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Tilannetietoinen henkilé pystyy vastaamaan kysymyksiin &iit mta ymparilla tapahtuu, mta tulee
tapahtumaan seuraavaksi jaité mahdollisuuksia hénell®dn toimia Tilannekuvalle ei ole olemassa &#nh
yksiselitteistd maaritelmaanutta se voidaan ndhda paatoksentekoa tukevana asiana. Myds liikenteell
nakokumasta tilannetietoisuus ja tilannekuva awmostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikentg
toimintasuunnitelmissa jastrategioissaTie, rautatie- ja merilikennemaarat kasvavat jatkuvasti, jonka my.
niiden sujuva ja tehokas hallinta korostuwotta liikkennettd voidaan hallita, on liikenteenhallinn
operatiivisilla toimijoilla oltava hyva tilannetietoisuus ja tilannekuvaonit tilanteet etenevat nopeasti
toimijoita on paljon ja tilanteesta kertovat tiedot ovahajallaan. 8maan aikaanliikenteenhallinnan
operatiivisen toimijan pitaisi pystya tekemaanhyvida paatoksid. Vaikka strategioissa ja suunnitelm
puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niitd kaytdnntéssa ole operatiivisen liikenteamdnal
nakokulmasta kartoitettu, niien sisaltda pohdittu eiké niitd tekijoitd kartoitettu, joiden avulla hyvi
tilannetietoisuus ja tilannekuva saavutetaan. Lisaksi termien kaytto vaihtelee eri liikennemuotdijin wika
vaikeuttaa kanssakayntia ja lisé@rinkasitystetodennakoisyytta

Taman yon paatavoitteena oli selvittda tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostumista ra@tatie- ja
meriliikenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa, keskittyen erityiggstyihin hairidtilanteisiin Tyon
osatavoitteina oli maaritellda ilannetietoisuuteen liittyvat termit operatiivisen liikenteenhallinng
nakokulmasta seka tapatutkimuksin tutkia operatiiven liikenteenhallinnan ammattilaistetietotarpeita ja
tilannetietoisuuksien perusteella tehtavia paatoksia.

Tyon tuloksena ma&ellyt tilannetietoisuuteen liittyvat termit auttanevat jatkossa liikenteenhallinn
toimijoiden kanssakaymista ja vahentavat vaarinkasityksia tilannetietoisuudgata tilannekuvasta
puhuttaessa. Tapaustutkimuksen tuloksena muodostetut paatoksentekokaavmtinevat pohjana eri
likennemuotojentilannekuvajarjestelmien katidmiselle ja maarittelytydlle Tapaustutkimuksen perusteell
tielikenteen kehittamiskohteiksi tunnistettiihyvéan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, liikkennehairioig
indikaattoreden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen ja maaramuoto
organisaation oppiminenRautatieliikenteen kehittdmiskohteiksi tunnistettilnyvan tilannekuvajarjestelma
rakentaminen, vuorovaikutuksen liséaminen, yhteiskunnallisen mgksen kasvattaminen, toimintamallig
kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon ottaminellerilikenteen kehittdmiskohteiksi tunnistettii
oppivan tilannekuvajarjestelméajatkokehittdminen, kokemusperaisen tiedon vélittdminen ja kayttdminer
proaktivisuuden varmistaminen.
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En persa som &r situationsmedveten kasvara pa fragor om vad som hander omkring en, vad som kon
att handa till nast och vilké@r mina mdjligheter att Andla For uttrycket lagesbild finns det ingen entyd
definition, men man kan se lagesbilden som ett stod fér bekltthing. Aven i trafiksammanhang h;
situationsmedvetenhet och lagesbild lyfimm méanga @nger speciellt blika handlingglaner och strategie
for trafik. Vag, jarnvagsoch sjotrafikmangdrna véaxer kontinuerligtvilket framhéveren smidig och effektiv
trafikledning. For att man skall kunna leda trafiken maste de operatakiidrerna ha en god
situationsmedvetenhet octen bra lagesbild. Manga siationer framskrider snabbt, aktorerna ar manga g
lagesnformationen ar utspridd. Samtidigt borde de operativa aktérerna inom trafikledning géra goda b
Aven om man lyft fram situationsmedvetenhet och lagesbild i strategier och planer, har mamitiégkdem
ur operativ trafiklednings synvinkel, inte funderat 6ver deras innehall eller kartlagt de faktorer som leg
god situationsmedvetenhet och en bra lagesbild. Dartill anvands termerna lite olika i olikeotrafkf vilket
forsvarar kommurkationenoch okar mojligheten for missférstand.

Framsta syftet fordetta arbete var att utreda husituationsmedvetenhetoch lagesbildbildasi operativ
trafikledning i vag jarnvags och sjofartstrafik, arbetet koncentrerar sig pa& vissa storningssioati
Dekyften for undersdkningen var att definiera termer som har med situationsmedvetenhet att gor
operativ trafiklednings synvinkelsamt att med fallstudier understka vilka beslut operativa
trafikledningsexperter gor pa basen av sin situationsméeivieet samt vilkebehov av informatiorde har.

Definitionen av termerngdom hoér ihop med situationsmedvetenhet, som &r ett resultat av detta arldete,i
framtiden hjalpa aktérer som jobbar med trafikieidg med kommunikationench minskamissfastand da
man talar om situationsmedvetenhet och lagesbild. Beslutsschesman ocksa r ett resultat av detta arbet
kan anvandas som grund da man utvecklar och definlégesbilgystem. P& basis av fallstudien
identifieradesféljande utvecklingsbehofor vagtrafik: uppbyggande av ett bra lagesbildsystem, igenkanna|
av indikatorer for trafikstorningar, mojliggérande av kiomerlig situationsmedvetenhet sanfibormbunden
inlarning i organisationen. Utvecklingsbehoven for jarnvagstrafik identifieralieptibyggande av ett bra
lagesbildsystem, 6kning av interaktion,niikg av ett samhalleligt perspektiutveckling av
verksamhetsmodeller och beaktande mya informationsbehov. Sjétrafikengvecklingsbehov identifierades
till fortsatt utveckling av ettirandelagesbildsystem, férmedling och anvandning av empirisk information 4
forsadkrande av proaktivitet.
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A persorthat is situationally awarean answer questhsabout what happens around hewhat is going to
happen next and what possibilities she hasact. Therds no unambiguous definition aftuational picture
but it can be seen as a support for decision making.,Alsm a trafficperspective situation avareness and
situational pictures have been highlighted several times, especially in different plans of actions and stra
plans concerning traffic. Road, railwaynd sea traffic amounts increases constantly, which emphasizes th
importance of fluent ad effective traffic management. To manage traffic thpemtional actors need good
situation awareness and situational picture. Many situations proceed fast, there are many, actbithe
situational information is diffused. At the same time the opéatl actors should be able to do good
decisions. Even though situation awareness and situational pictures have been mentioned in splategjic
and plans of actiorthey have neithetbeen defined from an operational tradfimanagement perspective, no
have the elements that provide good situational awareness and situational pictures been considered.
Furthermore, the use of the terms differs between different forms affic, which complicates
communicationand increases the probability of misunderstargsn

The primaryaim of the thesis was to untangle the formation of situation awareness and situational pictur
operational road, railway and sea traffic management. The thesis focusesrtamdault situations.
Secondanaims was to define the termelated to situation awareness from an operational traffic
management perspective as well tasstudy the decisionan operational traffic management giessional
makesbased on hesituation awarenesandwhat needs of informatiorshe has.

One of the raults of the study was definitions of the terms related to situation awareness. The definition
in future assist communication between traffic management actors and reduce the possibility of
misunderstandings when talking about situation awarenesssngtional picture. The decision making
schemas that was a result of the cadadiescan work as a base for development and definition of situatiof
picture systems in different forms of traffic. In the case study some development needs were recoljnize
road traffic the development needs were to build a good situational picture system, to recognize indicat
traffic fault situations, to enable continuous situation awarenessl to learn in the organization. In railway
traffic the development negs were to build a good situational picture system, to increase interaction, to
increase the understanding of the social aspect, to develop plans of aatidrto consider new needs of
information. In sea traffic the development needs were to further depea learning situational picture
system, to develop the use of and convey of empirical informatéonl to secure proactivity
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4AUEOOR ERDOAOCEDABOOEOD
AIS (Automatic Ship Identification Systeroh jarjestelma, jolla paikannetagja tunnistetaan
aluksiameriliikenteessa.

Hairionhallinnallatarkoitetaan liikkenteessa tapahtuvien hairidtilanteiden havaitsemista; ho
tamista ja poistamista. Toiminta eradairidtyypin ja likennemuodon mukaan, mutta yhteista

on, etta kun hairiétilanteepyritddn hoitamaarsujuvasti, likennevaylat pysyvat liikennoitava

sa kunnossa ja palvelutaso pysyy riittdvan korkeana. Tarkea osa hairionhallintaa on hairididen
ennakoint ja proaktiivisuus, joilla pystytdan vdhentdmaan tai kokonaan poistamaan hairiiden
vaikutukset.

Liikennditavyyson liikennevirran ajetai likkumisolojen laadullinen mitta, joka perustuulpa
velutekijoihin, kuten nopeus, matkaika, liikkumisen vapaudiikennehairiot ja liikkumisen
mukavuus. Voidaan rinnastaa kasitteeseen palvelutaso.

Liikenteenhallinnan operatiivisella toimijalldarkoitetaan tasséa tydssa Liikenneviraston tieli
kennekeskuksessa tytskentelevia liikkennepdaivystdjia, merilikennekesisakgsgiskerdglevia
alusliikenneohjaajia,atalikennekeskuksessa tydskentelevia liikenneljéita seka rautatieii
kenteerohjauksessa tyOskeelevia likenteenohjaajia janformaatiokeskuksessa tydskergel
via infohenkil6ita.

Liikenteen hairibvoidaan maditella poikkeuksellisena tapahtumana, joka laskee tien, kadun,
radan tai vesivaylan kapasiteettia eli valityskykyd, huonontaa sen liikennditavyytta tai vahentaa
likenteen tasmallisyy&t ja heikentda turvallisuutta. (Salkonen ja Rauhamaki, 2@igila,
2008)

Operatiivinen lilkenteenhallintakoostuu kaikista niista toimistgoita kaytetaan jokapaivaisen
likenteenhallintaan.

Radan valityskykymaarittaa sen, kuinka monta junaa radalla voi kulkea tietylla aikavalilla.
Siihen vaikuttaa muun muassa yksiegen osuuden kohtauspaikkojen valiset etaisyydek; ka

sk tai useampiraiteisella osuuden radan suojavélinpituus eli kuinka tihe&sti junat voivat ajaa
perékkain, junien nopeuserot ja turvalaitevarustus. (Sipild, 2008

Rautatieliikenteen tadsmallisyydelldarkoitetaan aikataulunmukaista saapumista tiétyhse-
malle(Liikenrevirasto, 2011

VHF (Very High Freaquenay) radiotaajuus, jota kaytetddn radioliikenteessa lyhyilla métkoi
la. VHF on merenkulun kommunikointivalineen yleisin taajuusalue.

VIRVHarkoittaa Suomen viranomaisverkkoa (Kortiainen, 2010).



VTSkeskuson Liikenneviraston alaisuudessa toimiva meriliikennekeskus. VTS on lylenne s
noista Vessel Traffic Serviek alusliikennepalvelu VTSkeskuksia on Suomss yhteensa viisi
kappaletta.

4AUERDO RROGHAIOEHO EA EROEOOAAD
Tilannekuvaon ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysté tilanteesta. Se muodostuud<aike

ta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa &aina jo
hinkin erityisiin kysymyksiin, mié johdosta tilannekuvan tietosiséltd vaihtelee eri tilanteissa.
Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus eli se sisaltaa sellaisia asioita, joita vo
daan jakaa toisen henkilén kanssa. Toisaalta, jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, vo
siihen myds sekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajarjestelméon jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niita ja esittdd ne
visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalla ja havainnollisella tavalla. Tilannekuvajarjeste
massaolevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla prosessoitua, jotta sita voidaan
kayttaa helposti paatdksenteon tukena. Tilannekuvajarjestelmé ei sisalla henkilon oéia pa
telmid ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastgarjestelman tekemia angyseja muttatilan-
nekuvajarjestelma voi sisltaa tietoja tehdyista paatoksisiéannekuvajarjestelmaan varasto

tuu jatkuvasti tilannetietoa, ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, muttasiarje
telma ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmatéyfa ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta.
Tilannekuvajarjestelma ei voi sisaltda kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijainti,upelimitse kerrottu tieto siitd, etta jollakin tielld on liikean
turvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus si@da juna on mydhassa.

Tilannetietoisuuson yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien kokemuksiet-kau
ta. Tilametietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilén tausta ja koulutus seké tilanteelliset
tekijat kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tietd#& ymparilla tapahtuu ja osaa
toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuuteen sisaltyy tilanrtefen havaitseminen, i

den ymmartaminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva
ilmio, jota jokainen henkil tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.



OSA | JOHDANTO JA TAUSTAA

/| OA ) *TEAAT O EA OAOOOAA
1. JOHDANTO

1.1. TyOntausta

Tilannetietoinen henkild pystyy vastaamaan kysymyksiin "Mita ymparillani tapahtuu?”, "Mita
tulee tapahtumaan seuraavaksi?" ja "Mitd mahdollisuuksia minulla on toim{&#tantaus ja
Makelg 2009) Tilannetietoisuus/oidaan kuvatanenkilon omaa kuvana ympaoivasta mad+
masta ja erddnlagna kiertokulkuna, jossa henkild pystyy tilannetietoisuutensa perusteella
tekemaan paatoksiga toimimaan. Tilannetietoisuuden kiertokullan kuvattukuvassal. Ti-
lannekuvallasen sijaartarkoitetaan eri tilanteissa ja eyihteyksissa eri asioitah¥éista kaikille
tulkinnoille on se, etta tilannekuva on paatdksenteon tuki. Tildkuva antaa siis mahdolligu
denoikeaaikaiselle ja hyvalle paattksenteolle.

TILANNETIETOISUUS

Taso 1 Taso 2 Taso 3
*Havaitseminen Ymmartaminen Ennustaminen

\Jl Toiminta Paatoksenteko

Kuval Tilannetietoisuus osana paatoksentekoa ja toimintgenuokattu lahteestd Endsley ja
Connors2008)

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat osana jokapadivaista toimintaa, kuten esimerkiksiiyksitta
sen ihmisen tehdessa paatoksia siitd lahteekd todmolla vai junalla. Tilannetietoisuus ja
tilannekuva ovat my6s oleellinen osa korkean tason paatoksentekoa, kuten Suortienalal
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lan tekemia paatoksid&simerkiksi suurisdaatastrokissaja kriisitilarteissa on tiedostettu pé-
toksentekijoiden hyvan tinnetietoisuudenja tilannekuvan tarve. Esimerkkejdiisitilanteista
olivat vuoden 2004 tsunamitilame, jota varitti alkuvaiheessa riittdméaton tilannetieto jany
marryksen puute tapahtuman vakavuudesta, ja Japanin maatyjsitedvella 2011, joka tila
netiedon ja tilannekuvan nakoékulmasta oli paremmin hallussa (Méantyvaara, .2011)

Suomessa tilannetietoisuutta on tutkittu kognitiivisesta nakdkulmasta, siitd miten tietoisuus
syntyy ihmisen aivoissa, miten se jalostuu ja mitk& tekijat vaikuttavat sen muodss@mja
yllapitoon. Liséksi on tutkittumiten tilannetietoja tulisi visualisoida ja miten jarjestelmat tulisi
suunnitella, jotta niiden avulla saadaan paras mahdollinen tilannetietoisuus. Erilaisia tktkimu
sia on tehty koskien tilannekuvajarjestelmén syieita ja sitd, miten tietoja tilannekuvajage
telmassa pitaisi esittdd, jotta toimija pystyy huomaamaan asian oikeaanngigaanmari-
maan sen oikealla tavalla. Tata tutkimusta ja kehittdmista on tehty Adittpiston manmi-
taustieteiden laitoksella,gssa muun muassa yhdessa diplomitydsgkittu ja kehitetty pelas-
tusharjoituksissa kaytettyjen tilannekuvien esittdmistapaaisaltodyhdessa pelastuslaitoksen
kanssa (Nissinen, 2009

Eras jokapaivainen toiminta, jossa tehdaan paljon paatoksiajkemtie.Liikenteessa jokainen
kulkija periaatteessa tekee paatdksia omasta kulkemisestaan mutta, jotta liikkenne toimisi ja
jestelménd, on sita jotenkin hallittava. Yleisesti likenteenhallinrtalieoitetaan vaikuttamista
likenteen kysyntdan, matkga gokayttaytymiseen seké kulkutavan, reitin tai matkan jadeul]
tuksen ajankohdan valintaarLisaksi liikkenteenhallinta oliikenneverkonkapasiteetin halii-

taa, siitd annettsaamatkustga- ja muuta informaatiotaseka liikenteenohjauksen kehittasai

ta. Liikerteenhallinnassa tarkeitéd nakokulmia ovat liikenteen turvallisuus, ymparistoystavall
syys, matkaketjuajattelu ja liikenneverkkotasoinen liikenteenhallinta. (Makela et al.,.)2011
Liikkumista voidaan hallita strategisella tasolla esimerkiksi liikennepsillgtitoimilla, kuten
tekemalla paatoksia tienkayttbmaksuista, ja operatiivisella tasolla esimerkiksi jokapaivaisilla
likenteenohjausoperaatioilla, kuten operoimalla muuttuvia nopeusrajoituksia tai ohjaamalla
junia.

Liikenteenhallinnasta vastaav&uomesa muun muassa Liikennga viestintiministeio, Li-
kennevirasto, elinkeing liikenne ja ymparistokeskukset (EtRéskukset), Liikenteen turvall
suusvirasto (TraFi) seka valtion omistamat osakeyhtiot kuten Finnavia OyjYjatiRa Oy
Tama diplomity6 ondhty Liikennevirastolle, josta on laissa méaaritelty seuraavaa:

"Liikennevirasto on liikennga viestintdministerion hallinnonalalla toimiva keskushallinnon
virasto, joka vastaa liikenteen palvelutason yllapidosta ja kehittAmisesta valtion hallinnoimilla
likennevaylilla. Virasto edistaa toiminnallaan koko liikennejérjestelman toimivuutta, liikenteen
turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitysta ja kestavahityestd' (Laki Liikennevirastosta,
862/2009)

10



OSA 1JOHDANTO JA TAUSTAA

Liikennevirasto on vastuussa tigautatie- ja meriliikenteestd joihin likennemuotoihinmyds
tama tyo on rajattuTyo keskittyy Liikenneviraston operatiivisdékenteenhallintan eli joka-
paivaseen liikenteenhallintan, joka kaytannossan eri likennemuotojen liikennekeskusten
vastuulla.

Niin tie-, rautatie- kuin meriliikenteessakin liikennemaarat kasvavat jatkuvasti. Liikennémaar
en kasvaessa yha tarkeammaksi tulee hallita liikennettd mahdollisimmiaokkaasti, silla
etenkin tie- ja rautatieliikennetta leimaa hetkellinen tarve lisdkapasiteetitheitta liikenneve-

kon optimoinnin kannalta ei ole tarkoituksenmukaista rakentaa uutta eika aina ole varaa p
rantaa vanhaa liikenneverkkoa. Taman myoéta vaylien liikennoitavyys ja liikenteen sujuvuus
ovat nousseet viime vuosina tarkeiksi asioiksi.

Liikennoidvyyteen ja sujuvuuteen liittyvat vahvasti termit tilannetietoisuus ja tilannek
Kansainvéliseseri likennemuodoissa on tutkittu tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa hieman
eri nakokulmista. Tieliikenteessa ofeisestikehitetty tilannekuvajarjestehia, jotta liiken-
teenhalliman operatiivisilla toimijoillanuodostuisi helpommin hyva tilannetietoisuus ja tita
nekuva. Rautatieliikenteessa on tutkittu tilannetietoisuuden mittaamista ja pyritty saattamaan
eri paatoksentekijoitd yhteen ja muodostamaan gisia tilannekuvajarjestelmia, niin etta
mahdollistettaisiin sama tieto kaikille samaan aikaan. Meriliikenteessa on tutkittu oppivien
tilannekuvajarjestelmien muodostamista ja kayttoa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuvavat myds Suomesshikenteenhallinrallisestandkokulmasta
nostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikenteen toimintasuunnitelmissa ja
strategioissaliikenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa on maaritelty, etta-aja
tasainen ja laadukas tilannekuva on liikkenteernihalin kaikkien palveluiden edellytys (Liike
nevirasto, 2010a). Liikenteen operatiivisessa hallinnassa tilannetietoisuus on erityiserstarkea
sa asemassa; monet tilanteet etenevét nopeasti, toimijoita on paljon ja tilanteesta kertovat
tiedot ovat hajallaansamaan aikaan pitaisi pystya tekemaan otkéaisia, hyvia paatoksia.
Vaikka strategioissa ja suunnitelmissa puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niita
kuitenkaan kaytanndssa ole operatiivisen liikenteenhafim ndkokulmasta kartoitettu ik&
niiden merkitysta ja sisaltdd of@ohdittu. Liséksi termien kaytdssa on joitakin eroja eri like
nemuotojen valilla.

1.2. TyOntavoitteet

Taman tutkimuksen paatavoitteena oselvittaatilannetietoisuuden ja tilannekuvan muode
tumista tie, rautatie- ja meiliikenteenoperatiivisessa liikkenteenhallinnassa, keskittysityi-
sestitiettyihin hairittilanteisiin.Paatavoite on jaettu osatavoitteisijijotka ovat

1 selkeyttadliikenteenhallinnartilannekuvaan ja tilannetietoisuuteen liittyvat termit jaito
mijat eri likennemuodoissa seka maaritella toimijoiden véliset yhteydet
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1 maaritella liikenteenhallinnan operatiivisten tmijoiden tietotarpeet hairidtilanteiden
paatdksenteossa

1 selvittag mitk& ovat eri likennemuotojen yhlaisyydet ja erofa, mitka ovattaman he-
kenhankaluudet tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa

Tybntuloksena on tarkoitus muodostaa maaritelmat tilannetietoisuuteen liittyville termeille
likenteenhallinnan nakdkulmasta, kuvaukset tiettyjen hairidtilanteiden paatoksistégaos-
ten tietotarpeista seka paatelmat eri likennemuotojen kehittdmistarpeista ja liikenneoiuot
jen eroista ja yhtenevaisyyksistiyon tulokset tarjoavat tietoa, jonka pohjalta voidaan kehi
taa tilannetietoisuutta lisdéva ja parantava tiedonvalitys erimigoiden valilla. Tyoélla edist
taan proaktiivista ja tehokasta liikenteenhallintaa.

1.3. Ty6n sisalto

Ty6 jakaantuuneljaédnosaan

1 OSA lJohdanto ja taustaa
Johdanto ja taustaosamuodostaa pohjan diplomitydlle ja antaa lukijalle kuvan siité
ten tutkimus on tehty ja miten tulokset kuvataan.

1 OSA IlITilannetietoisuus ja tilannekuva
Tilannetietoisuus ja tilannekuv@samuodostaateoreettisen pohjan tutkimustyoélle. Te-
reettinen pohjakoostuu tilannetietoisuuteen liittyviemermien tamanhetkisen kaytdku-
vauksestaseka yleisen operatiivisen liikenteenhalliman kuvauksestaOsion tuloksea
maaritellaantermit tilannetietoisuus, tilannekuva, tilannekuvajarjestelma ja tilannetieto
likenteenhallinnan nakdkulmasta.

T OSA lliTapaustutkimus
Tapaustutkimusosioasmuodostetaan kuvzksetsiitd, miten tilannetietoisuugéalla hetkd-
& muodostuu valituissahairiGtapauksissa operatiivisessa liikenteenhallirseas Lisaksi
maaritellaan tilannetietoisuuderperusteella tehtavat paattkset ja niidetietotarpeet.
Osion tulolsenamuodostetaanpaatoksentekkaaviot liikkenteen hairidtapauksien yhtg-
dessa tehtavista paattksista fgiden tietotarpeistaseka esitéaan likennemuotokohtaista
tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa parantaviahittamisohteita.

1 OSA IVYhteenveto ja patelmat
Yhteenveto ja paatelmatosassavedeté@n yhteen tutkimuksen tulokset sekii&hd&an
kaikkia liikennemuotoja koskevia paatelmia tutkimustulosten perusteella. Liskksite-
taan mahdollisia jatkotoimenpiteitd ja jatkotutkimusaiheita.

1.4. Tutkimusmenetelmat

Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa operatiivisessa liikenteenhallinnassa haluttiin tdssa diplom
tyossa kuvata mahdollisimman laajasti. Tasta syysta valittiin tutkimusmenetelmaksi kvalitati
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vinen tutkimus.Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritdan kuvaamé#odellista elamaa, ja tu
kimuskohdetta pyritd&n tutkimaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. (Hirsjarvi et al.,) 2009
Tutkimusyo jakaantuu kahteen osioon, taustoittavan materiaalin keraamigagapaustutk-
mukseen.

Tybssa kaytettiin hyvaksi Liikesuirastossa olevaa laajaa asiantuntijoiden tietopohjaa seka
taustoittavan materiaalin koostamisessa etta tutkimustulosten synnyttamiséssantuntija-

den tiedon kerddmisess@enetelmandakaytettiin puolistrukturoituja haastatteluita eli teem
haastatteluitr ja tydpajojaTeemahaastattelussa aihepiirit eli teerahueet ovat tiedossa, niu

ta kysymysten tarkka muoto ja jarjestys puuttuvat. (Hirsjarvi et al., 200®pajoja jarjeste

tiin kaksi kappaletta ja niihin kutsuttiin aina tyopajan aiheen tuntevia asrdijoita Liikenre-
virastosta Tyopajojen tarkoituksena oli saada aikaan keskustelua eri toimijoiden valille, jota
muuten ei ehkaolisi tapahtunut. Tydpajat toimivat myos tarkeana taman tyon tulostem-ko
mentointifoorumina.

Taustoittavan materiaalin kerédinen tehtiin kirjallisuusselvityksen ja asiantuntijahaastatt
luiden avulla. Kirjallisuusselvityksen teanaolivat tilannetietoisuuteen liittyvat termit ja op-
ratiivinen lilkenteenhallintaKansainvélisekatsauksen aineistonkermenetelména kaytettiin
séhkopostikyselya ja tiedonetsintaa internetistésianturiijahaastattelut tehtiin teemahas:
tatteluin, joidenteemanatoimivat tilannetietoisuus ja tilannekuvatermien kayto eri liiken-
nemuoddssa sekatdman hetkset operatiiviset kaytannga operatiivien toiminnan haasteet
tilannetietoisuuden ja tilannekuvan nakodkulmastdaastateltavana olivat Liikennevirastosta
nelja meriliikenteen asiantuntijaa, kolme tieliikenteen asiantuntijaa ja nelja rautatieliikenteen
asiantuntijaa. Liséksi haastateltiin kahtautatieliikenteen asiantuntijaa VRhtyméa Oy:sta.
Haastatelut tehtiin helmikuwn jaheindkuun 2011valisendaikana. Haastateltavien taustatiedot
ja tarkat haastatteluajakohdat on esitetty liitteessa. 1

Taustoittavan aineiston pohjaltmmuodostettiin uudetehdotuksettermien tilannetietoisuus,
tilannekuva, tilannekuvajarjestelmja tilannetieto maaritelmille Ehdotuksia kasiteltiin ensi
maisessd, 16.3.2011 pidetyssa, tydpajaggagn osallistukuusiLiikennevirakn asantuntijag
joistakaksiovat tieliikenteen asiatuntijaa, kaksi rautatieliikenteen asiantuijdaja kaksi mer
likenteen asiantunfaa. Tydpajan tuloksea muodostétiin termien maaritelmat jotkalahetet-
tiin vield tyopajan osallistujille kommentoitksi tydpajan jalkeenKommenttien perustella
maaritelméat muwkattiin lopulliseen muotoonsalydpajaosallistujien taustatiedain esitetty
litteessaz2.

Termien maarittelyn liséksi taméan tyon tavoitteenas®ivittaa tilannetietoisuudera tilanne-
kuvanmuodostumistatietyissaliikenteenhallinnanhairiétilanteissa. Tama tehtiin tapaustutk
muksella, jokan erdéanlainen tutkimugyppi tai-strategia, jossa tarkastellaan yhta tai usea
paa tapausta, joiden maarittely, analysointi ja ratkaisu on tutkimuksen keskeisin tavoite. Tap
us voi olla yksilo, ryhd, ohjelma, prosessai jokin ilmi6. (Eriksson ja KoistineP005) Tassa
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tutkimuksessa tapauksina toimivat fjerautatie- ja merilikenteesta valitut hairiotilamet.
Jokaisesta liikennemuodosta valittiin kolme tapausta.

Tapaustitkimuksessa tilannetieisuusketjua Kuval) lahestyttiin painvastaisessa jarjestykse

s&, kuten kuvassaon esitetty. Koska tilannetietoisuuteen pyritdan aina jonkin tietyn motiivin
takia ja johonkin pa&aaraan tahdaten, on tassa tydssa pyritty selvittdmaan tehtavia paatoksia
paamaaraan paasemiseksi. Naiden paatdsten kautta pyritdan kuvaamaametietoisuuden
tietosisalto.

Mita tietoja
tarvitaan, jotta
tilanne voidaan

ennustaa ja
paatokset voidaan
tehda?

Mité paatoksia
kyseisissa
tapauksissa
tehdaan?

Liikenteenhallinnan
hairidtilanteita

Kuvaz Léhestymistapa tapaustutkimukseen

Tapaustitkimuksen aineistonkeruumenetelméana toimiyépajan lisdksi teemahaastattelut.
Haastatteluissa keskusteltiin valituista tapauksista tietyn kysymysrupgbjalta (liite 3. Ky-
symyksia ei haastatteluissa kayty jarjestyksessa vaan asioista keskusteltiin vajmsestio
kysymysrungon pohjaltddaastateltavat valittiin tutkimukseen heidé&ntkimusteemaan liity-
van kokemuksesa perusteella Koska tukimuksen aiheena olivaiperatiivisen lilkenteenhla
linnan hairidtilanteet ja fokusena oliLiikenneviraston vastuullalevat toiminnot, valittiin
haastateltavat Liikenneviraston operatiivisista likennekeskuksista. Haastattelut tehtiin- liike
nemuodoittain, koskaoperatiivista toimintaakin tehdaén liikennemuodoittain. Haastateltavia
oli yhteersa 16 asiantuntijagoista viisi oli tielikennekeskuksista, neljaeriliikennekeskuksk

ta ja seitsendn rutatieliikenteen likennekeskuksta. Haastattelut toteutettiin kesakuun ja
elokuun 2011 valisena aikan@uurin osa haastatteluistali yksilohaastattéuja. Kakshaastd-
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telua tehtiin kaytdnnon syista parihaastattelun&aikki haastattelut tehtiin kasvokkaihii-
teessa 4n esitetty kaikki haastateltavat ja heidéan tausttonsa.

Tutkittujen hairidtapausten paatokset ja tietotarpeet on kuvatBADTkaavioilla (Structural
Analyss and Design Techniqu&aavioilla). SADT on kuvaamistekniikka, jolla voidaan kuvata
systeemeja seka niissa liikkuvaa informaatiota, tarpeita, toimijoita ja rooleja.-Edbibissa
tarkastellaan aina samalla kertaa tietoja ja tapahtumia, kuten ihmistenohjelmistojen suoti
tamia toimintoja. Kuvauksen pa&paino on aina joko toiminnolla tai tiedolla. Tassa tyossa kuv
uksen paapaino on toiminnolla. Toimintona on kaytetty niitd paatoksia, joita operatiiviiset li
kenteenhallinnan toimijat tekevat tutkituisstapauksissa. Toimintomallissa laatikot kuvaavat
toimintoja ja nuolet toimintojen vélista tietoa. Mallissa kuvataan erilaisia asioita laatikkoon
tulevilla nuolilla. Vasemmalta sisdan tulee syéte, oikealta ulos tulee tuloste, ylhdalta tulee o
jaus tai kontrdli ja alhaalta tukimekanismK(va3). Toimintomallissa sisdén tuleva syéte on
tietoa, jota toiminto tarvitsee ja ulos tuleva tuloste on tieto, joka toiminnon tuloksena syntyy.
Ylhaalta tuleva kontrolli voi olla esimerkiksi régoiaktivoiva tieto tai noudatettava ohje.l-A
haalta tuleva tukimekanismi on esimerkiksi toiminnon suorittaja, kuten osasto, henkilg-tai ja
jestelma. (Hillberg, 201D

Toinen yodpaja jarjestettiin 7.9.2011. Sen tarkoituksena oli muokagaustutkimuksen has-
tatteluiden perusteella muodostettuja paatoksentekokuvauksia. Ty6pajaan osallistui seitseméan
asiantuntijaa Liikennevirastost@ytpajan kommenttien perusteella kaaviot muokattiin lopull
seen muotoonsaOsallistujien taumtiedot on kuvattu liitteessa 2

Ohjaus/Kontrolli (esim.
rajoite, aktivoiva tieto,
noudatettava ohje)

|

Syote/

s . Paatos Tuloste/
Paatokseen tarvittava o L
. : : (toiminto) ——— Toiminnon
tieto (tieto, jota
AO tulos

toiminto kuluttaa)

|

Tukimekanismi
(esim.
paatoksentekijd)

SOoLMU OTSIKKO: NRO:

Kuva3 Tapaustutkimuksen tulostelkuvaukseen kaytetty kaaviomalli
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1.5. Tutkimuksen rajaukset

Tama tyo on tehty Liikennevirastolle ja se on rajadtiiskemaanLiikenneviraston vasulla
olevia liikennemuotojeeli tie-, rautatie,, ja meiliikennettd. Tydssdkeskityiannaiden liiken-
nemuotojen operatiiviseerniikenteerhallintaan Operatiivisen liikenteenhallinnan yksi peru
tehtavista on hairié- ja poikkeustilanteiden hallintaHairiétilanteiden hallintakoostuu pyki-
myksestésadtaa vayla, laite tai jarjestelma liikennditavaan kuntodmiirion tapahduttuatai
uudelleenreititysten tekeminerhallitusti priaisoiden. Poikkeustilanteiden hallinta tarkoittaa
hallittua, yleens& ennakoitua hairionhallintaa liikennejarjestelméassa, joka perustuyyteht
suunnitelmaan jayhteistyohon, esimerkiksi VMRa ydinpolttoainekuljetuksiensotilaallisen
hairion tai sodan tila varalta Tassa tyossa ei tarkastella poikkeustiladeei hallintaa vaan
tyossa keskitytdan hairiotilanteisiin ja niiden tilannekuvgahlannetietoisuuteen.

Liikenteen héiritilanteissa korostuu oikeaikainen paatoksenteko ja paatdksien mukaan to
miminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmid, joka kattaa niin normaalitilanteet kuin hainétila
toksiin, silla neovat operatiivisessa liikkenteenhallinnasgallisesti ja sisalldllisestisein kriiti-
sia.

Tyon paédpaino omenkildliikenteessa. Tilannetietoisuatja tilannekuvaa tarkastelladiikku-
van kaluston nakdkulmasteli junan, auton ja laivan ndkdkulmasgika niinkaan yksittaisen
matkustajan nakokulmasta.

Tassayossaei maaritellasita, minkalaisia tilannekuvajarjestelmidkenneviraston olisi hanki
tava, eikAmaaritellda myoskaarilannekuvajarjestelmien arkkitehtuuria tai muitearkempia
ominaisuuksia. yiossakeskitytaan tilannetietoisuuden ja tilannekuvdietosisaltoihin, joita
mahdollisesti voidaan kayttaalevaisuudessa jarjestelmien maarittelytydssa.
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Tassa osassa kuvatakinjallisuusselvityksen ja taustoittavien asiantuntijahaastatteluiden-avu
la tilannetietoisuuteen liittyvien termien kayttoéri aloilla,ja operatiivista liikenteenhallintaa
yleisella tasollaLiséksi luodaan kataa kanainvalisertie-, rautate- ja meriliikenteenhallinnan
tilannetietoisuuteen ja tilannekuvaam®sion tuloksena maaritellaan tilannetietoisuuteen yjitt

vat termit operatiivisenliikenteenhalinnan nakdkulmastaTermien maarittelyyn kaytetyt s
netelmat on kuvéu tarkemmin luvussd.4.

