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Tiivistelma

Tilannetietoinen henkild pystyy vastaamaan kysymyksiin siitd, mitd ymparilld tapah-
tuu, mita tulee tapahtumaan seuraavaksi ja mitd mahdollisuuksia hanelld on toimia.
Tilannekuvalle ei ole olemassa mitdan yksiselitteistd maaritelmaa mutta se voidaan
nahda paatoksentekoa tukevana asiana. Myos liikenteellisestad nakokulmasta tilanne-
tietoisuus ja tilannekuva on nostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikenteen
toimintasuunnitelmissa ja -strategioissa. Tie-, rautatie- ja meriliikennemaarat kasva-
vat jatkuvasti, jonka myota niiden sujuva ja tehokas hallinta korostuu. Jotta liikennet-
té voidaan hallita, on liikenteenhallinnan operatiivisilla toimijoilla oltava hyva tilan-
netietoisuus ja tilannekuva. Monet tilanteet etenevat nopeasti, toimijoita on paljon ja
tilanteesta kertovat tiedot ovat hajallaan. Samaan aikaan liikenteenhallinnan opera-
tiivisen toimijan pitdisi pystyd tekemaan hyvia paatoksia. Vaikka strategioissa ja
suunnitelmissa puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niitad kaytdnnos-
sa ole operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta kartoitettu, niiden sisaltoa
pohdittu eikd niita tekijoita kartoitettu, joiden avulla hyva tilannetietoisuus ja tilanne-
kuva saavutetaan. Lisdksi termien kaytté vaihtelee eri lilkennemuotojen valilla, mika
vaikeuttaa kanssakayntia ja lisda vaarinkasitysten todennakoisyytta.

Taman tyon paatavoitteena oli selvittaa tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodos-
tumista tie-, rautatie- ja merililkenteen operatiivisessa litkenteenhallinnassa, keskit-
tyen erityisesti tiettyihin hairiotilanteisiin. Tyon osatavoitteina oli maaritelld tilanne-
tietoisuuteen liittyvat termit operatiivisen lilkenteenhallinnan nakokulmasta seka ta-
paustutkimuksin tutkia operatiivisen liikenteenhallinnan ammattilaisten tietotarpeita
ja tilannetietoisuuksien perusteella tehtavia paatoksia.

Tyon tuloksena maaritellyt tilannetietoisuuteen liittyvat termit auttanevat jatkossa
liilkenteenhallinnan toimijoiden kanssakdymista ja vahentavat vaarinkasityksia tilan-
netietoisuudesta ja tilannekuvasta puhuttaessa. Tapaustutkimuksen tuloksena muo-
dostetut paatoksentekokaaviot toiminevat pohjana eri lilkkennemuotojen tilannekuva-
jarjestelmien kehittamiselle ja maarittelytyolle. Tapaustutkimuksen perusteella tielii-
kenteen kehittamiskohteiksi tunnistettiin hyvan tilannekuvajarjestelman rakentami-
nen, lilkkennehairididen indikaattoreiden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoisuuden
mahdollistaminen ja maaramuotoinen organisaation oppiminen. Rautatieliikenteen
kehittamiskohteiksi tunnistettiin hyvan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, vuo-
rovaikutuksen lisddminen, yhteiskunnallisen ndkemyksen kasvattaminen, toiminta-
mallien kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon ottaminen. Meriliikenteen
kehittamiskohteiksi tunnistettiin oppivan tilannekuvajérjestelman jatkokehittdminen,
kokemusperaisen tiedon valittdminen ja kayttdminen ja proaktiivisuuden varmistami-
nen.
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Sammanfattning

En person som ar situationsmedveten kan svara pa fragor om vad som hdnder om-
kring en, vad som kommer att hdnda till nast och vilka ar mina maojligheter att handla.
For uttrycket lagesbild finns det ingen entydig definition, men man kan se lagesbilden
som ett stdd for beslutsfattning. Aven i trafiksammanhang har situationsmedvetenhet
och agesbild lyfts fram manga ganger speciellt i olika handlingsplaner och strategier
for trafik. Vag-, jarnvags- och sjétrafikmangderna vaxer kontinuerligt, vilket framhaver
en smidig och effektiv trafikledning. For att man skall kunna leda trafiken maste de
operativa aktorerna ha en god situationsmedvetenhet och en bra ldgesbild. Manga
situationer framskrider snabbt, aktorerna ar manga och ldgesinformationen ar ut-
spridd. Samtidigt borde de operativa aktérerna inom trafikledning géra goda beslut.
Aven om man lyft fram situationsmedvetenhet och l&gesbild i strategier och planer,
har man inte kartlagt dem ur operativ trafiklednings synvinkel, inte funderat 6ver de-
ras innehall eller kartlagt de faktorer som leder till god situationsmedvetenhet och en
bra (dgesbild. Dartill anvands termerna lite olika i olika trafikformer, vilket forsvarar
kommunikationen och 6kar méjligheten for missférstand.

Framsta syftet for detta arbete var att utreda hur situationsmedvetenhet och Egesbild
bildas i operativ trafikledning i vdg-, jarnvags- och sjofartstrafik, arbetet koncentrerar
sig pa vissa stérningssituationer. Delsyften for understkningen var att definiera ter-
mer som har med situationsmedvetenhet att géra ur operativ trafiklednings synvinkel
samt att med fallstudier undersoka vilka beslut operativa trafikledningsexperter gor
pa basen av sin situationsmedvetenhet samt vilka behov av information de har.

Definitionen av termerna som hér ihop med situationsmedvetenhet, som ar ett resul-
tat av detta arbete, kan i framtiden hjélpa aktérer som jobbar med trafikledning med
kommunikationen och minska missférstand da man talar om situationsmedvetenhet
och l&gesbild. Beslutsscheman, som ocksa ar ett resultat av detta arbete, kan anvan-
das som grund da man utvecklar och definierar [Ggesbildsystem. Pa basis av fallstu-
dien identifierades foljande utvecklingsbehov for vagtrafik: uppbyggande av ett bra
lAgesbildsystem, igenkdnnande av indikatorer for trafikstérningar, mojliggérande av
kontinuerlig situationsmedvetenhet samt formbunden inlérning i organisationen. Ut-
vecklingsbehoven fér jarnvagstrafik identifierades till uppbyggande av ett bra lages-
bildsystem, 6kning av interaktion, 6kning av ett samhalleligt perspektiv, utveckling av
verksamhetsmodeller och beaktande av nya informationsbehov. Sjotrafikens utveckl-
ingsbehov identifierades till fortsatt utveckling av ett ldrande (dgesbildsystem, for-
medling och anvandning av empirisk information samt forsakrande av proaktivitet.
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Summary

