalli, jolla méaéritetddn kulloiseenkin
ratatyokohteeseen turvaetdisyys, jonne turvamiehen on nahtéava ja jota ldhem-
maksi saapuvasta junasta tai muista kiskoilla liikkuvista laitteista turvamiehen on
varoitettava.

Turvamiesten kayttoon liittyvia ohjeita tulisi tarkentaa siten, etta tydmaata la-

hestyvien junien nopeus otetaan huomioon vaadittavaa havaitsemisetaisyytta
maaritettiessa.
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4.3 Valmistautuminen

Isossa-Britanniassa on kaytdssé ratatyoté tukevia tietokantoja, joiden sisélténa on
esimerkiksi ratatyokohteiden tunnistettuja vaaratietoja, tasoristeystietoja, sahkois-
tystietoja ja tiedot l1ahimmista ensiapupaikoista ja sairaaloista. Tulevassa ETJ-2-
jarjestelmassa voisi olla valmiit linkit tarpeellisiksi katsottuihin tietovarastoihin.
Téllaisia ratatdiden suunnittelua (ja toteutusta) tukevia tietoja pitéisi olla helppo
liittad ETJ-2:een.

Tulevaan ETJ-2-jarjestelmaan suositellaan liitettavaksi valmiit linkit ratatydta
tukeviin tietoihin, kuten tiedot ratatyokohteen lahimmésta ensiapupaikasta,
sairaalasta yms.

Isossa-Britanniassa hyddynnetddn tyon suunnitteluvaiheessa karttajarjestelmia
(esim. Google Earth). Karttakayttoliittyma on selked, ja jos siihen paikallistetaan
tydmaan sijainti seka liikkuvan kaluston sijainnit, liikenteenohjaaja saa helposti
hyvan kokonaiskasityksen tilanteesta. Jos ETJ-2-jarjestelméa pystyy kéasittelemaan
koordinaattitietoja, karttapohjaisen kayttoliittyman rakentamisen siihen pitéisi olla
suhteellisen helppoa. Koordinaatit eivat kuitenkaan voi kokonaan syrjayttaa ny-
kyista sijaintimaaritystd, joka toimii paremmin suullisessa kommunikoinnissa esi-
merkiksi ratatydsté vastaavan ja liikenteenohjauksen valilla.

ETJ-2-jarjestelmdan suositellaan litettavaksi karttakayttoliittyma, johon voi-
daan merkité tydmaiden sijainnit seka tuottaa reaaliaikainen tieto liikkuvan ka-
luston sijainnista.

4.4 Ratatyon aloittaminen

Isossa-Britanniassa rataty6ta aloitettaessa tyon valvojan (Controller of Site Safety)
on pidettava ratatdihin osallistuville tyontekijdille pakollinen, tietyn ohjeistuksen
mukainen opastus tarkeista tydmaakohtaisista asioista. Kyseinen kaytanto vaikut-
taa hyvalta ja sen tehokkuutta voisi lisata etukateen suunnitelluilla tarkastuslistoil-
la, joihin on koottu tarkeét keskusteltavat asiat. Opastuksessa voitaisiin painottaa
etenkin turvallisuuteen liittyvia asioita.

Erilaisiin radalla tehtaviin téihin suositellaan kehitettavaksi raataloitya, tyo-
maakohtaiset erityispiirteet huomioivaa ja turvallisuuteen painottuvaa opastus-
ta, johon kaikkien tyontekijoiden on osallistuttava ennen tyon aloittamista.

Myénnettyjen ratatySlupien hallinnointi on liikenteenohjaajalle vaativaa tyota.
Suomessa asia hoidetaan télla hetkella manuaalisen seurannan avulla. Tanskas-
sa ja Ranskassa liikenteenohjaajien avuksi on kehitetty sovelluksia ratatydlupien
hallintaan. Suomessa kaytt6on otettavan ETJ-2-jarjestelman yhtena tavoitteena on
vahentda liikenteenohjaajien tybtaakkaa, josta rataty6lupien hallinta voi muodos-
taa merkittavan osan.
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ETJ-2-jarjestelmaan suositellaan litettavaksi erityinen ratatyolupien hallinnoin-
tia palveleva osio.