Luvuss& on estelty eri ndkdkulmia termiertilannetietoisuus, tilannekuvga tilannekuvajé&
jestemakayttéon ja maaittelyyn ja uvussa3 on kuvattu operatiivista liikenteenhallintaa yie
sella tasolla seka hairionhallintageratiivisen liikenteenhallinnaosana.Luvussat on esitelty
kansainvalisidiikennemuotokohtasia kaytantoja tilannetietoisuudesta ja tilammkuvasta.lLu-
vussab on maaritelty yhtena taman tyon tuloksenaermit tilannetietoisuus, tilannekuva,
tilannekuvajarjestelma ja tilannetieto operatiivisen liikenteenhallinnan ndkdkulmasta.
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2. TILANNETIETOISUUSTIAANNEKWV YLEISESTI

2.1. Tilannetietoisuus

2.1.1. Tilannetietoisuus yleisella tasolla

Termi tilannetietoisuus on alun perin otettu kayttéon sotilasilmailupiireissa, jossa silla &rkoit
taan aluksen miehistdn kykya hahmottaa taistelutila ymparistdineerkkskosapuolineena
arvioida, mitd osapuolet parhaillaan tekevat ja misséa he todennakdisimmin ovat lahituleva
suudessa (Nissinen, 2009). Sotilasilmailupiireistd termi on vuosien kuluessa levinnyt laajasti
yhteiskunnan eri aloille. Nykyaan tilannetietoisuudesta puhutaannusdéten haastavissa og
ratiivisissa toimintaymparistoissipissa operatiivisella toiminnalla ja paatoksenteolla on paljon
vaikutuksia. Téallaisia operatiivisia toimintoja voivat olla esimerkiksi lentokapteenin toiminta
lentokoneessa tai kirurgin toiminteeikkaussalissa. NAaitd toimintaymparistoja leimaa usein
tarve nopeisiin jahyviin paatdksiin seka informaatiovirran valtava maara, josta paatdksenteon
perustelut olisi l16ydettava. (Endsf ja Garland 200Q) Toisaaltakaikkien paatdksia tekevien
henkildden on oltava tietoisia ymparistossa tapahiata asioista, riippumatta siifédnko pé&-
toksella suurta vaikutusta vai ei.

Yksinkertaisimmallaan tilannetietoisuudeltarkoitetaan sita, etta tiedetaamnita ymparilla
tapahtuuja pystytaan ennakoimaamiten tilanne tulee muuttumaan tulevaisuudessailan-
netietoisuus voidaakuvailla jatkuvasti kehittyvana kuvana ymparéivastd maailmasta. Blann
tietoisuus ei siis ole staattinen ilmié vaan dynaaminen jilka voidaan kuvata jatkuvana kie
tokulkuna.Laajasti hyétksytty maaritelma tilannetietoisuudesta on (Endsl&995; Endsleyja
Garland 2000; Nofi, 2000):

ELISNODSLIiAZ2Y 2F GKS StSYSyda Ay GKS Sy@ANRYyY:
prehension of their meaning and the projectiontlodir status in tle near futuré (Endsleyja
Garland 2000)

Eli tilannetietoisuus on tarkeiden tekiten havaitseminen ymparistosiéssain tietyssa aika
paikkaulottuvuudessa, niiden tekijoiden sisallon ymmartaminen seka tekijdddétulevaisw-
dentilanteen ennustamien. (Endsleya Garland2000; Nofi, 2000

Endsley jakaa tilannetietoisuuden muodostumisen kolmelle eri tasolle: havaitseminen,rymma
taminen ja ennustaminertenkild jolla tilannetietoisuuson ensimmaisella tasollan havan-

nut tilanteeseen liittyvat ¢kijat ymparistdéstaanHavaitsemineron olennainentoiminto, jotta
henkild pystyy muodostamaan todellisen ja oikean kuvan tilanteesta. Tilannetietoisuuden toi
ta tasoa nimitetddn ymmartamiseksi. Henkild, joka ymmariategroi useita tiedonpalasia ja
tekee p&atdksen siitovatko tiedbnpalaset merkityksellisia henkilén omille tavoitteille.iVo
daan siis sanoa, etta toisen tason tilannetietoisuuden omaava heakilgystynyt ymméaud-

maan toiminnollisesti tarkeat sisallot ja merkitykset ensimmaisella taseHatyista tiedoista.
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Kolmannen tason tilannetietoisuutta nimitetddn ennustamisgjsse on korkein tilanetietoi-
suuden taso. Henkilollgoka omaa kolmannen tason tilannetietoisuuden, on kyky ennustaa
tilanteen kehittyminen ainakin valittémassalahitulevaisuudessa. (Endsle$995 Endsleyja
Garland 2000) Havaitsemisen, ymmartamisen ja ennustamisen perusteella voidaan tehda
paatds jonka mukaan toimitaan. Toiminta vaikuttaa maailman tilaan, mika taas lisaadilann
tiedon mé&éaraa, joka voidaan havaita,n@n tilannetietoisuuden kiertokulku jatkuTilannete-
toisuuson kuvattuluvussal.l, kuvassal.

Tilannetietoisuutta muodostetaan aina jostain syysta ja joidenkin motiivien yiftgparilanme-
tietoisuuteen ei siis pyrita ilmion itsensa vuoksi, vaan tilannetietoisuus on véline saavuttaa
jokin paamaara. (Nissinen, 2QDdrilannetietoisuuden syntymiseen vaitadat suuresti ne
elementit, joita ihminen havaitsee eri tilanteiss&Eemerntia voidaan nimittd&myaos tilannete-

doksi. Tilannetiedot ovat erilaisia kaikissa jarjestelmissa ja konteksteissa, eika niille voida antaa
perusteltuja yleisméaaritelmid. Vaikka seka kiiugga lentokapteeni perustavapaatoksene-

konsa tilannetietoisuutem, ei ole realigsta olettag etta tilannetiedot, joita paatdksentekoon
tarvitaan, olisivat samat. (Endsley, 1995

Tilannetietoisuuden tietosisaltd vaihtelee riippuen siitd, minkalaiset paamaarat ja motiivit t
lannetietoisella henkil6lla on. Paamaaratiwat ollaesimerkiksistrategisia, taktisia tai operati
visia. Esimerkiksi poliittinen paatoksentekija tarvitsee tilannetietaisuny jonka avulla han voi
tehdéa paatoksid/hteiskunnarhyvaksi.Tietosisalt§ mink& han tarvitsee paatoksen tekemiseen
voi olla kokonaan erilainen kuin mitd esimerkiksi yksittadinen matkustaja tarvitsee omaan tila
netietoisuuteensga paatoksentekoosa Tietosisaltd, minka poliittinen paatdksentekija tarvi
see, onusein paljon laajempi kuin dgetosisaltd, jonka matkustaja targke omaan paak:
seersa Operatiivisella tasolla tarvittava tietosisaltd on paljksityiskohtaisempi kuin taktise

la ja strategisella tasoll&uvassat on kuvattu sitd miten operatiivisen toiminnan tilanrie-
toisuus voi suhteutua taktiseen ja strategiseen tietoisuute®peratiivisen toimijan pitaa olla
jollain tasolla tietoinen toimintansa strategisista tavoitteista, vaikka ei kayttaisikd&an nota su
ranasesti operatiiviseen toimintaa(Aaltonen, 2011)
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Strategisen tason
tilannetietoisuus

Taktisen tason
tilannetietoisuus

Operatiivisen tason
tilannetietoisuus

Kuva4 Ei toimijoiden tilannetietoisuus

2.1.2. Tilannetietoisuuteen vaikuttavia tekijoita

Tilannetietoisuuden syntyminen vaatii mentaalisen mallin muodostamista. Mentaalinen malli
on psykologinen esitys ymparistdsta ja sen oletetusta tkggsmisesta. Tilannetietoisuutta
voidaan kutsuaraanlaiseksilynaamiseksi mentaaliseksi malliksi, silla se on jatkuvasti muutt
va malli todellisudesta, missa havaitaan, ymmarretdan ja ennustetgatufi, 2000) Vaikka
prosessit joissamentaalset mallt muodostuvat ovat samankaltaisia kaikissa tilanteissa ja
kaikille ihmisille (Luokkala, 2009), on mentaalinen malli aina henkilékohtainen ja vahvasti s
doksissa henkilon persoonaan ja luonteeseen. Malli muodostuu aina ihmisen mjalesen
perustuu havaituihin tosiasioihin ja omaan kokemukseen perustuen. N&in olimteega
muodogunut mallion kaikilla erilainen johtuen muun muassa koulutd®kemusja kulttuur-
taustoista. Nofi, 2000; Korpi j&irrantaus,2008; Luokkala, 2009

Tilannetietoisuus o siis aina henkilokohtainen ja ainutkertainen nakemys tietysta tilanteesta
ja henkilokohtaista tilannetietoisuutta ei voi ikind jakaa taydellisesti kenenkdan muun henkilon
kanss (Nissinen, 200P Tilannetietasuuden muodostumiseen vaikuttavatonet eri €kijat.
Tekijat voidaan jakaa rakenteellisiin ja tilanteellisiin tekijoitdnas).
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Yksilollinen
tilannetietoisuus

Rakenteellisia tekijoita

Uskonto & kulttuuri Tilanteellisia tekijoita
Koulutus/harjoittelu Mieliala

Ammatti Aikapaine

Kokemus Vasymys

Luonne Monimutkaisuus
Sukupuoli Stressi

lka Sekavuus

Jne. Jne.

Kuvab Tilannetietoisuuteen vaikuttavat tekijat(muokattu lahteesta Nofi, 200Q)

Rakenteellisilla tefilla tarkoitetaan sellaisia tekijoita, jotka liittyvat ihmisen kokemushistor
aan ja perintotekijoihin, kuten esimerkiksi koulutus, kokemukset, arvot ja pesslguus.
Rakenteellisten tekijoiden vuoksitkut henkilot ovat ominaisuuksiltaan parempia kigdmaan
tilannetietoisuutta. (Luokkala, 2009; Nofi, 20DRakenteellisista tekijoistd moneen on vaikea
vaikuttaa, kuten esimerkiksi luonteeseen, asenteisiin, sukupuoleen tai iké@uutikseen,
harjoitteluun ja kakemuksen kartuttamiseemoidaanhelpommn vaikuttaa. Niillavoidaan pa-
rantaa henkildmmahdollisuuksi muodostaa tilannetietoisuutta jois&n tilanteisa.

Tilanteellisilla tekijoilla tarkoitetaan asiojtptka liittyvat yksittéiseen tilanteeseen ja tilanteen
olosuhteisiin, ja ne vaikuttavatihisen kykyyn ja tapaan vastaanottaa informaatiota. Tilaltee
lisia tekijoitd ovat muun muassa toimijan sen hetkinen mieliala, vasymys, stressi ja aikapaine.
(Luokkala, 2009; Nofi, 2000Tilanteellisiin tekijoihinvoidaan vaikuttaa eri menetelmin. iEs
merkiksi vasyneessa tilassa olelrankilé ei ehké havaitse tilannetietoja yhta aktiivisesti kuin
virkea henkild.Yksi keino vaikuttaa tahan ovheratteet. Heratteella tarkoitetaan visuaalista,
auditiivista tai ihmisen muihin aisteihin kohdistettua merkkid tgnaalia, jolla pyritaan sa

maan ihminen huomaamaan normaalista tilasta poikkeava asia tai tapahtderatteilla va-

daan auttaa ja nopeuttaa toimijan mahdollisuutta havaita tai tiedosta&datieto oikeaan
aikaan. Esimerkiksi aanimerkki voi toimia hegéha jostakin tapahtumasta.

Toinen keino auttaa henkilon havaitsemista ja ymmartamista on tiedon suodatus. Suodatukse
la tarkoitetaan tarkeiden tietojen esillmostamista tietovirrastaSuodatusta voidaamehda

joko jarjestelman avullaniin etta jarjeselmaan on maaritetty jotkirsuodatussaannotai suo-
datus voi olla kokonaagksittdisen henkildrvastuula niin, ettd henkild valitsee tietovirrasta
omasta mielestddn tarkeimmat tiedgd ei huomioi muita tietoja yhté aktiivisesti
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2.2. Tilannekuvga tilannekwajarjestelma

Tilannekuva

Tilannekuva on kéasitteena paljtreikommin maaritelty kuin mita tilannetietoisuus dkasite-

t& on kaytettyeri asiayhteyksissa eri tavoifiilannekuvalla voidaan tarkoittaa toisessaiaar
paasséailannekuvajarjestelma@uistuttavag esimerkikskartalle piirrettyd kuvausta tilantee

ta, ja toisessa ajpgadssdahempana tilannetietoisuutta oleva&aikenkattavaa tilanneymma

rysté (Maarpuolustuskorkeakoulu, 2008Y hteista kaikille tilannekuvamaaritelmille on se, etta
tilannekuvan katstaan aina olevarpdatoksentekoa tkeva Sitd kuvaillaan usein johtamisen
apuvélineend, jota ilman hyvia paatoksia on vaikea tehda. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008;
Valtioneuvosto, 210; Huovila et al., 2010

llmailun ja meriliikenteen suuronnettomuuksidnallinnassailannekuvaa kaytetaan tilanteen

ja sen seurausten arviointiin, resurssi@hmtamiseen ja paatoksenteon tueksilannekuva on
siind asiayhteydessadaaritelty jatkuvasti yllapidettavaksi kuvaukseksi tapahtumasta jadymp
ristdstda, ja se rakenri@an saatujen tietojen ja niista tehtyjen johtopaatdsten perusteella.
(Maanpuolustuskorkeakoulu, 20Q8Toiminnassa puhutaan my&#annekuvadokumentista,
jolla pyritédn edesauttamaan eri toimijoiden tilannetietoisuuksien syntymista. Tilannekuva
voidaan 96 nahda erédénlaisena tilannekuvajarjestelmén tuottamana dokumenttina, johon on
keratty kaikki tilanteeseen liittyva tarkea tietosisaltidttynd ajanhetkena Dokumentti voi
koostua tekstista, kuvista tai kartoista. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008; Nissh@99)
Ajatus dokumentista on lahella tilaekuvajarjestelman maaritelmad, missa tilannekuva ei
sisélla ymmarrystéeika sellaim tietoja, joita tilannekuvajarjestelmassa ei voida esittaa.

Valtion teknillsen tutkimuskeskuksenVTT)tekemdassa tutkimusessa(Huovila et al., 2010)
tutkijat ovat maaritelleettermin tilannekuva tarkoittavan jotakin laajempaa kuin vain tilann
kuvadokumenttia tatjarjestelmda. Tutkimuksessa tilannekuva ndhdaan jokaisen yksiléa om
na kokemuksea. Tilannekuva ei siis koostain staattisista ja teknisista tiedoista seka kuyista
vaan se sisdltaa myds tietoisuuden ja ymmarryksen nakymattomista ja mittaamattomista as
oista, kuten arvion tilanteen syista ja ennusteen tilanteen jatkokehittymisesta. Kun tilannekuva
maaritellaan nai, se ei edellyta toimijoiden yhteistd ymnngsta vaan eri toimijoila voi olla
erilainen tilannekuvamik& on yhteydessa heiddn omaan tietotaitoonsa ja rooliinsa yhteisku
nassa. Kenellakaan ei voi olla kaikenkattavaa tilannekuxaen jokainen katsoo #hnetta

aina oman viitekehyksen, osaamn ja kokemuksien kauttdHuovila et al., 201D Tutkimuk-
senmaaritelman mukaan tilannekuva on yksil6llinegikemys jostain tilanteesta, mikiuoles-
taanon lahella tilannetietoisuuden maaritelmaa.

Suomen valtiovadin ndkokulmasta tilannekuvalla ymmarretdan asiantuntijoiden koostamaa
kuvauga vallitsevista olosuhteistari toimijoiden toimintavalmiuksista, hairidtilanteen syriny
taneista tapahtumista, sitd koskevista taustatiedoista ja tilanteen kehittymista koskeris
oista.(Valtioneuvosto, 2010
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Tilannekuvajarjestelma

Tilannekuvajarjestelmalla ymmarretaan yleisesti jarjestelmélion on koottu tilannetietoa.
Tilannekuvajarjestelmia on kaytdssa ainakin puolustusvoimilla, pelastustojimmigpelastik-
sella, glyntorjunnallaja l&hilennonjohdolla (Saarinen, 2010

Tilannekuvajarjestelma voi sisaltaa valmiiksi analysoitua tietoa, joka helpottaa paatdksentekoa
tai se voi ollgjarjestelma, joka koostaa raakatietgdnteen paikkaanjolloin toimija voi itse
analysoila tietoa. Jotta tilannekuvajarjestelma pystyisi analysoimaan tietoa, on tilannetied
laadunoltava riittdvan hyva. (Baumgartner et al., 201IArjestelma, jokai analysoi tietoa voi
kuitenkin edesauttaa tilannetietoisuuden muodostumista, jos siind simerkiksi tiedon sor
datusta tai erilaisia heratteita

Esimerkiksi plastuslaitoksen tilannekuvaa tutkineesdglomitydssa tilannekuvajarjestelma
tulkittiin samaksi asiaksukn tilannekuvaNissinen, 2009)loisessyhteydessdilannekuvaja-
jestelmé nahdéan vain jarjestelmana, jonka avulla tilannekuva voidaan muodostaa. Esirnerkiks
VTT:n tekemassa tutkimukses@duovila et al., 2010)ilannekuvajarjestelma nahdaan vain
valineena tilannekuvan muodostamiseksi. Tilannekuvajarjestelma ei siis sisalléaiteekit

vaa, vaan vain niita tilannetietgjgoiden avulla henkild muodostaa tilannekuvan itselleen.
Jarjestelma voi siséaltaa useita teknisia komponentteja seka asiantuntijapalveluita, mutta se ei
kata henkilon itsensa tekemaa sisdista paatdksentekoaainikuvaa. (Huovila et al., 2010
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3. OPERATIIVINENIKENTEENHALLINTA

3.1. Hallittava liikenneverkko

Taulukossd. on esitetty fe-, rautatie- ja meriliikenteenperustiedot. Taulukossa omuun mu-
assaesitetty tie- ja rataverkkojen seka vesivaylien kokonaispditya tieto siitidmiten suuri osa
niistéd on Liikenneviraston vastuullRataverkon pituudessa ei ole mukaan laskettuna ylssityi
raiteet, muttakaytannossa lahdsoko Suomen rataverkkon Liikennewaston vastuulla. Kuten
taulukosta voi ndhda, omyo6s suurh osavesivaylista Liikenneviraston vastuulla, sen sijaan
tieverkosta vain pieni osa kuuluu Liikenneviraston vastutileomioitavaa on, etta noin 90 %
koko rataverkosta on yksiraiteista.

Liikkuvien yksikdiden maara eli tieverkkoa kayttavien ajoneuvojataverkkoa kayttavien
junien ja vesivaylia kayttavien alusten maara vaihtelee eri likennemuotojen v&lilarilla
tievaylilla voi liikkua keskimaarin jopa 86 78@neuvoa vuorokaudessa, rataverkoll&Kiiu
keskiméaérin 1650 junaa vuorokaudessa ja \@gilld keskim&arin 80 alusta vuorokausda.
Meriliikenne eroaa tieja rautatieliikenteesta siina, etté operatiivisiin likenteenhallintagalv
luihin kuuluu vain yli 24 metriset kauppamerenkulun alukset. JaleRksia likkuwedvaylilla
huomattavasti enenmén, mutta tassa tydssa kasitellyt operatiiviset meriliikenrskikset
eivat ohjaa eivatka saraaniita.

Taulukko 1 Tie, rautatie- ja meriliikenteen perustiedot(L&hde: Tieliikennetilasto, 2009;
Liikennevirasto, 2018).

Tie Rautatie Meri
Verkon pituus 454 000 km 5919 km 19 500 km
Liikenneviraston 78 000 km (17 %) 5919 km (100 %) 16 200 km (83 %)

vastuulla

Liikkuvat yksikot Keskimaarir2700;5700 Keskimaarin 165 Keskimaarin 16@lus-
ajoneuvoalvrk naa/vrk ta/vrk kdy Suomenas
tamissa
(Keskivuorokausilikenne (300 kaukoliikenteen,
voi olla jopa 86 70@jo- 900 Helsingin seudun, (vuonna 2010 30 855
neuoa/vrk padaylillg 450 tavarajunaa) alustasaapui ja 30 822
alusta lahti)

Huomioitavaa Valta ja kantateita 13 000 Rataverkosta 90 % on
km (17 %Jjosta 700 km  yksiraiteista
moottoriteitd), nailla teilla
on 63 % liikkenteesta
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3.2. Hairionhallinta osanaoperatiivistaliikenteenhallintaa

Tassa tyossa keskitytddn Liikennevirastastuulla olevaan operatiivisga taktisen tasorii-
kenteenhallintaan. Liikennevirastossa vastuu operatiivisesta ja taktisesta liikenteenhsilinna
on mert ja tielikennekeskuksilla sekétalikennekeskuksella. Merja tieliikennekeskukset
tekevat seka operatiivista etta taktestliikenteenhallintaaratalikennekeskusen sijaartoimii
paaasiallisesti taktisella tasoll@peratiivisen tason rautatieliikenteenhallinnan Liikennevirasto
osaa VRYhtyma Oy:ltd. Ostettava palvelu sisalté@éutatieliikerteenohjauksen ja matkuat
jainformaation tuottamisen

Lilkenteen Hairidtilanteiden hallinta koostuu pyrkimyksesta saattaa vayla, laite tai jarjestelma
likennoitavaan kuntoon hairion tapahduttua taiudelleenreititysten tekemisestallitusti
priorisoiden. (Aaltonen, 2011.)Liikennehdirididerhallinta on tarkea ea liikenteemhallinnan
operatiivista tyota.USA:n tiehallinto (Federal Highway Administration) on maaritellyt, etta
likenteen hairibnhallinta koostuu suunnitellusta ja koordinoidusta monitieteellisestd prose
sista, jossa havaitaan, vastatagm selvitetad liikennéhairiot niin, ettd liikkennevirtavoidaan
palauttaa niin turvallisesti ja nopeasti kuin mahdollista. Tehokas hairionhallinta vahent&a hair
On kestoa ja sen vaikutuies seka lisda liikenteen ja osallisten tungallitta. Hairionhallinta
voidaankuvata hairionhallintgmpyrallg joka on kuvattikuvassab. (Highways Agency, 204)
Liikenteen hairionhallintaympyran on kehittanyt alun perin Englannin tiehallirlighivays
Agency.

Restoration to
Normality

Initial

Recovery Response

Scene
Management

Kuvab Liikenteen hairionhallinnarympyra (Highways Agency, 20aL
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Ympyra muodostuseitsemastd tasosta, jotka ovabrmaalitilanne, havaitseminen, vah\ast
minen, ensireaktio, tapahtuman hallinta, korjaaminen ja palauttaminen normaalitilanteeseen.
Tasoje maaritelméat on kuvattu tarkemmin taulukos@{Highways Agency, 204.}

Taulukko2 Hairionhallinnan tasot (Highways Agency, 2041

Hairionhallinnan taso  Kuvaus tasosta

Normaalitilanne Termi kuvaa sité tilannetta, jossa hairié ei ole viela vaikuttanut liikent
yleiseen tilaan.

Havaitseminen Mahdollisen hairion ensimmainen tunnistaminen

Vahvistus Hairion varmistus ja tietojen vahvistus (paikka, laajuus, yksityiskoh
Vahvistiksen avulla voidaaaloittaa toimenpiteet hairichallitsemiseksi.

Ensireaktio Ensimmaiset toimenpiteet hairion poistamiseksi ja sen hallitsemis
Tarvitavien resurssien sijoittaminen. Operatiivisen toimintaymparis
turvaaminen, eskaloitumisen estiinen, tilanteen stabiloiminen, ensiio
to ja tuki hairion osallisille

Tapahtumanhallinta Sisaltda hairidopaikan raivaamiseen tarvittavien toimien hadimrkuten
esimerkiksipaikan sugaamign liikenteenohjaustoimenpiteilla, hainai-
kan hoitamisen jaaarallisten aineiden poistarsen.

Korjaaminen Rikkinéisten laitteiden korjaaminen, autojen tms. poistaam, infrastrik-
tuurin korjaaminen

Palauttaminen normadt Liikennevirran ja infrastruktuurin palauttaminen normaalitilanteeseen.
tilanteeseen

Seuraaissa luvuissan kuvattu tie, rautatie- ja merilikenteen toimintaymparistta j#oimijoi-

ta operatiivisesta nakokulmasta keskittyen Liikennevirastossa toimiviin likennekeskuksiin ja
Liikenneviraston vastuulla oleviin liikenteenhallinnan operatiivisiimiotoihin. Lisdksseuraa-

vissa luvuissa@n kuvattu liikennemuodoittain hairionhallintaaosana operatiivista toimintaa
seka tilannetietoisuus, tilannekuva ja tilannekuvajarjestetteémien kayttoa.

3.3. Tieliikenne

3.3.1. Operatiivisenhallinnan toimintaymparistoja toimijat

Operatiivisestatieliikenteenhallinnasta vastaavdtiikennewaston nelja tieliikennekesksta,
jotka sijaitsevaHelsingissa, Tampereella, Turussa seké Gglaogden vastuualueet on esite
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ty kuvass#. Liikenneviraston vastuulla oleva tieverkko ja tieliikenteen psuureet on esite
ty luvusseB.1, taulukossdl.
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Kuva 7 Tieliikennekekukset ja niiden vastuualueet (muokattu lahteestd Liikennevirasto,
2011e)

Tieliikennekeskusten toiminnan tavoitteena on liikenneturvallisuuden parantaminen, tieliike
teen sujuvuuden turvaaminen, tieverkgaremman kaytettavyyden tukemam ja tielikenteen
ymparistovaikutusten pienentéinen (Liikennevirasto, 2011c)

Tieliikennekeskuksien sidosryhmat ja yhteistydtahot void@aa liikkennoitsijdihinyaylang-

koa, vaylanpitdjavastaa liikenneverkostajranomaisiin kuuluvasellaiset viranomaisejotka
liittyvat liikenteenhallintaanja kunnossapitgjat hoitavat likenneverkkoEeliikennehallinnan
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sidosryhmaét on kuvattu kuvassa Kaikki sidosryhmat ja yhteistyétahot eivat ole yhta vahvasti
mukana operatiivisessa liikenteenhallinnassavdésa on ulkokehélleeratty sellaiset toimijat,
jotka eivat suoranaisestiiity operatiiviseen toimintaarmutta, jotka muun muassa tukevat
tieliikennekesklisen toimintaa tai hyddyntavatalikennekeskuksen jakamaa tietoa. Sisakeha
le on keréatty sellaiset toirat, jotka ovat vahvasti mukanégetiikennekeskuksen operatiivisessa
toimijoihin, jotka vaihtavat tietoa vuorovaikutteisestieliikennekeskuksen kanssdiedon
hyodyntajat esimerkiksi Liikennga viestintaministerio sekd meditarvitsevattieliikennekes-
kuksen tuottamaa tieta omaan toimintaansaTiedon tuottajat esimerkiksi Atakeskukset,
tuottavat tietoa, jota teliikennekeskus tarvitsee omaan toimintaan¥alorovaikutteisesti 8-
toa vaihtavat toimijat ovat seka tiedon tuottajia ettéa tiedon hyddyntéji@imjoita, joiden
kanssa ieliikennekeskuksella on vuorovaikutteista tiedonvaihtoa ovat esimerkiksi pelastusla
tokset ja poliisi. Naiden toimijoiden merkitys kasvaa varsinkin hairi6tilanteissa.

D Tiedon hyodyntaja

Vuorovaikutteista
tiedonvaihtoa

- Tiedon tuottaja

Liikennditsija Vaylanpitaja

. Viranomaiset o =
XI K Liikkenneviraston
Muut \Dij\ L~ viestinta

Tavaraliikenteen
asiakkaat

Tienkayttajat

altioneuvosto
Hatakeskukset kanslia

Saatiedon- Urakoitsijat N, Poliisin Liikenne-ja
tuottajat tilanne- viestinta-
keskus ministerio

Liikenteen
turvallisuus-
virasto

Kuva8 Operatiivisen tieliikenteenhallinnan toimija&ntta

Tieliikennekeskuksien tehtdviin kuuldielikenteen ja tieverkon liikennoéitdvyyden seuranta,
tieliikenteelle tiedottaminen tieliikenteen ohjaus muuttuvin opastein, hairionhallinta ylstei
tydssa viranomaisten kanssa, tienpidon tukeminggnkayttdjen yhteydenottojen vastana-
taminen, kasitteleminen ja eteenpéin lahettaminesiuevastaavaja urakoitsijayhteistyd, ka
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punkiyhteisty6 suurilla kaupunkiseuduilla seka varautuminen. (Makela et al., 2011; Liikennev
rasto, 201%; Liikennevirasto, 2011

Tieliikennekeskusten tehtavien tehokas toteuttaminen vaatii runsaasti tilannetietoja. Eilann
tietoja ei ainoastaan tarvitai¢likennekeskuksen omaan toimintaan, vadiikennepdivystaja

on lisaksierittain tarkedssa roolissa tiedon keraéessa ja eteenpaiviemisessa. ilkennetie-
dotteita teiden liikenndintiin vaikuttavista asioista lahetetdaan noin 6000 kappaletta vuodessa.
Lisaksitielikennekeskukset vélittavatienkayttajien ilmoittamia tietoja tieston kunnosta
eteenpdin urakoitsijadl. Tieston kunnossapita ja hoitoa koskevia velvoittavia toimenpid
pyyntoja lahetetaan urakoitsijoille vuosittain noin 4400 kappaletta.

3.3.2. Hairiot ja hairibnhallinta

Kuvass® tieliikenteen hairidt on jaettu ennakoimattomiin ja enrataviin. Ennakoimattomia
hairidtilanteita ovat esimerkiksi likenneonnettomuuddtun taas ennakoita hairiditéa ovat
esimerkiksi tiety6t (Salkonen jRauhamaki2008) Poikkeuksena ovat keliolosuhteet, jotka
voivat olla seké ennakoimattomia ja akillisestuuttuvia saailmiita etta jossain maarin eraz
koituja tai ainakirennustettuja hairiotilanteita.

Infran hairiot Tieliikenne- Muut
*  Rakennevauriot onnettomuudet ) l}iklmutuneet ajoneuvot
*  Tekniset rikot s Henkivahinkofkiolema Oljyvuoto vaylalla
*  Kunnossapidon S e Muut kulkumuodot?
puutteet
Keliolosuhteet ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET
*  Liukkaus
*  Myrskyt
Tulvat

ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET

Tietyot Muut Massatapahtumat
Muut tie- tai katuverkon *  Erikoiskuljetukset *  Urheilutapahtumat
rakennustyot *  Huvipuistojen *  Konsertit

sisaankaynnit *  Kulkueet, saattueet

Kuva9 Tieliikenteen hairid (muokattu lahteesta Salkonen jRauhamaki, 2008)

Tieliikenteenennakoimattomillaja ennakoitavilla higittilanteilla on samankaltaisia vaikuku
sia, kuten verkon ruuhkautuminen, viivytysten lisddntyminen seka onnettomuusriskirakoho
minen (Salkonen jRauham&ki2008) Tieliikenteen Kiridt poikkeavat toisistaan ajgkohtien,
sijaintien,osallisten lukuméaand ajoneuvotyyppien seka kelosuhteiden perusteellgKortia-
nen, 2010) Tieliikennekeskus tiedtda hairidistaliikennetiedotteiden ja muuttuvien opasie
den avulla.Tieliikennekeskustefréhettdmista vuosittaisistdiikennetiedtteista noin 50 % on
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onnettomuustiedotteita jaloput ovat muita ennakoituja tai ennakoimattomia hairidtieddtte
ta.

Tiedottamisen lisaksidliikennekeskuksetoimintamahdollisuudethairittilanteessa on ohjata
likennett&a, mikali tienvarressa oleva liikenteenohjauslaitteisto seli.sBlenilla teilla ohjas-
mahdollisuuksia ei ole, muttasallasuuremmilla vaylilla ohjaus on mahdollista. Avoimilé ti
jaksoillaeli sellaisillajoilla ei ole tunnelialiikennepéaivystaja voi muuttaa vaihtuvia nopeasr
joituksia, varoittaa tienkayttajidiedotusopasteilla ja ohjata keskikaistapuomia. Tueissa
likennepaivystajalla on iso liikenteenohjauksellinen rooli, han voi tehda kgastaertotiech-
jauksia seka sulkea tunnelin, kdynnistaa tuimeavunpoiston ja antakuulutuksia tunneliin.
Siltajarjestelmissdiikennepaivystéja voi avata ja sulkea sillan. (Liikennevirasto, 2011c

Hairibihin on usein reagoitava nopeasti, silla jotkut liikenteenohjaukselliset toimenpiteet on
tehtava heti, jotta niista afii liikenteellisesti hyotya jgotta lisdhairidita ei syntyisiEsimerkiksi
mikéali tunnelissa on sattunut onnettomuus, on tarkeaa tehaléittavat chjauksetja tiedottaa
niista tiedotusopasteilla tienkayttajia mahdollisimman nopeasti, jotta uusilta onnettomuuksilta
valtyttaisiin.

Tielikennekskuksen liikkennepdivystajan tilannetietoisuus ja hairibnhallinnan kehittdminen
ovat keskeinen osaperatiivistatieliikenteenhallintaa Hairionhallintaan on viime vuosier a
kana kehitettyvaltakunnallistatoimintamallia. Kehitystydssa on keskitytty onneatiaustilan-
teissa kaytavaan tiedonvaihtoorelikennekeskuksen ja muiden onnettomuustilanteen tdim
joiden kanssa, kuten esimerkiksi pelastuslaitoksen ja poliisin kahgsaintamalli koskee ku
tenkin vain jo tapahtuneita tielikenneonnettomuuksia, ed&@pureudu muihin hairiéihin, eika
niiden ennakoimiseen.

3.4. Rautatieliikenne

3.4.1. Operatiivisenhallinnantoimintaymparisto ja toimijat

Rataverkon ja rautatieliikenteen perustiedot on esiteliyyussa3.1, taulukossal. Rautatieli-
kenteen erityispiirre onjunien sidonnaisuus raiteisiin, mik@joittaa junien mahdollisuutta
ohittaa tai valita vaihtoehtoisia reittej&e, etta rataverkosta noin 90 prosenttia on yksiraitei
ta korostaa tata rautatieliikenteen erityispiirretta. (Liikennevirasto, 2010b

Rataverkorturvallisuus orosana kaikkea rautatietoimintaaiin pidemmalle tahtaa\@strate-

gista toimintaa kuin operatiivistakin toimintaRataverkon operatiivinen hallinta onkgnnev-

raston vastuulla. Liikennevirasto vastaa rataverkon turvallisuudesta, ratakapasiteetinijakam
sesta ja liikenteenohjaesta. (Liikkennevirasto, 201QRatakapasiteetilla tarkoitetaarata-
verkon ominaisuuksista johtuvaa aikaan sidottua rautatierejtinalikenteen valitgkykya
Ratakapasiteettia jaetaan pitkalla aikavalilla vuodenmittaisille aikataulukausille, ja lynyemmalla

aikavalilla kiireellisena ratakapasiteettirigireellista ratakapasiteettia voidaan jakgas hakija
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tarvitsee viipymatta redkapasiteettia tilapaisesti yhta tai useampaa rautatiereittia varten.
(Rautatielaki, 304/201) Lyhyemmalla aikajnteella tehdaan operatiivistautatieliiken-
teenohjausta, jolla tarkoitetaajunien ohjaamista kaytettavissa olevien liikenteenohjausgirje

telmien avulla ja vuorovaikutusta liikenteenohjaajien ja veturinkuljettajien valilla (Levo et al.,
2011).

Operatiivista rautatieliikenteenohjaustaehdaan valtakunnallista rautatieliikennettéad koo-
dinoivassaliikennevirastorrataliikennekeskksessa liikenteen ohjausa hoitavissarautatielii-
kenteen ohjauskdaiksissga EtelaSuomenmatkustajainformaatita hoitavassainformaatio-
keskiksessa Liikenneirasto ostaa liikenteenohjausia matkustajainformaatipalvelun VR
Yhtyma Oy:lta. (Liikennevirasto, 2010b

Rautdieliikenteen toimijakentta on erittdin laaja ja liikentaballinnan nakdkulmasta tarkeat
operatiiviset toimijat ovat jakaantuneet useaan erganisatioon. Rautatieliikenteen toimijat
on ryhmitelty samankaltaisesti kuin tieliikenteesséinijat on esiteéty kuvassd.o.