A person that is situationally aware can answer questions about what happens around
her, what is going to happen next and what possibilities she has to act. There is no
unambiguous definition of situational picture but it can be seen as a support for deci-
sion making. Also, from a traffic perspective, situation awareness and situational pic-
tures have been highlighted several times, especially in different plans of actions and
strategic plans concerning traffic. Road, railway, and sea traffic amounts increases
constantly, which emphasizes the importance of fluent and effective traffic manage-
ment. To manage traffic the operational actors need a good situation awareness and
situational picture. Many situations proceed fast, there are many actors, and the situ-
ational information is diffused. At the same time the operational actors should be
able to do good decisions. Even though situation awareness and situational pictures
have been mentioned in strategic plans and plans of action, they have neither been
defined from an operational traffic management perspective, nor have the elements
that provide good situational awareness and situational pictures been considered.
Furthermore, the use of the terms differs between different forms of traffic, which
complicates communication and increases the probability of misunderstandings.

The primary aim of the thesis was to untangle the formation of situation awareness
and situational picture in operational road, railway and sea traffic management. The
thesis focuses on certain fault situations. Secondary aims was to define the terms re-
lated to situation awareness from an operational traffic management perspective as
well as to study the decisions an operational traffic management professional makes
based on her situation awareness and what needs of information she has.

One of the results of the study was definitions of the terms related to situation aware-
ness. The definitions can in future assist communication between traffic management
actors and reduce the possibility of misunderstandings when talking about situation
awareness and situational picture. The decision making schemas that was a result of
the case studies can work as a base for development and definition of situational pic-
ture systems in different forms of traffic. In the case study some development needs
were recognized. In road traffic the development needs were to build a good situa-
tional picture system, to recognize indicators for traffic fault situations, to enable
continuous situation awareness, and to learn in the organization. In railway traffic the
development needs were to build a good situational picture system, to increase inter-
action, to increase the understanding of the social aspect, to develop plans of action,
and to consider new needs of information. In sea traffic the development needs were
to further develop a learning situational picture system, to develop the use of and
convey of empirical information, and to secure proactivity.



Esipuhe

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat keskeinen edellytys hyvaan liikenteenhallintaan
ja ohjaukseen. Etenkin operatiivisessa liikenteenhallinnassa hyva tilannetietoisuus
korostuu, silla liikennetilanteet etenevat nopeasti, toimijoita on paatoksenteossa
useita ja tilanteesta kertovat ja siihen liittyvat tiedot ovat usein hajallaan eri toimijoil-
la tai jarjestelmissa. Hyva tilannetietoisuus mahdollistaa parhaan, usein jopa enna-
koivan paatoksenteon operatiivisessa liikenteenhallinnassa.

Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa ei ole kuitenkaan operatiivisen liikenteenhallinnan
naktkulmasta kartoitettu eikd niiden merkitysta ja sisaltéa ole pohdittu. Lisaksi ter-
meja tilannetietoisuus ja tilannekuva kaytetdan hieman eri merkityksissa eri liiken-
nemuodoissa. Talld tutkimuksella haluttiin kartoittaa tilannetietoisuutta ja tilanneku-
vaa operatiivisessa liikenteenhallinnassa, yhtenadistaa termien kayttoa seka luoda ny-
kytilakuvaus siita, miten tilannetietoisuus ja tilannekuva muodostuvat operatiivisessa
toiminnassa.

Taman tutkimuksen on tehnyt diplomityonaan Michaela Koistinen. Diplomity6td on
valvonut Aalto-yliopiston professori Tapio Luttinen. Ty6ta on ohjannut Liikenneviras-
tossa liikenteen palvelut -osastolta Heli Mattila ja Virpi Anttila. Tyohén ovat osallis-
tuneet Liikennevirastossa Matti Aaltonen, Tommi Arola, Thomas Erlund, Jorma Helin,
Mika Jaatinen, Atte Kanerva, Sami Luoma ja Petri Ronneikké. Liséksi tyossa haastatel-
tiin operatiivisia toimijoita Liikenneviraston eri liilkennemuotojen liikennekeskuksissa
sekd VR-Yhtyma Oy:n rautatieliikenteen ohjauskeskuksissa ja informaatiokeskukses-
sa.

Helsingissa joulukuussa 2011

Liikennevirasto
Liikenteen palvelut -osasto
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TyoOssa kaytetyt termit ja kasitteet

AIS (Automatic Ship Identification System) on jarjestelma, jolla paikannetaan ja
tunnistetaan aluksia meriliikenteessa.

Hairionhallinnalla tarkoitetaan liikenteessa tapahtuvien hairidtilanteiden havaitse-
mista, hoitamista ja poistamista. Toiminta eroaa hairittyypin ja lilkkennemuodon mu-
kaan, mutta yhteista on, ettd kun hairiotilanteet pyritdan hoitamaan sujuvasti, liiken-
nevaylat pysyvat liikennoitavassa kunnossa ja palvelutaso pysyy riittdvan korkeana.
Tarkea osa hairionhallintaa on hairididen ennakointi ja proaktiivisuus, joilla pystytaan
vahentamaan tai kokonaan poistamaan hairididen vaikutukset.

Liikennditavyys on liikennevirran ajo- tai liikkumisolojen laadullinen mitta, joka pe-
rustuu palvelutekijoihin, kuten nopeus, matka-aika, liikkkumisen vapaus, liikennehairi-
ot ja lilkkumisen mukavuus. Voidaan rinnastaa kasitteeseen palvelutaso.

Liikenteenhallinnan operatiivisella toimijalla tarkoitetaan tassa tyossa Liikennevi-
raston tieliikennekeskuksessa tyoskentelevia lilkennepaivystajia, meriliikennekeskuk-
sessa tyoskentelevid alusliikennechjaajia, rataliikennekeskuksessa tydskentelevia
lilkennepaallikoita seka rautatieliikenteenohjauksessa tyoskenteleviad liikenteenoh-
jaajia ja informaatiokeskuksessa tyoskentelevia infohenkil6ita.

Liikenteen hairio voidaan maaritelld poikkeuksellisena tapahtumana, joka laskee
tien, kadun, radan tai vesivaylan kapasiteettia eli valityskykya, huonontaa sen liiken-
noitavyytta tai vahentaa lilkenteen tasmallisyytta ja heikentaa turvallisuutta. (Salko-
nen ja Rauhamaki, 2008; Sipila, 2008.)