Joissain maissa rataty0sta vastaava voi vastata vain yhdesta ratatyosta kerral-
laan. Tama vahentdd mahdollisuuksia sekaannuksiin ja virheellisiin tulkintoihin
ratatydsta vastaavan ja liikenteenohjaajan vélisessa yhteydenpidossa. Jos tallai-
seen kaytantdon siirrytddn, pitdd varmistua siitd, ettd patevia vastuuhenkilditd on
riittavasti saatavilla.

On selvitettava, mité etuja ja haittoja olisi siirtymisesta kaytantdon, jossa rata-
tyostd vastaava saa vastata vain yhdesta ratatyosta kerrallaan.

Isossa-Britanniassa ja Sveitsissé suunnittelujarjestelmé generoi jokaiselle ratatydl-
le oman yksildllisen tunnuksensa. Tama piirre olisi hyva sisallyttdd ETJ-2-
jarjestelméaan, jollei sité jo ole siellda. Tunnuksen automaattinen generointi poistaa
inhimillisen virheen mahdollisuuden tyon identifioinnissa, ja ndin ehkd hieman
pienennetdan liilkenteenohjaajan paineita.

Tulevan ETJ-2-sovelluksen tulisi generoida automaattisesti ratatyon yksilolli-
set tunnukset.

Ruotsissa tydmaan vastaava tekee tydmaan alkaessa sen nakyvaksi liikenteenoh-
jaajan tydasemaan ja junien kulunvalvontaan (oikosulkemalla kiskot). Suomessa
voisi harkita samaa tarkoitusta palvelevan &alypuhelinsovelluksen kehittdmista.
Tyd8maan vastaava voisi lahettééa ilmoituksen tydn aloittamisesta (kuka, mit&, mis-
sd) liikenteenohjaajalle niin, etté se nakyy myos liikenteen ohjaajan karttasovelluk-
sessa. Samalla sovelluksella voitaisiin hoitaa myds muita tyémaasta vastaavan ja
likenteenohjaajan vélilla lahetettdvia maaramuotoisia ilmoituksia (esim. tydpaivan
paatteeksi lahetettava tieto, ettd tyot ovat talté paivalta paattyneet; ratatydn lope-
tusilmoitus jne.).

Tydmaasta vastaavan ja likenteenohjaajan valistd maaramuotoista viestintaa
varten tulee harkita dlypuhelinsovelluksen laatimista.

4.5 Ratatyonaikainen viestinta

Ratatdissa tehtavat suojaustoimenpiteet eri maissa ovat samankaltaisia ja perus-
tuvat kirjallisiin ohjeisiin. Suomessa tyémaan vastaavan ja liikkenteenohjaajan
védlinen yhteydenpito tapahtuu RAILI-puhelimella (GSM-R) ja tietyissa asioissa
(mm. aloitus, lopetus) se on maaramuotoista, koska se vahentdd mahdollisuutta
vaarinkasityksiin. Tyokohteen sijainnin maarittelyn ja lupakeskustelun formaattia
ollaan Suomessa edelleen kiristdamassa.
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Tydmaasta vastaavan ja liikenteenohjaajan valisissa keskusteluissa suositel-
laan lisattdvaksi maaramuotoisen viestinnan osuutta (etenkin, jos edella esi-
tetty suositus alypuhelinsovelluksen kehittamisesta ei toteudu).

Isossa-Britanniassa ratatydsuunnitelmiin tehtéavat muutokset seka tyon toteuttami-
sen aikana tehdyt muutokset menevat tiedoksi myds ratatydn suunnittelijalle, jotta
h&én voi oppia muutoksista. Suomessa tiedot muutoksista voitaisiin valittdéd suun-
nittelijoille esimerkiksi luomalla sitd varten vakiomuotoinen lomake osaksi ETJ-2-
jarjestelmaa.

ETJ-2-jarjestelmdan suositellaan luotavaksi mahdollisuus “"palautelomakkeen”
tayttAmiseen ratatyon aikana toteutetuista muutoksista tydsuunnitelmiin.