Liikennditsija

Vaylanpitaja coston s
y/ PAtE D Tiedon hyodyntaja
) \ Vuorovaikutteista
=

% Viranomaiset tiedonvaihtoa

\’“.‘-{) K
Muut D 'S Inaa
Z 4 é 7, - Tiedon tuottaja

KunFossapito Tavaraliikentee
asiakkaat

Liikenneviraston
viestinta

LTRSS
Asiakaspalvelu
VR viestinta
Media )

Helsingin
seudun

3 Hata- I
liikenne i

keskukset

Saatiedon- KU;{;?;’S s ' Liikenne-ja
tuottajat ! \ viestinta-
ministerio

Liikenteen
turvallisuus-
virasto

Kuval0 Operatiivisen rautatieliikenteenhallinnan toimijakentta

Liikenneviraston ataliikennekeskus omaltakunnallinentoimija, joka valvoo ympéarivuoroka
den rautateliikenteen sujumista, hoitahdirittilanteita ja tarvittaessa tiedtaa hairidtilantes-

ta (Liikennevirasto, 201Qisaarinen, 20LLiikennevirasto, 201)dRataliikennekeskuksella on
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omaa toimialuettaan koskevissa hairidtilanteissa ylintpé#alta. Ratdiikennekeskuksen ta
keimpiin tehtaviin kuuluu muun muassa toim#&ueellistaliikenteenohjausta ohjaavana ja
valvovana viranomaisena seka koordinoida liikennettd poikkpusnnettomuustilanteissa ja
valvoa liikenteenohjaustoiminnan tasapuslutta. Lisési rataliikennekeskus jakaa kiireellista
ratakapasiteetia, tiedottaa tarvittaessa julkisuuteen jairanomaisille rataverkon ja liikenteen
yleisesta tilasta seké onnettomuya vauriotapauksistgLiikennevirasto, 2011y

Isoja likenteendhjauskeskuksian Suomessaeitsemankappaletta ja pienempialueellanoin

13 kappaletta, yhteensa noin 20 kappalet@hjauskeskusten vastuualueah esitetty kuvassa
11. Liikenteenohjauksen tehtavana on varmistaa tutigsall kulkureitit jokaiselle junalle ohga
malla juna kerrallaan kullekin raideosuudelle. Muita liikenteenohjauksen tehtavid ovat muun
muassalupien antaminen vaihtoty6hon, ratatydon suojaaminen ja siihen liittyva luvananto,
junien kulun kirjaaminen seurant#jestelmiin Liikenneviraston ohjeiden mukaisesti, liikenn
tilanteen informointi hairié ja poikkeustilanteissa, onnettomuug vauriotilanteiden hoitarm

nen sek&kaikista liikenteenohjauga ratalaitteiden vioistalmoittaminen Yksi ohjauskeskus
vastaaaina tietysta alueestaOhjauskeskuksessa tydskentelevét ohjaajat vastaavat tietgna rat
osan junista. Tietyn ohjauskeskuksen alueen liikenteellikgkonaiskuva on alueohjaajalla
joka muun muassa toimii liikenteenohjauksen toiminnallisena esimiehena oalakellaan,
pitaa yhteyttd rataliikennekeskukseen jauihin sidosryhmiin sekéalvoqg etta junat kulkevat
aikataulun mukaisesti, turvallisesti ja liikenteen kokonaisuutta silmallapitéden tarkoituksenm
kaisesti. (iikennevirasto, 2011y
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Kuvall Rautatieliikenteen isojen ohjauskeskusten vastuualugkiikennevirasto20109.

EtelaSuomessanatkustajainformatiota hoitaa vuonna 200§erustettu informaatiokeskus
Informaatidkeskuksen tehtaviin kuuluu muun muassa antaa matkustajillatagaistatietoa
hairidistd kuulutusjarjestelmien ja informaationayttdjen avulla sékélehtia ettéd informaa-
tionaytot ja muutinformaatiolaitteet toimivat oikein. Liikenteenohjausantaa matkustajan-
formaatiotarautatieliikennepaikolh, joita hformaatiokeskus ei palvelgSaarinen2010)

Liikenneviraston vastuulla olevat operatiiviset toimijat tekevat yhteistyota rataverkollandiike
noivien yritysten kanssa.iikenngitsijan operaatiokeskus on keskjmnka avulla liikennoitsija
pyrkii hoitamaan omia opetavisia toimintojaan keskitetysti. Operaatiokeskuksella on tarke&
rooli hairibhallinnassa, jossa se toimii tiedonvalittdjanatjettajana. Talla hetkella opera
tiokeskuksia on vain yksi, illikennéitsijoina toimii ainoastaan Whtyma Oy VRYhtyma
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Oy:n operaatiokeskuksessa toimii kuljetuspaallikkd, tavaraliikennetiimi, liikennetiedottaja,
kunnossapidon tuotannongaus, kuljettajien tukipalvelusek& matkustajaliikenteen kaluston,
kuljettajien, konduktdorien ja veturien kaytonohjaus. Liséksi opeo&askuksessa toimii ha
ritilanteissa erityinen hairiétilanteiden suunnitteyhma. (Dahlstrém, 2031

3.4.2. Hairiot ja hairibnhallinta

Rautatieliikenteen hairiét ofaettu ennakoimattomiin ja ennakoitaviikuvassal2. Ennakoia-

via hairigita ovat tietyt rataverkon hairiot kuten ratatyga ennakoimattomia ovat esimerkiksi
onnettomuudet, rataverkon vikatilanteet ja kalustoon liittyvat viat. Keliolosuhteet ovat samoin
kuin tieliikenteessakin osin ennakoitavia ja entetigavia, mutta osin ennakoimattomia ja &ki

lisia.
Liikenndinnin hairiot
Rataverkon hairiot Ulkopuoliset tekijat *  Veturit
Liikenteenohjausjarjestelmat O et ideE *  Vaunut
Turva-, valvonta- ja viestilaitteet o iikiviits *  Junien valmistelu
*  Sahkdistys *  Henkilokunta
*  Matkustajaruuhka
Keliolosuhteet ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET
* Myrskyt
*  Tulvat
*  Kylmyys % 5
2 liaktiksii ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET
*  Lumi

Rataverkon hairiot
* Ratatyot
* Radan huonosta kunnosta
johtuvat nopeusrajoitukset
* Routa
* Tybtaistelut

Kuval2 Rautatieliikenteen ennakoimattomat ja ennakoitavat hairiot.

Rautatieliikenteen hididen suurin vaikutus on rautafikenteen viivastyminen. Viivastym
sella voi olla lajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia; koska juna pystyy kuljettamaan suniria i
mismaaria, pienikin viivastys voi saada aikaan suuret kansantaloudelliset kustannukset-matku
tajien odotusaikojen pidentyessa ja jatkoyhteyksistda myohaiign lisdantyessa. (kénnev-
rasto, 2010b Rautatidiikenteen tasndllisyytta seurtaan jatkuvasti ataliikennekeskuksessa
seka VRrhtyma Oy:ssa ja Liikenneviraston Toiminnan ohjaus ja verkon kigtikossaKa-
keasti ottaen keskim&araisind vuosina noin kolmasosa myohassyinjehtuu radanpidosta,
kolmasosa liikennditsijasta ja kofsosa ulkopuolisista tekijois{iiikennevirasto, 201Qb

Rautatidiikenteen erityispiirre on, ettéa pienikin hairié voi heijastua isolle osalle rataverkkoa.
Kiertoteitd tai vaihtoehtoisia reit@ ei useinkaan ole ja nain ollen yksiraiteisella osuudella
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tapahtuva hairié heijastuu suurelle alueellémidsta kaytetddn kasitettda hairididen tai viive
den ketjuuntuminenNoin puolet kaikista rautatiekenteen viiveisté lasketaan olevan ketjuu
tuneita viiveita. Levo et al., 2004;iikennevirasto, 2010b; Liikennevirasto, 2011a; Sipil&, 2008

Rataliikennekeskulesn tehtdvana hairidtilanteissa dkoordinoida liikennettd, paattaa ratatod
den ja rautatieliikenteen yhteensovittamisesta, hyvaksya poikkdligst liikennejarjestelyt,
maarata junajarjestyksestanikali hairidtilanteella on vaikutusta ratakapasiteettiin, antaa lupa
tavarajunien etuajassa (yli 30 min) kulkuun l&htopaikalta, antaa lupa matkustajajunanuaikata
lusta poikkeaviin pysahdyksiilikennoitsijdiden esitysten mukaantoimia yhteyshenkiléna
tutkintaa suorittaviin viranomaisiin seka valittdd viranomaisten antaman raivears raivaus
organisaatiolle (Liikennevisto, 2011d) Periaatteessa siisatalikennekeskus valvoo hairiét
lanteen eteremista ja puuttuu asiagmmikali vaikuttaa siltd etté hairidtilanteessa tehdyt te
menpiteet vaikuttavat valtakunnallisegautatieliikenteeseen.

Liikenteenohjaus pyrkii hairidtilanteessa minimoimaan haitideenteellisidvaikutuksia. Ha
ridtilannetta koordinoi liikenteenohjauksessa alueohjaaja, jonka tehtavéndmuun muassa
pitaa yhteytta ataliikennekeskukseen, informaakeskukseenliikennétsijaéanja muihin sids-
ryhmiin, maaritellda junien ajojgstys alueellaan yhteistyossataliikennekeskuksenakssa,
tehda esitys liikenteeseen vaikutiawn ratatdiden suorittamisestaataliikennekeskukselle sekéa
maaritella liikkenteenohjauksen lisamiehitystarykiikennevirastp2011d.)

Informaatidkeskuksen tehtdvana hairidtilanteessa on pitaa asemilla ja &ltarolevat mé&
kustajat tietoisina junien kulkemisista, niiden peruuntumisista ja muuttuneista aikatauluista
Junassa tiedottamisen hoitaa liikenngisieli kaytanndssa junankuljettaja ja konduktoori.
(Saarinen, 201D

3.5. Meriliikenne

3.5.1. Operatiivisenhallinnan toimintaymparistdja toimijat

Liikenneviraston operatiivinen meriliikenteenhallinta koostuu alusliikennepalveluista, joita
tarjotaan Suomen rannikon kauppamerenkulun paavaylilla ja Saimaan syviéviégikille yli
24-metrisille aluksille ja erikseen ragityille muille aluksilleVesivaylien ja meriliikenteenep
rustiedot on esitettyluvussa3.l, taulukossadl. Alusliikennepalveluja tarjoavaheriliikennekes-
kukseteli VT Skeskukse(Vessel Traffic Sepd) joitaon talla hetkell&Suomessaiisikappald-

ta: Lappeenrannasssijaitseva Saimaa V,TBelsingisa sijaitseva Suomenlahti VTNauvossa
sijaitseva Archipelago V TiBorissasijaitseva West Coast ViESVaasasssijaitseva Bothnia VTS
Vuonna 2012 keskuksia tulee olemaaminkolme ja ne tulevat sijaitsemaan Lappeenrannassa,
Helsingissa ja Turuss@Makeld et al., 201) VTSkeskusten vastuualueet on esitetty kartalla
kuvassdl3.
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Bothnia VTS

Tomio
Tomed

Oulu
Uleiborg

Saimaa VTS

-. West Coast VTS

[ ‘Archipelago VTS

Suomenlahti VTS

Kuval3VTSkeskusten vastuualueet (muokattu lahteesta Liikennevirasto, 2011e) .

Merilikenneeroaa tie ja rautatieliikenteesta siind, gitse on luonteeltaaerittain kansaina-
listd. Suomella on operatiivistmeriliikenteenhallinnallista yhteistydta Vején, Viron jaRud-
sin kanssaEuroopan Unioninasolla tehdaan yhteistyota lainsaadim puitteissaja kansan-
valisen majakka ja turvalaitejarjestén (IALA kanssa tehdaarstandardoirtia ja kehittamsta.
(Arola, 2@1; Makela et al., 2011

Kansainvélisen yhteistyon lisaksi WESkukset tekevat yhteistyota useiden eri kansallisten
viranomaisten ja tahojen kanssa. Kuvatdan esitetty keskeisimmat yhteistyotahot jades-
ryhmat. Yhteistyotahot ja sidosryhmat on ryhmitelty samoin kuten jaerautaieliikenteessa.

Tiedon hyodyntajia ovatnsisijaisestaluksetmutta my6s esimerkikdtunnossapitajat, tiedon
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tuottajia ovat muun muassa Suomen ymparistokeskus ja vuorovaeikta tiedonvaihtoa kg
vat toimijat ovat muun muassa luotsit ja jadnmurtajat
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Vuorovaikutteista

i i tiedonvaihtoa

XIK} Viranomaiset Liikenneviraston
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\,\ /
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Hata-
keskukset

Liikenne-ja
viestinta-
\ ministerio

jaatiedon-

tuottajat Liikenteen

turvallisuus-
virasto

Kunnossa-
pitajat

Kuval4 Operatiivisen merilikenteenhallinnan toimijakentta

Tarkea yhteistyokuvio meriliikenteehallinnassa on niin kutsuttu enellisten toimijoiden
viranomaisyhteistyd (METghteistyd). MET&@hteistyokumppaeita ovat Merivoimat, Ra-
vartiolaitos, Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi) ja Liikennevirasto. (Arola, 2011; Makela et al.,
2011) METGyhteistytn tavoitteena on merellisen turlisuuden takaarmen tehokkaanyh-
teistyon kautta. Neljan yhteistydkumppanin avoimen informaation vaihtamisen ja operatiivis
teknisen yhteistyon avulla pyritdan kustannussaastoéihin ja kokonaisuuden kattavaaniimerell
sen turvallisuuden varmistamiseen. (Luokkala, 2p09

Meriliikennekeskusten tarjoamat lasliikennepalvelut on s&&delty alusliikennepalvelulaissa.
Lain mukaan alusliikennepalveluihin lasketaan tiedotukset, navigoinsagé alusliikenteen
jarjestelyt(Alusliikennepalvelulak§23/2005) Alusliikennepalvelujeng@maaranéon parartaa
merenkulun turvallisuutta, edida alusliikenteen sujuvuutta ja tehokkuutta seka ennahiae
kaida vaaratilanteitaja ymparistolle aiheutuvia haittojgLiikennevirasto, 2011c

Alusliikennepalvelujen lisak$T Skeskuksillekuuluu Suomervesialueen ulkopuolella okéen
reittijakojarjesteiien ja alusliikenteen pakolliseiimoittautumisjarjestelmé operoiminen
Reittjakojarjestelméa(Traffic Separation Scheme, TSS) koostuu merilikenteen ajoratamerki
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ndista, joiden mukaatiikenne ohjautuumerialueilla. KRytannoésséjoratamerkinnat ovat re-
rikarttamerkint6ja limoittautumisjarjestelméa on jarjestelma, jonka avulla alukset ilmoittavat
VTSkeskuksillgtietoja muun muassa aluksestaan, lastistaan, aikataulustaan ja reitistén.
menlahdella on &ytdssa ilmoittatumisjarjestelma Gulf of FinlanReporing §stem (GO--
REP, joka on pakollinen kaikille Suomenlahdelle saapupliBuomenlahdelta lahtevill@uksli-

le. GOFRIEjarjestelmantarkoituksena onlisata alueen merenkulun turvallisuuttaparanta
merialueen suojelua sekd valvoa meriteiden saantdjen noudattamB@G@EFRERrjestelmaa
yllapidetddn Helsingissa sijaitsevasssuomenlahden VH&skuksessa yhdessd Vengjan St.
Petersburg Traffiekeskuksen ja Viron Tallinn Traffi@skuksen kanssa. Sueniahti on jaettu
naiden kolmen keskuksen valilla, aluejako on esitetty kuvassdLiikennevirasto, 2011t
Alusliikennepalvelukokonaisuuteen kuuluu myés kansainvélinen- [jgtéurvallisuusradiojé
jestelmd Suomessa tehtavat on jaettu Rajavartiolaitoksen (meripelastus (Distress) ja &iikenn
viraston keskenTalla hetkelld Nauvossa sijaitseva ¥&Skukserturvallisuusradio (Turkud
dio) vastassiita Lilkenneviraston osaltgLiikennevirasto, 2011

§ wa2E 23°E 24°E 25 26°E
& Loviisa

s i @ Turku
FINLAND

Helsinki

~Helsinki Traffic |
¥ VHF 60 - -

Inkoo

I o7 Tallinn Traffic

VHF 61

«\;ﬁ

A wa |
RUSSIA
‘e !
° Kunda <
¢ Tallinn N;\r\ -
S Sillamée Joesuu
Paldiski

Muuga

e GULF OF FINLAND REPORTING SYSTEM (GOFREP)
ESTONIA 1 December 2010]

B Hetsinii Traffic Central Reporting Line
B st Petersburg Traffic

24°E 25°E Tallinn Traffic

Lik
@ \yestern Reporting Line e i,
a5

Kuval5 GOFREP aluéja (Liikennevirasto2011d).

3.5.2. Meriliikenteen hairiot ja hairionhallinta

Kuvassd 6 meriliikenteenhéiridt on tie ja rautatieliikenteen tavoin jaettu ennakoimattomiin
ja ennakoitaviin hairiéihin. Ennakoimattomia hairi6itd ovat muun muassa turvalaitteideta vioi
tuminen tai onnettomuus, ennakoitavia hairiditd ovat esimerkiksi yleisétapahtumat tai gotai

telut.
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Vaylaverkon Onnettomuudet Aluksista johtuvat Muut
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hairiot *  Ympéristohaitta hairiot *  Luotsauspalveluiden
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vioittuminen
Jarjestelmien
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Kuval6 Meriliikenteen ennakoimattoma ja ennakoitavat hairitt

Merilikenteen hairicilla voi usein olla laajojakin vaikutuksia. Oljytankkerionnettomuudella voi
esimerkiksi olla suuria ympéristia yhteiskuntavaikutuksia. Toisaalta lieva karilleajo saattaa
aiheuttaa vain kuljetusketjujen myoktymisia. Mutta koska meriliikenteen hairiéilla saattaa
olla niin suuria vaikutuksia, pyritaan kaikkia hairidtilanteita ennaltaehkdisemaan maimdollisi
man tehokkaasti. Alusliikenneohjaajan tarkeimpana tehtavana on ennakoida kaikki mahdolliset
merellista tuwallisuutta uhkaavat hairidtilanteet ja puuttua niihin jo paljon ennen kuin tilanne
on edesalkanut.

Yksittaiset alukset ja niiden liikkeet ovat tilannetietoisuuden kannalta tarkeita tietoja, ®Ha m
riliikenteenhallinnan proaktiivisuus perustuu siihentdeyksittaisen aluksen kulkuun vailest

taan. VTS%eskuksessa yksi aluslikenneohjaaja seuraa maksimissaan noin 20 alusta kerrallaan
ja yksittaiset alukset voivat olla aluslikenneohjaajan seurannassa useita tunteja. Se i kuite
kaan tarkoita sitd, ettéd aksen kulkuun vaikuttamiseen olisi paljon aikaa, silla alusliikenteen
erityispiirre on alusten pysahtymisen hitaus; tdydessa lastissa oleva tankkialus tarvitske pysa
tyakseen lahes tunnin. Jos alus on esimerkiksi ajamassa karille, saattaa paatéksentgkoon ka
tettava aika olla vain minuutteja. Mikéli havainto mahdollisesta vaaratilanteesta tehdaan ta
peeksi ajoissa, voitaneen aluksen kulkuun vaikuttaa.

Suurin osa toiminasta, jota VTSkeskukset tekevattahtaa hairididen ennakoingeen. Nain
ollen ovatVTSkeslusten hairionhallinnan valineet samat kuin normaalitilanteessa eli tiesiotu
ten, navigointiavun ja liikenteenjarjestelypalvelujen antaminen. Lisdksk®3Ksis voi ohjata
likennettéd erityistoimivaltuuksien oikeudella. \Vk&skus voi sulke@esalueen tai-vaylan
asettaanopeusrajoitulsentai maaratdaluksen laituriin tai ankkipaikalle jos se on tarpeen
uhkaavan vaaratilanteen tai turvallisuuden varmistamisekskennevirasto, 2011c
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3.6. Liikenteenhallinnan monimuotoisuus

Strategisella tadta voidaan saoa, etta tie, rautatie ja meriliikenteemallinta tahtaavat sa-
moihin asioihin: turvalliseen ja sujuvaan liikenteeseen. Operatiivisella tasoNaylienliiken-

kulmasta.

Yksi eroavaisuus aari liikennevirtojen luonne ja semiten niita liikenteen operatiivisessa lha
linnassa seurataarTieliikenteessa liikennevirta nahdaan jatkuvana virtana ja seurattamia tu
nuslukuja ovat muun muasskuinka monta ajoneuvoa likiu tietyn pisteen ohi tunnissaniké
on liikennevirran keskinopgs sek&eskimaarainematkaaika. Yksittaisten ajoneuvojen sijai
tia ei periaatteessatiedetd, eikd niita seur@. Tieliikennevirrasta saatavatinnusluvd ovat
usein jostainyksittaisestépisteestatai joltakintietylta valilta saatavia tietoja Meriliikerteessa
seurataan koko alueen vaylaverkkoga samanaikaisesti seurataan jshjataan yksittaisia
alusyksikoitdYksi seurattaa tunnuslukuon esimerkiksiyhden alusyksikon tarkka sijaintiipa
kannustiedon avulla. Rautatieliikenteess@urataan meriliikenteen tapaisesti yksig#i junia
jamyos kokorataverkkoa janiiden kokonaisuuttaYksittaisidynia seurataan rataverkolla e
vien pisteiden kauttaPisteité on tihedsti koko rataverkollalj gksittaisten junien sijaintiede-
taantietylla raideosallanelko tarkkaan(Makela et al., 2010

Toinen merkittava eroavaisudskennemuotojen valilla on semissa lopulliset paatokseti-i
kenneyksikon kulkemisesta tehdaan. Tieliikenteessa tienkaytekée lopullisen paatoksen
siitd, minne han tieverkolla liikkuu ajoneulaan. Tieliikennekeskus vyiittédé vaikuttaa tie-
kayttajan paatoksen tiedottamalla ja ehdottamalla hyvia ja liikenneturvallisia vaihtoehtoja.
Tieliikennekeskuksen toiminta adssasuhteessaperiaatteessa tavoitteellista, silldetiiken-
teeseenvaikuttaa laajasti kaikkien tienkayttajien henkilokohtaiset motiijt joihinkin moti-
veihin liikennepaivystgja ei toimillaan voi vaikuttaa. Meriliikenteessgksenpaallikko ohjaa
alusta @ alusliikenneohjaaja ohjaa liikkennetta. Aluslikenneohjaaja vaikuttaa yksittdiskn alu
sen kulkuun ainoastaan paamaarahakuisesti siten, &iigliikenteenohjaaja ilmaisemhtoti-

lan ja alukserpaallikko toteuttaasen Aluksen paallikkdvoi siis paattaatoteuttaako han alus-
likenneohjaajartahtotilan, mutta aluksen paallikkb&gsaantelevat kansainvaliset sopimukset ja
lait, joiden rikkomisestdulee seurauksia(Makela et al., 2010; Liikennevirasto, 20)0Rauf-
tielikenne eroaa tieja merilikenteesta giig, etta yksittaisen junan kulku voidaan teknisesti
estaaliikenteenohjaukeskuksesta. Rautateilla kulkuneuvo ei liiku, ellei likenteenohjaaja anna
sille lupaa liikkua. Junankuljettajan henkilokohtaiset motiivit eivat ndin ollen vaikuta junan
likkumiseen

Rautatieliikenne on kasitellyistiikennemuodoista rajoitetuin liikenneyksikdiden kiknisen
kannalta Rautatielikene on sidottu raiteisiin ja rateerkko on suhteellisen rajattuLisaksi
suurin osa rataerkosta on yksiraiteistgpten muun muassa ngid syistérautatieliikenteessa
ei usein ole kiertotiemahdollisuutta. Fi@ meriliikenteeséon sen sijaarmahdollisuudetliik-
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kua vapaammin ja kayttaa vayla#onipuolisesti, mikali jokin osa&ylastéon rajoitettu tai sur
jettu liikenteelta.

Huonon tilametietoisuuden takana voi ollpuutteellinen tiedon méaéara tai laa. Informaato-
maaran kasvaessangelmaksi ei ole kuitenkaan muodostunut tiedon pieni maara tai huono
laatu, vaan pikemmin tiedon suuri maaréa, jonka seasta henkilon on vaikea |6ytaa jwittictar
valla hetkell&arvitsemaansdietoa. On tutkittu, ettd nykyaan ainakin tielikenteenhallinnan eri
operatiiviset toimijat ovat jopa huonommin tietoisia tilaggsta kuin mita he olivagilloin, kun
tiedon maaréei ollut yhta valtava kuin nyiBaumgarter et al., 2010Q)Voidaarkin sanoa, etta
tiedon maaran lisdédminen ei aina automaattisesti lisda informaation tai tietoisuuden maaraa.
(Endsleyja Garland2000) Tamé on tilanneaikissa kolmessa liikkennemuodosgadentekno-
logian ja jarjestelmien kehitgssa tiedon méara kasvaa jatkuvasti. Liikenteellista mittaustietoa
saalaan koko ajamunsaasti kaikista kolmesta liikennemuodosta. Liikenteenhallinnan operati
visen toimijan haasteena on omaksua tieto, havaita merkitykselliset poikkeamat ja ymartaa
mita ne tarkoittavat likenteellisestd nakdkulmasta.

Tilannetietoisuuden kolmen eri tasquku 1.1, Kuval) muodostumista pyritddperatiivises-

sa liikenteenhallinnassadistamaaneri tavoin. Ensimmaiseen tasoon eli havaitsemiseen-pyr
taan vaikuttamaan eri herattein ja visuaalisin keinoin. Ymmartaminen ja ennustaminerupohja
tuvat kaikissa kolmessa likennemuodossa paljolti toimijan omaan kokemukseen ja saatuun
koulutukseen. Téalla hetkellaassinkin tie ja rautatieliikenteessa, tiedon havaitseminen, sen
analysointi ja ymmartdminen seka sen tulevaisuuden tilan ennustamimdrjautuu liiken-
teenhallinnanoperatiivisen toimijan omaakokemuksen, taudaan ja haluurkayttaa tietoa.

Nain ollen tiannetietoisuuden muodostumisessa volaokuuriakin yksilollisia ja likennemmwu
tokohtaisia eroja.

Yhteisté kaikille likennemuodoille on, etiikénteenhallinnan operatiivisella toimijalla on alt

va ymmarrys niin strategisesta kuin taktisesta ja opanatistakin tasostauku 2.1.2, Kuva4),

jotta han pystyy tekeméaén oikegikaiset hyvat paatokset ja pystyy toimimaan niiden mukaan
mahdollisimman hyvin. Esimerkiksnikéli tielikenteessé tapahtuu onnettomuus tunnelissa,
tielikennepaivystajalla on oltava strategisen tason paamaarana turvata tojaitervallinen
matka tai kuljetusketju. Taktisen tason paamaarand on poistaa hairid. Operatiivisen tason
paamaarana on \ia sopivat keinot ja toteuttaa ne.

3.7. Tilannetietoisuudermien nykykaytto operatiivisessa liikkenteenhallinnassa

Tilannetietoisuus

Termia tilannetietoisuus ei kayteta kovinkaan laajasti Liikenneviraston operatiivisessa liike
teenhallinnassa. Usein keskustiskn ja arkipaivaisessa kanssakaynnissa kaytetaan tilannekuva
termid tilannetietoisuuden sijasta, mika saattaa herattad sekaannusta ja vaarinkasityksia.
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Tie ja rautatieliikenteessa ei ole kaytetty termia tilannetietoisuus, mutta meriliikenteessa sita
on kaytetty ja ilmiona sita on tutkittu jonkin verran. Tilannetietoisuutta on tutkittu diplomityon
muodossa jaetun tilannetietoisuuden nékokulmagtaiokkala, 2009)Jaetulla tilannetietd
suudella ymmarretaan yleisesti yksildtason tilannetietoisuuksien kaattadostuvan ryhméan
dynaamista mentaalista mallia. Tutkimuksessa on rajauduttu tutkimaan MBEGtydssa
vaadittavaa jaettua tilannetietoisuutta. Tutkimuksessa asiaa on tarkasteltu merivoimi€n nak
kulmasta, VTReskusten tilannetietoisuutta ei ole pohdittomana ilmién&an. (Luokkala,
2009)

Vaikka tilannetietoisuus termia ei ole liikenteenhallinnassa kaytetty kovinkaan paljon, on se
tarked osa kaikkea operatiivista liikenteenhallintaa. Selvitystasolla on huomioitu, ettaetilann
tietoisuutta ja tilannekuvaaolisi parannettava, mutta operatiivisella tasolla systemaattista
maarittelytyota ei ole tehty. (Saarinen, 2010; Mékela et al., 2p11

Tilannekuva

Termia tilannekuva on kaytetty kaikissa taman tyon tarkastelemissa likennemuodoisss. Kaiki
sa liikennemuodissa tilannekuva nahdéan johtamista ja paatoksentekoa tukevana asiana.
(Aaltonen, 2011; Arola, 20)1Rautatie ja tieliikenteessa tilannekuva on kuitenkin el&nyt vain
termina tdhan asti. Kummassakaan liikennemuodossa ei ole varsinaisia tilannekuvdjarjeste
mi&, eika tilannekuvaa ole tietosisallon puolesta maaritelty muuta kuin ajatuksissa ja @imint
linjoissa. Meriliikenne poikkeaa tassa suhteessa kahdesta muusta likennemuodosta, silla mer
likenteessa puhutaan niin kutsutusta meritilannekuvasta.

Termillameritilannekuva tarkoitetaan merellista tilannetta kuvaavaa kokonaisuutta. Kakona
suuteen kuuluu tilannekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tytkaIStiedot el
aluksen staattiset ja dynaamiset tiedot seka aluksen tiedot, kuten maarasataTA (Estiaa

ted Time of Arrival), lasti ja henkilomaara, MidBiotiedot seka turvalaitemuutokset. Mekit
lannekuvaan kuuluu lisaksi sga jaatiedot, kameratiedot seka puhelimitse ja viranomaisve
kon (VIRVE:n) kautta kaytava keskustelu. (Aaltp@éal Arola, 2011)

Liikenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa vuodelta 2010 on maaritelty, etta
tieliikenteessa tilannekuva ilmaisee seka taménhetkisen ettéa lyhyen aikavalin (1§ 2ni)
ennustetun liikennejarjestelmén tilan kuten esimerkiksiiridt, kelin, sujuvuuden ja matka
ajat. Lisaksi tilannekuvaan nahdaan kuuluvan pysyva tai hitaasti muuttuva tieto, kuten osoi
teet, tienumerot, poikkileikkauksen vahimmaisleveys ja nopeusrajoitukset. (Liikennevirasto,
2010a) Tama on kuitenkin vain twiintalinjoissa maaritelty asia, todellisuudessa tieliikemee
hallinnassa ei ole yksiselitteista tilannekuvaa

Rautatieliikenteesséiikennetilannekuvallaarkoitetaan Liikenneviraston VR:lle tarjoamala- o
jausjarjestelméanakymada. Ohjausjarjestelmistd nakyggusijainti, junan raide ja junan numero
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sekad onko infran puolesta estettd ohjata junaa tietylle raiteistolle. Tama liikennetilannekuva
tarjotaan valeiltéa Helsinkkerava, HelsinkKirkkonummi ja Helsinkfantaankoski.

Tilannekuvajarjestelma

Integroitujatilannekuvajarjestelmia ei ole kaytossa-ttai rautatieliikenteen hallinnassa, vaan
tilannetiedot ovat hajallaan eri jarjestelmissa. Meriliikenteenhallinnassa on kaytdssa meritila

nekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tutiaAlStiedot eli aluksen staattiset ja
dynaamiset tiedot seké alukseen liittyvat tiedetuival?).

s
-

SEATTLE REEFER

‘Vg;mv PROSPECT
_f\\"__-_

IVAN KUDRYAVTSEV -~

Kuva 17 Ote meritilannekuvajarjestelmastd, jossa nakyy aluksen nimi, sijainti ja suuriia.
saksi kuvassa nakyy reitinkojarjestelméan ajoratamerkinnat.
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4. TILANNETIETOISUUSTIAANNEKUVIAIIKENTEENHALLINNASS
KANSAINVALISESTI

Tassduvussatarkastellaan tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa kansainvalisestd naktkulmasta.
Tilannekuvaa ja tilannetietoisuutta déssatarkadeltu seké operatiigen toimjan ettaloppu-
kayttajan nakokulmasta. Niistd maisjaista on saatu tietoja siitdniten operatiiviset toimijat
muodostavat tilannetietoisuuden ja tilannekuvaan siité kerrotty mutta osasta maista on
saatu vain tieta siitd, mita loppukayttajille tarjotaan.

4.1. Tieliikenne

Yhtena tieliikenteenhallinnan teemana on viime vuosina ollut jarjestelmanakdkulinenalsr
sa tieliikenteenhallinnagjérjestelmia on pyritty muokkaamaan njigtta operatiiviset toimijat
pystyvét hallitsemaariikennettd tehokkaammin. Tilannekuvajarjestelnaé pyritty integra-
maanniin, etta operatiivsen toimijan tydomaara vahenisii operoitavien jarjestelmien méara
vahenisi. Ainakin Ruotsissa, ItHaasa, Kroatiassa ja Ranskassa omdls&$ integroitujagrjes-
telmiéa (Oinas et al., 2009)

Ruotsi

Ruotsissa on kehitetty eraanlaista yls tilannekuvajarjestelmggonka nimi on samver-
kanswebb S onjarjestelmg joka mahdollistaa jaetun tilannekuvan liikenteenohjaajien, pela
tuslaitoksen, hatékeskusten jalisin valilla.Jarjestelmassa on muun muassa tietoa onoett
muuksista, tulipaloista, poliisitoimista, liikennetilanteesta, teiden sulkemisista, mielen&soitu
sista, tapahtumista ja muista suunnitelluista hairigista, kelivaroituksista ja sahkdvioista seka
lisdksi likennekamerakuvia. Jarjestelma mahdollistaa nopean yhteisen tilannekuvan je-tilann
tiedon paatoksenteon tueksi. Kukaikille toimijoille tarjotaan sama tieto samaan aikaan, @uh
linsoittojen maara vaheneg tiedonvalitys nopeutuuSOS Alarm, 2010

My06s bppukayttajille tarjotaan Ruotsissa runsaaskannetietoa kootusti samasta jarjeste
masta Ruotsin Trafikvketin sivuilta 16ytyy kartalta Trafikverketin hallinnoimien teidesikki
onnettomuudet, lauttojen hairiot, suljetut tiet, liikennetiedtstet, sillan avaamiset, tietyda
keliin liittyvat hairidtseka suunnitellut teiden sulkemiset, liikerirezlotteet sekétietyot. Lisk-
si palvelussa on kaikki kgh likennekamerakuva(Trafikverket, 201}
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Kuva 18 Karttandkymé Ruotsin Trafikverketin internetsivuilla olevasta tienkayttdjien
palvelusta(Trafikverket, 2011)

Mielenkiintoinen yksityiskohta on seettd varoitukset huonosta kelista annetaan kahdessa
tasossa. Tienkayttgjia voidaan varoittaa sékinon kelin riskistéettd huonostakelista tai
lumesta ja jaasta tiella. Eli tienkayttdjia varoitetaan ennakoivasti huonosta kelista erityyppisella
tiedotteella kuinsilloin, kun tietyssd kohtaa onigttavasti huono keli Palvelu tarjoaamyés
muuta keli-informaatiota palvelista l6ytyy muun muassa keskimaarainen ja maksimi tuaule
nopeus ja-suunta, sademaarat ja sateen olomuoto (lumi, ranta, alijaahtynyt sade, sade, ei
sadetta) seka tienpinnan ja ilman l[Ampoti&rafikverket, 201}

Itavallan koko moottori ja valtatieverkotba mukaan lukiertieliikenteenhallintajarjestelmia
operoi ASFINAGASFINAG tarjoaa tienkayttdjille tietoa tieliikenteen sujuvuudesta, kelistd ja
tielikenteen hairidista kuten tietdistd, onnettomuuksista ja ruuhkautumisesta. Kaikki tiedot
[6ytyvéat samakh siwlta ja tiedot saa kartalla aukamanaikaisest{ASFINAG, 2001

Operatiivisen liikenteenhallinnan nékdkulmasta on tutkitiiannetiedon laatua tilannetietn
suuden muodostumisessa. Tilannetiedéaadun mittaamiseen on esitetty joitakin luokkia

jotka ovat muun muassa taydellisyys, tdsmallisyys, ajan pitavyys, luotettavuus, kattavuus ja
johdonmukaisuus. (Baumgartner et al., 2010
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Kuval9 ltavallan tienkayttajille tarjottava karttapalvelu (ASFINAG, 2011)
Englanti

Englannisa on yksi kansallinen liikenteenohjauskeskus (National Traffic Control Centre
(NTCQ) jonka tavoitteena on antaa tienkayttajille reaaliaikaista tielikennetietoa ennett ma
kaanlahtoa ja matkan aikana, vahentda suurien hairididen vaikutuksia moottorkiestefla,

ja tietdist§ antaa luotettavaa tietoa matkajoista, vahentaa tienkayttajan stressia ja tehda
valtateista ja moottoriteista turvallisempia. Kangs#n liikenteenohjauskeskuksen lisdksgEn
lannissa on seitseman alueellista liikenteenohjauskeskusta. (Directgov) 2011

Englannissa loppukayttdjille tarjotaan, samankaltaisesti kuin Ruotsissa ja Itdvallassa, runsaasti
tietoa tieliikenteen hairidista. Paelussa on yhdistettyna tieosittain sujuvuustiatojoka on
jaettu seuraaviirkategorioihin

1. eiviivytyksia
2. noin 15¢30 minuutin viivytyksia
3. yli 30 minuutin viivytyksi&

Liséksi palvelussa on tietoja onnettomuuksista, suljetuista teista, isoista Hairiisihkasta,
tietdista, keskinopeuksista sellaisilta osilfailla on viivytyksia sekd muuttuvien opasteiden
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tekstit, kelitieto ja liikennekamerakuvat. Lisaksi kartalle saadaan tulevat teiden sulkemiset,
tapahtumat jatietyot (Kuva20). (Highways Agency, 204.)
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Kuva20 Palvelu tienkayttajille Englannissa (Highways Agency, 2011).