Operatiivinen liikenteenhallinta koostuu kaikista niista toimista, joita kaytetdan jo-
kapaivaisen liikenteenhallintaan.

Radan valityskyky maarittda sen, kuinka monta junaa radalla voi kulkea tietylld aika-
vélilla. Siihen vaikuttaa muun muassa yksiraiteisen osuuden kohtauspaikkojen véliset
etaisyydet, kaksi- tai useampiraiteisella osuuden radan suojavalinpituus eli kuinka
tiheasti junat voivat ajaa perdkkain, junien nopeuserot ja turvalaitevarustus. (Sipila,
2008.)

Rautatieliikenteen tasmallisyydella tarkoitetaan aikataulunmukaista saapumista
tietylle asemalle (Liikennevirasto, 2011a).

VHF (Very High Freaquency) on radiotaajuus, jota kaytetaan radioliikenteessa Lyhyil-
& matkoilla. VHF on merenkulun kommunikointivilineen yleisin taajuusalue.

VIRVE tarkoittaa Suomen viranomaisverkkoa (Kortiainen, 2010).
VTS-keskus on Liikenneviraston alaisuudessa toimiva meriliikennekeskus. VTS on

lyhenne sanoista Vessel Traffic Service eli alusliikennepalvelut. VTS-keskuksia on
Suomessa yhteensa viisi kappaletta.
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Tydssa kaytetyt termit ja kasitteet

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodos-
tuu kaikesta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilanne-
kuva vastaa aina joihinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tieto-
sisalto vaihtelee eri tilanteissa. Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus
eli se sisaltaa sellaisia asioita, joita voidaan jakaa toisen henkilén kanssa. Toisaalta,
jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi sithen myos sekoittua henkilén omaa
tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajdrjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niita ja
esittda ne visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalld ja havainnollisella tavalla.
Tilannekuvajarjestelmassa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla pro-
sessoitua, jotta sitd voidaan kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajar-
jestelma ei sisalla henkilon omia paatelmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan
jarjestelman tekemia analyyseja mutta tilannekuvajarjestelma voi sisaltda tietoja
tehdyista paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoituu jatkuvasti tilannetietoa,
ja tilannekuvajérjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjestelma ei voi korvata
kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta. Tilanneku-
vajarjestelma ei voi sisdltda kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimer-
kiksi olla kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siita, etts jollakin
tielld on liikenneturvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siita, etta
juna on myohassa.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilén omien koke-
muksien kautta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilén tausta ja kou-
lutus seka tilanteelliset tekijat kuten vdasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tie-
taa, mita ymparilld tapahtuu ja osaa toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuu-
teen siséaltyy tilannetietojen havaitseminen, niiden ymmartaminen ja niiden tulevai-
suuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmi, jota jokainen henkil®
tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.
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Osa I Johdanto ja taustaa

Taman diplomityén ensimmainen osa muodostaa pohjan tutkimukselle. Osassa on
selostettu tyon tausta ja tarve tutkimukselle luvussa 1.1 ja tyon tavoitteet luvussa 1.2.
Luvussa 1.3 on kuvattu tyon sisalts, luvussa 1.4 tyossa kaytetyt menetelmat ja luvussa
1.5 tydn rajaukset.
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta

Tilannetietoinen henkilé pystyy vastaamaan kysymyksiin "Mitd ymparillani
tapahtuu?", "Mita tulee tapahtumaan seuraavaksi?" ja "Mita mahdollisuuksia minulla
on toimia?". (Virrantaus ja Makeld, 2009.) Tilannetietoisuus voidaan kuvata henkildon
omana kuvana ympardivastd maailmasta ja erddnlaisena kiertokulkuna, jossa henkilo
pystyy tilannetietoisuutensa perusteella tekemaan paatoksia ja toimimaan. Tilanne-
tietoisuuden kiertokulku on kuvattu kuvassa 1. Tilannekuvalla sen sijaan tarkoitetaan
eri tilanteissa ja eri yhteyksissa eri asioita. Yhteista kaikille tulkinnoille on se, etta
tilannekuva on paatoksenteon tuki. Tilannekuva antaa siis mahdollisuuden oikea-
aikaiselle ja hyville paatoksenteolle.

TILANNETIETOISUUS

Taso 1 Taso 2 Taso 3
» Havaitseminen Ymmartaminen Ennustaminen

01 Toiminta Paatoksenteko

Kuva 1 Tilannetietoisuus osana pddtoksentekoa ja toimintaa (muokattu
ldhteestd Endsley ja Connors, 2008).

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat osana jokapaivaista toimintaa, kuten esimerkiksi
yksittaisen ihmisen tehdessa paatoksia siita lahteekd téihin autolla vai junalla. Ti-
lannetietoisuus ja tilannekuva ovat myds oleellinen osa korkean tason paatoksentekoa,
kuten Suomen valtiovallan tekemia paatoksia. Esimerkiksi suurissa katastrofeissa
ja kriisitilanteissa on tiedostettu paatoksentekijéiden hyvan tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan tarve. Esimerkkeja kriisitilanteista olivat vuoden 2004 tsunamitilanne,
jota varitti alkuvaiheessa riittdmatén tilannetieto ja ymmarryksen puute tapahtuman
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vakavuudesta, ja Japanin maanjaristys talvella 2011, joka tilannetiedon ja tilanneku-
van naktkulmasta oli paremmin hallussa (Mantyvaara, 2011).

Suomessa tilannetietoisuutta on tutkittu kognitiivisesta nakokulmasta, siitd miten
tietoisuus syntyy ihmisen aivoissa, miten se jalostuu ja mitka tekijat vaikuttavat sen
muodostumiseen ja yllapitoon. Lisdksi on tutkittu, miten tilannetietoja tulisi visuali-
soida ja miten jarjestelmat tulisi suunnitella, jotta niiden avulla saadaan paras mah-
dollinen tilannetietoisuus. Erilaisia tutkimuksia on tehty koskien tilannekuvajarjes-
telman symboleita ja sitd, miten tietoja tilannekuvajarjestelméassa pitaisi esittas, jotta
toimija pystyy huomaamaan asian oikeaan aikaan ja ymmartamaan sen oikealla taval-
la. Tata tutkimusta ja kehittamista on tehty Aalto-yliopiston maanmittaustieteiden
laitoksella, jossa muun muassa yhdessa diplomityossa tutkittu ja kehitetty pelastus-
harjoituksissa kaytettyjen tilannekuvien esittamistapaa ja sisaltéa yhdessa pelastus-
laitoksen kanssa. (Nissinen, 2009.)