4.6 Ratatyon lopettaminen

Ratatydsta radalle mahdollisesti jaavista rajoitteista jaé ainakin Tanskassa, Ruot-
sissa ja Sveitsissa merkinta tietokantaan. Suomessakin olisi suositeltavaa aloittaa
rajoitteiden tallennus, ja luonnollisena paikkana tiedolle olisi tuleva ETJ-2-
jarjestelma. Kun tiedot ratatyon jalkeen ja&vistd rajoitteista ovat ETJ-2-
jarjestelméassa, ne ovat koko ajan kaikkien osallisten (mm. junien kuljettajat) tie-
dossa. Rajoitteista olisi hyva jaada historiatieto jarjestelmaan talteen 1&dhinna seu-
rantamielessa, vaikka rajoite olisikin poistunut.

Tulevaan ETJ-2-jarjestelmaan suositellaan luotavaksi ratatyon jalkeen mah-
dollisesti jadvien rajoitteiden hallintaosio.

Sveitsissa on erityinen tydmaakoordinaattori, joka vastaa kaikista samalla alueella
olevista tydmaista, kun samanaikaisesti on kéynnissa useita tydmaita. Koordinaat-
torin tehtdvanad on mm. hoitaa yhteydenpito liikenteenohjaajaan sen sijaan, etta
siihen osallistuisivat kaikkien tydmaiden vastuuhenkiltt erikseen. My6s Ruotsissa
on kaytdssd samantyyppinen toimintatapa [1]. Liikenteenohjaajan ty¢ helpottuu,
kun héan kommunikoi vain yhden henkilon kanssa. Koordinaattori voisi olla Liiken-
nevirastosta tai Liikenneviraston nimeama.

Kun samalla alueella on useita tydmaita, tulisi alueelle nimeta tydmaakoor-
dinaattori, joka huolehtii yhteydenpidosta likenteenohjaukseen kaikkien alu-
een ratatydmaiden osalta.

4.7 Liikkuvan kaluston paikantaminen
Isossa-Britanniassa liikkuvan kaluston paikantamisessa hyddynnetaéan satelliitti-

paikannusta. Suomessa VR kayttda sitd Junat kartalla -palvelussaan [7]. Kun
tiedossa ovat koordinaatteina tieto kiintedsta ratatydmaan sijainnista seka sita

66



4, Tulosten tarkastelu

lahestyvien kaikkien ratakulkuneuvojen sijainnit, on liikenteenohjaajalla hyva ko-
konaiskuva tilanteesta, jos tiedot esitetddn karttamuodossa. Jos nykyisin kaytossa
oleva tieto liikkuvan kaluston sijainnista (raidevirtapiirit, akselinlaskentalaitteet)
yhdistettéisiin satelliittipaikannukseen, saataisiin tieto kaluston sijainnista kahdesta
erillisesta lahteesta ja paikannusta voitaisiin pitda jo melko luotettavana. Vaati-
muksena tosin on, ettd paikannusjarjestelméat asennetaan kaikkiin rataverkolla
likkuviin kulkuneuvoihin. Jos edella mainitut teknologiat yhdistettaisiin ETJ-2-
jarjestelméassa, poistuisivat tydmaaturvallisuuden kehittamisprojektissa [2] suurina
turvallisuusriskeind esitetyt huomiot tarpeesta parantaa eri tahojen tiedonkulkua
seka erityisesti tydmaiden paikantamista.

Tulevaan ETJ-2-jarjestelmaan tulisi yhdistaa liikkuvan kaluston paikantaminen
satelliittipaikannuksen ja kiinteiden kohteiden (esimerkiksi akselinlaskentalait-
teet) sijaintien perusteella. Kun naiden kahden jarjestelman (satelliitti ja nykyi-
nen) tiedot yhdistetdan, saadaan melko hyva varmuus liikkkuvan kaluston to-
dellisesta sijainnista reaaliaikaisesti.