4.2. Rautatieliikenne

Hollannissaon tutkittu tilannetietoisuuden muodostumistaautatielikenteen ohjaajan seka
veturinkuljettajannakokulmasta. Tilannetietoisuuden muodostumista on tutkkognitiivises-
ta nakodkulmasteaeli siitd miten tilanneietoisuus muodostuu ohjaajan ja kuljettajaivoissa
sekasiitd, miten tilannetietoisuutta voidaan mitataTilannetietoisuuden muodostumistan
kartoitettu muun muassa silmanliiketutkimuksilla, ku2a, joissa on kartoitettu sitd minne
likenteenohjaajauseimmiten katsooliikenteenohjaustilanteessaN&ain on saatu kuva siita,
mista tiedoisa tilanretietoisuus rakentuueri tilanteissa.(van Lupien, 2011; Weeda et al.,
2011)

Kuva 21 Tutkimustuloksia liikenteenohjaajan silmanliiketutkimuksesta Hollannissa (van L
pien, 201).

47



OSA HTILANNETIETOISUUS JA TILANNEKUVA

Englannissaautatielikenteen operaattorilla on usi yhteiskeskuksia, joissa esimerkikeii
tinvalvojat yllapidon paallikot, likenteenohjaajat seka henkilokunnan ja kaluston paallikot
istuvat samassa tilassa, ja joillakin alueilla tekevat toita integroituneena ryhmané. Télma ma
dollistaa nopean paattkseson ja tiedonvaihdorrautatieliikenteen hairitilanteissa(White,
2011)

Sveitsisséon kaytdssa jarjestelmdonka avulla radanpitdja ja liikennoitsija kayvat tiedohvai
toa. Jarjestelmaan on koottu kaikki operatiiviseen toimintaan vaikuttava tieto. ijaidstd-

man tiedot ovat kaikkien kaytt&n nahtavilla ja luettavissadin varmistetaan, etta kaikilla
toimijoilla on samat tiedot jatkuvasti kaytettavissa. Sveitsissa kehitellaan tydkalua, joka nay
tais ajantasaista tietoa koko rataverkolteuraavi@ tuntien, paivien tai jopa viikkojen ajalta.
Jarjestelmassa olisi kerattyna tietoa korjaustdista ja suurista tapahtumista, saatietoaeseka ti
toa madalletuista nopeusrajoituksistdBdlli, 2011) Schweizerische Bundesbahn@&BB}ivui-

la tarjotaan matkusdjille tietoa rautatieverkolla olevista hairidista seka junien mydhastyimisa
koja ja-syitd. (SBB, 2011

Belgiassaadanpitajana toimii Infrabel. Infrabelirautatielikenteerohjaus on jaettu kahteen
keskukseen:rautatielikenteen koodinointikeskukseen eka rataverkon hermokeskukseen.
Infrabelin keskukset jakavat ajantasaista liikennetietoa, tietoa viitgtysyista ja rateerkon
muista hairidista, kyseisten hairididen yksityiskohtaisia tietoja, tietojaatatpmien vaikuti-
sista rautati@alveluun seka étoa muuttuneista palveluista. Tieto on kaikkien rautatieyhtio
den kayttssa reaaliaikaisesti. Esimerkikas tapahtuu onnettomuus radalla, Infrabel tarjoaa
karttapalvelun jossa nakyy tigja rautatieverkko seka onnettomuuspaikka. Kartan avullagsela
tusyksikot loytavat onnettorauspaikan nopeasti. (Vallag®01Q) Matkustajille Infrabetarjoaa
internetpalvelun, jonkakartalla ndkyy kaikki matkalla olevat junat ajantasaisesti. Palvelusta
[6ytyy yksittdisten junien kulkutiedot ja aikataulltuvass@2 on ote kartasta, jossan esitetty
kaikki Belgiassa liikkuvat jamn (Infrabel, 2011
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Kuva 22 Ote Belgian rautatiematkustajille tarkoitetusta palvelustajossa ndkeejunien
sijainnin jaaikataulun (Infrabel, 2011)

4.3. Meriliikenne

Tassa luvussei kasitella yksittaisten maiden meriliikenteenhallinnan tilannetietoisuutta ja
tilannekuvaa, silla lahes kaikiltantavaltioilla on jonkinsteinen VT$arjestelma, joka toimii
meritilannekuvajarjeglimana. Eli lahes kaikissa maissa seurataan aluksia samantyyppisesti
kuin SuomessakiTama johtunee siitd, ettéahsainvalinen majakkga turvalaitejarjestd 1ALA

on tekemassaan VTS kasikirjags@ritellyt, ettd VT&eskuksessa tuleella nayttd, johon an
koottu liikkennekuvaLiikennekuvan tuleesisdltaa liikennélanteen jasita vastaavat liikkenae-
tiedot. (IALA, 2008

Meriliikenteesta on olemassa niin kutsuttu globaali meritilannekuva, joka on saatavilla inte
netsivuilta(Marine Traffic, 2011)Globaalita meritilannekuvasta voi n&hda kaikki alukgeilla

on AlS koko maailmasta. Kuvas@a on esitetty rinnakkain kaikki ne aluegoilta alusten &
jaintitietoja on saatavilla ja suurennettuna Lontoon ulkojmlla liikkuvat alukset tietylla ajan
hetkell&.
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Kuva23 Globaali meritilannekuva. Vasemmalla alueet joilta meritilannekuva voidaan saada
ja oikealla suurennettuna Lontoon ulkopuolella liikkuvat aluksié¢ttynd ajankohtana. (Ma-
rine Traffic, 2011)

Merilikenteenhallinnassa termit tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat jo pitkdan olleet osana
operatiivista toimintaa. Tasta syystiiden kehittdmisess®n myospaasty pidemmallekuin
muissa liikennemuodoissa. Seuraavassa esitelldtakio kansainvalisia tutkimuksia ja niiden
tuloksia koskien meriliikenteenhallinnan tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa.

Niin kutsutun meritilannekuvajarjestelmékehittamisessa omuun muassa mietitty sitami-
ten tilannekuvajarjestelman avulla voitaisiauttaa operatiivisen toimijan tilannetietoisuuden
syntymista Ruotsissa tehdysstitkimuksessa on tutkittu sitdmiten tilannekuvastavoidaan
havaitaaluksen poikkeava kaytobleritilannekuvaa on siina tarkasteltu merellisen valvonnan
nakokulmasta.On huanattu, ettd ensinnakinoperatiivisen henkildrkognitiiviset kyvyt ovat
rajalliset sellaisertilannekuvan ymmartamiselle, jossa tietyssa aikayksikossa tapahtuu vain
pienia muutoksia. Toiseksi on huomattu, etta yksittaisgeratiivisen henkilériulkinta tilan-
nekuvasta on aina henkilékohtainen ja siihen vaikuttasotaito ja kokemus, mika tekee sen
ettd eri alusliikenneohjaajahuomaavat eri asioitalutkimuksessa on kehitetty menetelmaa
jolla voidaan keratd asiantuntijoiden tietamysta tilannekuvajagéstian. (Nilsson et al.,
2008)

Samartyyppista tutkimusta on tehtyJSA:ssa, jossa on yritetty muodostilannekuvajarjes-
telméan sellaistalgoritmia, joka tunnistaisi niin kutsutut normaalitilanteet jaka antaisi &-
lytyksia silloinkun ei ole kyseess@ormaalitilanne Puhutaan oppivasta tilannekuvajarjelste
mastd, joka oppisi tunnistamaan normaalitilanteet joidenkin indikaattorien mukaan. Lisaksi
jarjestelméan pitaisi pystya ottamaan huomioon sellaiset asiat, jotka voivat vaihdella tilanteen
mukaan. Semika lasketaan normaalitilanteeksioi vaihdella muun muassa alustyypin, séaol

jen ja vuorovesien mukaatRhodes et al., 200Rhodes et al. 2006
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5. TULOKSEITILANNETIETOISUUDEERMIT OPERATIIVISESIF
KENTEENHALLINNASSA

Asiantuntijahaastattel@sa nousi esille selvasti,sdta eri likennemuodoissa kaytetaan tia
netietoisuuteen liittyvia termeja eri tavalla ja eri merkityksisSauret likennemuotokohtaiset
erot termien kaytdssa vaikeuttavat kanssakaymista ja lisdavat vaarinymmarryksen tinahdol
suutta, mink& takia on nahty tarpeelliseksi méaaritelld termit uudelleen operatiivisem-iike
teenhallinnan nakdkulmasta.

Tassduvussamaaritelladn yhtena tdman diplomitydn tuloksena terriiannetietoisuustilan-
nekuva tilannekuvajarjestelméekétilannetieto operatiivisenliikenteenhallinnan nakdkulnsa
ta. Termit on maaritelty asiantuntijatyopan avulla, jonka jarjestelyt onukattu tarkemmin
luvussal.4. Seuraavissa luvuissa esitelladn uudet maaritelméat termeille.

5.1. Tilanndieto

Tassa tyossa ei ole keskitytty tilannetietoon terminé eiké sen tarkempiin maaritelrilénre-

tieto on perustana taman tutkimuksen fokuksena olevissa tilannetietoisuudessa ja tilannek
vassa. Tasta syysta se haluttiin nostaa osaksi maarittelyjéollgiedrkoitetaan yleisesti tiét-
myst&, joka muodostuu informaatiosta, jota ihminen on prosessoinut osaksi omaa tiedollista
struktuuriaan. (Luokkala, 2009.) Seuraavassa kappaleessa on esitetty maaritelma tilannetiedo
le.

Tilannetieto on kaikki se tieto, jka kuvaa tiettya tilannetta Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijaintpuhelimitse kerrottu tieto siitd, ettd jollakin tiella on liikeen
turvallisuuttavaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus sjigité juna on myohassa.

5.2. Tilannekuvajarjestelméa

Kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntijahaastatteluiden perusteella tilannekuvajanjegi|va-

daan ymmartaa eri asioita. Naita eri maaritelmia kaytiin lapi tydpajassa. Tydpajassa pohdittiin
sita, etta tilannekuvajarjestelma ei kuultrategisen tason tilannetietoisuuteen vaaetta se

on lahempana operatiivista toimintad.isaksi tultiin siihen tulokseertta tilannekuvajarjs-

telma voidaan nahda tilannekuvan muodostaari tydkaluna mutta kuitenkin niin, ettéilan-
nekuvajarjestelmia \icdarvita useita, hyvan tilannekuvan saamiseKsidkaluanalogiaa kayit

en taloa ei rakenneta yhdelld vasaralla, vaan talon rakennukseen tarvitaan useita tyokaluja ja
tyOkaluille tarvitaan myds kayttdjid. Seuraavassa kappaleessa on esitgétfisuuskasaik-

sen, asiantuntijahaastatteluiden fgdpajan pohdintojen perusteella muodostettu maaritelmé
tilannekuvajarjestelmalle.

Tilannekuvajarjestelméon jarjestelmd, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niité ja esittda ne

visuaalisestmahdollisimman ymmarngavalld ja havainnolliselldavalla. Tilannekuvajarjedte
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massa olevan tiedon tulee olknalysoitua ja jollakin tavallprosessoitua, jotta sitd voidaan
kayttaa helposti paattdenteon tukena. ilannekuvajarjestelma ei siséalla henkilon omiapa
telmid ja emusteita tilanteesta, vaan ainoastagrjestelman tekemia analyysejmutta tilan-
nekuvajarjestelma voi sisltaa tietoja tehdyista paatoksistannekuvajarjestelmaan varasto
tuu jatkuvasti tilannetietoaja tilannekuvajarjestelma voi oppiadtbriatieddsta, mutta jarjes-
telma ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmarrystdhjmisentekemaa paattelya tilanteesta.
Tilannekuvgarjestelméei voi sisaltaa kaikkelannetta kuvaava tietoa

5.3. Tilannetietoisuus

Tilannetietoisuugermia ei ole operatiivisessa liikteenhallinnassa kaytetty kovinkaan usein.
Sen tulisi kuitenkin olla taustalla kaikessa operatiivisessa toiminnassa, silla kaikki pa@oksent
ko, mit& operatiivisissa tilanteissa tehd&éan, pohjautuu operatiivisten toimijoiden tilannetieto
suuteen.Tilannetigoisuuden maaritelma kirjallisuudessa on melko yksiselitteinen ja sitd-halu
tiin myds hyoddyntaa liikenteenhallinnasSaidpajassa oltiigksimielisia siita, etta tilannetieto

suus on yksilén oma tulkinta tilanteesta omien kokemuksien kautta ja, etta étatoiswu-

teen liittyy vahvasti paatdksenteko. Seuraavassa kappaleessa on esitetty kirjallisuukkatsau
sen, asiantuntijahaastatteluiden ja tydpajan avulla muodostettu maaritelma tilannetietoisu
delle.

Tilannetietoisuuson yksilon oma tulkintéietysta tilanteesta yksilon omien kokemuksien kau

ta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilon tausta ja koulutus seka tilanteelliset
tekijat, kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tieté#ta ymparilla tapahtuu ja
osaa toimia tietojensa perustlla. Tilannetietoisuuteen siséltyy tilannetietojen havaitseminen,
niiden ymmartaminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminBfametietoisuus on jatk-

va ilmid, jota jokainen henkild tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

5.4. Tilannekuva

Tilannekuva on se termi, jota on esitellyistd termeista kaytetty eniten liikenteenhallinnassa.
Sita on kuitenkin kaytetty hiemaari nakdkumista kaikissa liikennemuodoissa. Kun meritikke
teenhallinnassa puhutaan tilannekuvasta, voidaan sillal&dhkkoittaa tilannetietoisuutta ja
valilla tilannekuvajarjestelmén antamia tietoja vallitsevasta tilanteesta. jieautatieliiken-

teessa sen sijaan tilannekuva on vain hatara kasite, jolla voidaan tarkoittaa yksittaista kuvausta
esimerkiksi junien aikaulusta, tielikenteen matkaikatietoja tai jotain tilannetietoisuutta
l&helld olevaa tilaa. Liikenteenhallinnassa tilannekuva sekoitetaan talla hetkelld useire-tilann
kuvajarjestelméénMyos kirjallisuudessa tilannekuva on kasite, jota kaytetédén eaileril kan-
teksteissa.
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Tilannekuvan ristiriitaisten maaritelmien takia, ei tyopajapgatytty tekemaan lopullisia n@&
ritelmi& tilannekuvalleTyOpajassanaariteltiin kuitenkinjoitakin tilannekuvaan liittyvia tekijé

ta:

1 tilannekuva orse mita silmilla nékeja korvilla kulee

1 tilannekuvavoi olla verbaaline kuvaus tietysta tilanteesta

9 tilannekuvavoi koostua kaikesta tilanteesta dagasta tiedosta

1 tilannekuvaei ole sama asia kun tilannetietoisuus.

T tilannekuva voi olla puutteellinen mutta henkild wgiité riippumattaoman tilannetieta-

suutensa perusteella tehda paatoksia.

Seuraavassa kappaleessa on esitetty tilannekuvan Kkirjallisuuskatsauksen, asiantuntifahaasta
teluiden ja tydpajan avulla muodostettu maaritelma.

Tilannekuvaon ainutlaatuinen ja hetkdénen kuvaus tietysta tilanteesta. $suodostuu kaike-

ta hetkellisestitilannetta kuvaavastaiedostaeli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa ain& jo
hinkin erityisiin kysymyksiin, mink& johdosta tilannekuvan tietosisaltd vaihtelee eri tilanteissa.
Tilanrekuva on objektiivisempi kuin tilaetietoisuuseli se sisdltaa sellaisia asioita, joita-vo
daan jakaa toisen henkilon kans3aisaaltajos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi
siihenmydssekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

5.5. Termien sihteutuminen toisiinsa

Kirjallisuudesta ei l6ydetty mitaan kuvaa siita miten eri termit suhteutuvat toisiilctta sa-
taisiin kuva siita miten tilannetietoisuuteen liittyvat termit suhteutuvat toisiinsa, keskusteltiin
my0s siité tyopajass&eskustelua ératti varsinkin tilannekuvan suhteutuminen tilannetieto
suuteen ja tilannekuvajarjestelmaan.

Kuvass24 on tydpajan perusteell&uvattutilannetietoisuuden suhteutuminen tilannekuvaan,
tilannekuvajarjestehaan ja tilannetietoon liikenteenhallinnan nakdkulmast@annekuvajé
jestelmén ja muiden tilannetta selvittavien tilannetietojen avulla voidaan muodostakeliet

nen kuvaus tilanteestali tilannekuva, jonka avulla voidaan muodostaa tilannetietoisuis. T
lannetietoisuuteen vaikuttaa tilannekuvan lisaksi tilanteelliset ja rakenteelliset tekijat, joista
likenteenhallinnassa varsinkin aikapaine, vasymys ja stressi seka kokemus ja koulutus ovat
tarkedsséd asemassa. Muiden tekijoiden vaikutus tilannetietoigrutmahdollistaa sen, etta
tilannekuva voi olla hyvinkin puutteellinen, mutta tilannetietoisuuden avulla henkilé viei ku
tenkin tehda tarvittavat paatokset ja toimenpiteet.
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kokemus, ™ -

TILANNEKUVA TILANNEKUVA

TILANNEKUVAJARJESTELMA

TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO

TILANNETIETO
TILANNETIETO

Kuva24 Tilannetieto, tilannekuvajarjestelma, tilannekuvasana tilannetietoisuutta
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/| OA ))) 4APAOOOOOEEI 60
Tassa osssa esitellddn tassa diplomitydssa tehdyn tapaustutkimuksen tulokset. Tapaustutk
mus tehtiin teemahaastatteluilla, joissa selvitettiin liikenteenhallinnan operatiivisilta toimijoilta

heidan tekemiién paatoksia ja paatosten tietotarpeita tietyissa hairidtilanteissa. Teensahaa
tattelut on kuvattu tarkemmin luvussa.4.

Haastatteluiderperusteellatunnistettu paatdksenteko ja tietotarpeet on pyrittsapauskohta
sestikuvaanaan osana hairionhallinyenpyraé(Kuvab) ja yksittaisina paatoksina paatoksent
kokaavioidenKuva3) avulla. Hairionhallintgmpyré onalun perinmuodostettu tielikenneh&
rididen nakokulmasta. Tassa tutkuksessa on kuitenkin ryhmitelty myds mga rautatieli-
kenteenpaatoksentek@saman muotin mukaan.

Paatoksentekokaavioissa on kuvattu tehtava paatds, siihen tarvittavat tiedot, paatdksentekoa
rajoittavat tiedot ja paatoksen tuloksena syntyva tietot@iminto. Paatéksentekokaaviomallia
kaytettiin pohjana haastatteluissa niin, ettd haastateltawaallistuvat alustavan kaavioluo
noksentekemiseen Jokaisesta haastattedta saatiin oma kaavaluonnos.

Haastatteluista saadysdatoskohtaisekaavaluonnokseyhdistettiin yhdeksi versioksi. Pa&to
sentekokaavioversita esiteltiin tyopajassa, johon osallistui Liikenneviraston operatiivisen
likenteenhallinnan asiantuntijoita. TyGapajan kommenttien perusteella kaaviot muokattiin
lopulliseen muotoonsaTyopaja @ kuvattu tarkemmin luvussa.4. Kaikki paatoksentekolka

viot ovat liiteessa 5

Jokaisen tapaukseasittelyn jalkeen on vedetty yhteen tutkimuksen tuloksena muodostetut
paatoksentek&aaviot ja tehty havaintoja tapauksistddkaisen iikennemuotokohtasenosion
lopussa oresitetty yhteenveto ja kehittdmiskohteeten likennemuodomsalta
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6. TIELHIKENTEEN TAPAUBKIMUKSET

6.1. Hairidtapaukset

Tiepuolelta tapauksiksi valittiin likenteeseen seka keliin ja saahan liittyvaa kolmastapa
Tapaukset on esitetty taulukos8a

Taulukko3 Tasséydssatutkitut tielikenteen hairidtapaukset

Tapaukset SEIWS

Huono keli Huonoja keleja ovat esimerkiksi kova tuldatkoo puita),
kova sade/lumimyrsky, nopeat lampétilamuutokset (risk
na tienpinnan jaatyminen tai alijadhtynyt sade) ja ka
muut nopeat saavaihtelut. Tapauksessa keskityttiin tal
kaiseen huonoon keliin.

VAKonnettomuus (Vaaralk- VAkonnettomuudeksi luokitellaan onnettomuus, jossa
ten aineiden kuljetis osallie- osallisena vaarallisia aineita. Liikenneonnettomuus kaf
na onnettomuudessa) tuu aina yllattaen ja akillisesti.

Ruuhka Tapauksessa kasiteaiti ennakoimatonta ruuhkaalieruuh-
kaa jonka syyé ei tiedetd ennaltaRuuhkan tarkempi még
ritelmé on esitetty luvussé.5.

6.2. LAhtokohdat paatdksenteolle tilannetietoisuus

Kun liikennepéivystgja tulee tydvuoroon, on hdnen muodostettava kieigesta liikennian-
teestaeli yleinen tilannekuva, jonka pohjalta han voi muodostaa oman tilannetietoisuutensa.
Tilannetietoisuutensa perusteella han voi toimia tyotehtavassééan. Vaikka tilannetietoisuus
muokkautuu jokaisen tilanteen my6ta ja jatkuvasti tydvuoron aikana, toimii vuoibdeasa
saavutettu tilannetietoisuus pohjana toiminnalle koko tyévuoron ajan. Jos vuoronvaihdossa
muodostunut tilannetietoisuus on vaaristynyt tai jotenkin puutteellinen, voi oikeiden Eato
ten tekeminen hankaloitua ja mahdollisuus proaktiiviseen toimintadhentyd. Vuoronvhi

don tilannetietoisuus on esitetty kaaviollel: "Miten muodostan yleistilannekuvantiitteessa

5.

6.3. Huono keli

On tunnistettu etta tieliikenteen kannalta haastavimmat keliolosuhteet ovat erittain rankka

lumisade, yllattava liukkaus feopeasti vaihtuvat kelit. Toinen keskeinen hairidtekija on aluee
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lisesti laaja ja yllattava alijadhtynyt vesisade, joka peittdéd teiden pinnat liukkaalla ja paksulla
jaakerroksella. Merkittavimmat ongelmat ilmenevat, kun vaikutusalue on suuri, hairigita sy
nyttava keliolosuhde on pitk&aikainen ja poikkeuksellinen tilanne kohdistuu vilkkaagstr liike
ndidylle tieosuudelle.L(VM, 2010

Talvikeleja voidaan luokitella tiettyjen parametrien perusteella normaaliin, huonoon ja ieritta
huonoon Normaalissa keliss#oi sataa vahan lunta tai esiintya paikallista liukkautta, mutta
likenne sujuu tavanomaisilla nopksilla ja talviajoon tottuneilldienkayttajille eiliikenteessa

ole mitdan yllattavaa. Onnettomuusriski on kuitenkin kaksinkertainen talviaikaisen pimeyde
vuoksi. Huonossa kelissa lunta sataa runsaasti tai sataa jaatavaa tihkua tai tuiskuaa. Lampdétila
muuttuu nopeasti ja tuuli saattaa olla kovaa. Huonossa kelissa liikenteen keskinopetss on la
kenut 10 prosenttia normaalista, ohitukset ovat vahentyneetj@ranen tuntuu epamukava

ta. Huonossa kelissa onnettomuusriski kasvaa moninkertaiseksi. Erittdin huonossa kelissa lunta
sataa erittdin runsaasti tai sataa jaatavaa sadetta tai myrskyaa ja lampdétilavaihtelut okat poi
keuksellisen suuria ja nopeita. Erittdinonossa kelissé liikkenteen keskinopeus on laskenut 20
prosenttiin normaalista ja ohittaminen on |dhes mahdotonta ja ajaminen on vaikeaa. Erittain
huonossa kelissa onnettomuusriski kohoaa kymmenkertaisgfivola ja Rama, 2008.)

6.3.1. Paatoksenteko ja tietoarpeet

Normaalitilanne

Huono keli voidaan nahda kehittyvana tilanteerliono keli ei koskaan muodostu odottatna
ta, vaan siitd on useimmiten joitakin merkkeja jo ennen Keh muuttuu. Kelin seuranta on
tarkea osa liikenngéivystajan jokapaivaista tyotli keli on osana liikennepaivystajan jatkuvaa
tilannetietoisuutta. Kaytannossa dlitilannekuvan muodostaminen alkaa usein jo enned-ty
vuoroon saapumista, silléada inminen seuraaahtomattaankinjatkuvasti. Kun kelid seuraa
ennalta, voi kiireiseen tytwaroon ndinvalmistautua Ty6nantaja ekuitenkaanvoi vaatia etta
likennepaivystaja olisi tietoinen keliss@apuessaatydpaikalle. Nain ollen likennepaivystajan
kelitlannekuvan muodostaminen voidaan katsoa alkavan, diité liikennepaivystdja saapuu
tyévuoroon.

Kun liikennepaivystgja saapuu tydvuoroon, han muodostastitlennekuvan Kaavio T1Jiite
5), jossakeli on yksi selvitettavistétilannetiedoista Vuoronvaihdossa dtista keskustellaan
kuitenkin useimmiten vairjos keissa ortai, jossiind on luvassajotain poikkeuksellista.

Havaitseminen

Huonon kelin kehittyessé normaalitilanteen ja havaitsemisen valiagnan hailyva. Talla he
kella teliikennekeskuksessa seurataan kelid tietylla tasolla normaalitilanteessa, mutta mikali
saadaan jokun tyyppinen herate siitéettd huonoa kelid on tulossajetaan kelia seurata ta
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kemmineli muodostamaan tarkempaa kelitilannekuvaa. Kelitilannekuvan muodostaminen on
kuvattu kaaviolldl 2:"Miten muodostan kelitilannekuva®itteessa 5

Heratteina ennakivan kelitilannekuvan muodostamiseen toimivat talla hetkella joko vooro
vaihdossa saatudto poikkeuksellisesta kelistai limatieteen laitoksen l&ahettdmé, viranoma
sille tarkoitettu, tiedote vaaraa aiheuttavasta saasta (VA#i&dote). VAARAiedotteessa on
aina maariteltynd vaaraika, vaaraalue, tiedotteen syy seka ilmion vaarallisuus. VAARA
tiedotteita voi tulla uséa koskien samaa saatilannetta jasgtmmainen VAAR#edote voi tulla

jO muutaman paivaa ennen varoitettua saata

Kaaviossa T@n kuvdtu kaikki ne tilannetiedatjoita likennepaivystajat kayttavat talla hetkella
kelitlannekuvan muodostamiseemarkeimmat tiedonlahteet ovat limatieteen laitos ja Foreca
joka on saapalveluyritysNaiden liséksi ainakin osa péaivystdjistd seuraa muitpadééuita
internetistd. Ennusteiden tueksi liikennepdaivystdja kayttaa tiesddasemien tietoja sekd muun
muassa kelikamerakuvia.

Eraanlaisena heratteena kelitilannekuvan muodostamisen aloittamigeetimia mydgien-
kayttajan tai viranomaisen ilmoitugimoitukset toimivat useimmiten tilannetietona liikeen
verkolla vallitsevasta tilanteesta, silla vicanaisen tai tienkayttajan ilmoitusilee useimmiten
vasta hairiotilateen ollessa kaynnissa. Eli useimmiten tienkayttajan tai viranomaisen ikaoitu
senperuskella ei voida tehda ennakoivia toimenpiteita.

Haastetta kelitilannekuvan muodostamiseen asettaa se tosiasia, atadkeli ei aina vaikuta
yhtalailla, vaan vaikutukset ja riskit muuttuvat tiettyjen tekijdiden suhte€ama on esitetty
kaaviossa TRelitilannekuvan muodostamista rajoittavina tekijoina, eli kaaviossa laatikén vyl
puolelta tulevana tietonaSe miten keli vaikuttaa likenteeseen on kuvattu odotettavanairisk
nd, jokarakentuutekijoistdkuten wodenaika, viikonpaiva ja kellonaikasimerkikishuono kel
alkutalvesta sisaltdd enemman riskejd kuin huono keli keskellad talvea. Kynnys tiedottaa e
simmaisista talsista keleistd onkin matalampiuin myéhemmin talvella, jolloin lumisade ja
liukkausalkavat ollanormaalia ja autoilijat ovap tottuneet niihin.Liikennemaarat vaihtelevat
viikonpaivien ja kellonaikojen mukaan, ménknydta myds huonon kelin riskaihteles; huo-
nossa kelissa pieni liikennemaara voi pystya ajamaan turvallisesti, mut{golsdiikennema-

ra kawaa riskit lisaantyvat Likennetiheyden kasvaessa riskit lisdantyvat jarrutusmatkojen
pidentyessa ja nakyvyyden heikentyeskiios liikkkeella olevien kuljettajien kokemus vaiku
taa siihen miten iso riski huonolla kelilla on. Lish sellaiset tekijatkuten onkosuuin osa
autoilijoistajo vaihtanuttalvirenkaat vai onk@utoissaviela paljon kesarmkaitaja kelin maan-
tieteellinen sijaintivaikuttavat riskin suuruuteenEsimerkiksiPohjoisSuomessa tienkayttajat
ovattottuneita erilaisiin talvikeleihin kuin mitd EteBuomen tienkyttajat ovat.

Yll& mainitut tiedot ovat kaikki likennepaivystajien kokemukseen perustuvaa tietoja, joita ei
l6ydy talla hetkella mistaan jarjestelmista.
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Vahvistus

Talla hetkellaieliikennekeskuksessajatellaan etta likennetiedotteita kelista ei pdisi lahe-
taa, mikali likennepaivystaja ei ole varma sigia keli kasvattaa riskia liikenteessa. Liikenn
tiedotteita ei mydskaanhaluta kayttaa liikaa, jotteivat tienkayt@ turtuisi niihin. Huonon
kelin ollessa kehittyva tilanne, voi vahvistus tapg jo monta tuntia ennen kuin huono keli on
aktiivisenatai sitten se voi tapahtua jossain normaalin ja huonon kelin rajantaillaasta gt
loin kun keli on jo muuttunut huonoksi

Jotta liikennepéivystgja pystyy ennakoiviin toimiin, on hanen muodastatvahvistus huone

le kelille eanen kuin keli on muuttunuthuonoksi. Mitédan virallista vahvistusmenettelya ei ole
kaytdssa vaan liikennepaivystdajan on muodostettava vahvistus kalitiekuvan avulla oman
osaamisensga kokemuksensa kautta. ikéli likenrepéivystg&n osaaminena kokemuseivat

riitd vahvistuksen muodostamiseen, voi h&n saada tukea limatieteen laitoksen paivystavalta
meteorologilta. Paivystava meteorologi voi antaa tarkentavaa tietoa VAikRétteesta, sa-
ennusteista tai muista saatiedoast

Mikali vahvistus huonosta kelista tapahtmormaalin ja huonon keli rajamailla, vahvistas t
pahtuu samantapaiseskuin ennakoivassa tapauksesgalitilannekuvan avulla.il®in liiken-
nepaivystajalla on useijo toteutuneita saatig¢oja kaytossaareli tietoja siitd miten sddon
kehittynyt. Sadetutka on yksi tarkeimmista tyokaluis@an ja kelin kehittymistdeurattaessa
silla se antaa kuvan sijiténité saatilassaodellisuudessaapahtuu Osa liikennepdivystdjista
kokee kuitenkinettd satelliittikuven tulkintaan ei ole saattarpeeksihyvaa koulutusta, mika
vaikeuttaakuvientulkintaa. Myos tieverkolta tulevat ilmoitukset (tienkayttajat tai poliisi)ivo
vat toimia vahvistuksena silletta keli on huono. Siind tapauksessa ensireaktioita eivaan
hairionhallinta koostuu ainoastaan tapahtuman hallinnasta.

Ensreaktio

Tassa tapauksessa ensireaktioksi tulkitaan sellaiset toijmil® likennepaivysta pystyy e-
kemaan ennakoivaséli ennen kuirkeli on muuttunuthuondksi. Lilkkennepéivystaja voi iait-
likennepaivystgja voi lahettaanikali vahvistus huonolle kelille saadaan tarpeeksi aikaisin. Jos
huono keli on odotettavissa esimerkiksi seuraavana aamuoidaan siita varoittaasimerkiksi

jo aamuydsta. Liikennetiedote menee aina myds medialle, joka auttaa viestin eteenpdin viem
sessa.

kayttajan telemiin paatoksn matkustuksesta, toisin sanoeraikuttamalla siihenvalitseeko
tienkayttaja huonossa kelissd oman auton vai mahdollisestsprikiiikennevétieen vai jatté-
ko tienkayttajd kokonaan menemattdoinen mahdollisuus otienkayttdjien likennekaytta
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tymiseen vaikuttaminen Vaikuttamalla matkustuspéaatoksiin ja likennekayttaytymiseit
daan ehkaistd muun muassa onnettomsigkjaruuhkautumista.

Ennakoivan liikennetiedotteen lahettamisen liséksi liikennepaivystajé&mvoakoivastivaroi-
taa tien kunnossapitarakoitsijaa, joka kyllékin saa varoituksen my0s oroegenisaationsa
kautta. Urakoitsijan kanssa voidaanydskeskustellatulevasta kelistd, mika voi auttaghtei-
sen ymmarryksetoytamiselle liikennepaivystajan ja urakoitsijan valilla.

Jos tietoa ja ymmaysta huonosta kelista ei saavuteta tarpeeksi ajoiismne on kehittynyt
niin pitkéalle ettéd ennakovia toimia ei ehditéa tehda ja toiminta jatkuapahtumanhallintana

Tapahtuman hallinta

Kun huono keli orallitseva saéatilaon liikennepaivystajatehtavana tiedottassiitatienkaytta-
jille, vélittaa tienkayttajien yhteydenottoja urakoitsijoille ja ohjata liikkennetta niilla tieosulruksi
la, joilla se on mahdollistd.isdksi liikennepaivystdja tiedottaa titamsta Liikennevirastonre
ganisaation sisaisés

Toisen wranomaisen kuten esimerkiksi poliisin tai pelastuslaitokspgynnosta voidaan tehda
likennetiedote tai esimerkiksi alentaauuttuvia nopeuksia. Yksittaisen tienkayttajan ilmditu

sen perusteella ei tehda liikennetiedotettautta liikennepdvystdja voi etsia lisaa tietoa s

té ja mahdollisen lisatiedon perusteella tehda joitain toimenpiteigimerkiksimikali saadaan
ilmoitus alijadhtyneesta sateesta ja limatieteen laitokselta voidaan vahvistaa, etta kyseisessa
kohdassa sddolosuhteet tidavat alijadhtyneeseen sateeseetilanne saattaa johtaa siihen

ettd paikan padé lahetetdanurakoitsija suolamaan.

Se mita ja miten tiedotetaan tienkayttajille, tarvitsee taustakaikuvasti paivitettavarkeliti-
lannekuvan(kaavio TZ2Jiite 5), jonka avulla tehdaan paatos tiedottamisesta. Liikennepaéayst
jalla on periaatteessa kaksi ¢i¢dotusvaihtoehtoa Toinen vaihtoehto odhettaa liikennet-
dote, jonka media voi toistaga toinen ontiedottaa muuttuvilla opasteilla.