Eras jokapaivdinen toiminta, jossa tehdaan paljon paatoksia, on liikenne. Liikenteessa
jokainen kulkija periaatteessa tekee paattksia omasta kulkemisestaan mutta, jotta
liikenne toimisi jarjestelmand, on sita jotenkin hallittava. Yleisesti liikkenteenhallinnal-
la tarkoitetaan vaikuttamista liikenteen kysyntaan, matka- ja ajokayttaytymiseen seka
kulkutavan, reitin tai matkan ja kuljetuksen ajankohdan valintaan. Lisaksi liikenteen-
hallinta on liikenneverkon kapasiteetin hallintaa, siitd annettavaa matkustaja- ja
muuta informaatiota seka liikenteenohjauksen kehittamista. Liikenteenhallinnassa
tarkeitd nakokulmia ovat liikenteen turvallisuus, ympéaristoystavallisyys, matkaketju-
ajattelu ja liikenneverkkotasoinen liikenteenhallinta. (Makela et al., 2011.) Liikkumista
voidaan hallita strategisella tasolla esimerkiksi lilkkennepoliittisilla toimilla, kuten te-
kemalld paatoksia tienkayttémaksuista, ja operatiivisella tasolla esimerkiksi jokapai-
vaisilld liikenteenohjausoperaatioilla, kuten operoimalla muuttuvia nopeusrajoituksia
tai ohjaamalla junia.

Liikenteenhallinnasta vastaavat Suomessa muun muassa Liikenne- ja viestintaminis-
terio, Liikennevirasto, elinkeino-, lilkkenne- ja ymparistokeskukset (ELY-keskukset),
Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi) seka valtion omistamat osakeyhtiot kuten Fin-
navia Oyj ja VR-Yhtyma Oy. Tama diplomityd on tehty Liikennevirastolle, josta on
laissa maaritelty seuraavaa:

"L itkennevirasto on liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla toimiva keskushal-
linnon virasto, joka vastaa liikenteen palvelutason ylldpidosta ja kehittdmisestd valtion
hallinnoimilla liikennevdylillG. Virasto edistdd toiminnallaan koko liikennejérjestelmén
toimivuutta, litkenteen turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitystd ja kestdvdd kehi-
tystd" (Laki Litkennevirastosta, 862/2009).

Liikennevirasto on vastuussa tie-, rautatie- ja merilitkenteesta, joihin liilkennemuotoi-
hin myos tdama tyo on rajattu. Tyo keskittyy Liikenneviraston operatiiviseen liiken-
teenhallintaan eli jokapaivaiseen liikenteenhallintaan, joka kaytédnnossa on eri liiken-
nemuotojen liikennekeskusten vastuulla.

Niin tie-, rautatie- kuin meriliikenteessdkin lilkkennemaarat kasvavat jatkuvasti. Lii-
kennemaarien kasvaessa yha tarkeammaksi tulee hallita liikennettd mahdollisimman
tehokkaasti, silld etenkin tie- ja rautatieliikennettad leimaa hetkellinen tarve lisdkapa-
siteetille, mutta liikenneverkon optimoinnin kannalta ei ole tarkoituksenmukaista ra-
kentaa uutta eika aina ole varaa parantaa vanhaa liikkenneverkkoa. Taman myota vay-
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lien litkennoitavyys ja likkenteen sujuvuus ovat nousseet viime vuosina tarkeiksi asi-
oiksi.

Liikennoitavyyteen ja sujuvuuteen liittyvat vahvasti termit tilannetietoisuus ja tilan-
nekuva. Kansainvalisesti eri lilkkennemuodoissa on tutkittu tilannetietoisuutta ja ti-
lannekuvaa hieman eri ndkokulmista. Tieliikenteessa on yleisesti kehitetty tilanneku-
vajarjestelmia, jotta lilkenteenhallinnan operatiivisilla toimijoille muodostuisi hel-
pommin hyva tilannetietoisuus ja tilannekuva. Rautatieliikenteessa on tutkittu tilan-
netietoisuuden mittaamista ja pyritty saattamaan eri paatdksentekijéita yhteen ja
muodostamaan yhteisia tilannekuvajarjestelmia, niin ettd mahdollistettaisiin sama
tieto kaikille samaan aikaan. Meriliikenteessa on tutkittu oppivien tilannekuvajarjes-
telmien muodostamista ja kayttéa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat myos Suomessa liikenteenhallinnallisesta naké-
kulmasta nostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikenteen toimintasuunnitel-
missa ja -strategioissa. Liikenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa on
maaritelty, ettd ajantasainen ja laadukas tilannekuva on liikenteenhallinnan kaikkien
palveluiden edellytys (Liikennevirasto, 2010a). Liikenteen operatiivisessa hallinnassa
tilannetietoisuus on erityisen tarkedssa asemassa; monet tilanteet etenevat nopeasti,
toimijoita on paljon ja tilanteesta kertovat tiedot ovat hajallaan, samaan aikaan pitai-
si pystya tekemaan oikea-aikaisia, hyvia paatoksia. Vaikka strategioissa ja suunnitel-
missa puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niitad kuitenkaan kaytan-
nossa ole operatiivisen lilkkenteenhallinnan ndkokulmasta kartoitettu eika niiden mer-
kitysta ja sisdltod ole pohdittu. Lisdksi termien kaytossa on joitakin eroja eri liiken-
nemuotojen valilla.

1.2 Tydn tavoitteet

Taman tutkimuksen paatavoitteena on selvittaa tilannetietoisuuden ja tilannekuvan
muodostumista tie-, rautatie- ja merilitkenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa,
keskittyen erityisesti tiettyihin hairiotilanteisiin. Padtavoite on jaettu osatavoitteisiin,
jotka ovat:

— selkeyttda liikenteenhallinnan tilannekuvaan ja tilannetietoisuuteen liittyvat ter-
mit ja toimijat eri lilkennemuodoissa seka maaritelld toimijoiden valiset yhteydet

— maaritelld lilkenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden tietotarpeet hairictilan-
teiden paatoksenteossa

— selvittaa, mitka ovat eri lilkkennemuotojen yhtaldisyydet ja erot ja, mitka ovat ta-
man hetken hankaluudet tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa.