4.8 Tunnistetut ongelmat ja kehityskohteet/-projektit

Yleisesti ottaen vastaajat eri maissa olivat melko tyytyvaisia kaytdssa oleviin toi-
mintatapoihin ja ohjeistuksiin. Yleisend huolenaiheena kuitenkin oli, ettei ohjeita
aina noudateta. Isossa-Britanniassa ongelmaa pyritdan vahentamaan kehittamalla
tydmaiden vastuuhenkildiden henkildjohtamistaitoja. Ruotsissa on kiinnitetty huo-
miota siihen, ettei ohjeiden tarkka noudattaminen ehk& aina ole mahdollista ilman
etta tyon tekeminen ja toivotun lopputuloksen saavuttaminen vaikeutuvat. Ruotsis-
sa myds kartoitetaan tydntekijoiden turvallisuuteen liittyvid asenteita.

Pohditaan tydmaasta vastaavien koulutuksen siséltvd ja painotetaan koulu-
tuksessa erityisesti turvallisuutta seka yhtendisen turvallisuuskulttuurin luomis-
ta ratatyomaille.

Sveitsissa suunnitellaan tydmaapdaallikdiden avuksi sovellusta, jolla tyémaapaal-
likkd nékee kaiken tarvitsemansa ratatydhon liittyvan tiedon yhden kayttoliittyman
avulla. Sveitsissa tehtavan kehitystydn etenemista kannattaa seurata myds Suo-
mesta kasin ja ottaa siitd mallia ETJ-2-jarjestelman kehittamiseksi siten, ettd se
vastaa myods tydmaapaallikbiden tarpeita.

Suositellaan, etta Sveitsissa tydmaapaallikdiden avuksi tehtavan sovelluksen
kehitystydta seurataan ja otetaan siitd tarvittaessa mallia ETJ-2:n kehittami-
sessa.

Isossa-Britanniassa on kaynnissa projekti, jossa keskitytdan liikkuvan kaluston
paikantamiseen rataverkolla hyddyntden GSM-R- ja satelliittiteknologiaa. Tatéa
tutkitaan myds muualla, kuten esimerkiksi ESAn tutkimuksessa [8]. Ruotsista
esitettiin toiveena uuden tekniikan (GPS) laajempaa hyddyntamistéa tydkohteiden
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ja yksikdiden paikan maarittamisessa rataverkolla. Yhtena esimerkkin tasta voisi
olla Suomessa kehitettéavd, autoiljan matkapuhelimessa toimiva Junavaro-
sovellus, jossa hyddynnetddn GPS-paikannusta ja joka varoittaa vartioimatonta
tasoristeysta lahestyvaa autoilijaa, jos tasoristeykseen on samaan aikaan saapu-
massa juna. Junavaro-sovellusta vastaavaa jarjestelmaa voitaisiin harkita hyddyn-
nettavaksi myos ratatdiden yhteydessa esimerkiksi turvamiesmenettelyn tukena.

Suositellaan, ettd Isossa-Britanniassa ja Suomessa seka muualla tehtavaa
kehitystydta seurataan radalla kulkevan kaluston paikantamiseksi seka ylei-
semminkin satelliittipaikannukseen perustuvaa kehitysty6ta rautatietoimialalla.
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Liite A: Kyselylomake

Benchmark study on international practices and means in use for managing train traffic
during track work and for positioning on the railroad network

This questionnaire is used to collect data for the purposes of a small-scale benchmark study
intended to survey and compare the practices and means used in different countries a) for
coordinating train traffic and track work activities to ensure safe and efficient operations,
and b) for positioning units operating on the railroad network. For practical reasons, the
present study has been limited to Finland, Sweden, the UK and Switzerland.

This benchmark study is part of a Finnish national multi-year research programme on safe
traffic and transportation [http://www.vtt.fi/proj/tI2025/index.jsp]. It is being carried

out by VTT in co-operation with the Finnish Transport Agency, the Finnish Transport Safety
Agency and the VR Group. An executive summary report will be made available to all organ-
izations that have responded to the questionnaire.

You are kindly invited to fill in your answers on the following pages. Answers in English, if
possible, are appreciated. When answering the questions, please feel free to attach specif-
ic document files or web links (preferably, but not necessarily, in English) as appropriate to
support or supplement your answers. Links and document files providing additional infor-
mation can be attached on Page 10 at the end of the questionnaire.
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Page 1. Background information

1.1 Respondent identification:

Country:
Organization:

Name of respondent:
Job title / position:
E-mail address:
Phone number:

Page 2. Procedural models for managing track maintenance work and train traffic

2.1 What distinct procedural models do you have for organizing and coordinating track
maintenance work with train traffic?