Tiedottamisen lisaksi kiennepaivystajan tehtdvand huonossa kelissé on ohjata liikkennetté niilla
tieosuuksilla, joilla on muuttuvia nopeusrajoituksia. Muuttuvissa nopeusrajoituksissa on aut
maattinen keliohjaus, joka tarkoittaa sita ettd nopeusrajoitus nuutannettujen kelipara-
metrien mukaan.Huonossa kelissa jarjestelmien tekemia ohjausehdotuksia seurataan vahan
tarkemmin kuin muuten, silla ehdotuksshattavat olla epiiydellsid. Haastatteluissa nousi
esimerkiksi esillegttd ohjaugarjestelma ehdottaa nopeusrajoituksealentamistausen vasta
silloin kun keli on jo muuttunut huonokeli muuttuvissa liikenteenohjauksissm huonossa
kelissa kaytettava omaa harkintaa.
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Palauttaminen(korjaaminen)

Koska huondkeli on kehittyva tilanne, ei hairiota voigaistaa kokonaaretkesséa Hoitoura-
koitsijat ovat nitd, jotka pystyvat toiminnallaan parantamaan tieverkon liikén#vyytta. Tie-
likennekeskus valittd& hoitourakoitsijoille kaikki tienkayttajien yhteydenotot koskien teiden
kunnossapitoa ja hoito&un keli on erittdirhuono, tielikennekeskukseen tuletienkayttgilta
paljon yhteydenottoja liittyen teiden hoitoon. Samaan aikaan urakoitsijallas®injo kaikki
kalusto liikkeella. Helpottaakseen liikkennepdivystajan ja urakoitsijan tydtdaan urakoitsijan
kanssa ottaa kaybon niin kutsuttu"tuppurakelin toimintamalli, joka tarkoittaa sitaetta ura-
koitsijan ei tarvitse kuitata toimenpidepyyntgjitka liittyvat lumerauraukseen Liséksi tie-
kayttajan linjalle voidaan laittaa jonotiedote, jossa sanotaaité kaikkikunnosapitdkalusto

on liikkeelld

Palautusnormaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen tapahtuu hoitourakoitsijan toimenpiteiden mydéta ja ligaksi i
sestaan silloinkunkeli paranee.

6.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huono keli on hairid, jota ei ennaikalla toiminnalla voida kokonaan poistaa, mutta enmust
malla ja ennakoimallahairion vaikutuksia voidaan minimoida. N&in ollen ennustaminen ja
ennakointi ovat keskeisia mydsionon kelin-tilanteen paatoksenteossalapaustutkimuksen
haastatteluiden perugella voidaan sanqeetta tielikennekeskukseriikennepaivystajan ke
keisimmaét paatokset huonon kelin tapaukse&sakevatsitg, miten tiedotetaan tienkayttajille
ennakoivasti ja hairidtilanteessayiten liikennettéa hairidtilanteessa ohjataamiten hoidetaan
tiedonvaihto urakoitsijan kanssa ennakoivasti ja hairidtilanseesekaniten tiedotetaanhairi-
Osta Liikenneviraston sisdisesiaatokset iedottamisestg tiedonvaihdeta ja liikenteenohg-
uksestapohjautuvat liikennepaivystajan sen hetkiseen tilatiemisuuteen. Jotta paatokset
voidaan tehdapon liikennepdaivystajamuodostettava kelitilannekuva. Kelitilannekuvan oau
dostamnen on kuvattu kaaviolla THitteessa 5

Kuten kelitilannekuvan kaaviosta voidaan nahdiyrsosa kelitilannekuvaa muodosturta-
naisistatilannetiedoista, jotka liikennepaivystdjan on havaittava ja tulkittava eri jarjestelmista.
Tilannetietojen pirstaleisuudesta johtuemudnon kelin havaitsemineja ymmartaminerkeliti-
lannekuvan avulla vaatii talla hetkelld liikennepaivystajéliésin paljon ma-aloitteisuutta ja
kelituntemuda.

Kelin odotettavan riskin tunnistaminen, tulkitaan talla hetkella kokemusperéaisten tietogen p
rusteella. Ne tiedot joita liikennepdivystéja esimerkiksi voaathuomioon kun arvioi odote
tavaariskid, onesitetty kaaviossa TRelitilannekuvan muodostamisteajoittavina tekijoina.
Odotettavan riskin tunnistaminen on keskeista kelin ennakoimisessa ja siind miten osataan
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reagoida heratteisiin ja saatietoihin. Jos liikennepdivystaja on arvioatidt odotettava riski
on suurj voi kynrys tiedottaa huonosta kelista olfaatalampi kuin mité tilanteessgossa riski
on maltillinen.

6.4. Vaarallisten aineiden kuljetuksen (VAlKhnettomuus

Onnettomuustilanteille on olemassa valtakunnallinen toimintamalli, jossa oéritely eri
toimijoiden roolit. Toimintamallissa on tuotu esille se, etta tielikennekeskus vastaa teiden
likennoitavyydesta seka pelastuslaitos ja poliisi vastaavat hairiopaikan toiminnasta. Belastu
laitoksen ja poliisin on ilmoitettava tielikennekeslselle aina silloin, jos likennditavyys ntuu
tuu.

6.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

VAKonnettomuus voidaan nahdakillisenahairiona, jossa hairié on jokmeneillaan tahairio-
t& ei ole.VAKonnettomuus on aina tietyssa liikkenneverkon piste&svaikka vaikutukset voivat
koskea suurempaa osaa liikenneverkkAkillisenluonteensa takia VAKnnettomuustilanteen
tilannekuvan muodostaminen alkaa vasta silldkin liikennepéaivystaja havaitsee onnett
muuden.

Havaitseminen

Liikkennepdivystaja ei eenmiten itse havaitse hairiotd, vaaretite siitg etta jotain on tap&-
tunut, tulee ugimmiten suoraan &tdkeskuksesta ensitietond/aihtoehtoisesti pelastusvina
omainen voi ilmoittaa onnettomuudesta suoradieliikennekeskukseen. Muita mahdollisia
herétteitéd onnettomuuden havaitsemiseen ovat tieto kaupungireliteenhallintakeskuksesta
tai tienkayttgjaltd,kamerahavaintdai jarjestelmiensujuvuustieto.

Kun liikennepaivystajderatteen avullahavaitsee mahdollisen onnettomuuden, alkaa han
muodostaa tilaanekuvaa tilanteestaTilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolia:
"Miten muodostan tilannekuvan onnettomuustilanteessé#ifteessa 5 Tassa vaiheessa liike
nepaivystdjan on muodostettava tilannekuva ainoastaan heratteen tietojen perusteella.

Tunrelit ovat tieliikenteenhallinnan kannalta erityiskohteita. Tunneleissa on usein runsaasti
likenteenohjausjarjestelmia, likennekameroita ja uusimmissa tunneleissa on myds hairionh
vaitsemisjarjestelmid, jotka havaitsevat automaattisesti tunnelissa tapédtbairidita. Tama
muuttaa liikennepdaivystdjan roolia onnettomuuden havaitsemisetis®in tunnelissa tapa
tunut onnettomuus havaitaatieliikennekeskuksesa, jo ennen kuindtéakeskus on saanugiita
tiedon. Kameroiden avulla voidaan nédhda onnettomuuskaikarkkaan ja liikennepaivystaja
pystyymuodogamaanhyvén tilannekuvan heti havaitsemisen yhteydessa.
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Vahvistus

Kun tieto onnettomuudesta tulee &tdkeskuksesta tai toiselta viranomaiselta on selkeia
onnettomuus on tapahtunut Mikali tieto tulee tenkayttgjaltj pitdd vahvstus onnetbmuu-
desta saadaditakeskukselta tai muulta viranomaiselta, jottaminnassavoidaan edeta.

Ersireaktio

Tieto onnettomuudesta halutaan saada mahdollisimman nopeasti tienkayttgjille, jotta ihe vo
vat joko kokonaan vailata reittiéan tai ainakin varautua viivytyksiin, mahdollisiin ruuhkiin tai
joihinkin erityisjarjestelyihin. Liikennepéaivystgjan tyok#&hinan on niin kutsuttu ensitiedote.
Ensitiedote on oikeastaan liikennetiedote vajavaisilla tiedoilla. Koski#r&réatd saada tieto
eteenpdin mahdollisimman nopeastiyvaksytaanse, ettdtiedotteeseen ei saada mukaan
kaikkeatilannetta kuvaavatietoa. Ensitiedote voi nayttaa esimerkiksi talta:

"Tie 4 eli Lahdenvayla. Paikka: Mantsala. Noin 40 km ennen paikkaa Lahtmpapekka:
Méantsalan pohjoinen liittyma. ENSITIEDOTE LIIKENNEONNETTOMUUDESTA. Liikenne saattae
ruuhkautua. Kesto: 26.9.2011 klo 17:29 Liikenneviraston tieliikennekeskus Helsinki. (Liikennev
rasto, likennetiedote 29.9.2011)"

Ensitiedote lahetetddn vajijos tieto onnettomuudesta saadaaajoissa jajos tarkempaa 8-

toa onnettomuudesta ei ole. Jos tieto onnettomuudesta tulee esimerkiksi vasta sKiom
pelastuslaitos on jo saapunut paikan paalle, lahetetddn tavallinen liilkeaoee, mikdon jo

tapahtumanhallintaa.

Tapahtuman hallinta

Kun pelastuslaitos saapuu onnettomuuspaikalle, liikennepdaivystajalla on mahdollisuus paivi
taa tilannekuvansa ja tilannetietoisuutenstilannekuvaan lisatdan tiedgbtka kaaviossa 3

on kuvattu otsikon Tapahtumapaikarhallinta' alle. Pelastuslaitoksella on erittéinréeda rooli
tiedon tuottamisessga akean tilannekuvan antamisessiltikennekeskuksellePelastusla
toksen pelastusjohtaja tap&aallikkdtoimii onnettomuuspaikan paallikkbné ja tekee kaikhki o
nettomuusaikkaan liittyvat paatdkset.Oikean tilannekuvan avulla liikennepdivystédja pystyy
tiedottamaan tienkayttajillesekavalittamaan tietoa urakoitsijoille jaiikennevirastorsisaisille
toimijoille.

Suurin osa likennepaivystajdmiirionaikaisista tyotehtavia koostuu tiedottamisestaTien-
kayttdjille tiedotetaan liikennetiedotteilla, joita liikennepaivystaja lahettda aknan onneto-
muuspaikan liikkennditdvyys on muuttunut tai kun uutta tietoa on saatavilleennetiedotteet
menevat myds urakoitsijoille teoksi.Toinen tapa tiedottaa tienkayttajille on kayttdd muut
via opasteita, joita on suurimmilla vaylilla. Tiedotusopasteilla voidaan esimerkiksi varoittaa
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onnettomuudesta, jolloin tienkayttajat voivat varautua viivytyksiin tai mahdollisuuksien m
kaan muttaa reittiaan.

Tienkayttajilleja urakoitsijoilletiedottamisen lisaksi, likennepaivystajalla on velvollisues ti
dottaa onnettomuudestalLiikennevirastorsisaisestiSisdinen tiedottaminen hoidetaan Lirke
nevirastossa kaytdssa olevan halytyskaavion mank@anettomuudesa lahetetddnainaviesti
paivystavalle tieliikennekeskuspaallikdlleLjikenneviraston viestintaanLisaksHelsirgin tielii-
kennekeskuksen tehtavana on tiedottaa Valtioneuvostansliaa kaikista liikenteen merkitt
vista hairidistékoko maan osaltamyos rautatieja meriliikenteessévaltioneuvostorkanslialle
annetaan kuvaus tapahtuneestikenteen nakokulmasta.

Hairion aikangpelastuslaitos voi keskustelleeliikennekeskuksen kanssa sellaisista paatoksista,
joihin liikennepaivystaj# voi olla parempi liikenteellinen ndkemys, kuten esimerkiksi ddert
tiejarjestelyista. iertotiejarjestelyihin vaikuttavasellaiset tiedot, jotka likennepaivystaja voi
selvittda omista jarjestelmistaan tai selvittdd urakoitsijalta, kuten muun muaksanigmaara,
keli ja kiertotien mahdollinen kunto.

Muita liikennepdivysijan tybtehtavia tapahtumaimallinnassa on ohjata liikkennettiilla tie-
osuuksilla joilla se on mahdollista. Senita tietoja likennepaivystija tarvitsee tehdékseen
paatdksen siitamiten ohjaa liikennettd on kuvattu kaavios$é: " "Miten ohjataan liikkennetta?"
liitteessa 5

Jos onngébmuus tapahtuu tunnelissa, oneliikennekeskuksella enemman toimintamahdoll
suuksia. Tunneleissa on paljon tiheammin kameroita keiiden avo-osuuksila. Kameroiden
avulla voidaan @ahda onnettomuuspaikka tarkkaga muodostaa hyva tilannekuva. Tallaisessa
tilanteessa tielikennekeskus on,geka voi antaa tilannekuvan paikalle saapuvalle pelagtusy
sikéille. Kaikissa tunneleissa ei kuitenkaan ole sarwjaintamahdollisuuksiaTunneleissa
kaytettavissa olevatikenteenohjaustoimenpitet ovat tunnelin hatasulkeminen, autgdiden
ohjaaminen siihen tunneliin, jossa ei ole sattunut onnettomuupttaiuttuvien opasteiderneks-

teilla informoiminen ja pelastuaitoksen avustaminen jo ennen kuin he saapuvat paikalle: mm.
ilmavaihdon saataminen, valaistuksen sdatdminen ja muut tukitoimet, joilla pyritdéédn antamaan
pelastuslaitokselle mahdollisimman hyvét tydolosuhteet.

Palauttaminen (korjaaminen)

Sen liséksi, ettéiikennepdaivystgja valittda likkennetiedotteita urakoitsijalle, toimii h&An myo6s
valikatenad urakoitsijan ja pelastusviranomaisen vallléakoitsijan tehtdvan& onhoitaa si-
vouskalustoaonnettomuugpaikan pade seka varmistagettd mahdollinen kiertotie oriiken-
noitavassa kunnossa.
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Palautus normaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen voidaan tehda sill&im tieto siitd, etta tilanne on ohi, on a8a

tu. Pelastuslaitos on se taho, joka pystyy antamaan tiedon liikennepéaivystgjalle, joka-sen p
rusteella pystyy &hettdmaan tienkayttajille likenrieedotteen siita, etta tilanne on ohiLiséksi
likennepaivystajdpystyy tiedottamaan sisdisesti tilanteen paattymisesta. Kuto tgitd, etta
tilanne on ohion saaty tienkayttgjat, likennepaivystaja jaumnt toimijat voivat lopettaa tila-
nekuvanpaivittdmisensa ja&in voidaan palata normaalitilanteeseen.

6.4.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Liikkennepaivystajan tyohon ei kuulu aktiivisesti hakea tietoa onnettomuuksista, eli Ekenn
paivystaja ei jatkuvasti seaa kameroita tai muita liikkenteenhallintajarjestelmia, joista han
havaitsisi onnettomuuden. Liikkennepaivystaja luottaa siihen, le¢tidite jatieto tapahtuneesta
onnettomuudestavélitetddnhanelle. Tama on kaytanto, joka toisaalta johtunee siitd, eita li
kennepaivystajalla ei ole kaytdssaan sellaisia tilannekuvajarjestelmia, joista olisi helppo havaita
poikkeamia, ja toisaalta siita, etta likennepéaivystajan ei ole mahdollista seurata kaikkia yksi
taisia tienkayttajia laajalla tieverkolla.

Tapaustutkimuksn perusteella voidaan todeta, ettd likennepéaivystajan keskeisetopaét

VAKonnettomuugapauksessa koskevaitd, miten ohjataan tieliikenneta, miten ja mta tie-

dotetaan tienkayttajille miten hoidetaan viranomaisa urakoitsijayhteistydtdsekamiten hoi-

detaan Liikenneviraston sisainen tiedottaran. Jotta paatokset voidaan tehda, on liikenn
paivystdjan muodostettava tilannekuva onnettomuustilanteesta. Tilannekuvan nataitiz

nen on esitetty kaaviollaJ[ liitteessa 5 Se, mité tietoja liikkennepéaivygtitarvitsee paatk-

seen liikenteenohjauksesta, on kuvattu kaawadib

6.5. Ruuhka

Liikennetilanne voidaarubkitella eri sujuvuusluokkiirBujuvuusluokka maaritellaan sen hietk
sesta liikennevirran keskinopeudesta verrattuna vapaan virran keskinopeuteenkdosdvi-

ran keskinopeus on 235 prosenttia vapaan virran keskinopeudesta, likenne on hidasta. Li
kenne pysahtelee, mikali likennevirran keskinopeus og2b0prosenttia vapaan virran kdsk
nopeudesta ja liikenne seisoo, mikali keskinopeus Enldl prsenttia. (Kummala, 2003

Ruuhka voi olla joko ennakoitava tai ennakoimaton. Ennakoituja ruuhkia ovat esimerkiksi su
ret yleisdtapahtumat, kuten armeijan omaistenpaivat, suviseurat, urheilutapahtumat tai tietyt
juhlapyhat, kuten joulu ja juhannus tai erikkuljetukset. Saadessaan ennakkoon tiedontaais
tapahtumista ja tilanteistaig¢likennekeskus pystyy ennakoivasti tiedottamaan mahdollisesta
ruuhkautumisesta.

65



OSA Il TAPAUSTUTKIMUS

Ennakoimaton ruuhka johtuu useimmiten siita, etta tiella on tapahtunut jotain epatavallista,
kuten esimerkiksi onnettomuus. Onnettomuus on ehka tavallisin tapahtuma, josta voi aiheutua
ennakoimatonta ruuhkaa. Ruuhka voi siis toimia erdanlaisena herétteena sille, etta dn tapa
tunut onnettomuus. Jos kyseessd on onnettomuus, tehdaan tiedottaminen sartegeEaan

kuin onnettomuustilanteessa. Ennakoimaton ruuhka voi tietenkin myos johtua efiitijosta-

kin tapahtumasta ei ole ilmoitettui¢likennekeskuksee Tassé tapauksessa tutkittiemna-
koimatonta ruuhkaa.

6.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Ruuhka voidaan nahda eraanlaisena kehittyvana tilantegrssa liikenevirran keskinopeus
vahitellenlaskee.Talla hetkella ruuhka oridiikennekeskuksen nakdkulmadtaitenkin usein
akillinen tilanne jossa hairid havaitaan vasta sillgian lilkenre on jo ruuhkautaut.

Havaitseminen

Liikennepdivystaja havaitseaeuhkan useimmiten vasta silloirkun saa siitdulkopuolsen he-
ratteen, kuten esimerkiksi poliisinjenkayttajan tai median tekeman ilmoituksehleratteen
avulla tehdyn havainnon perusteellékennepéivystajd alkaa muodostaa tilannekuvaantila
teesta. Tilannekuvan muodostaminen on esitetty kaavitiiten muodostan tilannekuvan
ruuhkasta?"liitteessa 5

Havaitsemista ja tilannekuvan muodostamista rajoittaaet& liikennepaivystajan pitéidie-
taa, mikd on normaalia tietylle tiejaksolja mika ei. Milloin ruuhka siis @simerkikshormaa-
lia aamuruuhkaa ja milloin on tapahtunut jotain ennakoimatontdyts kuljettajapohja on
maaritteleva tekija: ako liikenteessa sellaisia kuljettajigotka tietavat ettd kyseessé@n aa-
muruuhka, vai onkdiikkeella sellaisi&uljettajia, joille aamuuuhka on ennakoimaton fzah-
tuma. Tama on liikennepaivystajan kokemukseen pohjautuvaa tietoa.

Kun ruuhka on havaittu, voidaan tilannetta joko vain seurata tarstilannetta voidaan alkaa
selvittda tarkemmin.Mikali tilannetta vain seuratag ei muita toimenpiteitd tehda mutta
ruuhkaa voidaan seurata, jotta tilanteen muuttuessa pystyttédisiin reagoimaan mahdollisimman
nopeasti. Jos tilannetta aletaaelvittaatarkemmin,haetaanruuhkalle vahvistusta.

Vahvistus

Ruuhkalle halutaan saada virallinen vahvistus, kdiglennepaivystidjan owoitavavarmidua
ruuhkasta ja hanen on voitava seurataihkan kehittymiti tai jonkun toisen on voitava setvi
taa sitd hane#. Liikennepaivystija ei halua lahettdd liikennetiedotetta tilanteesta, mikali
ruuhkan kehittymist& ei voida seuratilain ollen tienkayttgjan ilmoitus voi olla hankaieto-

lahde sillayksittainentienkayttaja ndkee ruuhkan vain hetkengaittain. Tastasyysta liike-
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nepaivystajaei tee liikennetiedotetta ruuhkastpelkastaan tienkayttajan ilmoituksen pesu
teella.

Tienkayttajan ilmoituksen pasteella voidaan kuitenkin yrittdd saadauhkastavahvistus
muualta. Varsinkin nikali tienkayttajien ilmoituksidulee useampia, ollaan tilanteesta ylyte
dessa hatdkeskukseen ja selvitetdanko tapahtunut joku onnettomuus tai muldirié. Ta-

nen tapa saada tietoa ruuhkasta on seurdieehnemaéaaériga nopeuksia liikenteen automaa
tisten mittauspisteiden tiedoistga liikennekameroista,mikali ruuhkan alueella omittausps-

teita tai kameroita. Jos mittaustietoja saadaan ruuhkan kohdalta, voidii&ametta seurata
ruuhkan loppumiseen asti.

Ensireaktio

Kun vahvistus ruuhkasta saadadehdaan tilannearvip jossa sel#tddn miten tapahtuma
vaikuttaa likenteeseen Ensireaktiona on usein tilannekuvan paivittdminen, mikali ruuhkasta
saadaan lisatietoja. Tilannetietojen saatavuus riippuu tietenkin ruuhkan syysta. Mikali ruuhka
johtuu vainsiitg, etta tietylla tiejaksolleon liikaa ajoneuvoja, ei voida saada muita tilannetiet

ja kuin nopeusja liikennemaaratietia. Mikali syyna sen sijaamn onnettomuus tai joku muu
hairid, voidaan viranomaisten kautta saatinnetietoja esimerkiksiruuhkan syysta jasen
kestosta.

Tapahtuman hallinta

Tieliikennekeskuksen toimintamahdollisuudet ovat melko niukat téllaisessa tilanteessa. Pa
asiassaieliikennekeskuksen toimintamahdollisuudet rajoittuvat tiedottamiseikenteend-
jaukseenja viranomaisyhteistython. Smité tietoja liikennepaivystaja tarvitsee tienkayttajille
tiedottamiseen, on kuvattu kaavioll®5 "Mita ja miten tiedotan tienkayttgjilleruuhkaste?"
litteessa 5 Muuttuvilla nopeusrajoituksilla voidaan hallita likennevirtaa ja mahdollisedti he
pottaa ruuhkaa. Muuttuvia opeusrajoituksia on kuitenkin vain osalla suuremmilla vaylilla.

Helsingissa, Tampereella ja Ouludséikennekeskuksella on kaupunkiyhteisty6té, minkémy
ta liikennepaivystgja voi tiedottaa myos katuverkon ruuhkista. Turussa ei ole kaupurddyhtei
tyota, minka takia katuverkon fmahtumista ei voida tiedottaa.

Palauttaminen (korjaaminen)a palautus normaalitilanteeseen

Ruuhka on luonteeltaan osaksi kehittyva tilanne jakss akillinentilanne, joten se poistuu
joko ajan myota taniin, ettéa hairid, joka &n perin synnytti ruuhkan, poistetaafli mikali
ruuhkan syyna on esimerkiksi se, etta tietylla tiejaksolla on liikaa ajoneuvoja tiejaksori kapas
teettiin n&hden, niin jossain vaiheessikdnnemaaravaheree niin, ettd ruuhkaa ei enaa ole.
Mikali ruuhka en sijaan johtutesimerkiksi onnettomudesta, voidaan hairid poistaa ja liike

ne palautuu normaaliksi itsestaan.
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6.5.2. Havainnot jatulosten yhteenveto

Talla hetkella liikennepaivystdja ei pysty helposti omatoimisesti havaitsemaan ruuhkaa tai
ruuhkautumista, gia likennepdivystgjien ei ole mahdollista seurata koko tieverkkoa jatkuvasti,
johtuen muun muassa resurssien niukkuudesta, tiedon luotettavuuspuutteista ja jarjestelmien
puutteista. Liikennepaivystgjalla ei ole esimerkiksi kaytettavissdan luotettavakamat
aikatietoa, mika vahentdaa hanen mahdollisuuttaan havaita ja vahvistaa ruuhkia ja lis&é vaat
muksia liikennepdivystdjan osaamiseen. Liikennepdivystdajan on siis pystyttava tulkitsemaan
ruuhkaisuutta vain liikennemé&arien, nopeuksien ja kameroiden avulla.

Ruuhkaapauksessa liikennepaivystajan tekema keskeinen paatoksenteko on oikeastaan paa
tad, onko mahdollisuuksia selvittééduuhkaa tarkemmin vai seuraako vain tilannetta. Mikéali
likennepaivystdja paattad selvittédd tilannetta tarkemmin, ovat keskeiset jpaétideot se,

mit& ja miten tiedotetaan tienkayttajille ja miten hoidetaan viranomaisyhteistyota. Paatikse
tekoon siitg alkaako liikennepaivystaja selvittaa tilannetta tarkemmin vai ei, liikennepaivystaja
tarvitsee tilannekuvan ruuhkasta. Tilannekuvan mostiminen on kuvattu kaaviolla T4it-
teesséa 5

6.6. Tieliikenteen tapaustutkimuksa yhteenvetoja tunnistetut kehittamis-
kohteet

Tutkittujen tieliikenteenhairidtapauksien keskeisimmét paatokset osana hairionhallintaa on
esitetty taulukossal, sivulla7l.

Kaikissa kolmesdatkitussatapauksessa liikennepaivystajilla tuntui olevanvadl kuka tekee
minka paatoksen ja miksiTapaustutkimuksen perusteellaoidaarkin todeta, etta tieliiken-
teenhallinnassa paatoksenteko on keskitettya ja on olemassa selkeét toimintamallit yhiteisty6
le muiden toimijoiden karsa

Tapaustutkinuksessa nousseet haastd@annetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamiseen
ovat tilannetiedon saatavuus ja sarsittamistapa kokemusperaisen tiedon tarkeys, normiaal
tilanteen ymmartaminentilanteen kehittyminerja proaktiivisuuden mahdollistaminen.

Tilannetietoisuuden saatavuus fen muoto nousivat esille kaikissa kolmessa tapauksessa.
Voidaan sanoaettéd ideaditilanteessa tilannetietoon kaikissatilanteissa helposti liikkenre-
paivystdjan omaksuttavissa. TAma ei kuitenkaan toteudu johtuen ensinnakin siitailaitit
tiedot ovat talla hetkella hajautettuna eri jarjestelmiin ja eri toimijoiden Kegs ja, toisekis
johtuen siita, etta tilannetiedot ovat usein muodoltaan raakadataaseliaista dataa, jota on
jotenkin prosessoitava, jotta siitd muodostuisi tietoa ja ymmarryBsimekki tiedon hajaut-
neisuudestaon tilannetiedot, joita liikennepdaivystaja kayttaéektilannekuvan muodostaim
seen kaavio T2 liite 5). Kaikkikelitilannekuvan tilanntedot ovat erillisina tietoina, erilaisissa
jarjestelmissatai muiden toimijoiden valittamina Liikennepaivystdjan on pystyttava niiden
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tietojen perusteella muodostaaankuvan siitd, miten kaikki yksittaiset tiedot vaikuttavai- li
kenteeseenTiedon lajanaisuuga tulkinnan tarve hankaloittavdtikennepaivystajan tilans
tietoisuuden muodostamista ja ndin ollen paatoksentekoa, vaikka paatoksenteon mekanismit
ovatkin selkeita

Kokemusperéisen tiedon kayttigakyi kaikkien kolmen tapauksen kuvauksedsaliikentea-
hallinnassa b olemassa paljon sellaista tietoa, mika talla hetkella on ainoastaan yksittaisten
likennepaivystgjien kokemuksen takar@lisi tarkedd saada télla hetkh kokemusperaisena
olevaa tietoakaikkien liikennepaivystgjien kayttoomilanne ei saisi olla se, etta likennepaivy
taja oppii vain omista tekemisistdan tai ettd vammassa vuorossa olevat oppivatan liken-
nepaivystajien olisi opittava tilantestkollektiivisesti ja organisaationa

Liikennepaivystajan on talla hetkella hankaja epatarkoituksenmukaistaeurata liikennetta
jatkuvasti. Liikenteen seuraaminen kohdistuu enimmékseen poikkeamiin, joista likenrsepaivy
taja saa heratteen usein ulkopligelta taholta, kuten pelastuslaitokselta tai poliisilta. Noana
litilanteen seuraamisen puute nakyy vuor@ilrdon tilannekuvassa (kaavio ,Tliite 5), jossa
l[&pikaytavat asiat keskittyvat pitkalti liikenteessa oleviin tai tulossa oleviin poikkeuksiid Tam
johtunee siita, etta liikennepaivystajalla ei ole kaytéssdan mitaan tilannekuvajarjestelmaa, joka
esittaisijatkuvaa tilannekuvaa, myd®rmaalitilannetta.

Kun liikemepaivystajalla ei ole mahdollisuutta muodostaa eheda kuvaa normaalitilantemsta
héanen myds hankala havaita sellaiset tekijiitka indikoivat esimerkiksi ruuhkaa tai muita
likenteenhairiditd.Etenkin mahdollinen ennakointi ja ennustaminen tilanteen kehittymisesta
puuttuvat. Nain ollen tilanteet havaitaan useimmiten vasta sitten kuiriiéon jo kehittynyt.
Tama huomattiin myods tapaustutkimuksissasiai huono keli ja ruuhkavat sellaisia, jotka
voitaisiin havaita jo ennen kuin ne ovat kehittyneet aktiivisiksi hairidiksi, mutta talla hetkella
molemmat tapaukset ovatieliikennekeskuksssausein ékillisidilanteita.

Yllamainittujen haasteiden perusteella tunnistattinelja kehittamiskohdetta, jotka ovahy-
van kayttdjaa tukevartilannekuvajarjestelman rakentaminen, likennehairididen indikaatt
reiden tunnistaminen jatkuvan tilanneegtoisuuden mahdollistaminena maaramuotoinen
organisaation oppiminen.

Ensimmainen kehittdmiskohde dryvan, kayttajaa tukevatilannekuvajarjestelman rakeat
minen. Tasstydssaei oteta kantaa teknisiin vaatimuksiin tai muihin tarkempiin maarittelyihin,
mutta tapaustutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakin vaatimuksia mahdollisetie tila
nekuvajarjestelmalle. Ylatason tavoitteena tulisi olla sellainen jarjestelma, joka likeree-
paivystgjan tilannetietoisuden muodostamista paremmin kumitd tdman hetkiset jarjeste

mat tekevat.Yksi vaatimus on, ettéfjestelmén tulisi tukea kaikkia tilannetietoisuuden kolmea
tasoa, eli havaitsemista, ymmartamista ja ennustamista. Talla hetkella havaitseminenr-ymma
tdminen ja ennustaminen ovat kiinni liikennepgstajan kokemuksesta ja siitd miten lilkean

paivystaja osadakea jatulkita tiettyja arvoja, kuten matkanopeug&simerkiksi ruuhkan tu
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nistaminen pelkastaan nopeustietojen ja likennemaarien perusteella padbn alue- ja tie-
tuntemusta, osaamista jekokemusta.Toinen vaatimus on, ettdilannekuvajarjestelmasta ei
pida rakentaa sellaista, joka passivoi kayttdjansa. Liikennepaivystaja ei siis saa luottaa jarje
telmaan liikaa, vaahanen on aina pystyttava toimimaan uusissakin tilanteissa. Sellainan tila
nekuvajarjestelma, jossa liikennepdivystédja odottaa passiivisena heratteitd mahdollisista hair
Oista, olisi melko lahella nykytilaa, vaikka tiedot olisivatkin kootummin yhdessa jarjestelmassa

Toinen kehittamiskohde on sellaisten indikaattoreiden ja-gjejen 16ytdminen, joiden avu

la liikennepdivystaja pystyisi havaitsemaghittyvat tilanteet jo niiden kehittymisvaiheessa.
Sellaisia indikaattoreita on tapaustutkimuksen tulosten mukaan olemassa mutta etawisat

sa olevassa muodossa, vaam ovat usenmiten yksittaisten liikennepaivystajien kokemuksen
takana. Sellaiset indikaattorit pitdisi saada osaksi tilannekuvajarjestelmad, joka niiden avulla
voisi antaa heratteen liikkennepéivystajalle mahdollisesta kehittyvasta tilanteettastavaa
indikaattorddentunnistamisestaekee sen, etta suuringa tieliikenteen hairidista oaniikkeja
tilanteita, joten yhteisten indikaattoen I6ytdminen voi olla haastavaa

Kolmaskehittamiskohde on jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistamin&uwoska liikene-
paivystgat kayvat vuoronvaihdossa lapi vain poikkeukset normaalitilanteeseen, jatkuvan tila
netietoisuuden muodostumista ei tapahdu. Liikennepéaivystaja ei siis ole jatkuvasti tietoinen
kaikesta mita tieliikenneverkolla tapahtutiulisi selvittdd onkelemassa sé#isia tilannetieb-

ja, joista liikennepaivystdjan olisi oltava jatkuvasti tietoinen, jotka pitéisi ottaa esimerkiksi vu
ronvaihdon tilannekuvan muodostamisessa huomioon. Voisiko se, etta likennepaivydtaja se
vittaisi esimerkiksi liikennemaarien muutokssetyilla kriittisilla kohdilla, auttaa liikerat
paivystdjaa havaitsemaan tulevat hairiét jo silidian ne ovat kehittymass&oska tieverkko

on niin laaja, on liikennepaivystajan kognitiivisdstinkalaaolla jatkuvasti tietoinen tieliike-
teessa tapahtuista asioista. Sen takidannekuvajarjestelman olisi oltava sellainen, joka tukee
likennepaivystdjad muodostamaan kuvan rkintsutusta normaalitilanteesta tai sen pienista
muutoksista.

Neljaskehittamiskohde on maaradmuotoinen organisaation oppimin€ama olisi mahdollista
oppivalla tilannekuvajarjestelmalld, johon kerédéntyy sellaisia tiefojta voidaan kayttaa fa
kossa indikaattorina riskien tunnistamisessa. Toinen tapa oppia organisaationa on pit&ad yhte
sid "Mita opimme tasta tilanteestatyyppisia palavereita, missa kaydaan yhteisesti 1api, sita
miten tilanteessa toimittiin, mita tapahtui ennen tilannetta ja niin edelleen. Taméan tyyppisten
palavereiden jarjestaminen olisi ensiaskel kohti oppivaa tilannekuvajarjestelméa, sillé-palav
reissa voisiunnistaaindikaattoreitaeri tapauksille.
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Taulukko4 Tieliikenteen @eratiiviset paatokset osana hairionhallintaa

wMiten muodostan yleisen tilannekuvan?

Normaalitilanne wMiten varaudun tulevaan hairioén?

wMiten muodostan tilannekuvan hairidtilanteesta?

Havaitseminen wValmius muuttuvan tilanteen havaitsemiseen ja nopeaan
hallintaan
Vahvistus wMiten muodostan tilannekuvan hairiotilanteesta?

wMiten ohjaan liikennetta?
wMiten tiedotan tienkayttéjille?

Ensimmainen reaktio

wMiten ohjaan liikennetta?

(ElsElib el wMiten hoidan viranomaisyhteistyn?
hallinta wMita ja miten tiedotan tienkayttajille?

wMiten hoidan siséisen tiedottamisen?

Korjaaminen wMiten hoidan tiedpidon urakoitsijayhteistyén?

Palautus

o wMita ja miten tiedotan tienkayttajille?
normaalitilanteeseen
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7. RAUTATIELIIKEEEN TAPAUSTUTKINBEK

7.1. Hairidtapaukset

Rautatiepuolelta tapauksiksi valittishahan ja keliin 46 teknisiin laitevikoihin liittyvét teg
ukset.Tapaukset on kuvattu taulukosSa

Taulukko5 Téassa tydssa tutkitut rautatieliikenteen hairidtapaukset

Tapaus SEIWS

Tekninen vika ratalait- Teknisia vikoja ratalaitteissavat esimerkiksi opastinvika, vaiad

teissa vika, eristevika, akselilaskentajarjestelman vika, tietokoneas
laitevika, vika tasoristeyksen turvalaitoksessa tai séhkorata
Tassa tapauksessa ei kasitelty yksit#igikaa vaan kasiteltii
laajasti kaikkia teknisiikojaratalaitteissa

Huono keli Tapauksena kaytettiin huonoa kelia talviaikaan. Tapauksen hd
keli on sellainen, joka on toisaalta ennakoitava ja toisaaltaaent
koimaton.