Tyon tuloksena on tarkoitus muodostaa maaritelmat tilannetietoisuuteen littyville
termeille liikenteenhallinnan nakokulmasta, kuvaukset tiettyjen hairiotilanteiden paa-
toksista ja paatosten tietotarpeista sekd paatelmat eri lilkennemuotojen kehittdmis-
tarpeista ja lilkkennemuotojen eroista ja yhtenevaisyyksista. Tyon tulokset tarjoavat
tietoa, jonka pohjalta voidaan kehittaa tilannetietoisuutta lisdava ja parantava tie-
donvilitys eri toimijoiden valilla. Tyolld edistetdan proaktiivista ja tehokasta liiken-
teenhallintaa.
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1.3 TyoOn sisalto

Tyo6 jakaantuu neljaan osaan:

OSAI: Johdanto ja taustaa
Johdanto ja tausta -osa muodostaa pohjan diplomityélle ja antaa lukijalle kuvan siita,
miten tutkimus on tehty, ja miten tulokset kuvataan.

OSA II: Tilannetietoisuus ja tilannekuva
Tilannetietoisuus ja tilannekuva -osa muodostaa teoreettisen pohjan tutkimustyoélle.

Teoreettinen pohja koostuu tilannetietoisuuteen littyvien termien tdméanhetkisen
kayton kuvauksesta seka yleisen operatiivisen lilkenteenhallinnan kuvauksesta. Osion
tuloksena maaritellaan termit tilannetietoisuus, tilannekuva, tilannekuvajarjestelma
ja tilannetieto litkenteenhallinnan nakokulmasta.

OSA III: Tapaustutkimus

Tapaustutkimusosiossa muodostetaan kuvaukset siita, miten tilannetietoisuus talla
hetkelld muodostuu valituissa hairiGtapauksissa operatiivisessa liikenteenhallinnas-
sa. Lisaksi maaritelldan tilannetietoisuuden perusteella tehtavat paatokset ja niiden
tietotarpeet. Osion tuloksena muodostetaan paatoksentekokaaviot lilkenteen hairio-
tapauksien yhteydessa tehtavista paatoksista ja niiden tietotarpeista seka esitelldan
liilkennemuotokohtaista tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa parantavia kehittamiskoh-
teita.

OSAIV: Yhteenveto ja paatelmat
Yhteenveto ja paatelmat -osassa vedetdan yhteen tutkimuksen tulokset seka tehdaan

kaikkia lilkkennemuotoja koskevia paatelmia tutkimustulosten perusteella. Lisaksi eh-
dotetaan mahdollisia jatkotoimenpiteita ja jatkotutkimusaiheita.

1.4 Tutkimusmenetelmat

Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa operatiivisessa liikenteenhallinnassa haluttiin
tassa diplomityossa kuvata mahdollisimman laajasti. Tasta syysta valittiin tutkimus-
menetelmaksi kvalitatiivinen tutkimus. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritdan ku-
vaamaan todellista elédmas, ja tutkimuskohdetta pyritdan tutkimaan mahdollisimman
kokonaisvaltaisesti. (Hirsjarvi et al., 2009.) Tutkimusty® jakaantuu kahteen osioon,
taustoittavan materiaalin kerdamiseen ja tapaustutkimukseen.

Tyossa kaytettiin hyvaksi Liikennevirastossa olevaa laajaa asiantuntijoiden tietopoh-
jaa seka taustoittavan materiaalin koostamisessa etta tutkimustulosten synnyttami-
sessd. Asiantuntijoiden tiedon kerdamisessd menetelmana kaytettiin puolistrukturoi-
tuja haastatteluita eli teemahaastatteluita ja tyopajoja. Teemahaastattelussa aihepii-
rit eli teema-alueet ovat tiedossa, mutta kysymysten tarkka muoto ja jarjestys puuttu-
vat. (Hirsjarvi et al., 2009.) Tyopajoja jarjestettiin kaksi kappaletta ja niihin kutsuttiin
aina tydpajan aiheen tuntevia asiantuntijoita Liikennevirastosta. Tydpajojen tarkoi-
tuksena oli saada aikaan keskustelua eri toimijoiden valille, jota muuten ei ehka olisi
tapahtunut. Tyopajat toimivat myo6s tarkeana tdman tyon tulosten kommentointifoo-
rumina.
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Taustoittavan materiaalin kerdaminen tehtiin kirjallisuusselvityksen ja asiantuntija-
haastatteluiden avulla. Kirjallisuusselvityksen teemana olivat tilannetietoisuuteen
liittyvat termit ja operatiivinen liikenteenhallinta. Kansainvalisen katsauksen aineis-
tonkeruumenetelmana kaytettiin sahkopostikyselya ja tiedonetsintda internetista.
Asiantuntijahaastattelut tehtiin teemahaastatteluin, joiden teemana toimivat tilanne-
tietoisuus ja tilannekuva -termien kaytto eri liilkennemuodoissa, sekd taman hetkiset
operatiiviset kdytannot ja operatiivisen toiminnan haasteet tilannetietoisuuden ja ti-
lannekuvan ndkokulmasta. Haastateltavana olivat Liikennevirastosta nelja meriliiken-
teen asiantuntijaa, kolme tieliikenteen asiantuntijaa ja nelja rautatieliikenteen asian-
tuntijaa. Lisdksi haastateltiin kahta rautatieliikenteen asiantuntijaa VR-Yhtyma
Oy:sta. Haastattelut tehtiin helmikuun ja heindkuun 2011 vélisend aikana. Haastatel-
tavien taustatiedot ja tarkat haastatteluajankohdat on esitetty liitteessa 1.

Taustoittavan aineiston pohjalta muodostettiin uudet ehdotukset termien tilannetie-
toisuus, tilannekuva, tilannekuvajdrjestelmd ja tilannetieto maaritelmille. Ehdotuksia
kasiteltiin ensimmaisessa, 16.3.2011 pidetyssa, tytpajassa, johon osallistui kuusi Lii-
kenneviraston asiantuntijaa, joista kaksi ovat tielilkenteen asiantuntijaa, kaksi rauta-
tieliikenteen asiantuntijaa ja kaksi meriliikenteen asiantuntijaa. Tyopajan tuloksena
muodostettiin termien maaritelmat, jotka lGhetettiin vield tyopajan osallistujille
kommentoitaviksi tyopajan jalkeen. Kommenttien perusteella maaritelmat muokattiin
lopulliseen muotoonsa. Tyopajaosallistujien taustatiedot on esitetty liitteessa 2.