Please name and briefly describe each model (with attachments or links to more detailed
documents, if feasible).

Links to specific documents/material which you would like to provide to sup-
port/supplement your answers on the models in use:

Additional clarifying material/document files that you would like to attach to sup-
port/supplement your answers on the models in use:
(Note: file size limited to 1 Mt)

Other file...
(Note: file size limited to 1 Mt)

2.2 Is complete closedown of the affected track section for the duration of the mainte-
nance work applied? In what type of situations is complete closedown used?

2.3 How is track capacity allocated to the track work machinery for their travel to the
work location and away from it?

2.4 What are the role and duties of the train traffic controllers in the execution of indi-
vidual track work assignments?

2.5 s there any type of track maintenance work that can be done without prior notifica-
tion to and permission from the relevant dispatcher?

If applicable, what limitations and requirements have been issued for the execution of
such work?
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Page 3. Preplanning process for track work

3.1 What kind of documented work plans or notifications need to be issued, and at what
point in time, prior a planned track work?

3.2 What information must be included in the advance work plans/ notifications: track
section, specific location, description of the work, impacts on track use, etc.?

Where are the advance work plans and notifications stored for future reference (is there
e.g. a dedicated database for storing and retrieving these)?

3.3 How are the advance work plans / notification documents used to manage the track
work assignments?

3.4 What kind of procedure is applied to manage changes introduced to advance work
plans?

Page 4. Procedure for issuing a permit for track work

4.1 What kind of work permit is required before a particular track work can be started?

4.2 Who can grant the work permit? In what format is it issued?
What preconditions must be fulfilled before a permit for track work can be granted and
the work tasks begun?

4.3 How are track work permits that have been issued managed / kept in control?
Are there any IT tools in use to help manage the work permits? If so, what kind?

4.4 Are there any rules or instructions in effect that limit the number of active track work
permits that a single person can simultaneously manage? What is the maximum number,
if specified?

4.5 Must each track work that requires a work permit have a qualified person appointed
who is responsible for (in charge of) overseeing the execution of the work?

Can one person simultaneously act as the appointed person in charge of more than one
on-going track work?

4.6 Is a dedicated ID label assigned to each individual track work? Who specifies and
assigns the ID label?

How is it ensured that the same ID label is not assigned to more than one simultaneously
active track work?

4.7 For how long a period at a time can a particular ID label be assigned for a particular
track work?
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Page 5. Procedures for protecting track work areas

5.1 How is the location of the track work required to be specified in the work plans and
work notifications?

5.2 What kind of system do you have in use for specifying the location of track works on
the railroad network?
Is the same system used everywhere on the network / in all cases?

5.3 What means do you use to specify the location of track works?

¢~ Lineside signs (radan varressa olevat merkit)
Signal numbers (opastintunnukset)

Switch numbers (vaihdetunnukset)

Track numbers (aidetunnukset)

Track kilometre/mileage signs (kilometrimerkit)
GPS/D-GPS measures

Other, what |
Other, what |

YYD

5.4 How have you ensured that the location data stays valid with respect to changes over
time? (e.g. modification of track layout/geometry)

5.5 Prior to starting a track work, how is it ensured that the work is launched at the cor-
rect location, and that all parties involved share an identical understanding of the correct
location?

5.6 Is communication regarding the track work location required or instructed to be in a
specified form?

5.7 How is it ensured that a track work is started at the correct time, i.e. not too early?

5.8 What means are used to protect the track work location on the railway network?
- Protection means applied by dispatcher

- Protection means applied at the work location

Are any limitations specified regarding the use of particular means?

5.9 How is communication organized between traffic control (i.e. dispatchers) and track
work groups operating on the network?

- What communication technologies are used (e.g. GSM-R)?

- Is there a common unified terminology specified for use?