Rikkoutunut kalusto Tamatapaus koskee kaluston rikkoutumista. Kalusto voi me

rikki niin, etteijuna enaa lilkku mihink&an, tai sitten njietta juna
paasee kulkemaan, joko matkustajat mukana tai tyhjana. Rik
tuminen voi tapahtua missa tahansa rataverkon osalla.

7.2. LAhtOkohdd paatoksenteolle- tilannetietoisuus

Koska tassa tyosséarkasteltavat toimijat @taliikennekeskuksen liikennepdaallikktiken-
teenohjauksen liikenteenohjaaja ja alueohjaaja séki@rmaatiokeskuksen infohenkildeke-

vat kaikki hieman erilaisia paatokgidutatieliikennetta koskien, on heilla kaikilla hieman eri
l&ahtokohdat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa. Rataliikennekeskus tekee
paatoksid, jotka koskevat valtakunnallista rautatieliikennettikenteenohjaukeskus tekee
paatoksia yktaisen junamalueellisestkulusta ja mformaatiokeskus pyrkii tiedottamaan ma
kustajia mahdollisimman tehokkaasti. N&in ollen my6s vuoronvaihdon tilannekuvan sisalté
vaihtelee.

Rataliikennekeskuksen liikennepaallikko tarvitsee vuoroon saapuegsgdgiiannekuvarkoko
maanrautatieliikenteesta Yleistilannekuvahan talla hetkellda muodostageuraamalla saap
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neita junahairidviestejaselvittamalla mahdolliset hairiot sekseuraamallgunien kulka. 1-
nahairidviesteja liikkennepadllikké voi seurata jo enngdvuoroon saapumistaarKaynnissa
olevat hairiot likennepaallikkd selvittakeskustelemalla vuorossa olevan liikkennepaallikon
kansa. Junien kulku selvidd graafisesta adltdusta, jossa nakyy suuneilut ja toteutuneet
juna-aikataulutsekdjunienseunantgjarjestelmasta, josta nakee junien suunnitellun ja toteut
neen kulun.Liikennepaallikdn tilannekuva on kuvattu kaavid®a: "Miten muodostan yleisen
tilannekuva?; liitteessa 5

Liikenteenohjauksessanouseita liikenteenohjaajiga isommissa liikenenohjauskeskuksissa
alueohjaaja. Mikali naissa kuvauksissa tarkoitetaan molempia, kaytetaan tkikeisteench-

jaus Liikenteenohjaajan pitd& vuoroon tulleessaan muodostaa kuva, siiti omalla ohjas-
alueella tapahtuu. Liikenteenohjaajan tilannekuva opmeampi kuin alueohjaajan kuva, silla
likenteenohjaaja muodostaa kuvan omasta vastuualueestaan ja alueohjaaja koko keskuksen
alueesta.Liikenteenolauksenvuoronvaihdon yleinen tilannekuuwaiuodostuutiedoista, jotka
koskevat liikennetilannetta, rataver&k, kelitilannetta, matkustajainformaatiota seka muita
erityistd huomiota vaativia asioita. Liikenteenohjauksen tilannekuv&wrattu kaavidla R2:

"Miten muodostan yleisen tilannekuvanfitteessa 5

Informaatidkeskukseninfokeskuksenvuoronvaihdonyleinen tilannekuva muodostuu sijta
missa junat liikkuvat, missa jarjestyksessa ne liikkkuvat, milla raiteilla junat liikkuvat ja mitk&
junanumerot kullakin junalla osek& normaalitilanteesta poikkeavista tapahtumista.

Yldasesti voidaan sano&tta sekérataliikennekeskuksessa eti@formaatiokeskuksessa kést
taan paljonjunienseurantajarjestelmaantamia varikoodeja heratteena siitanko kaikki kn-
nossa vai eeli erdanlaisena tilannetietona yleistilannekuvan muodostamisegaskoodeilla
osoitetaan jéijestelmissa junien myohéastymista ja peruttamista seka edella aikatauluste-kulk
via junia.

7.3. Tekninen vika ratalaitteissa

7.3.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Tekninen vika ratalaitteissan akillinentilanne, jonka kehittymista ei pystyta seuraaameeika

sitd voida ennustaa. Liikenteenohjauksella on kuitenkin mahdollisuus osakalta@ehkaista
teknisidvikoja. Sen he tekevat keraamalla viikoittain listan, johon on keréatty viikon aikana h
vaitut pienemmat viatVikalista annetaan VR:n sdhkoradarytidkeskuksellejoka onLiiken-
neviraston VR:Ita tilaama palvelu. Kayttokeskuksen vastuulla on valittaa tieto kunnossapitaja
le, joka puolestaan on vastuussa vikojarjaamisestaMikali vika saadaan korjattua sillgin
kun se on pieni, voi oll@tta isonrpaa vikaa ei muodostu.
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Havaitseminen

Liikenteermmhjaaja havaitsee teknisen vigoko suoraan liikenteenohjausjarjestelmista tai saa
siitd valillisesti tiedon veturinkuljettajalta tai kunnossapidoltiikenteenohjaus kertoo viasta
rataliikennekeskuksellenformaatiokeskukseenmikali vika on informaatiokeskuksen alueella,
seka liikennditsijalle Rataliikennekeskuksennformaatiokeskuksenja liikennditsijan lisaksi
likenteenohjaus ilmoittaa viasta VRsahkdradan kayttbkeskukseen.

Vahvistus

Vahvistus vista saadaan vasta silloin, kun vikapaikkal@ydetty ja korjaajaon saapunut pa

kalle. Talla hetkella saattaa kestag@a 1-3 tuntia ennen korjaajasaapumista.

Kun korjaajaon saapunut, likenteenohjaus saa hanelta tilannetietoa, jonka perusteella-iike
teenohjaaja pystyy muodostamaan tilannekuvan hairidsta. Liikenteenohjaajatélkibrjaa-
jalta muun muassa vian mahdisen keston ja senjoiko paikan ohi ajaa vai ei. Liikkenteéno
jaajan tilannekuva muodostuminen on kuvattu kaaviolla 'Réiten muodostan tilannekuvan
hairiosta?"liitteessé 5

Kun liikenteenohjaus on saanut vahvistuksen hairiésta ja muodostanut thamaa ja tilane-
tietoisuuden siitd, on han yhteydessataliikennekeskukseeimformaatioke&ukseen ja liike-
nditsijadnja antaa heillekuvauksen tilanteestajonka perusteella muut toimijat voivat rou
dostaa oman tilannekuvan niilla tilannetiedoilla, jotka ovat heiddn oman toimintansa kannalta
tarkeita.

Ensireaktio

Rataliikennekeskusihettaa ensimmaisena reaktionakenteenohjaukselta samansa vaha-
tuksen perusteella tiedon viasta eteenpain. Rataliikennekeskus kayttaa tiedottamisessa jun
hairidviestia. Junahairidviesti menee VR:lle, valikoidulle jakelulle Liikennevirastoon seka ku
nossapitdjille Taman jalkeenataliikennekeskus selvittaghdessdiikenteenohjauksen kanssa,
mink& tyyppinen liikenne on mahdollista (kaavio R5, [bje Rataliikennekeskus ja like
teenohjaus neivottelevat korjaajierkansa siitdkannattaako kaynnistaa poikkeusjarjestelyita.

Liikenteenohjauksessa tehdé ropeat ensireaktiot hairioon. Alueohjaaja on se, joka paatta,
miten hairiodn reagoidaan liikkenteenohjauksellisesti. Han voi esimerkiksi paéattasyalte-
taén hairiopaikan yliajamista tai, etté ajetaan jotain tiettya reittid. Muiteehteenohjauksessa
tehtavia paatotksia ovat vaihtoehtoiset kulkureitit, nopeusrajoitusten asettaminen, junajarje
tyksen paattaminen seké ehdotus liikennerajoitteesfilanteen selvittamisessa pyritaan- si
hen, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman vahan.

Rataliikennekeskidessa pystytaan saadun vahvistuksen perusteella muodostamaan kuva siita,

miten vika vaikuttaa valtakunnalliseen rautatieliikenteeseen. Kokemuksensa perusteetia liike
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nepaallikkd voi paatella jo paljon vian paikan mukaan. EsimerkiksiEitelfiessa liikkupal-

jon junia pienelld alueella, mutta moniraiteista rataosaa on paljon, mika mahdollistaa-ohitt
misen joillakin rataosilla. Lisdksi linjaosuudet ovat lyhyitd, jolloin esimerkiksi, jos junan pitaa
ajaa alinopeutta tietylla linjaosuudella, ei se myo6ly@st junaa merkittdvasti Pohjois
Suomessa taas on vahan junia isolla alueella, mutta linjaosuudet ovat pitkia, joten mikali junan
on ajettava alinopeutta tietylla linjaosuudella, saattaa juna my6hastya paljonkin. Taméaion su
relta osin kokemusperéista tietoa,Ka karttuu ty6téa tehdessa.

Informaatiokeskus muodostaa vahvistuksen perusteella tilannekuvan hairidsta (kaavio R8, liite
5).

Tapahtuman hallinta

Rataliikennekeskus, liikenteenohjajasinformaatickeskus pyrkivét hairibnaikaisella toiminna
laan siihen, & junat my6hastyisivat mahdollisimman véahdmisin sanoerataliikennekeskus
vastaa rataverkon kaytettavyydestdP(taako ratakapasiteettia rajoittaa?(kaavio R5, liit&)),
likenteenohjaus ja liikennditsija vastaavat junien ohjaamisesta ja prioristaniMiten lii-
kenndidaar?”" ja "Miten ohjaan liikennettd?'(kaaviot R6 ja R7, liitg)) ja informaatiokeskus
vastaa mahdollisimman hyvéasta matkustajainformaatio8kdit@ ja miten tiedotan matkust-
jille?" (kaavio R9, liit®)).

Mikali tekninenvika on nin laaja, etta liikennettéitaisi supistaa, tehdaan liikkenteen supist
misestaehdatus rataliikennekeskuksessa. Paatds supistamisesta tehdaén yhteistydssa liikke
nditsijan kanssa. Systemaattista supistamista ei kidtian tehda usein teknistewvikojen yh-
teydessa, korkeintaan ehka kerran vuodessa. Jos on sovittu jostain tietysta liikenngintimallista
tietylle ajanjaksolle, ajetaan sen mukaan, vaikka vika korjaantuisikin aikaisemmin.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Korjaajakorjaateknisen vianminka jalkeen voidaan palata normaalitilanteeseBalautumi-

nen normaaliliketeeseen saattaa kestaa kayagilla tilanteen aikana muun muassa kalugho
miehistokierrot ovat menneet sekaisin ja junakohtaamiset joudutaan jarjestelemaansuude
taan. Naista syista syntyy niin kutsuttuja ketjuuntuneita viiveita.

7.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Rautatieliikenteen luontesta johtuen hairitilanteessan jatkuvasti pyrittdva ohjaamaan-li
kennetta niin, ettd junat myodhastyisivat mahdollisimman wéh&oska toimijakentta on laaja

ja usealla toimijalla on mahdollisuus vaikuttaa siihen lilkkuuko juna vai &gikkieneri toimi-
joiden osallistuttava paatoksentekoon siitd, miten rautatieliikennetta hairittilanteessaehoid
taan. Hairidtilanteessaatalikennekeskuksen nakékulma on selvittéditen paljon ratakapés
teettia on kaytdssd. Ratakapasiteetti maaraa sen, miten liikennetta voidaan ohjata ja miten
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likennoitsija voi liikendida. Tiedot, joitaataliikennekeskus tarvitsee ratakapasiteetin maaran
arvioimiseen, on esetty kaaviossa R5, liitteessé Gikenteenohjauksen ja liikennditsijan tet
tarpeet on esitetty kavioissa R6 ja R7, liitteessdrBormaatiokeskuksen héairionaikainengpa
toksenteko on kuvattu kaavioilla R8 9, liitteessa 5Naihin kakkiin paatdksiin tarvitaanit
lannekuva Liikenteenohjaajan todettiin olevan se, joka useimmiten sasimmaisena tiedon
viasta Teknisessé vikatilanteesBkenteenohjaaja olettaa, etta tieto hairiosta tuodaan héne
le, eikd han aktiivisestitg hairidit jarjestelmistddn. Liikenteenohjaaja on myos se, joka4ar;j
aa tilannekuvan hairidista muille toimijoilliikenteenohjauksen tilannekuvan muodostam
nen on kwattu kaaviolla R4, liitteessa 5

Tutkitussa tapauksesdaeskeiseksi paatoksenteoksi tunnistettise, pitdako ratakapasiteettia
rajoittaa, miten liikennetta ohjataan, miten likenndidaan ja miten hoidetaan matkustajainfo
maatiota.

Tutkimuksen havaintona tehtiin se, ettaikka eri toimijoiden tehtavat ja vastuualueet ovat
periaatteessa selvat, ovanjat vastuualueiden valilla kuitenkin kaytadnnossa valilla hailyvat.
Asa ei siis ole niin selked, ettataliikennekeskus vastaa rataverkosta, liikenteenohjausaraut
tielikenteenohjauksestajnformaatiokeskus matkustajista ja liikennditsija siitditen ohjaa
kalustont ja henkilostonkayttoa seké miten priorisoi junia&simerkiksiataliikennekeskus voi
puuttua junien priorisointiin ja tarkeysjarjestykseemikali se vaikuttaa muum kuin VR:n
likennéimaan liikenteeseen tai ratatdihiRaatoksenteossaupistamissuunnitelmaan stymi-
sestaroolitus on periaatteessaselva, mutta nykykaytantd ei noudata sif@sassa haastadt
luissa kerrottiin etta liikenteendijaus paattdd junan perumisestaniissahaastatteluissa sen
sijaankerrottiin, etta lilkkennditsijén operaatiokeskus on sgoka paattdd junan perumisesta.
Talla hetkelld liikennditsija ja liikenteenohjaus ovat samaa organisaatiota, mikd mahdollisesti
on syyna tahan epaselvyyteen.

7.4. Huono keli

On tunnistettu, ettd autatieliikenteelle vaikeimpia sdaolosefita ovat pitkat ja ankarat ga
kasjaksot, runsaat lumisateet ja voimakkaat tuulet. Rataverkolle kerdaantyva lumi heikentda
rataverkon toimintakykyd. Vaihteisiin kertynyt lumi ja jaa pitéda sulattaa tai poistaa. Lumi ja jaa
kertyvat myos junakaluston alustenteisiin, josta se pitda sulattaa pois. Taman vuoksi osa
kalustosta voi olla poissa kayttsta pitkiakin aikoja, mika vaikeuttaa kalustokiertoja ja nirahdoll
sesti vahentaa liikennetta. (LVM, 2010) Huono keli rautatieliikenteessa ei sisutdgieliiken-
teenturvallisuutta uhkaavamio vaan se on hairioka heikentéé rautatieliikenteen palwel
tasoa.
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7.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Rautatieliikenteesa huono keli ei koskaan muodostu yhtédkkia odottamatta, vaan siitd on
useimmiten merkkejgo ennen kuinkeli muuttuu huonoksiRautatieliikenteessa armaalit-
lanne on tilanne, jossa vallitsee sellaen keli, joka ei vaikutarautatielikenteeseen huomait-
vassa maarin eli voidaan lilkkennoida suunnitelman mukaan.

Huonoon keliin etélla hetkellaratalikennekeskuksessa varauduta mitenkaan erityisesta-Rat
likennekeskus tekeduitenkin paivittain raportteja, joissa seurataan junien tasmallisyytta.
Raportit kertovatialkeenpain siitamiten tietty keli on vaikuttanut junien tdsmallisyyteea-
ma taminta lisda liikennepaallikbidekokemusta eri sdiden tulkitsemiseen.

Liikenteenohjauksessa varaudutaan huonoon talvikeliin yllapitamalla valmiita suunnitelmia,
joihin siirrytaén, mikalkeli muuttuu huonoksiHelsingin liikenteenohjauskeskuksella muun
muassa suunnitelma siiténitk& vaihteet pidetdén auki ja mitka lukossa. Liséksi liikente@aohj

us tekeeyhteistyotd kunnossapidokanssasopimalla esimerkikssiitd, missa jarjestyksessa
kunnossapitgpoistaa lumen raiteil. Liikenteenohjauksessa tiedéta etta vaihteiderkannd-

ta hankalin keli orsellainen, etté lumiuiskuaa, tuulta on noin 10 metria sekunnissa ja onuau
tama aste pakkastaMikali sellaista on luvass®oi liikenteenohjaudestaaesimerkiksi vaihte

den kaantymista ja varmista@tta vailteet on rasvattu. Tama on erdénlaista varautumista
tulevaan.

Havaitseminen

Rataliikennekeskusjikenteenohjaus jainformaatiokeskusseuraavat saata ja sdadennusteita
tyonsé ohessaEnsisijaisesti seuaan eri tekijoitd, kuten tuulenja lumen maaré. Nista eri
asiantuntijat voivabman kokemuksesaperusteella tulkia saa kehittymistdja paattaatulee-

ko se aiheuttamaan rautatieliikenteeseen hairigita.

Mikali omatoimista tulkintaa ei tehda, heréate huonon kelin mahdollisuudella tutaliiken-
nekekuksele lImatieteen laitoksen laheimien VAARAiedotteiden kautta, joissa varoitetaan
vaaraa aiheuttavasta sdastataliikennekeskus latiéad VAARAiedotteen eteenpainainakin
likenteenohjaukseen ja liikkennoitsijallRataliikennekeskukseikiennepaallikk voi myds sa-
da heratteentarkempaankelin seuraamiseen jonkun henkilon ilmdisesta Herate huonm
kelin mahdollisuudesta tule@kenteenohjaukseeperiaatteessaataliikennekeskuksen kautta
Se mité tietoja rataliikennekeskus jaikenteenohjaus kayévat kelitlannekuvan muodostaim
seen on kuvattu kaaviossR3:"Miten muodostan kelitilannekuvan®itteesséb.

Informaatiokeskusaarataliikennekeskukseltgunahairidviestin jossa kerrotaapetta huona
keli@d on tulossa Tiedon perusteelleanformaatidkeskuksessa voidaan valmistautua siihen, etta

seuraavana paivana on kiinentyopaiva.Muita valmisteluita etélla hetkelldvoida tehda.
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Vahvistus

Rautatieliikenteesséa otirkedad saada vahvistudlsj ettd huono keli on tulossa, sillautatie-
likenteerhallinnassa ennakoivat toimenpiteet keskittyvat useimmiten liikenteen vahentam
seen tai vuorovdlien pidentamiseerRautatieliikenteen tarjontaa ei haluta vahentaa turhaan,
silla se saattaa vahentaa liikkenteen kysyntaa.

vaan meteorologiin Paivystava meteorologroi antaa tarkentavia tietojaséadilanteesta ja-
ennusteestaToinen tapa on tehdd omia tulkintoja séédennusteiden perustekllkenteend-
jaus jainformaatickeskusvaikuttivat haastatteluiden perusteella saavan vahvistuksen huonolle
kelilleennakoivastrataliikennekeskkselta.

Mikali keli on jo muuttunut huonokssilloin, kun havainto tehdaaniikenteenohjaus voi saada
vahvistiksen sille, etté kelilla on vikutusta rautatieliikenteseensuoraanesimerkiksi vetun-
kuljettajilta tai konduktddreilta Liilkenteenohjaajat voivat itse myds havaita ohjausjarjes®imi
ta sen ettd junat alkavat jagadda myoéhaan, mika myods toimii erdénlaisena vahvistukSioin
likenteenohjaus o se joka tarjoaa tilannekuvanataliikennekeskukselle, kunnespidolle ja
likennoitsijalle mutta silloin ennakoividoimenpiteitd ei ehditd tehda vaan siirrytddn suoraan
tapahtuman hallintaan.

Ensireaktio

Tassa tapauksessa ensireaktiokdkitaan sellaiset toimetjotka rataliikennekeskus,iiken-
teenohjaus janformaatiokeskugystyvat tekemaan ennakoivadlii ennen kuirkeli on mud-
tunut huonoksi Kaikki kolme toimijaa seuraavat keééinakoivasti ja voivat muodostaa tila
nekuvan tulevast kelistd mutta vainrataliikennekeskusella jailkenteenohjauksellan meh-
dollisuus toimia havaitsemansa perusteella ennakoiva&ikki paatoksetjotka tehdaan a-
nakoivasti ensireaktiongohjautuvat muodosteuun kelitilannekuvaan (kaavio Ridte 5).

Rataliikennekeskuksen ennakoivat toimenpiteet perustuvat pitkdlti muiden tahojen tiadott
miseen.Jos rataliikennekeskus tulkitseettd kelilla on vaikutusta rautatieliikentseen, on
rataliikennekeskuksen liikennepadllikdn tehtavana varoittaa kai@kapuolia joiden toimn-

taan huono keli voi vaikuttaaSen liikennepaallikkd tekee lahettdmalla varoituksen juiraha
rioviestilla. Mikali asia saadaan vahvistettua tarpeeksi ajoissa, voi liikennepaallikkd [ahettdd
ennakoivan varoituksen ja my6hemmin niintswtun virallisen lumivaroituksen. Junaha
rioviestit huonosta kelistd lahetetdén liikenteenohjaukselle, kunnossapidolle, VR:naspera
tiokeskukselle ja muulle maaratylle VR:n henkilostolle seka Liikenneviraston henkildstolle.
Kaikki nama toimijat alkavat eakkovaroituksen ja virallisen lumivaroituksen perusteella to
miin parantaakseemalmiuttaanhairiotilanteeseen
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Rataliikennekeskus ei siis ennakoivalla toiminnallaan suoranaisesti vaikuta esimerkiksi siihen
etta kunnossapitoa lisdtdan, mutta toissijaisekyllakin. Liikenteenohjaus saa useimmiten
herétteen sille ettd huono keli on tulossaratalikennekeskukseltaKun likenteenohjaus saa
vahvistuksen huonosta kelistd, oikénteenohjauksen ensireaktio halytta@&nnossapidon
lumipartiot toihin. Lisakslikenteenohaus varmistaaetta kaikki radalla olevat vaihteet toim

vat niin kuin niiden pitéisi jaarmistaa ettd tyovuorossa on tarpeeksi tyontekijoita. Mikali
huono keli on paikallista, voi likenteenohjaaja varoittaa viereista ohjausaluetta matistalli
tulevista viivastyksista ja hairidista.

Tarkedennakoiva toimenpide omahdollinenpaétos siirtya tiettyna ajankohtana ennalta é&a
riteltyyn supistamissuuntelmaan jossa karsitaan junavuoroja ja ajetaan vuoroja pidemmilla
vuorovéleilla.Qupistamissunnitelmaan siirtyminertehdéén yhteisgossa ataliikennekeskk-
sen, liikennoitsijan ja Liikenneviraston kansSalke&a toimintamalliaupistamissuunnitelmaan
siirtymiselleei oletélla hetkella kaytossa

Informaatidkeskuksennfohenkilon ensireaktiona ormuodostaa tilannekuvaa tilanteestan-|
fohenkilon tilannekuvan muodostuminen on kuvattu kaavidti@ "Miten muodostan tilane-
kuvan hairittilanteesta?llitteessa 5

Tapahtumanhallinta

Mikali ensieaktiona on tehty paljon ennakoivia toimenpiteitd, kuterninaerkiksi paatetty s-
pistamisuunnitelmaan siirtymisestdnostettu kunnossapidon vatiutta ja selvitetty, etta kak-
ki vaihteet toimivat, ei itse hairidtilanteessa valttamatta tarvitse tehda muita tikuin no-
maalitilanteessakaan

Joskeli onhuonompi kun mitd odotettiin, pitda tilanteeseen reagoida. Vaihtoehtoina ontyri

taa hoitaa liikennetta mahdollisimman hywisimimalla samoirkuin normaalitilanteessakitai

siirtyd ennalta maariteltyyn supistsissuunnitelmaan.Paras liikenteellinen tilant@iva on
likenteenohjauksen aludgaajalla. Alueohjaaja tarjoaataliikennekeskukselle liikenteellisen
tilannekuvan ja kuvan siitd, miten rataverkolla liikennoidaan. Alueohjaajalla on usein selva
nakemys siitd, miten liikenngt pitaisi supistaa.

Hairictilanteen dlessa kaynnissa omutaliikennekeskuksellaijkenteenohjauksella janformaa-
tiokeskuksella hieman eri ndkdkulmat siihemten lilkennettd ohjataan ja hairiétilanne hae
taan. Rataliikennekeskuksetehtavana on selvittddminka typpinen likenne on matuallista
eli kuinka paljorratakapasiteetta on kéytettavissa. Tedot, jotka rataliikennekeskusarvitsee
paatokseensda, okuvattu kaaviok R5:"Pitaéko ratakapasiteettia rajoittad?iitteessa 5

Liikenteenohjaus yrittda hairidtilanteessa ohjata liiketidgparhaimmalla mahdollisella taita
la. Liikenteenohjaajanarvitsemat tiedoton kuvattukaavidla R7:"Miten ohjaan liikennetta?"

liitteessa 5 Periaatteessaikenteenohjauksen tehtavi on paattaa yksittaiste junien kulusta
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ja ohjaamisesteeli esimerkksi junajarjestyksestga yksittaisten junienperumisesta Mutta,

koska aluehjaaja on se, jolla on par&ekonaisilannekuva rautatieliikenniéanteesta, pystyy
hantarjoamaan sen myostalikennekeskukselle ja liikennagitsijalléin ollen liikenteenola-

us on myospaattamassasiita, miten liikenndidaén, joka on esitettyakviossaR6: "Miten lii-

kennoidaan'liitteessa 5 Paatds siitamiten liikkennoidaan, jakaantuu useaani paatokseen,
joita eri toimijat tekevat.

Informaatiokeskugyrkii hairidtilanteesa informoimaanmatkustajia mahdollisimman telke
kaagi. Matkustajainformaation antaminematkustajille on kuvattu kaaviollR9:"Mita ja mi-
ten tiedotan matkustajille?{liite 5).

Palauttaminen (korjaaminenja palautuminen normaalitilanteeseen

Huono kéi on kehittyva tilanne, joten hairién poistaminen ei tapahgidaisesti Kunnossapito
poistaalumen radoilta, jonka seurauksena junaliikennetta vaiddiikenndidanormaalitilan-

teen mukaanLiikenteenohjaus antaa luvan kaikkeen lumenpoistoon ja on n#ém aljan &-

sdla koskien kunnossapitotilannetta. Liikenteenohjaus voi tarjota muille toimijedlmerkiksi
tietoa siitd missa lumipartiot liiklevat, ja missa vaiheessa lumpnistaminenon.

Rautatieliikenteen luonteen takia,apautuminen normaalitilaa huonon kelinjalkeen saattaa
kestdd kauankaukoliikenteessaormaalitilaan palaaminen voi kestjépa seuraavaan pa
vaan, lahiliikenteessée voi kestddnuutaman tunnin.Kun infrastruktuurirtilanne on &, etta
voidaan palata normaalitilanteeseerataliikennekeskus ilmoittaa siita liikennditsijalle. Liike
noitsijan tehtavana on palauttaa liikenne normaalikspealiauttaakalusto ja henkilostokierrot
seka aikataulut

7.4.2. Havainnot ja tulostenyhteenveto

Samankaltaisesti kuin teknisessa ratalaitteen vigatiksessa, huam kelin tapauksesskes-
keiset paatokset koskevat sjténiten liikenne hoidetaan niin, ettd junat mydhastyisivathma
dollisimman vahanRataliikennekeskus arvioi ratakapasiteetin maaran (kaavio R55)ijité-
kenteenohjaus paattaa mitelikennetta ohjataan (kaavio RUite 5) ja yhdessa liikennoitsijan
kanssa miten liikennoidin (kaavio R6liite 5). Informaatiokeskuksen pyrkimyksena kaikissa
hairidtapauksissa on tiedottaa matkustajille mahdollisimman hyvin junien muuttuneista aik
tauluista, peruutuksista ja muista mahdollisista muutoksista. Infohenkil®é muodaddtaae-
kuvan hairiosta kaavion R8ite 5 mukaan. Muodostetun tilannekuvan avulla infohenkil® voi
tiedottaa matkustajille, tiedottamiseen tarvittavéiedot on esietty kaaviollaR9, liitteessa 5

Huonon kelin tapauksessa, hairionaikaisen liikkenteenhallinnaohjauksen liséksi, keskeisiksi
paatdksiksi tunnistettiinse, miten ennaloiva tiedonvalitys hoidetaarpitaako rautatieliike-
netté supistaa ennakoivasti jaiten yhteisiy6 kunnossapidon kanssa hoidetaan. Naide#a-pa

80



OSA Il TAPAUSTUTKIMUS

tosten tekemiseksi liikenteenohjaajan ja liikennepaallikon on muodostettava kelitilannekuva.
Kelitilannekuvan muoastaminen on kuvattu kaaviolla R8tteesséa 5

Haastatteluissa nousi esillettd mitd&n systemaattistatapaa seurata saata ei ole kaytdssa.
Rautatieliikenteenhallinnan toimijat eivat mydskaan systemaattiseskitse, mitd saataon
tulossa ja men saamahdollisesti tulee kehittymaarRautatieliikenteessa ei ole kaytossa ikel
luokitteluja, joten nitdan maariteltyja indikaattoreita sille, ettéd huonoa kelid on tulossa, ei ole,
vaan kaikki toimijat tulkitsevat kelid oman kokemuksensa ja koulutuksensa perusteella.

Yksi selkedaasterautatieliikenteenhallinnassan, ettd talla hetkella ei olanitdan riittdvan
yhtenevaistédkriteeria taitoimintamallia supistamissuunnitelmaan siirtymiseen. Haastattglui
sa nous esille,etté supistamissuunnitelmaan tulisi siirtyd nopeammin kanita talla hetkella
tehdéaan. Koska tilanteet etenevéautatieliikenteessénopeasti, olisivat paatoksetkin tehtava
pikaisesti Toiminnasta on meneillaan selvitystyd, jossa on tarkoitus selyittégen supisa-
missuunnitelmiin tulisi siirtyda miten niita tulisi kayttaaTyodstd saadaan alustavia tuloksia
loppuvuodesta 2011, muttaghittdminen jatkuu myds ensi vuonna.

7.5. Kaluston rikkoutuminen

7.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Kaluston rikkoutuminen oékillinentilanne. Sita ei pysty ennustamaan, eika sen kehittymista
pysty seuramaan, aikaan likenteenohjauksessanformaatiokeskuksessaat rataliikenneke-
kuksessa.

Havaitseminen

Tieto kaluston rikkoutumisesta tuleeeturinkuljettajalta liikenteenohjaukseenTieto toimii
heréatteena lilkenteenohjauksell&un likenteenohjaus saheréatteen hairiostd, ilkkenteend-
jaaja jaalueohjaaja alkavahuodogamaantilannekwaahéiriosta kaavio R4liite 5).

Tilannekuvan muodostamiseen vaikuttaaiun muassa senissa paikassa juna on rikkoutunut.
Liikenteenohjaajille ja alueohjaajillen muodostunutkokemuksen perusteella kasitykgii-
koista jotka ovat eriyisen hankalia. Esimerkkeja sellaisista ovaihdekuja, joissahajonnut
juna voi sotkea koko rautatieliikenteen tai Helsingin alueella Huopalahden ageltagunan
hajoaminen vaikuttaapaakaupunkiseuduriikenteeseen valittorasti. Paikka toisin sanoen
vaikuttaa siihen, milla vakavuudella tilanteeseen kannattaa suhtautua.
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Vahvistus

Liikenteenohjaus saa vahvistuksen hairiostanteen selvittdmisen suhteen avainasemassa
olevaltaveturinkuljettajalta Liikenteenohjaaja kysyweturinkuljettajalta, milta tilanne vaikud-

taa, saako h&rmmatoimisestijunan kurioon vai eija pystyko junaaliikuttamaan.Veturinku-
jettaja saattaa tietyissa vioissa saada vian korjattua omatoimid€stivolan liikenteenohjass
keslkuksessan esimerkikskaytantona antaa veturinkuljettajalle noin puoli tuntia aikaa gelvi
taéd vikaa.Veturinkuljettaja on myds yhteydessa liikkennditsijaperaatiokeskuksessa sijagts
vaanniin kutsuttuun kuljettajatukikeskukseelfpsta han voi saada teknista tukea ja apua vian
selvittamiseen. Mikaleturinkuljettaja ei saaikaakorjattua, vatvistaa veturinkuljettajehairi-

on likenteenohjaukselleliikenteenohjaus vahvistaa viaataliikennekeskuselleja liikennot-
sijalle.

Ensreaktio

Kun likenteenohjaus saa vahvistuksefiesiettd kalusto on rikkoutunuyton liikenteenohauk-
senensireaktiona muodostaa kusiitd, miten liikennettd kannattisi ohjata(kaavio RYliite 5),
selvittamallahairioon liittyvia tekijoita ja tietojakuten miten pailalle padstaan ja onko kalusto
rikkoutunut niin ettei silla paase ajamaan lahimmalle asemahi&ankalinta onjos juna hipaa
yksiraiteiselle rataosalle, koska pysayttaa muun rautatieliikenteen silla alueella. Jos juna on
hajonnut linjaosuudellepitdd muun muassaselvittag missa vditeita on kaytdssa seka pa
seekd paikasta ohi.

Periaatteessa liikennoitsijan operaatiokeskus onj@ea ensireaktionaiedottaa hairiosta kai-
kia niitd toimijoita, joihin h&iri0 vaikttaa. Ne ovatratalikennekeskusinformaatiokeskuga
Liikennevirastormuut toimijat. Mikali kdusto on rikkoutunut Helsingin seuduikenteen(HSL)
-alueella, tiedotetaan asiastayds HSIltta Operaatiokeskusiedottaa naitéd osapuolia late
tamalla junahairidviestin tai kertomalla asiagtahelimitse Myos rataliikennekeslaivoi olla
Se, joka tiedottaa hairiosta, mikali niin sovitaan.

Tapahtuman hallinta

Tapahtuman hallinnassaatalikennekeskus vastaa rataverkon kaytettavyydeSRit§ako a-
takapasiteettia rajoittaa? (kaavio R5liite 5)), likenteenohjaus ja likenntsija vastaavat juin
en ohjaamisesta ja priorisoinnistaMiten liikenndidaén'ja "Miten ohjaan liikennetta?'(kaav-
ot R6 ja R7lite 5)) jainformaatiokeskuwvastaa mahdollisimman hyvésta matkustajainfoama
tiosta ('Mit& ja miten tiedotan matkustajille?tkaavio R9ljite 5)).

Ratalikennekeskuksen rooli tapahtumdrallinnassa on melko pieni, silla likennditsija on se
joka vastaa kalustostaRataliikennekedks toimii tapauksesséiedontarvitsijara ja puuttuu
asiaanvain, mikali kaluston rikkoutuminen vaikaa ratat6ihin tai muuhurkuin VR:n liike-
néimaanliikenteeseen.
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Palauttaminen (korjaaminenja palautus normaalitilanteeseen

Rikkoutuneen junatkorjaaminenon paljolti kiinni vetuinkuljettajan toiminnasta. Jos han gy

tyy korjaamaan vian itse, voi h@n vaikutukset olla vainkkoutuneen junarpieni mydhasy-
minen. Jos veturinkuljettaja ei saa vikaa korjattua itse, vian korjaantuminen riippuu monesta
eri tekijasta.Silloin hairié voidaapoistaalahettamalla paikke joko uusi juna tai avustavaij

massa.

7.5.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Kaluston rikkoutuminen oeellainen hairi6, josta liikenteenohjaaja olettagtta han saa tietoa,

eli han ei aktiivisesti yrithavaita hairiotaLiikenteenohjaus on se, joka saa ensimmaiseaa ti
don hairiésta. Liikenteenohjaus tarjoaa ndastamansa tilannekuvan rataliikennekeskukselle,
informaatiokeskukselle ja liikennditsijalle. Liikenteenohjauksen tilannekuvan muodostaminen
on kwattu kaaviolla R4, liitteessa 5

Kaluston rikkoutumitapauksen muukeskeiset paatokset koskevat sitaiten liikenne hoi@-
taan niin, etta junat myohastyisivat mahidsimman vahan. Tiedot, joitaatalikennekeskus
tarvitsee ratakapasiteetin maaran aringiseen, on esetty kaaviossa R5, liitteessa biiken-
teenohjauksen ja liikennditsijan tietotarpeet on esitetty kadssa R6 ja R7, litteessalbfor-
maatiokeskuksen paattksentekoon liittyvat tietotarpeet on kuvattu kaavioilla R8 ja R9 sliittee
sa 5

Tukimuksessa nousi esille joitakin epaselvyyksia toimijoiden valisissa rooleissa. Nakemykset
siitd kuka paattaa ja kenen vastuulla tietyt paatokset ovat, erosivat seka eri keskusteén valill
ettd eri toimijoiden valilla.