Termien maarittelyn lisdksi taman tyon tavoitteena oli selvittaa tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan muodostumista tietyissa liikenteenhallinnan hairictilanteissa. Tama
tehtiin tapaustutkimuksella, joka on eradanlainen tutkimustyyppi tai -strategia, jossa
tarkastellaan yhta tai useampaa tapausta, joiden maarittely, analysointi ja ratkaisu on
tutkimuksen keskeisin tavoite. Tapaus voi olla yksild, ryhma, ohjelma, prosessi tai jo-
kin ilmi6. (Eriksson ja Koistinen, 2005.) Tassa tutkimuksessa tapauksina toimivat tie-,
rautatie- ja meriliikenteesta valitut hairictilanteet. Jokaisesta lilkennemuodosta valit-
tiin kolme tapausta.

Tapaustutkimuksessa tilannetietoisuusketjua (Kuva 1) l&hestyttiin painvastaisessa
jarjestyksessa, kuten kuvassa 2 on esitetty. Koska tilannetietoisuuteen pyritdan aina
jonkin tietyn motiivin takia ja johonkin paamaaraan tahdaten, on tassa tyéssa pyritty
selvittdmaan tehtavid paatoksia paamaaraan paasemiseksi. Naiden paatosten kautta
pyritdan kuvaamaan tilannetietoisuuden tietosisalto.
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TILANNETIETOIS]

Maailman
tila

Kuva 2 Ldhestymistapa tapaustutkimukseen

Tapaustutkimuksen aineistonkeruumenetelmana toimi, tyopajan liséksi, teemahaas-
tattelut. Haastatteluissa keskusteltiin valituista tapauksista tietyn kysymysrungon
pohjalta (liite 3). Kysymyksia ei haastatteluissa kayty jarjestyksessa vaan asioista
keskusteltiin vapaamuotoisesti kysymysrungon pohjalta. Haastateltavat valittiin tut-
kimukseen heidan tutkimusteemaan liittyvan kokemuksensa perusteella. Koska tut-
kimuksen aiheena olivat operatiivisen liikenteenhallinnan héairictilanteet ja fokuksena
oli Liikenneviraston vastuulla olevat toiminnot, valittiin haastateltavat Liikenneviraston
operatiivisista liilkennekeskuksista. Haastattelut tehtiin liikennemuodoittain, koska
operatiivista toimintaakin tehdaan liilkennemuodoittain. Haastateltavia oli yhteensa
16 asiantuntijaa, joista viisi oli tieliikennekeskuksista, nelja merililkennekeskuksista ja
seitseman rautatieliikenteen liikennekeskuksista. Haastattelut toteutettiin kesdkuun ja
elokuun 2011 valisena aikana. Suurin osa haastatteluista oli yksilohaastatteluja. Kaksi
haastattelua tehtiin kdytannon syista parihaastatteluna. Kaikki haastattelut tehtiin
kasvokkain. Liitteessa 4 on esitetty kaikki haastateltavat ja heidan taustatietonsa.

Tutkittujen hairiotapausten paatokset ja tietotarpeet on kuvattu SADT-kaavioilla
(Structural Analysis and Design Technique -kaavioilla). SADT on kuvaamistekniikka,
jolla voidaan kuvata systeemeja seka niissa liikkkuvaa informaatiota, tarpeita, toimijoita
ja rooleja. SADT-kaavioissa tarkastellaan aina samalla kertaa tietoja ja tapahtumia,
kuten ihmisten tai ohjelmistojen suorittamia toimintoja. Kuvauksen paapaino on aina
joko toiminnolla tai tiedolla. Tassa tyossa kuvauksen paapaino on toiminnolla. Toi-
mintona on kaytetty niitd paatoksia, joita operatiiviset liikenteenhallinnan toimijat
tekevat tutkituissa tapauksissa. Toimintomallissa laatikot kuvaavat toimintoja ja nuo-
let toimintojen valista tietoa. Mallissa kuvataan erilaisia asioita laatikkoon tulevilla
nuolilla. Vasemmalta sisdan tulee syote, oikealta ulos tulee tuloste, ylhaalta tulee oh-
jaus tai kontrolli ja alhaalta tukimekanismi (Kuva 3). Toimintomallissa sisaan tuleva
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syote on tietoa, jota toiminto tarvitsee ja ulos tuleva tuloste on tieto, joka toiminnon
tuloksena syntyy. Ylhaalta tuleva kontrolli voi olla esimerkiksi rajoite, aktivoiva tieto
tai noudatettava ohje. Alhaalta tuleva tukimekanismi on esimerkiksi toiminnon suorit-
taja, kuten osasto, henkilo tai jarjestelma. (Hillberg, 2010.)

Toinen tydpaja jarjestettiin 7.9.2011. Sen tarkoituksena oli muokata tapaustutkimuk-
sen haastatteluiden perusteella muodostettuja paatoksentekokuvauksia. Tyopajaan
osallistui seitseméan asiantuntijaa Liikennevirastosta. Tydpajan kommenttien perus-
teella kaaviot muokattiin lopulliseen muotoonsa. Osallistujien taustatiedot on kuvattu
liitteessa 2.

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

¥

Sydte A
Y / . Paitds Tuloste/
Paatokseen tarvittava L .
’ : . » (toiminto) » Toiminnon
tieto (tieto, jota
AO tulos

toiminto kuluttaa) -

Tukimekanismi
(esim.
paatoksentekijd)

Kuva 3 Tapaustutkimuksen tulosten kuvaukseen kdytetty kaaviomalli

1.5 Tutkimuksen rajaukset

Tama tyo on tehty Liikennevirastolle ja se on rajattu koskemaan Liikenneviraston vas-
tuulla olevia lilkkennemuotoja eli tie-, rautatie-, ja meriliikennettd. Tydssa keskitytaan
ndiden lilkennemuotojen operatiiviseen liikenteenhallintaan. Operatiivisen liiken-
teenhallinnan yksi perustehtavistad on hairio- ja poikkeustilanteiden hallinta. Hairioti-
lanteiden hallinta koostuu pyrkimyksesta saattaa vayla, laite tai jarjestelma liikennoi-
tavaan kuntoon hairion tapahduttua tai uudelleenreititysten tekeminen hallitusti prio-
risoiden. Poikkeustilanteiden hallinta tarkoittaa hallittua, yleensa ennakoitua hairion-
hallintaa lilkkennejérjestelmassa, joka perustuu tehtyyn suunnitelmaan ja yhteistyo-
hon, esimerkiksi VIP- ja ydinpolttoainekuljetuksien, sotilaallisen hairion tai sodan
tilan varalta. Tassa tyossa ei tarkastella poikkeustilanteiden hallintaa, vaan tyossa
keskitytaan hairiotilanteisiin ja niiden tilannekuvaan ja tilannetietoisuuteen.