- Is communication allowed only in one language?
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Page 6. Management of changes and deviations

6.1 How are changes in e.g. work duration, scope, and/or location/boundaries of the
affected area, or other (e.g. safety related) deviations or emergencies required to be
notified?

Page 7. Procedures for completing a track work

7.1 What measures and notifications are required upon completion of a track work
assignment before the affected area can be returned to train operation?

7.2 How is notification to be given about remaining restrictions for operating the track
once the work is completed, and about potential other deviations having an impact on
track operation?

Are there any IT tools in use to help save and manage notifications on operating re-
strictions? What kind, if any?

7.3 How is it ensured that the necessary preconditions are met for restoring a track
back to operation after a track work, e.g. where multiple track maintenance work as-
signments are carried out simultaneously in the same area?

Page 8. Methods for locating units on the railroad network

8.1 What means/methods/technologies do you currently have in use for locating units
operating on the railroad network?

¢~ Track circuits (raidevirtapiiri)

Axle counters (akselinlaskenta)

Satellite-based system (GPS, other) (sliittipaikannus (gps, muuy))
Distance measurement system (matkamittausjarjestelma)

Passing of numbered signal posts (Opastimien ohituksiin perustuva)
Other, what? |
Other, what? |
Other, what? |

YT YYD

8.2 What means are used to verify the actual location of units (e.g. information based on
two different and independent sources)?
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Page 9. Problems perceived and development projects and plans

9.1 What kinds of problems have you observed regarding the practices and means that
you currently use for management/coordination of track works and train traffic?

9.2 What kinds of problems or danger situations do you typically experience in relation
to management and coordination of track works? What are the prime factors causing
these problems?

9.3 How satisfied/dissatisfied are you with the practices and means currently in use for
management and coordination of track works? Please explain.

9.4 Do you have on-going development projects or plans relating to the practices and
means applied to management and coordination of track works?
Please list and briefly describe such activities and plans as appropriate.

9.5 What kind of problems or danger situations do you typically encounter in relation to
positioning of units operating on the railroad network? What are the prime factors
causing these problems?

9.6 How satisfied/dissatisfied are you with the means that you currently have in use for
positioning units operating on the railroad network? Please explain.
What kind of development needs have you identified in relation to positioning of units?

9.7 Do you have on-going development projects or plans relating to the means applied
to position units operating in the railroad network?
Please list and briefly describe such activities and plans as appropriate.

Page 10 Material supporting the answers provided

10.1 Links to specific documents/material which you would like to provide to sup-
port/supplement your answers.

10.2 Additional clarifying material/document files that you would like to attach to sup-
port/supplement your answers.
(Note: file size limited to 1 Mt)

Additional file...
(Note: file size limited to 1 Mt)

Additional file...
(Note: file size limited to 1 Mt)

Additional file...
(Note: file size limited to 1 Mt)
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Radanpidon téiden ja junaliikenteen yhteen-
sovittaminen ja yksikoiden paikantaminen
rataverkolla

Vertailututkimus kansainvalisista kaytannoista ja
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Radanpidon ty6t edellyttavat téiden huolellista yhteensovittamista
junaliikenteen kanssa niin, etté tydt voidaan tehdé turvallisesti henkilo- ja
junaturvallisuutta vaarantamatta ja etta toista aiheutuvat haitat likenteen
sujuvuudelle ovat mahdollisimman pienet. Tassa tutkimuksessa verrattiin
kaytantdja ja menetelmid, joita noudatetaan radanpidon tdiden ja
junaliikenteen yhteensovittamisessa ja rataverkolla likkuvien yksikéiden
paikantamisessa Suomessa seka kuudessa muussa Euroopan maassa
(Ruotsi, Tanska, Belgia, Ranska, Sveitsi, Iso-Britannia). Tiedot muiden
maiden kaytanndista keréttiin internet-pohjaisen kyselyn avulla.
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Saatujen vastausten perusteella toimintatavat ja menetelmét ovat padosin
samantapaisia kaikissa seitsem&ssd maassa. Yksityiskohtaisissa
toteutustavoissa on kuitenkin eroja. Vastausten perusteella tunnistettiin
useita ehdotuksia ratatydn toimintatapojen ja valineiden kehittdmiseen
Suomessa.
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