7.6. Rautatieliikenteen tapaustutkimuksenyhteenveto ja tunnistetut kehit-
tamiskohteet

Tutkittujen rautatieliikenteenhairitapauksien keskeisimmat paattkset osana hairionhallintaa
on esitetty taulukoss#®, sivulla87. Sairaavissa kappaleissa on esitelty yhteenvedatatieli-
kenteen tapaustutkimuksen tuloksista.

Rautatieliikenneon aikataulutettua ja suunniteltugpten kaikki pienetkin poikkeamat suuin
tellusta ovat hairidita, joihiriulee reagoida.Normaalitilanne, joss kaikki menee suunnitellun
mukaisesti, on pitkalti autontesoitua toimintaa mutta sllaisia paivig, joina vallitsisormaai-
tilanne koko péivan, on harvaifNain ollen operatiivinen rautatieliikenteenhallinta koostuu
jatkuvasta hairionhallinnastal apausutkimuksen perusteella voidaan sanoettd rautatieli-
kenteenhallinnan operatiivisilla toimijoilla on osaksi samat nakokulmat hairibnhallinnassa,
riippumatta siitd mink& tyyppinen hairié6 on kyseesBiAppumatta hairidtapauksesta, liilke
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teenohjauksen, ratliikennekeskuksen ja liikennditsijieskeiset paatokset koskevat sitii-

ten liikenne hoidetaan niin, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman val@mistaen ra-
tatieliikenteen turvallisuuden Myo6s informaatiokeskuksen keskeiset paatokset ovat samat
riippumatta hairibtapauksesta. Informaatiokeskuksen infohenkild pyrkii aina tiedottamaan
matkustajia mahdollisimman hyvjonien muuttuneesta kulusta ja aikataulusta

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd haasteita tilannetietoisuuden ja kianne
van muodostamiseen rautatieliikenteenhallinnassa asettgégtosten ja tilannetietojen &-
janaisuus, tiedonvalityksen vaikeubmisten tekemien pé@sten vaikutus kokonaistilanee
seen valmiidentoimintamallien puuttuminen, kokonaiskentén ynértaminen @ yhteiskunn
lisen ndkemygen puuttuminen

Yhten&a haasteena tunnistettiin se, ettautatieliikenteenhairirhallinnassa paatokset ovat
toksistd. Rautatieliiketeen operatiivinen kenttd on laaja ja hairittilanteet erittain monimu
kaisia. My@s tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri toimijan valille. Tilannetiedot j@lkaa
seteivat aina kohtaali jollakin toimijalla voi olla kaikki tiedot tietysta tilanteestautta hané-

1a ei ole paatantavaltaehda paatoksia, joihin niita tilannetietoja tarvitaaBe, etta paatokset

on hajautettu usean eri toimijan valille, tekee kokonaistilannekuvan muodostamisen hknkala
Si.

Toinen tunnistettu haaste oli tiedonvalityksenaikeus.Hajautetun paatdksenten takia tilan-
netiedon valittdmisen pitdisi tapahtua nopeasti ja tehokkaasti. Rautatieliikenne on kuitenkin
dynaaminen ymparistgonkatoimivuuskoostuu erittdin monesta osatekijasta, ja tilannetiedot
rautatieliikenteentoimivuudestamuuttuvat nopeasti. Tama asettaa haasteita tilannetiedon
valittamiselle. Jos paatdksiin tarvittavia tilannetietoja ei saada tarpeeksi nopeastat seu-
raamukset olla laajoja.iséksikun joku paatds tehdagnpitaisi tieto siitdkin saada mahdin
simman nopeasti eteenpdin kaikille muille toimijoille, joiden toimintaan se saattaa vaikuttaa.
Tahan ei talla hetkelldle yhtenaista jarjestelmaéli suurin osa tiedonvalityksesta kaydaan
puhelimitse.Informaatiokeskusjoka onkokonaanriippuvainen miden toimijoiden antamista
tilannetiedoista, saa usein karsia sjitita pikaisissa paatoksentekoprosesseissa tieto haioi
ta ja hairion muutoksist&i aina kulkeudu tarpeeksi nopeasti heille asti.

Tiedonvalityksen hankaluus ja hajauteth@atoksentekovaikeuttavat myos kokonaiskeén
ymmartamista.Ylsittdinen toimija katsoo tilannettaiseimmiten omasta nakokulmastaan, ja
hanen voi olla hankala muodostaa kasitysta siitéhin kaikkeen oma paatés vaikuttags-
merkkin& toimii nformaatiokeskuga liikenrditsijan geraatiokeskus. Operaatioklegksessa ei
talla hetkelldaina olla tietoisia siitd, mita kaikkeaformaatiokeskuksen kayttamalla jarjeste
malla vodaan tehda.Tama voi johtaa siihen, ettd operaatiokeskuksessa suositaan sellaista
likennemalia, jonka vieminen matkustajainformaatiojarjestelmaan on lahes mahdotonta,
ainakin tietysséa aikarajoitteessa.
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Yllamainittujen haastden perusteella tunnistettiin viidiehittdmiskohdetta jotka ovat hyvan
tilannekuvajarjestelmén rakentaminemuorovaikutukserisaaminen, yhteiskunnallisen gk
myksen kasvattaminertpimintamallien kelttaminen ja uusien tietotarpeiden huomioonto
taminen.

Yksikehittdmiskohde on hyvan tilannekuvajarjestelmén rakentaminen. Tég&sbdei oteta
kantaa teknisiin vaatimuksiin tai uthin tarkempiinjarjestelménaarittelyihin, mutta tapas-
tutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakieisiavaatimuksia mahdolliselle tilannekary
jarjestelmalle. Tilannekuvajarjestelm@m ensinnakirmahdollistettava etta kaikilla rautatiei
kenteenhdlinnan toimijoilla onsama tieto kaytettavissaan samaatkadn. Kuten tapaustutk
muksestaselvisi, kaikki tutkitut toimijat vaikuttavat siihen miten ratidiikenne sujuu. Se, etta
rautatieliikenteessa kaikki liittyy kaikkeen, tarkoittaa my0s sita, @égto toisten tekemista
paatdksista tulisi olla reaaliaikaisena kaikkien kagtassa. Mfannekuvajarjestelma ei voi olla
sellainen, josta vain seurataan liikenteen kulkua, vaan sen yhtend osana pitaisi olla myos te
dyt paatokset.

Toinen kehittdmiskottle on vuorovaikutuksen lisdaminen, mill& tavoiteltaisiin toisteimijoi-
dentoiminnan ymmarryksen lisddmist8e, etta tilannekuvajarjestelmassa olisi nahtavill&-toi
ten tekemat paatokset ei riitd hyvan tilannetietoisuuden muodostamiselle vaidkien tami-
joiden olisi oltava tietoisia toistensa tehtavista ja toimintamalleista, jpatainen toimija pg-
tyisi paatoksenteossan ottamaan huomioon kaikki eri nakokulmadujuva yhteistyo eri (@
toksentekijdiden valilla ja toisten toimijoiden toiminnan tuntamn on elinehto sille, etta &
tatieliikenne sujuu.Vuorovaikutusta voisi lisatd esimerkiksi koulutuksella ja tutustumiskay
neilla.

Kolmas kehittdmiskohde on yhteiskurallisen n&kokulman ymmartdmisen kasvattaminen
Yhteiskunnallinen ndkékulma on oleellinetenkin Liikenneviraston vastuulla oleville toimioi

le. Se, mitenrautatieliikenteen operatiivisessa hallinnassa pystytaan tekemaan yhteiskuntaa
eniten hyodyttavia paedksia, ei ole kaikille toimijoille talla hetkella selv&e etta toimijat

usein nakegat asiat vain masta nakokulmastaarvaikuttaasiinen etta yhteiskunnallinen &-
kemys vohdirididenratkaisuissa puuttua. On ymmarrettavaita kaikilla toimijoilla ei voi olla
laajaa nakemysta rautatieliikenteesta ja sen yhteiskunnallisista vaikutakkmilutuksella ja
tietdmyksen lisaamisella voitaisiin parantaa mahdollisuuksia ymmartaa kokonaistilannetta ja
omia paatoksia osana yhteiskuntaa. Kuitenkim kairidtilanne on aktiivisengaatokset pitaa
tehd& nopeasti ja silloin yhteiskunnallinenkastelu voi olla haastavaa, jopa mahdotonta.

Neljas kehittdmiskohde oennalta suunniteltujertoimintamallien kehittAminenOperatiivisen
toimijan kognitiivinen kyky ei mahdollista sitd, ettd han kaikissa rautatieliikenteen hainétila
teissa ottaisi sek&aikkien eri toimijoiden nakokulmat etta yhteiskunnan kokonaishytdyn
huomioon omia paatoksia tehdsgéan varsinkaan, kun tilanteet etenevidpeasti ja paatokset
on tehtava ripeasti. Valmiit toimintamallit tietilyin tilanteisiin, jotka ottaisivahuomioonrau-
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suna tahan ongelmaarToimintamallien on oltava sellaisia, ett# antavat iikenteenohjawk-
selle, informaatickeskukselle jaataliikennekeskukselle mahdollisuudehda yhteiskunnah
sesti hyvia paatoksia. Hyvat toimintamallit lisdisivat rautatieliikennejarjestelman hsietd-
kykya. Kaikkiin mahdollisiin hairi6tilanteisiin ei tietenk&én voida tehda toimintajaallutta
toimintamallien avulla voidaan ennakoitiaisten tekemia paatoksia.

Viides kehittamiskohde on uusien tietotarpeiden huomioon ottaminen. Tapaustutkimuksessa
nousi esilleuutena tietotarpeentieto siitd, onko lahtevassa junassaljattaja ja konduktdori.
Tatatietoa sekéa ataliikennekeskusjikenteenohjaus ettéainformaatiokeskusvsoisi hyodyntaa
Juna ei voi lahtednikali siiné ei ole kuljettamja konduktdoré. Jos tieto henkildstopuuttees
saataisiin tarpeeksi ajoissapisiesimerkiksinfohenkild tiedottaamatkustajille etta juna l&-

tee mythassg liikenteenohjaajavoisi miettia etukateerpitaakd tehda raidemuutoksiga lii-
kennepaaéllikkévoig varautua tuleviin hairidihinToinen tidotarve on se miten kalustoketju on
suunniteltu ja miten yksittdisen junan peruminen vaikuttaa kalustoketjuléima on myo6s
tilannetieto, jota liikkenteenohjaus ei talla hetkella saa. Helsingin seudun l&hiliikenteen osalta
muutosta tdhan toivotaan sen myoéta, ettdelsingin liikenteenohjauskeskukseen on tulossa
henkild, joka hoitaa lahiliikenteen kalustonkaytonotgsal Taman henkilon toivotaan edist

van ja helpottavan tiedonvélitysté koskien kalustoa.
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Taulukko6 Rautatieliikenteen operatiivisepaatokset osana hairibnhallintaa.

wMiten muodostan yleisen tilannekuvan?

Normaalitilanne wMiten varaudun tulevaan hairioon?

wMiten muodostan tilannekuvan

Havaitseminen hairidtilanteesta?

wMiten muodostan tilannekuvan

Vahvistus hairidtilanteesta?

wMinka tyyppinen likenne on mahdollista?
wMiten liikenndidaan?

wMité ja miten tiedotan muille toimijoille?
wMité ja miten tiedotan matkustajille?

Ensimmainen reaktio

wMinka tyyppinen liikenne on mahdollista?
wMiten liikenndidaan?

wMita ja miten tiedotan muille toimijoille?
wMita ja miten tiedotan matkustajille?

Tapahtumapaikan
hallinta

wYhteistyd kunnossapidon kanssa
Korjaaminen wYhteistyd korjaajien kanssa
wYhteisty0 veturinkuljettajien kanssa

wY hteisty0 liikennoitsijan kanssa
wMité ja miten tiedotan matkustajille?
wMita ja miten tiedotan muille toimijoille?

Palautus
normaalitilanteeseen
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8. MERILIIKENEEN TAPAUSTUTKIMEKS

8.1. Hairidtapaukset

Meripuolelta tapauksiksi valittiin keliin ja saahaeka liikenteeseetiittyvat kolme tapaush.

Tapaukset ovat taulukos§a

Taulukko7 Tassa tydssa tutkitut rarilikenteenhairitapaukset

Tapaus SEIWA

Liikenteenjarjestely

Liikenteenjarjestelylla pyritdadn estamaan yhteentérmayksié
tekemaan meriliikenteesté sujuvaa ja turvallista. Yhteentér
yksia pyritdan estamaan silla, ettd estetaan kaikki lahitilant
Lahitilanne tarkoittaa sitaettd kaksi alusta ajaa liian lahel
toisiaan. Mikali kaikki lahitilanteet voidaan estaa, ei myosk
tapahdu yhteentdrmayksid. Liikenteenjarjestelyn perusts
ovat meriteiden saanngga alusliikennepalvelulaki.

Karilleajon estdminen

Karilleajon estamidk tarkoitetaan tilannetta, jossa alusliike
neohjaaja havaitseeettd alus on ajamassa Karille ja alkaa 1
menpiteisiin sen estamiseksi

Huono keli

Huonolla kelilla ymmarretaan talviaikaista jaatilannetta. 33
lanne on periaatteessa ennakoitava tapausjtia itse jaatilan-
teessa voi tapahtua myds ennakoimattomia asioita; jaatila
voi muuttua tietyssa sdassa nopeastikin.

8.2. Lahtékohdat paattksenteolle tilannetietoisuus

Meriliikenteenhallinnassa on kaytéssa niin kutsutherilikennetiannekuva, joka on \aron-

vaihdossayksi tarkeimmistéselvitettavistatiedoista. Meriliikennetilannekuvaan kuuluu yret

tetty tutkakuva seké aluksen Aligdot, joissa ormuun muassaluksen nimi, aluksen paama

rd seka aluksen sijainti. Lisakserilikennetilannekuvaan kuuluuakkki VHFradioilmoitukset

joista selvidadmika alus on kyseessa, aluksen reitti, minne alus on matkalla ja onko alus tieto

nen muista liikkuji. Merilikennetilannekuvan lisaksiuoronvaihdonyleiseen tilannekuvaan

kuuluu alusten aikataulut (satamabg}, séa ja jaatilanne sek& odotetut mahdolliset ongelmat

tai poikkeamatsiihen satamahairiot, vaylahairiot, rikkinaiset laitteet ja poikkeamat turtalai

teissa.Yleisen tilannekuvan perusteella alusliikenneohjaaja pystyy toimimaan lainmukaisissa

tehtavissadn.Vuoronvaihdon tilannekuvan muodostaminen on kaaviddda "Miten muodacs-

tan yleisen tilannekuvailitteessa 5
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8.3. Alusliikenteenjarjestely

8.3.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Alusliikenteenjarjestely voidaan ndhda kehittyvana tilanteenasggqsohjatietona, erdanlaisena
tilannetietoisuuden osana, on jatkuva alusliikenteen seuranta yleistilannekuvan (kaavio M1,
liite 5) kautta. Normaalitilanne on siis periaatteessa tilanne, jossa kaikki alukset noudattavat
meriteiden saantoja, ja liikkuvat tuallisesti. Raja sille, milloin alusliikennetta pitaa jarjestella
ja milloin ei, on hailyva ja voi olla erilainen eri tilanteissa.

Havaitseminen

Alusliikennejarjestelyn tarpeenalaitseminen tapahtuuwniin, etta alusliikenneohjaaja havai

see meritilannekuvajarjestelmastgoikkeuksen Alusliikenneohjaaja ei vain seuraa meritida
nekuvajarjestelmaa vaan pyrkii myos aktiivisesti havainnoimaan poikkeamia, sen han tekee
kartoittamalla riskialukset ja riskipaikat eli sellaiset paikat, joissa saattaa muodosiiiEtéa
herkemmin kuin muualla, ja sellaiset alukset, jotka saattavat muodostaa turvallisuusriskin.
Tama on esitetty kaaviolla M4Riskialusten ja riskipaikkojen tunnistamindiitteessa 5

Toinen tapa havaita tarve alusliikenteenjarjestelylle on ké&yginulointia, joka on tarkea dy

kalu talla hetkelld ainakin Archipelago meriliikennekeskuksessa. Simulointitydkaluun syotetaan
aluksen paamaara, reitti ja nopeudNaiden tietojen avulla pystytddn ennakoimaan kaikks-alu

ten kohtaamiset, ohittamiset ja muutskitilanteet.

Vahvistus

Kun alusliikenneohjaaja havaitsee etté liikennettd pitaisi jarjestella, hdnen on pagtgpia
taako tilanteeseen puuttua vai ei. Siihen paattkseen tarvittavat tiedot on esitetty kaaviolla M5:
"Pitaako puuttua?'liitteessa 5Mikali alusliikenneohjaaja paatta puuttua tilanteeseen, oa-sa

tu vahvistus alusliikenteenjarjestelyn tarpeelle.

Ensireaktio ja tapahtuman hallinta

Ensireaktio ja tapahtuman hallinta ovat tassa tapauksessa periaatteessa samadaim,rsiihé
likenteenjarjestely voidaan ndhda ennakoivana puuttumisemdikali on paatetty puuttua
tilanteeseen, on ensireaktiona jarjestella likennettakénon mydstse tapahtuman hallintaa
Liikenteenjarjestelyyriarvittavat tiedot on kuvattu kaaviolla M@Miten puutun ennakivas-
ti?" liitteessa 5

Liikenteenjarjestelyssa yksi toimintamahdollisuus on ehdottaa, ettad alus hidastaa, jollein ko
taamista tai ohittamista esimerkiksi ei ollenkaan tapahdwoinen toimintamahdollisuus on
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ohjata alukset tietyssa jarjestyksessatamaanai tietyn kohdan ohi. Kolmas toimintamahlo
lisuus on ehdottaa alukselle toista reittid. Lisaksi joissakin satamissa kaytetaan lahtélupam
nettelya, joka tarkoittaa sita, ettd alus ei saa lahted satamasta ennen kuin ontssidren
luvan VT%eskukselta. &htdlupamenettely voidaan myods nahda alusliikenteenjarjestelyna.

Alusliikenteenjarjestelysta paattamiseajoittavana tekijané ovat usein alusliikenteen oniina
suudet. Aluksen pitdisi olla liikkeessa kalaneika aluksen pitaisi pysahtya kokonaan muualla
kuin satamassa. Alusliikenteenjarjestelyssa on vahan samakidedentoliikenteenhallinns-

sa, jossayksittdisten alusten liike pyritddn pitamaan mahdollisimman tasaisena.- VTS
keskuksessa pyritdan aina miettimaan kokonaistilannetta niin, etta kaikkisteal kulku olisi
mahdollisimman turvallista ja sujuvaa.

Alusliikenteenjarjestelyyn vaikuttaa myos, seiten erityyppista liikkennetta priorisoidaan.nki

ja- ja aikataululiikenteelld on esimerkiksi etuajikeus. Muut risteilijat ja sellaiset aluks@bt-

ka ottavat luotsin, joutuvat vadistamaan nditd. Riskitilanteita ovat ohitukset, pysahdykset ja
kaannokset, joita linfaja aikataululiikenne ei joudu tekemaan samassa maarin kuin muu li
kenne. Nain ollen on turvallisinta saada linjaliikenteensdéikpois tidtd ennen kuin toineralus
esimerkiksi ottaa luotsin.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvana tilanteena alusliikenteenjarjestelyssa normaalitilanteeseen palataan vahitellen.
Kun alukset on jarjestelty niin, etta lahitikeita ei tulevaisuudessa synny, on palattu norniaal
tilanteeseen.

8.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niirg kdiridita ei tapahtuisi.
Alusliikenteenjarjestely on ennakoivaa toimintaa, josgaitpdn estamaan kaikki lahitilanteet
ja sen myota kaikki yhteentormayksdbtta lahitilanteet voidaan estaa, on alusliikenne@hja
jalla oltava jatkuva hyva tilannetietoisuus liikennetilanteestarsinkinalusten keskinaisten
likkeiden tunnistaminen onilanteessa tarkeaa.

Tilannetietoisuutensa alusliikenneohjaaja rakentaa yleistilannekuvan perustella. Ylegstilann
kuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla Miitteessa 5 Yleistilannekuvan perusteella
alusliikenneohjaaja yrittaa tunnistaa kaikki mahdwtiriskit (kaavio M4, liite5). Kun alusi
kenneohjaaja havaitsee tarpeen alusliikennejarjestelylle, keskeiseksi paatoksenteokst tunni
tettiin puuttumisesta paattaminerfkaavio M5, liite 5) ja toimenpiteiden valinta (kaavio M6,
liite 5).
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8.4. Karilleajon esté@ninen

8.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Karilleajon estaminen voidaan ndhda seka kehittyvana tilanteetia akillisenatilanteena.
Kehittyvana tilanteena siksettd aluslikenneohjaaja seuraa jatkuvasti kaikkia aluksia, jotka
likkuvat onmalla ohjausalueelkn ja periaatteessa karilleajo kehittyy véidllen aluksen liiki-
essaeika oleselvaa rajaa sillanilloin alus on ajautumassa karille ja milloin ei. Toisaalta tilanne
voi olla mydsakillinen siind mielessa, etta aluslikenneohjaaja W@ havahtuu siihenetta

alus onajautumassarille ja ryhtyy havainnon myota toimenpiteisiin.

Havaitseminen

Mahdollisen larilleajonhavaitsemien pohjautuu yleistilannekuvaan (kei@ M1, liite 5). Alus-
likenneohjaaja seuragatkuvastiliikennetilanneta ja alusliikenneohjaajdavaitsee tilanteen
ensimmaisena. Havainto muodostyleistilannekuvarmpoikkeuksista

Alusliikenneohjaajavoi havaitapoikkeuksetkartoittamalla riskialuksetjotka saattavat ma-
dodaa turvallisuusriskina riskipaikat joissa aattaa muodostua hairiotd herkemmin kuin
muualla Tamé& on esitetty kaaolla M4:"Riskialusten ja riskipaikkojen tunnistamindiittees-

sa 5 Toinenmahdollinenherate sille, ettdalus on mahdollisesti ajautumassa kariltalee
usein siita etta tietty alus kayttaytyy epanormaalisti. Epanormaalia kaytostd on esimerkiksi
aluksen nopea jarrutus tdaivan epatavanomainen kulku, kuten esimerkiksksen ajauturi

nen ulos vaylaltdAluksen epanormaalin kaytdksen alusliikenneohjaaja havaitsee mer#iann
kuvajajestelmasta.

Vahvistus

Kun alusliikenneohjaaja on tehnyt havainnon mahdollisesta karilleajosta, alkaa hén &elvitta
tilannetta tarkemmin ja seuraa ehka hetken aluksen kullAlasliikenneohjaaja saakvistik-

sen sille ettd alus on ajamassa karillpohtimalla pitaédkd héen puuttua tilanteeseen. Tama
asiaon kuvattu kaaviollaM5: "Pitaako puuttua?'liitteessa 5

Paatoksentekoaiita, pitaako puuttuavai ei,rajoittaa muun muassa toimintaan kaytettavissa
oleva aika, onko alusdantymassga, onko kyseessé&nnestaan tuttualus vai ensikeéalainen

tai harvoin kayvélus. Kaytettavissa oleva aika maaraa, stiiko alusvaikuttamaan kulkun-

sa Kesken kadannoksen olevaa alusta ei mielelladn hairitatuisgdti Suomen aluevesilla ka

vat aluksetalusliikenneofaaja tunnistaa kokemuksesa avula. Niité ovat esimerkikslinjalii-
kennettd ajavat alukset, kutefinjalikemettd Suomen ja Ruotsin valildavat matkustaja
alukset jarahtialukset, jotka ajavat tietyin valiajoin tiettyyn satamaan. Archipelago- VTS

keskiksessa, missa noin puolet kaikesta liikkenteesta on linjaliikenneitfietaanvakikulkijo-
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den liikkeet ja niita ei tarvitse seuta yhta tarkkaan. &kkeukset normaalista kusta on te-
tenkin heti havaittavaArchipelago VF&eskuksessa seurataan tarkenmpienempia aluksia,
jotka ovat ohjaajalle tuntemattomia. Pienempien alusten kulkuun on enemman mahddhisuu
sia vaikuttaa, sill@iita pystytaarkaantamaan ja ysayttamaarhelpommin kuin isoja aluksia

Aikaikkunajossa voidaan estaa karilleajo, on erittdyhyt. Aikaikkuna vaihtelee alueittain, ja
siihen vaikuttaa muun muassa alueen luonne. Suomenlahdella aikaikkuna on-@@im5
nuuttia ja kaannoksissa alle minuutiMikali aikaa orsuorallaalle viisi minuuttia, tapahtumiin
on vakea enda puuttua ja l&noksissa puuttuminen ylipaatansa on vaikeaa.

Ensireaktio

Mikali on tehty paatdsetta tilanteeseen on puututtavagn alusliikenneohjaajallaiseita va-
toehtoja tilanteen hoitamiseksi elidnen on valittavaoimenpide. Sihen tarvittavat tiedot on
kuvatu kaaviollaM7: "Toimenpiteiden valintaliitteessa 5

Ensireaktiona on wmmiten otaayhteyttd ky®iseen alukseen ja selvittaénko alusta ohja-
valla henkildlla sama kuva tilanteesta kailusliikenmeohjaajalla.Alusliikenneohjaaja selvittaa
onko aluksen padllikkdtietoinen mahdollisesta tulevasta vaarapaikasta, tietddké han oman
sijaintinsa ja miten h&n on ajatellut hoitaa tilanteen, Seditdanko tiedustella tallaisia asioita,
on pajon kiinni siita kinka paljon aikaa on toimidAlusliikenteenohjajat pyrkivéat puuttumaan
tamantyyppisin tilanteisiin niin aikaisessa vaiheesttd keskusteluun on aikaa. Jos ja kun
paastaan yhteisymmarrykseen sjitdhissa alus sijaitsee ja mikd on tuleva vaara, aluslike
teenohjaaja voi odottaatapahtuuko aluksen ikkeissa toivottua muutostaMikali alusliiken-
neohjaajanensireaktion myotéalus nmuuttaa kurssiaan niin, etté alus ei enaé ole ajautumassa
karille, voi hairidtilanne olla selvitetty jo tassa vaiheessa.

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja pyrkii tanmatyyppisissa tapauksissa mahdollisimman vatdimenpitei-
siin. Mutta mikali ensireaktion jalkeen @apahdumitddneli alus on edelleen ajautumassa-k
rille, on alusliikenteenohjaajan puututtava tilanteeseen uudestéaavio M7 liite 5). Han on
toistamiseen yhteydessa alukseen ja kysyy uddeh tilannetta. Mkéli aluksen paallikkéei
ymmarra tilannettan, voi alusliikenteenohjaaja antaa ohjeita tai neuvdjikali alus ei ohje
den ja neuvojen jalkeen muuta suuntaansei alusliiketeenohjaaja ehdottaauutta kul-
kusuurtaa tai viimeisena keinonauositella alustgpysahtymé&énUsein siind vaiheess&un
mikaanmuu kuin pysahtynsien suosittelei auta on karilleajo jo vaistamatonta.
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Palauttaminen (korjaaminefja palautus normaalitilanteeseen

Tilanne palatuu, mikéal karilleajo pystytddn estamaamiin, ettd alus voi turvallisesti jatkaa
matkaansa. Hairion poistaminen voidamda pikaisestialuslikenneohjaajaoi omillatoimil-
laan poistaainakin hetkellisestarilleajon rigin.

8.4.2. Havainnot ja tulosten fateenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niird kdiridita ei tapahtuisi.
Jotta karilleajo voidaan estédé, on alusliikenneohjaajan havaittavaeeksi ajoissgetta tietty
alus on ajautumassa karille. Alusliikenneohjaaauraavat kaikkia omalla aluedtaolevia
aluksia jatkuvas mutta se ettd pystyy havaitsemaan yksittdisen aluksen poikkeavan kayto
sen, vaatii erityista tarkkaavaisuutta. Haastetdligistatekee se, etta aluslikenneohjaajalla on
koko ajan oltava Kwnaistilanne hallussa diénella on oltavaietoisuus siité mitd kokoseu-
rattavalla alueella tapahtuja samanaikaisestianenon pystyttdva huomaamaan mahdolliset
poikkeukset yksittaisten alusten liikkeissa.

Tapaustutkimuksen perusteella keskeisimmiggatoksenteoiksi tunnistettiin lasliikenned-
jaajanriskien tunnistaminen, puuttumisesta paattamimg¢a toimenpiteiden valintaRiskien
tunnistaminen on kuvattu kaasila M4, liitteessa bpaatdoksenteko pudtimisesta on kuvattu
kaaviolla M5 liitteessé 5ja toimenpiteiden valinta on kuattu kaaviolla M7, liitteessa. MMikali
karilleapn estdminen on &killinehairid, voi ollaetta toimenpiteiden valinta on ainoa paatds
jonka alusliikenneohjaaja tilanteessa ehtii tehda. Alusliikenneohjaaja ei kuitenkaanvisesti
odota sitg etta saisiheratteen mahdollisesta karilleajosta, vaan hén itseuraa tilannetta k-
tiivisesti, jolloin saattaa olla etta alusliikenneohjaaja havaitsee karilleajon mahdollisuuden jo
aikaisessa vaiheessa.

8.5. Huono keli

Merilikenteen lkannalta haasteellisimmiksi olosuhteiksi on tunnistetwlisuus ja pitkéaan
jatkuva pakkanen ja lumisad®@itkaan jatkuva pakkanen vaikuttg@iden paksuuteen, mika
vaikuttaa jddnmurtajien tarpeeseemuulisuus aiheuttagaan liikkkumista ja sen seurauksen
jaén ahtautumista ja puristumist@ VM, 2010)

Jaan liikkuminewaikeuttaa alusten kulkua ja saattaa aiheuttaa turvallisuusrishégtiliiken-
teen talviajan huono keli voi olla pitkakestoinenKidirio. Myds vaihteleva talvisda aiheuttaa
hankaluuksia, Bn saa voi aiheuttaa yllattavia muutoksia alusten kulkuun ja jdAdnmurtajien op
rointiin (LVM, 2010)Jaétilanteessalukset ovat alttiita suuremmille riskeille kuin avometika
della. Rikkoutuneessa jadkentassa alusten ei aina ole mahdollista pitaa riigtiggytta to-
siinsa. Tama merkitsee lisdantynyttd yhteentérmaysvaaraa.
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Jaatilanteessa paatoksenteko on hajautettu W&Skusten, jadanmurtajien ja Liikenneviraston
talvimerenkulun-yksikon vélille. Jd&&nmurtajien vastuulla on alusten avustaminen jatéden
koordinoiminen jadkentilla. Koordinoiva jadnmurtaja paattaa alusten avustusjarjestyksesta,
antaa navigointiehdotuksia, kertoo jadnmurtajien sijainneista ja antaa reittipisteet, joiden
kautta alusten on liikuttava. VIK&skusten vastuulla on tiedottaaluksille jaanmurtajien ra

tamia tietoja seka jarjestella liikennettéd koordinoivan jaanmurtajan ohjeiden mukaan. VTS
keskus on liséksi vastuussa yleisesta liikenteenjarjestelysta ja alusliikenteelle tiedottamisesta
omalla VT&lueellaan. Talvimerenkulkuykkd paattad jadnmurtajavustuksesta ja liikerm
rajoitteista. Tassa tydssa kasitellaan \KESkusten aluskienneohjaajien paatoksentekoa.

8.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Huono keli meriliikenteessdn kehittyva tilanne, joka ei ala yhtakkja odottamatta. Normaal
tilanne huonasakelissaon tilanne, jossa on jaata, mutijassa jadei huomattavissa maarin
vaikuta alusliikenteeseen

Keli on yhtend osanaluslikenneohjaajarvuoronvaindon yleistilannekuvaa (Kaavio M1, liite
5). Yleistilannekuan liséksi VFeskuksissa yllapidetdan niin kutsuttua jaatilannekuvaa, missa
on kyse jaatilanteesta osana aluslikenneohjaajan jatkuvaa tilannetietoisusittamenlahden
VTSkeskuksessa jadtilannekuvalla ymmarretaan kaikki jadkenttaan liittyva tieto, siad,
milloin apu on saatavilla seké tieto aluksien jadluokista. Archipeléifekeskuksée tarkea
jaéhan liittyva tieto onmilloin mitakin vaylaa on viimeksi ajettu seka mika alus sitéa on ajanut.
Nama tiedot kertovat paljon siitdmissad kunnossa ewdylat ovat ja antavat mahdollisuuden
suositellapienemmillealuksille sellaisia vaylia, joita isot alukset ovat ajaneet. Jaatilannekuvan
muodostuminen on kuvattu kaaviolla M2Miten muodostan jaatilannekuvaniitteess 5.
Normaalitilanteesta siirryta@ pois silloinkun jaatilanne vaikeutuu tai muuttuu nopeasti.

Havaitseminen

Jaatilanteen vaikeutuessa alusten kulku myo6s vaikeutuu. Usein havainto aluksenkssile
voi toimia herétteena sille, etta jaatilanne on muuttumassa tai vaikeutumassa. kéasléd-
jaajan huomatessa aluksen kayttaytyvan peiiksellisesti, esimerkiksen peruttaessa ja p
sahdellessaalusliikenneohjaaja voietaajohtopaatdksenetta jaatilanne orvaikea taivakeu-
tumassa

Myds ennuste kovasta tuulesta voi johtaa siihetta jaatilannetta seurataan erityisen tarkasti,
silla kovassa tuulessa jaatilanne voi jaiden liikkkuessa muuttua muutamassa tunnissan-Tuulie
nuste voi siis toimia heratteena sille, etta aluslikenneohjaaja alkaa seurata tilannettantarke
min.
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Vahvistus

Aluslikenneohjaaja saa vahvistuksen jaatilanteen muuttumisesta jaatilannekuvan (kaavio M2,
liite 5) perusteella. Saatietojen lisaksi tarkedssa asemassa on jddnmurtajilta ja luotseilta tulevat
ilmoitukset, joiden perusteella alusliikenneohjaaja voi muodostagakusen hetkisesta jéiat
lanteesta ja siitd miten jaatilanne on kehittynyt.

Ensireaktio

VTSkeskuksen ensireaktia on periaatteessa tarjota tietoa muuttuneesta jaatilanteesta nui
le toimijoille muodostamansa jaatilannekuvan perusteella.-k8skus tarjoagaéatilannekuvan
talvimerenkulun yksikdlle ja jadnmurtajillgotta he voivat tehda péaatdksejotka mainittiin
normaalitilanteen alla Kun paatokset on tehty, V'k8skus valittaa tietoa niista aluksille.
Jaanmurtajien ensireaktiona voi olla esimerkiksitiie aluksia lahtemastd satamasta. VTS
keskuksen tiedonvalitys on kuvattu kaaviolla MBedonvalitys jaatilanteessdiitteessa 5

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja tekee huonon kebikaanperiaatteessa samaa tyota kyimita hén tekee
silloin, kun ei ole huonoa kelid. Eli han seuraa jatkuvasti aluksia yleistikauvaa avulla ja ty-
tyy toimenpiteisiin, kuten liikenteenjarjestelyyn tai karilleajon estamiseen, jos on tarve.

Huonon kelin erityispiirre VH&skusten nakdkulmasta on se, etta alisiiteenohjaajilla on
paljon pienemméat mahdollisuudet toimia. Kun aluksekikliivat jaissa, ei niiden valisigiai-
syyksiin pystyta vaikuttamaan yhtéa paljknin kesaisin; talvella alukset ajavat lahella toisiaan,
jotta eivat jaisi kiinni jaihin. Jaass&Hiiva alus liikkuu epatasaisemmin kuin sadessa liikig-

va. Nain ollen ETA (Estimated Time of Arri@jlot voivat olla epavarmoja, mika tekee litke
teenjarjestelyn ja-ohjaamisen vaikeammaksi. Ylipaatansa jaatilanne vahentaa alustem kulk
mahdollisuuks, varsinkin Saaristomerelld ja Ahvenanmerella, jossa liikennditavat reitinvahe
tyvét ja aluksia on ohjattava muutaman reitin kautta. Aluksia opastetaan sopivista koktaami
paikoista ja mahdollisista ongelmapaikoista.