Liikenteen hairidtilanteissa korostuu oikea-aikainen paatoksenteko ja paatoksien
mukaan toimiminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmié, joka kattaa niin normaaliti-
lanteet kuin hairidtilanteet. Tassa tyossa keskitytadn hairiotilanteiden tilannetietoi-
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suuden seurauksena tehtéviin paatoksiin, silld ne ovat operatiivisessa liikenteenhal-
linnassa ajallisesti ja sisallollisesti usein kriittisia.

Tyon paapaino on henkiléliikenteessa. Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa tarkastel-
laan liikkuvan kaluston nakokulmasta eli junan, auton ja laivan naktkulmasta, eika
niinkaan yksittaisen matkustajan nakokulmasta.

Tassa tyossa ei maaritelld sitd, minkalaisia tilannekuvajarjestelmia Liikenneviraston
olisi hankittava, eikd maaritelld myoskaan tilannekuvajarjestelmien arkkitehtuuria tai
muita tarkempia ominaisuuksia. Tyossa keskitytaan tilannetietoisuuden ja tilanneku-
van tietosisaltoihin, joita mahdollisesti voidaan kayttaa tulevaisuudessa jarjestelmien
maarittelytyossa.
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Osa II Tilannetietoisuus ja tilannekuva

Tassd osassa kuvataan kirjallisuusselvityksen ja taustoittavien asiantuntijahaastatte-
luiden avulla tilannetietoisuuteen liittyvien termien kayttoa eri aloilla, ja operatiivista
liikenteenhallintaa yleiselld tasolla. Lisdksi luodaan katsaus kansainvalisen tie-, rau-
tatie- ja meriliikenteenhallinnan tilannetietoisuuteen ja tilannekuvaan. Osion tulok-
sena maaritelldan tilannetietoisuuteen liittyvat termit operatiivisen liikenteenhallin-
nan nakokulmasta. Termien maarittelyyn kaytetyt menetelmat on kuvattu tarkemmin
luvussa 1.4.

Luvussa 2 on esitelty eri ndkokulmia termien tilannetietoisuus, tilannekuva ja tilanne-
kuvajarjestelma kayttoon ja maarittelyyn ja luvussa 3 on kuvattu operatiivista liiken-
teenhallintaa yleiselld tasolla sekd hairionhallintaa operatiivisen liikenteenhallinnan
osana. Luvussa 4 on esitelty kansainvalisiad lilkkennemuotokohtaisia kaytantoija tilan-
netietoisuudesta ja tilannekuvasta. Luvussa 5 on maaritelty, yhtena tdman tyon tulok-
sena, termit tilannetietoisuus, tilannekuva, tilannekuvajarjestelma ja tilannetieto ope-
ratiivisen liikenteenhallinnan ndkdkulmasta.
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2 Tilannetietoisuus ja tilannekuva yleisesti

2.1 Tilannetietoisuus

2.1.1 Tilannetietoisuus yleisella tasolla

Termi tilannetietoisuus on alun perin otettu kayttoon sotilasilmailupiireissa, jossa
silla tarkoitetaan aluksen miehiston kykya hahmottaa taistelutila ympéaristdineen
kaikkine osapuolineen ja arvioida, mita osapuolet parhaillaan tekevat ja missa he to-
dennadkoisimmin ovat ldhitulevaisuudessa (Nissinen, 2009). Sotilasilmailupiireista
termi on vuosien kuluessa levinnyt laajasti yhteiskunnan eri aloille. Nykyaan tilanne-
tietoisuudesta puhutaan useimmiten haastavissa operatiivisissa toimintaymparis-
toissa, joissa operatiivisella toiminnalla ja paatoksenteolla on paljon vaikutuksia. Tal-
laisia operatiivisia toimintoja voivat olla esimerkiksi lentokapteenin toiminta lento-
koneessa tai kirurgin toiminta leikkaussalissa. Naitd toimintaymparistéja leimaa
usein tarve nopeisiin ja hyviin paatoksiin seka informaatiovirran valtava maara, josta
paatoksenteon perustelut olisi [6ydettava. (Endsley ja Garland, 2000.) Toisaalta kaik-
kien paatoksia tekevien henkildiden on oltava tietoisia ymparistossa tapahtuvista
asioista, riippumatta siita, onko paatokselld suurta vaikutusta vai ei.

Yksinkertaisimmallaan tilannetietoisuudella tarkoitetaan sitd, ettd tiedetdan mita
ymparilld tapahtuu ja pystytadn ennakoimaan, miten tilanne tulee muuttumaan tule-
vaisuudessa. Tilannetietoisuus voidaan kuvailla jatkuvasti kehittyvana kuvana ympéa-
roivastd maailmasta. Tilannetietoisuus ei siis ole staattinen ilmié vaan dynaaminen
tila, joka voidaan kuvata jatkuvana kiertokulkuna. Laajasti hyvéaksytty maaritelma ti-
lannetietoisuudesta on (Endsley, 1995; Endsley ja Garland, 2000; Nofi, 2000):

"perception of the elements in the environment within a volume of time and space, the
comprehension of their meaning and the projection of their status in the near future”
(Endsley ja Garland, 2000).