Rajoittavana tekijana jaatilannekuvamiodostamisessa on se, etta WHeskuksella ei koskaan

ole kaytdssaan taydellista jadkenttatietoa, silld jaakenttd muuttuu jatkuvasti. Epdvarma tieto
jaédkentastd muuttaa VH&skuksen toimintaa siten, etta alusliikenteenohjaaja lahinna vain
ehdottaa ratkasuja aluksille.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvaa tilannetta ei voi korjataikaisestieli huonon kelin vaikutuksetdivat vahene kunng-
sapitotoimilla vaarvastakelin muuttuessa.
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8.5.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huonossa kelissa keskeiset paattkset tunnistettiin samoiksi kuin normaalitilanteissakin, mutta
tietyilla rajoitteilla. Keskeiset paattkset ovat yleistilannekuvan muodostaminen (kaavio M1,
liite 5), riskien tunnistaminen (kaavio M4, lii&, puuttumisesta pa#aminen (kaaviavs, liite

5) ja toimenpiteiden valintgdkaavio M6 ja M7 liite 5). Toiminnan rajoitteena ovat jaatilanée

seen liittyvat tilannetiedot. Ne alusliikenneohjaaja tiedostaa muodostamaditilannekuva,

joka on kwattu kaaviolla M2, liitteess&. Haastatteluissa nousi esille se, ettd jaatilannekuva
termia kaytetddn hieman erilailla eri keskuksissa. Tama johtunee siitd, ettd paattkset, jotka sen
pohjalta tehdaan, eroavat eri keskusten valilla. Nain ollen myds jaatilannekuvan tietosisalté on
erilainen.Liséksigatilanteessa korostuuddonvaltys, jokakuvattu kaaviolla M3, liitteessa. 5

8.6. Meriliikenteen tapaustutkimuksen yteenvetoja tunnistetut kehittamis-
kohteet

Tutkittujen meriliikenteenhairitapauksien keskeisimmat paatokset osana hairiémtaallon
esitetty taulukossa, sivulla98. Seuraavassa on esitelghteenvetomerilikenteen tgpaustut-

kimuksen tuloksista, jossa ensin kaydaan lapi niitd haasteita, jotka tapeiosuksessa on
tunnistettu ja sen jalkeen esitetddn kehittamiskohteita.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettiilikenteenhallinnassa sekéa paatdkse

teko etta tilannetiedot ovat keskitetfii. Suurin osa operatiivisista meriliikenteenhall&m
paatoksista tehdaan VI&skuksissgoissaon myoskattavintilannekuva siitamita meriliiken-
teessa tapahtuu. Meritilannekuvajarjestelmasta alusliikenneohjaaja saa yhdella silmayksella
kuvanvallitsevastdiikennetilanteesta. Sellaiset paattkset, jatkehdaan esimerkiksi talvies
renkulkuun liittyenmuualla kuin VT8eskuksessa, on melko hyvin kartoitettu, ja paatokeent

on mekanismit ovat kaikilla toimijoilla selvilldaasteikstunnistettiin pitkan aikavalin eli use

den tuntien paaharennustaminen ja&nnakointi,oman tominnan vaikutusten ymmartaminen,
kehittyvien tilanteiden tulkitseminen riittdvan aikaisessa vaiheesdwl@emuksen hyodymt

minen organisaation tietona

Merilikenteenhallinnassa kostuu tilanteiden ennakoitavuus.|dslikenneohjaajgpyrkii toi-
minnallaan estdmaan kaikki riskitieet eli hallitsenaan tilanteia jo ennen kuin ne syntyvat.
Alusliikenneohjaajan on pystyttawehnakoimaartilannetta pitkélle tulevaisuuteen, jotta han
pystyy estamaan mahdolliset tulevat hairiét. Tama via alislikenneohjaajalle haastavaa.

Merilikenteenhallinnalla on ominaista se, etté&ain hairion selvittdmiseen vaaditaan vain
pienia toimia, kuten yhteydenotto atia ohjaavaan henkilooja sellaisenyhteisen kasityksen
muodostaminen, jolla voidaan &gt esimerkiksi suuri onnettomuusun suuria hairigita, kuten
onnettomuuksia, ei tapahdu kovinkaan usein, voi oman toiminnan vaikutusten nakeminen olla
valilla hankalaa.
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Usein kuvitellaan, ettd alusliikenneohjaajalla on paljon aikaa toimia hairittilaateiBama
johtunee muun muassa siitéetté alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti kaikkia alueellalan lii
kuvia aluksia ja alus voi liikkua alueella useita tuntejatenkinalusten ominaisuuksista jot

en hairionhallintaoimintaan voiolla vain vahan aikadlilanteissa korostuu ymmarrys sjita
milloin tilanteeseen kannattaisi puuttuaKehittyvien tilanteiden ymmartamiseekaytetaan
meriliikenteenhallinnassgaljon kokemusperaista tietoaKokemuksen avulla tulkitaanor-
maalitilannetta ja muodostetaan aludliénteesta tilannetietoisuus, jonka pohjalta voidaan
paattaa reagoidanko joihinkin tilanteisiin vaiollaanko reagoimatta.Eras kokemukseen pe
jautuva tieto on alusten tunteminerRitkaan #usliikenneohjafina toimineettuntevat monet
alukset jo ennestaarajtietavat miten alukset normaalisti liikkuvatuttu dus liikkuu aina tie

muut alukset useimmiten tekevat samassa kohdagdasliikenneohjaajan tietdaetta alus
pystyy kdantdmaan nain, silla jyrkan kdannoksen seurauksena ei ole koskaan tapahtunut m
tdan. Jos saman kaannoksen tekee alus, josta alusliikenneohjaaja ei tieda mitaan, alesliikenn
ohjaaja todennakoisesti puuttutianteeseentai ainakin seuraa tilannettaatkemmin.

Yllamainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin kolme kehittdmiskohdetta, jotka opat o
pivan tilannekuvajarjestelman kehittdminen, kokemusperaisen tiedon valittaminen jadkaytt
minen ja proaktiivisuuden varmistaminen.

Yhtena meriliikenteendillinnan teemana on viime vuosina ollut kehittda oppivaa tikku\a-
jarjestelmad, jokaygyisitunnistamaan riskeja ja varoittamaan niisfalannekuvajarjestelméan
kehittamisessa tuliskuitenkin ottaa huomioonse, etta alusliikenneohjaajan on jatkuvastu-
rattava tilannetta aktiivisesti. Sellaiset jarjestelmaét, jotka passivoittavat kayttajansa, eivat voi
olla vaihbehto meriliikenteenhallinnassa. Passivoiva jarjestelma voi johtaa siihen, ettéd-alusli
kenneohjaajalta jaa jokin hairi6 huomaamatta, mikalistilkenneohjaaja tottuu siihen etta
kaikistahairidista tulee herate.

Merilikenteen operatiivisessa hallinnassa on paljon kokemusperaista tietoa, joka olisi tarkea
saada osaksi organisaatiota. Oppivaan tilannekuvajarjestelmaan voitaisiin mahdalisésti
lyttaa kokemusperéisiadtoja, jolloin organisaatio opgijarjestelman kautta.

Koska toimet, joitaalusliikenneohjaaja tekee ohjatessaan alusliikennettgat pienia ja jopa
huomaamattomia, pitaa toiminnan tavoitteet pitaa kirkkaana mielessaajotbtivaatio niiden
tekemiseen on tarpeeksi korkealla., ®eik& auttaa pitamé&én tavoitteet kirkkaana on seitos
asia, ettd kaikki alusliikenteenohjaajatai koulutukseltaan vahintaan peramiehidoten heilla
kaikilla on kokemusta alustyoskentelysta ja ymirgé siitg mita voi tapahtua, ellei toimita
proaktiivisesti. He ymmartavat kaikki myds semten valtavat vaikutusmahdollisuudet pria
tiivisilla toimilla voi ollaOmien toimien vaikuttavuuden ymmartaminga motivaation pitani
nen riittdvankorkealla vamistaa sen, etta alusliikenneohjaaja toimii proaktiivisesti.
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Taulukko8 Meriliikenteen operatiiviset paatokset osana hairibnhallintaa

Normaalitilanne

Havaitseminen

Vahvistus

Ensimmainen reaktio

Tapahtumapaikan
hallinta

Korjaaminen

Palautus
normaalitilanteeseen

wMiten muodostan yleisen tilannekuvan?
wMiten varaudun tulevaan hairioén?

wMiten muodostan tilannekuvan
hairidtilanteesta?

wRiskialusten ja riskipaikkojen tunnistaminen

wMiten muodostan tilannekuvan
hairidtilanteesta?

wTiedonvalitys
wPaéatoksenteko puuttumisesta
wMiten puutun ennakoivasti?

wToimenpiteidervalinta

wY hteistydkunnossapidon kanssa

wY hteistydkunnossapidon kanssa
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9. YHTEENVETO JA PAATAL

Seuraavissa luvuissa vedetdan ymdatkimuksen tarkeimmaét tulokset ja tehddaan paatelmia
likennemuotokohtaisista eroista ja yhtenevaisyyksista. Lisaksi analysoidaan tutkimuksen Iu
tettavuutta ja esitellaan jatkotutkimusaiheita ja jatkotoimenpiteita.

9.1. Yhteenveto tarkeimmista tuloksista

Taman tutkimuksen paatavoitteena oli selvittddannetietoisuuden ja tilannekuvan muode
tumista tie, rautatie- ja merilikenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa, keskittyeni-erity
sesti tiettyihin hairidtilanteisiinTyossakeskityttiin Liikennevirastomastuulla oleviin operatiiv

siin liikennekeskuksiin, jotka tieliikenteen osalta ovat tielikennekeskukset, rautatieliikenteen
osalta onrataliikennekeskuseka meriliikenteen osaltavat VTSkeskukset Lisaksi tyd koski
myds Liikenneviraston ostopalveluhankittuja rautatieliikenteen liikenteenohjauskeskukgia
informaatiokeskusta

Tutkimuksentuloksena muodostettiinuudet méaaritelmat tilannetietoisuuteen liittyville te
meille operatiivisen ilkkenteenhallinnan nakdkulmasta seka kuvatttitannetietoisuwden ja
tilannekuvan muodostumistavalikoiduissa liikenteen hairidtapasissa. Lisaksi maariteltiin
kyseisissdairitapauksissdiikenteenhallinnanoperatiivisten toimjoiden paatdksenteortie-
totarpeita ja rajoituksia Jokaisesta liikennemuodostannistettiin haasteita tilannetietoisu-
den ja tilannekuvan muodostamisessa ja niihin liittyedittdmiskohteita.

Tilannetietoisuuteen liittyvien drmien maarittelyn taustalle tutkittiin innetietoisuutta ja
tilannekuvaakirjallisuuskatsauksella, jollaelvitetiin tilannetietoisuuteen liittyvien termien
maaritelmia ja kayttéa eri aloillaeka asiatuntijahaastatteluilla joilla kartoitettiin termien
kayttoa Liikenneviraston liikenteenhiata-toimialalla. Kirjalisuuskatsaukserkeskeinen h-

vainto olj etta tilannetietoisuuteen liittyville temeille ei 16ytynyt mitddn yhtenevaisiadai-

telmi&, varsinkin termille tilannekuva l6ytyi ristiriitaisia maaritelmiyos asiantuntijahaasta
teluissakartoitetut nakemykset liikenteenhallinttoimialalta osoittivat, ettd @ liikennemuo-

doissa termeja kaytetddn erilailla ja eri merkityksid€ijallisuuskatsauksen ja asiantuatij
haastatteluiden perusteella voitiin todetatta oli tarpeen maaritella termituudelleenliiken-

teenhallinnan nakokulmast&euraavissa kappaleissa tdssa tydssa maaritellyt termit.

Tilannekuvaon ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysté tilanteesta. Se muodostuud<aike
ta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa gaina jo
hinkin erityisiin kysymyksiinmink& johdosta tilannekuvan tietosisaltd vaihtelee eri tilanteissa.
Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus eli se sisaltda sellaisia asioita, jeita vo
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daan jakaa toisen henkilén kanssa. Toisaalta, jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa
siihen myds sekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajarjestelméon jarjestelmd, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niita ja esittda ne
visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalla ja havainnollisella tavalla. Tilannekuvajarjeste
massa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla prosessoitua, jotta sitd voidaan
kayttaa helposti paatdksenteon tukena. Tilannekuvajarjestelmé ei sisalla henkilon oéia pa
telmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastgéarjestelman tekemi&nalyyseja muttailan-
nekuvajarjestelma voi sisltaa tietoja tehdyista paatoksisiannekuvajarjestelmaan varasto

tuu jatkuvasti tilannetietoa, ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, muttasiérje
telmé ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmy&ta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta.
Tilannekuvajarjestelma ei voi sisaltda kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijaintpuhelimitse kerrottu tieto siitd, etta jollakin tiella on liikesn
turvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus si@éa juna on mydhassa.

Tilannetietoisuuson yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien kokemuksiekau
ta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilén tausta ja koulutus seka tilanteelliset
tekijat kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tietd#a ymparilla tapahtuu ja osaa
toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuuteen sisaltyy tiketigtojen havaitseminen, ii

den ymmartadminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva
iImid, jota jokainen henkild tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuva osiossa seltiin myos tie, rautatie- ja meriliikenteen opea-
tiivista hallintaa ja hairionhallintaa osana sitd. Jokaisen likennemuodon kohdalta kartoitettiin
tarkeimmat operatiiviset sidosryhmat ja toimijadidosryhmaét ja toimijat jaettiin tiedon By
seka tuottajia ettd hyddyntajia. Tieliikenteenhallinnassa todettlgvan paljon tiedon hyddy

tajia di tieliikennekeskukset tuottavat paljon tietoa, jota monet sidosndt hyodyntavat.
Rautatieliikenteessa suurin osa tojoista toimi seké tiedonhyddyntéjiné etta tuottajinaeli
vuorovaikutteisina tiedonvaihtajina. Meriliikenteessa tiedon hyédyntajia ja tietoa vuoratraiku
teisedi vaihtavia oli médo tasapuolisesti

Tapaistutkimuksessdutkittin yhdeksaa liikenteen hairidtapausta, kolméakaista liikkene-
muotoa kohden.Tapauksiksi valittiin kaikista likennemuodoista seka sellaisia tapauksia, jotka
tapahtuvat ennakamattomasti etté sellaisia, jotkaoidaan ennakoidaTidiikenteen tapaukis

na toimivathuono keli, vaarallisten aineiden kuljetuksen onnettomuus ja ruuhka. Rautatieli
kenteessa tutkittiin tapauksia tekninen vika ratalaitteissa, huono keli ja kaluston rikkoutum
nen. Meriliikenteessa tutkitut tapaukset olivat alikennejarjestely, karilleajon estaminen ja
huono keli. Seuraavissa kappaleissa esitellaan tapaustutkimukeskeisimmatulokset.
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Tielikenteen operatiivisessa hairidtilanteiden hallinnaggg@toksenteon mallit ovat selkeitéd ja
paatoksenteko on kedettyd. Hairidtilanteissa @atoksentekokoskee sitamiten liikennetta
hairionaikana ohjataan, miten ja mitd hairiosta tiedotetaan tienkayttdjille ja miten hairona
kainen yhteisty6 eri sidosryhmien kandsaidetaan.Yksittaisten tapausten paatdksenteko ja
siihen littyvat tietotarpeet on kuvattukappaleessab. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan
muodostamisen yhdeksi keskeiseksi haasteeksi tunnistettiin tilannetiedon saatavuus ja sen
muoto. Ideaalitilanteessa kaiken tilanneti@d tulisi olla liikennepdaivystajan helposti omaksu
tavissa, mutta nain ei kuitenkaan talla hetkella deskatilannetietoa ei pystyta talla hetkella
esittamaan tarkoituksenmukaisella tavalliikennepaivystajat eivat pysty seuraamaan tieli
kenteen tilametta muuta kuin poikkeuksien kauttdoinen tunnistettu haaste oli kokemusp
raisen tiedonjakaminenja sen kayttdminen operatiivisessa tieliikkenteenhallinnassa. Kokemu
peréista tietoa kaytetaan talla hetkella paljon hairittilanteiden tunnistamiseen jeattaisu-
mallien muodostamise® Tiedon jakamisellei ole systemaattisia kd§intdja jatama vaiket
taa organisaation oppimistaeka hairididen tunnistamista niiden kehittyesSdeliikenteen
tapaustutkimuksen perusteella tunnistettiin nelja kehittdmiskehd, jotka ovat hyvan tila-
nekuvajarjestelman rakentaminen, liikkennehdirididen indikaattoreiden tunnistaminenu-jatk
van tilannetietoisuuden mahdollistaminen ja maardmuotoinen organisaation oppiminen.

Koska rautatieliikenne on aikataulutettua ja suunfiie, rautatielikenteenoperatiivinenhal-

linta on jatkwaa hairionhallintaa ja kaikissa hairidtilanteissa paatoksenteko keskittyy siihen
miten rautatielikenne hoidetaan niin, ettdyntyisi mahdollisimman vaha&n mydhastymisia,
turvallisuus huomioidenHaiittilanteissapaatdoksenteko keskittyy siihen, pitaakétakapas
teettia rajoittaa taionko ratakapasiteetti rajoitettu, miten likennettd ohjataan, miten likke
ndidaan, miten tiedotetaan matkustajille ja miten hoidetaan yhteistyd muiden toimijoiden
kanssa.Myo0s tietotarpeet ovat osiltaan samojamutta vastuut tiedon tuottamisesta ja sen
valittamisestd muuttuvat tapauskohtaisestfksittaisten tapausten paattksenteko ja siihen
littyvat tietotarpeet on kuvattu kappaleessa Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muode
tamisenkeskeiseksi haasteeksi tunnistettiin paatoksenteon ja tilannetiedon hajanaisués. Pa
toksentekijat ja tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri tahon vélille ja toimijat ovatuiipp
vaisia toisistaan. Tilannetlen ja paatdsten hajanaisuus hankaloittaa tiedonvalityjatéiaike-

uttaa kokonaiskentara yhteiskunnallisen nakemyksgmmartamista ja hahmottamista. &4

don valityksen hankaluus vaikuttaa siihen, miten nopeasti tieto tehdyista paatdksista saadaan
valitettyg; talla hetkella tieto ei kulkeudu riittdvan nopeasti kaikille valttamattomitlenijoille.
Lisaksi yhtend haasteena tunnistettiin riittamattomat hairidtilanteiden toimintamaRiaus-
tielikenteen tapaustutkimuksen perusteella tunnistettiin viisi kefuitiskohdetta, jotka ovat
hyvan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, vuorovaikutuksen lisddminen, yhteiskunnallisen
nakemyksen kasvattaminen, toimintamallien kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon
ottaminen.

Meriliikenteen operatiivisess hairidtianteiden hallinnassa seka paatoksenteko etta tilareeti
to on keskitettyd.Hairidtilanteissa paatbksenteko koskee sitditen pystytaan ennakoimaan
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tulevia tilanteita, puututaanko tilanteeseen, miten ja milla toimilla puututaan seka miten y
teisty6 sidosrymien kanssa hoidetaan ja miten tilanteesta tiedotetadksittaisten tapausten
paatoksenteko ja siihen liittyvét tietotarpeet on kuvattu kappalee8sdilannetietoisuuden ja
tilannekuva muodostamisen yhdeksi haasteeksi tuneigin pitkdn aikavalin eli useiden iy

tien pdaahan ennustaminen ja ennakoiminen. Koska meriliikenteen operatiivinen hallinta pyrkii
jatkuvaan proaktiivisuuteen, on tulevaa liikennetilannetta pystyttdva ennustamaan ja-enn
koimaan jo tunteja ennen ja tamauwalusliikenneohjaajalle olla haastavdatta proaktiivisuus
voidaan varmistaa, on kehittyvét tilanteet voitava tunnistaa riittavan aikaisessa vaiheessa.
Kehittyvien tilanteiden havaitsemiseen ja ymmartamiseen kaytetddn talla hetkella paljon k
kemusperésta tietoa. Tiedon jakamiselle ei ole systemaattisia kaytant6ja, mikd vaikeuttaa
organisaation oppimistga kehittyvien tilanteiden havaitsemistdMerilikenteen tapaustutk
muksen perusteella tunnistettiin kolme kehittamiskohdetta, jotka ovat oppivanrid&nvaja-
jestelmén kehittaminen, kokemusperaisen tiedon valittaminen ja kayttdminen ja praaktiiv
suuden varmistaminen.

9.2. Paatelmat tutkimuksen tuloksista

Yleisesti voidaan sanoa, etta liikenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden tilannetietoisuuden
ja tilannekuvan muodostamisessa on eri likennemuotojen valilla joitakirendaisyyksia
mutta mydseroavaisuuksia. Eroavaisuudet pohjautuvat eri liikennemuotojen eroihin, kuten
siihen, miten liikkuvia yksikoitéd seurataan ja, miten ldakenneverkko on kyseesi. Téarkein
eroavaisuus liikennemuotojen valilla on kuitenkiperatiivisten ohjaajien vaikutusmahdolt
suudet. Tieliikenteessa tienkayttaja tekee lopullisen paatdoksen omasta kulkemisestaar; merili
kenteessa aluksen paallikk@attaaperiaatteessa omastaikkumisestaan mutta alusliikeen
ohjaaja ilmaisee tahtotilan, rautatigkenteessa sen sijagana ei liiku inanliikenteenohjaaja
(likenteenohjausjarjestelmamntamaalupaa. Liikenteenhallinnan operatiivisen toimijan iva
kutusmahdollisuudet vaikuttavatuoraan siihen, mita paatoksia toimijat tekevat eri hairidtila
teissa. Tapaustutkimus kukirjallisuuskatsauksessa esiteltyd ajatusta siitd, etta tilannetieto
suuden ja tilannekuvan tietosig¢élon aina erilainen.

Eri likennemuotojen Misia yhtenevaisysia loydettiinoperatiivisten toimijoiden haasteista
muodostaa tilannetiet@uutta ja tilannekuvaarTie- ja rautatieliikennetta yhdistavat ongelmat
tilannetiedon saatavuudessa ja sen muodossa. jaieneriliikennettd yhdistavat proaktiivisy
den mahdolstaminen sek&ennustettavuuden jaennakoimisenkehittdminen. Rautatie ja
merilikennettd yhdistavdbman toiminnanvaikutusten ymmartadmisen haasteellisulsséksi
kaikkia liikennemuotoja yhdistdd haaste kokesperaisen tiedon hyddyntamiséskoko org-
nisadion toiminnan kehittdmisessa

Tieliikenteessa tinnetiedot ovat usein raakadatsuodossa ja ne ovat hajautettuna eri j&je
telmiin. Kaikki jarjestelmat ovat liikenn@jwystdjien kaytettavissa, muttdlannetiedon 16y&-
minen ja ymmartdminen vaativaliikennepdaivystajaltgpaljon omaaloitteisuutta ja tietomas-
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sasta on vaikea hahmottademlliset tiedot.Rautatieliikenteessa tilannetiedot ovhgjautettu-
na eri toimijoiden vélille eik& tilannetietoaina 16ydy mistaan jarjéslmasta. Molemmissa
tapauksissa @nnetiedon hajautuneisuuga sen muotovaikeutavat tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan muodostamista.

Merilikenteerhallinnassa proaktiivisuuskorostuu muihin liikennemuotoihin verrattuna
enemman. Alusliikenneohjaajalyrkivét toiminnallaan ennakoimaan ik&di mahdolliset merii
kenteen hairigtilanteet. Alusliikenteen luonteesta johtuen ennakointia on tehtava pitkéde t
levaisuuteen, miké saattaa olla kognitiivisesti haastavaa. Tieliikenteessa sen sijaan stzaktiivi
toimintaa hankaloittaa tilannetiedon lano saatavuuga indikaattoren puuttuninen.

Merilikenteen pitkan aikavalin ennustamisesta johtualusliikenneohjaajarvoi olla hankéa
nahdaomien toimiersa vaikuttavuuttaUseiden tehtévienkuten yhteydenotto aluksen p&a
likkbon, tarkeys tulisi pitdéiirkkaana, jotta alueohjaaja pysyy jatkuvasti motivoituneeRau-
tatielikenteessa on usein haastavaa hahmottaa oman toiminnan vaikutus kokonaisuuteen
mika johtaa siihenettd tehdaan paatoksia, jotka eivét aja yhteiskunnan kokonaishyoty# eiva
k& auta tasten toimijoiden paatoksentekoa. Molemmissa liikennemuodoissa olisi tarkeaa y
martaa kokonaiskuva ja se mihin omat paatokset johtavat.

Kaikkia liikennemuotoja yhdistd@kemusperaien tiedon hyédyntaminenLiikenteen hairidt
lanteet ovat, rippumatta lkennemuodosta, aina uniikkeja tilantaitEri tilanteilla voi kuite-
kin olla tiettyja yhtenevaisyyksigotka vaikuttavat siihen miten tilannetta kannatdallita ja
hoitaa. Jokainenliikenteenhallinnan operatiivinen toimijkeraa uransa aikana kokemuksia
jotka ovat todella arvokasta tietoa ajatellen hairidhallintaa ja sen kehittamigt ja merili-
kenteessa kokemusperainen tieto keskittyy siihariten tilanteita voidaan ennakoidamiten
tilanteisiin voitaisiin puuttua ennakoivasti jaiten hairidtilanteessatoimitaan. Rautatieliiken-
teessa sen sijaakokemugperaista tietoa kaytetdn paljon hairidtilanteiden selvittamisessa eli
miten hairittilanteessa ohjataan liikennettd niin, efidnat mydhastyisivat mahdollisimman
vahan.

9.3. Tutkimuksen luotettavuuderanalysointi

Tilannetietoisuuden termit maariteltiin operatiivisen liikenteenhallinnan nakdkulmasta. iferm
en maaritelmid pohdittiin yhdessé tydpajassa, johon osallistui kuusi Liikenneviraston asiantu
tijaa. Lisaksi termiemaaritelméluonnokselahetettiin tydpajan jalkeen osallistujillkommen-
toitavaksi. Tutkimuksessa tiedostettiin, ettd myos kunnossapito, rakentamisprojektit ja muut
sidosryhmat kuten esimerkiksi pelastuslaitos ovat tarkea osa operatiivista toimintaa ja siten
my0ds osa tilannetietoisuuden mdostamista. Tassa tydssa rajauduttiin Liilkennevirast®s: va
tuulla oleviin operatiivisiin liikenteenhallinnan toimijoihin, joten muiden sidosryhmiemnak
kulmia ei huomioitu termien maarittelyss@ttamalla muita nakdkulmia huomioon maatie

mat voisivat erotaassa tyossa esitellyista.
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Kaikki tapaukset pyrittiin kuvaamaan osana yleistd hairionhallintaprosessia. Hairionhallinta
ympyra Kuvab), joka alun perin on kehitetty kuvaamaan tieliikenteen hairionhallintaa, toimi
kuvauksena mys rautatie ja merilikenteen tapauksissa, vaikka joissakin tapauksissa hdirioha
linnan osatehtéavat sulautuivat osaksi toisiaan.

Tapaustutkimuksessa haastateltiin tieliikennekeskusten liikennepdivystdjia, rataliikenneke
kuksen liikennepaallikoita, likémenohjauskeskuksista liikenteenohjaajia, informaatiokésku
sesta infohenkiloita ja/TSkeskuksista alusliikenneohjaajibiikennekeskuksia on yli kynem
nella eri paikkakunnallgsisaltden ostopalveluna hankittavan rautatielikenteenohjauksen)
joten kaikila paikkakunnilta ei voituaikarajoitteen vuoksihaastatella henkil6d. Se, etta to-
mijoita ei haa&tateltu kaikilta mahdollisilta paikkakunnilta voi vaikuttaa tapaustutkimuksen
tuloksiin. Varsinkinsellaisissa tilanteissgoissa kokemuksella on suuri nkéys, voivéa eri hen-
kildiden toimintatavaterota.

Rautatieliikenteessa haastateltia toimijoita oli paljon. Titkimuksessatutkittin kolmea eri
toimijaa eli rataliikennekeskusta, liikenteenohjausta ja informaatiokeskuBRautatieliike-
teestd haastatdlin yhteensa seitsemaa henkilé&aajempi otos olismahdollisestiantanut
lisdd nakemysta siihen, miten asioita tulisi hoitaa ja erilaisia ratkaisumalleja mutta, jodta tas
painoeri likennemuotojen valillgllapidettaisiin oli haastateltavien maaraajmitettava.

Meriliikenteen osalta haastateltavia oli vahitevierilikenteesta haastateltiirkahta alusliike-
neohjaajaa Suomenlahden Vk&skuksesta ja kahta aluslikenneohjaajaa Archipelage VTS
keskuksesta. Tekedla lisaé haastatteluita olisi voitu saalisia nakokulmigapauksiin Mern-
likenteenhallimassakaikki alusliikenneohjaajat noudattavat alusliikennepalvelulakia ja kaikilla
on samat jarjestelmat kaytettavissaan. Nain ollen myds toiminta on melko samantyyppista
kaikissa VT-Beskuksissa.

Tapausttkimuksessa rajauduttiin operatiiviseen nakokulmagonka takia haastateltaviksi
valittiin ainoastaaroperatiivisia toimijoita. ldastateltavat vastasivat kysymyksiin tyon stiori
tamisen nakokulmasta. N&in ollen esimerkiksi Liikenneviraston asettamatttatodivataina
tule esilletapaustutkimukserhaastatteluiden tuloksista. Haastattelemalla myds muita ke
teenhallinnan asiantuntijoita olisi voitu saada tuloksiin mukaan nstéstegisemman tason
nakokulmaahairidtilanteiden hoitoon

Se, ettd tutkimuksssa tutkittiin kaikkia kolmea liikennemuas, rajoitti sitd miten laajasti eri
tapauksia pystyttiin tutkimaanMikali tydssa olisi keskitytty vain yhteen likennemuotoon, olisi
tuloksistatodennéakdisesttullut syvallisemmat ja kattavammat. Kaikkien kolnii#kennemuo-
don mukaan ottaminen antaa kuitenkin uutta ndk6kulmaa sijhmita eroja ja yhtenevaisky
sia eri liikennemuotgen valilla on.
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9.4. Jatkotutkimusaiheetja jatkotoimenpiteet

Tutkimuksessa tunnistetut jatkotutkimusaiét ja-toimenpiteet liittyvat kokemuksen hyddg-
tamiseen, tilannekuvajarjestelmien kehittdmiseen ja toimintamallaatimiseenja jatkokehit-
tamiseen.

Kaikissa kolmessa liikeemuodossa kokemuksen hydagmista tulisi tutkia ja jatkkehittaa
Kokemusperdista tietoa voidaasimerkikskeraa jarjestamalla tilanteiden purkutapahtumia,
joissa kaydaan asianosaisten kanssa lapi sitd miten tilanteessatiioifaitmita olisi voitu té-
da toisin. Meriliikenteentallinnassa on kaytetty tilanteen purkukokoukga@efusing) ja tila-
teen jalkipuinta (debriefing) Kokouksilla pyritdan siihen, etta alusliikenneohjaajille ei j&isi t
lanteista mielta painavia asioit®urkukokalksen tarkoituksena on nopea posttraumaattisten
reaktioiden purku, kokemusten ja mielikuvien normalisointi seka rauhoittuminemljauptyd-
rutiineihin ja jalkipuinnin tavoitteena on helpottaa tapahtuman jalkeista ahdistusta ja eanalt
ehkaistd mythempia stressireaktioitg/disdnen, 2011Jaman tyyppisia kaytantoja tulisittu
kia ja ottaa kaytt6on arsinkin tie ja rautatieliikenteessgjoissaei ole systemaattisigalkipuinti
kaytantoja

Toinen jatkotoimenpide on kehittda tilannekuvajarjestelmid. Tilannekuvajarjestelmiert- kehi
tdminen on hieman eri vaiheissa eri likennemuodoissa. Tavoitteena tulisi olla oppivatilann
kuvajarjestelma #ikissa likennemuodoissMerilikenteessa on jo kaytossa tilannekuvajérje
telma ja sen oppimismahdollisuuksia kehitetddn parhaillaan. Tieliikenteessa ja rautatieliike
teessa ei olevarsinaisia tilannekuvajarjesteléniNiissa tilannekuvajarjestelma tulkesisin mé-
ritella ja sen jélkeen niitd tulisi kehittdd oppivan tilannekuvajarjestelman suunthealiken-
teessaoppiva tilannekuvajarjestelma voisi auttaa hairididkahittymisen tunnisamisessa.
Rautatieliikenteessa oppiadilannekuvajarjestelma tulisitutkia siitd nékdkulmasta, miten eri
tilanteiden hyviatoimintamalleja saataisiin osaksi tilannekuvajarjestelmaa. Eli miten tietyssa
tilanteessa kannattaa toimia tai miten ainakin ennen on kannattanut toiigséksi kaikkien
likennemuotojen osalta tuligutkia mahdollisuutta sisallyttdd kokemusperdisia tietoja tilenn
kuvajarjestelmaan.

Yllamainittujen jatkotutkimusaiheiden jaoimenpiteiden lisdksi tieliikenteenhallinnassa tulisi
kiinnittd& huomiota siihen, miten mahdollistettaisiin jatkuva tilannetisuus ja miten saata
siin enemman tukeaaatietojen tulkintaan. &utatieliikenteessa tulisi kiinnittda huomiotai-si
hen, miten yhteiskunnallista ndkemysta saataisiin kasvatguaéirittilanteisiin tulisi tehda
toimintamallejaja olemassa olevia toimintaalleja tulisikehittaa. Merilikenteerhallinnassa
tulisi kiinnittdd huomiota siihemiten varmistetaan jatkuva proaktiivisuya miten tunnise-
taankehittyvia tilanteita
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Taustoittavat asiantuntijahaastattelut

Liite 1.
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Ty6pajojen osallistujat

Liite 2.
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Liite 3.

Tieliikenne

Tapaustutkimuksen kysymysrungot

Tapaus 1Huono keli

Tapaus 2VAK onnettomuus

Tapaus 3Ruuhka

1. Tilanteen alkaminen?

a.

®ao0o

-

Mita paatoksia sinun tulee tehda tassa tilanteessa?

Mit& tietoja tarvitset naiden paatdsten tekemiseen?

Mista ja kenelta sadarvittavat tiedot?

Tied&tko jotain "omasta takaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?
Onko sinulla jonkin nakoista ohjeistusta minka mukaan toimit (paatokden te
tyasi)?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosigél(joku tieto puuttuu esim.), mité
paatdksia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen? (Seuraava aamu/yo)

a.

~®a00QT

Mit& paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

Mit& tietoja tarvitset naiden paatdsten tekemiseen?

Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

Miten toimit eri paatosten perusteella?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisaltd (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatdksia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

a.

b.
C.
d.

Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

Mit& tietoja tarvitset jotta vai katsoa tilanteen olevan ohi?
Miten toimit?

Keneen paatokset vaikuttavat?
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Rautatieliikenne

Tapaus 1Huono keli

Tapaus 2Tekninervikaratalaitteissa

Tapaus 3Kaluston rikkoutuminen

1. Tilanteen alkaminen?

a.

©aoo

-

Mitd paatoksia sinun tulee tehda tassa tilaessa? / Mita eri kehityspolkuja
on?

Mit& tietoja tarvitset naiden paatosten tekemiseen?

Mista ja kenelté saat tarvittavat tiedot?

Tiedatko jotain "omasta takaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?
Onko sinulla jonkin nakdista ohjeistusta minkékaan toimit (paatdksen te
tyasi)?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisaltd (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatdksia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen?

a.

-0 a0

Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

Mit& tietoja tanitset naiden paatdsten tekemiseen?

Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

Miten toimit eri paatdsten perusteella?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisaltd (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatdksia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

a.

b.
C.
d

Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

Mit& tietoja tarvitset jotta voit katsoa tilanteen olevan ohi?
Miten toimit?

Keneen paatokset vaikuttavat?
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Meriliikenne

Tapaus 1Huono kelijaatilanne tukkii vaylan.
Tapaus 2Karilleajon estanmen
Tapaus 3Liikenteenjarjestely

4. Tilanteen alkaminen?

a. Mitd paatoksia sinun tulee tehda téssa tilanteessa? / Mita eri kehityspolkuja
on?
Mit& tietoja tarvitset naiden paatosten tekemiseen?
Mista ja kenelté saat tarvittavat tiedot?
Tiedatko jotain "omastéakaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?
Onko sinulla jonkin nakoista ohjeistusta minka mukaan toimit (paatokden te
tyasi)?
Keneen paatokset vaikuttavat?
Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisaltd (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatdksa teet silloin?

©aoo

-

5. Tilanteen jatkuminen?
a. Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?
Mit& tietoja tarvitset naiden paatdsten tekemiseen?
Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?
Miten toimit eri paatdsten perusteella?
Keneen paatokset vaikuttavat?
Mit& tapahtuu, jos sinulla on eri tietosiséltd (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatdksia teet silloin?

-0 a0

6. Miten tilanne paattyy
a. Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?
b. Mita tietoja tarvitset jotta voit katsoa tilanteen olevan ohi?
c. Miten toimit?
d. Keneen paatoksetaikuttavat?
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Tapaustutkimuksen haastattelut

Liite 4.
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Paatoksentekokaaviot

Liite 5.
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