Endsley jakaa tilannetietoisuuden muodostumisen kolmelle eri tasolle: havaitsemi-
nen, ymmartdminen ja ennustaminen. Henkild, jolla tilannetietoisuus on ensimmai-
selld tasolla, on havainnut tilanteeseen liittyvat tekijat ymparistostaan. Havaitsemi-
nen on olennainen toiminto, jotta henkilo pystyy muodostamaan todellisen ja oikean
kuvan tilanteesta. Tilannetietoisuuden toista tasoa nimitetdan ymmartamiseksi. Hen-
kilo, joka ymmartaa, integroi useita tiedonpalasia ja tekee paatoksen siita, ovatko tie-
donpalaset merkityksellisid henkilon omille tavoitteille. Voidaan siis sanoa, etta toi-
sen tason tilannetietoisuuden omaava henkilo on pystynyt ymmartamaan toiminnolli-
sesti tarkeat sisillot ja merkitykset ensimmaiselld tasolla keratyistad tiedoista. Kol-
mannen tason tilannetietoisuutta nimitetdan ennustamiseksi, ja se on korkein tilan-
netietoisuuden taso. Henkil6lld, joka omaa kolmannen tason tilannetietoisuuden, on
kyky ennustaa tilanteen kehittyminen ainakin valittomassa [&hitulevaisuudessa.
(Endsley, 1995; Endsley ja Garland, 2000.) Havaitsemisen, ymmartamisen ja ennus-
tamisen perusteella voidaan tehda paatos, jonka mukaan toimitaan. Toiminta vaikut-
taa maailman tilaan, mika taas lisda tilannetiedon maaraa, joka voidaan havaita, ja
niin tilannetietoisuuden kiertokulku jatkuu. Tilannetietoisuus on kuvattu luvussa 1.1,
kuvassa 1.
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Tilannetietoisuutta muodostetaan aina jostain syysta ja joidenkin motiivien ympéril-
le. Tilannetietoisuuteen ei siis pyrita ilmion itsensa vuoksi, vaan tilannetietoisuus on
valine saavuttaa jokin pdamaara. (Nissinen, 2009.) Tilannetietoisuuden syntymiseen
vaikuttavat suuresti ne elementit, joita ihminen havaitsee eri tilanteissa. Elementtia
voidaan nimittda myos tilannetiedoksi. Tilannetiedot ovat erilaisia kaikissa jarjestel-
missa ja konteksteissa, eikd niille voida antaa perusteltuja yleismaaritelmia. Vaikka
seka kirurgi etta lentokapteeni perustavat paatoksentekonsa tilannetietoisuuteen, ei
ole realistista olettaa, etta tilannetiedot, joita paatoksentekoon tarvitaan, olisivat sa-
mat. (Endsley, 1995.)

Tilannetietoisuuden tietosisaltd vaihtelee riippuen siitd, minkéalaiset pdamaarat ja
motiivit tilannetietoisella henkilolld on. Paamaarat voivat olla esimerkiksi strategisia,
taktisia tai operatiivisia. Esimerkiksi poliittinen paatcksentekija tarvitsee tilannetie-
toisuuden, jonka avulla han voi tehda paatoksia yhteiskunnan hyvaksi. Tietosisalto,
minkd han tarvitsee paattksen tekemiseen voi olla kokonaan erilainen kuin mita esi-
merkiksi yksittdinen matkustaja tarvitsee omaan tilannetietoisuuteensa ja paatoksen-
tekoonsa. Tietosisédlto, minka poliittinen paatoksentekija tarvitsee, on usein paljon
laajempi kuin se tietosisilto, jonka matkustaja tarvitsee omaan paatokseensa. Opera-
tiivisella tasolla tarvittava tietosisalté on paljon yksityiskohtaisempi kuin taktisella ja
strategisella tasolla. Kuvassa 4 on kuvattu sitd, miten operatiivisen toiminnan tilanne-
tietoisuus voi suhteutua taktiseen ja strategiseen tietoisuuteen. Operatiivisen toimi-
jan pitaa olla jollain tasolla tietoinen toimintansa strategisista tavoitteista, vaikka ei
kayttaisikaan niita suoranaisesti operatiiviseen toimintaan (Aaltonen, 2011).

Kuva 4 Eri toimijoiden tilannetietoisuus

2.1.2 Tilannetietoisuuteen vaikuttavia tekijoita

Tilannetietoisuuden syntyminen vaatii mentaalisen mallin muodostamista. Mentaali-
nen malli on psykologinen esitys ymparistosta ja sen oletetusta kayttaytymisesta.
Tilannetietoisuutta voidaan kutsua erdanlaiseksi dynaamiseksi mentaaliseksi mallik-
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si, silld se on jatkuvasti muuttuva malli todellisuudesta, missa havaitaan, ymmarretaan
ja ennustetaan. (Nofi, 2000.) Vaikka prosessit, joissa mentaaliset mallit muodostuvat,
ovat samankaltaisia kaikissa tilanteissa ja kaikille ihmisille (Luokkala, 2009), on
mentaalinen malli aina henkilékohtainen ja vahvasti sidoksissa henkilén persoonaan
ja luonteeseen. Malli muodostuu aina ihmisen mieleen ja se perustuu havaittuihin
tosiasioihin ja omaan kokemukseen perustuen. N&in ollen tilanteesta muodostunut
malli on kaikilla erilainen johtuen muun muassa koulutus-, kokemus- ja kulttuuri-
taustoista. (Nofi, 2000; Korpi ja Virrantaus, 2008; Luokkala, 2009.)

Tilannetietoisuus on siis aina henkilékohtainen ja ainutkertainen ndkemys tietysta
tilanteesta ja henkilokohtaista tilannetietoisuutta ei voi ikind jakaa taydellisesti ke-
nenkadn muun henkilén kanssa (Nissinen, 2009). Tilannetietoisuuden muodostumiseen
vaikuttavat monet eri tekijat. Tekijat voidaan jakaa rakenteellisiin ja tilanteellisiin
tekij6ihin (Kuva 5).

Yksil6llinen

Tieto
tilannetietoisuus

Rakenteellisia tekij6ita

Uskonto & kulttuuri Tilanteellisia tekijéita

Koulutus/harjoittelu Mieliala

Ammatti Aikapaine

Kokemus Vasymys

Luonne Monimutkaisuus

Sukupuoli Stressi

k& Sekavuus

Jne. Jne.
Kuva 5 Tilannetietoisuuteen vaikuttavat tekijét (muokattu ldhteestd Nofi, 2000).

Rakenteellisilla tekijoilla tarkoitetaan sellaisia tekij6itd, jotka liittyvat ihmisen koke-
persoonallisuus. Rakenteellisten tekijéiden vuoksi jotkut henkilét ovat ominaisuuksil-
taan parempia kehittdamaan tilannetietoisuutta. (Luokkala, 2009; Nofi, 2000.) Raken-
teellisista tekijoistda moneen on vaikea vaikuttaa, kuten esimerkiksi luonteeseen,
asenteisiin, sukupuoleen tai ikdan. Koulutukseen, harjoitteluun ja kokemuksen kartut-
tamiseen voidaan helpommin vaikuttaa. Niilld voidaan parantaa henkilén mahdolli-
suuksia muodostaa tilannetietoisuutta joissakin tilanteissa.

Tilanteellisilla tekij6illéd tarkoitetaan asioita, jotka liittyvat yksittdiseen tilanteeseen
ja tilanteen olosuhteisiin, ja ne vaikuttavat ihmisen kykyyn ja tapaan vastaanottaa in-
formaatiota. Tilanteellisia tekij6itd ovat muun muassa toimijan sen hetkinen mieliala,
vasymys, stressi ja aikapaine. (Luokkala, 2009; Nofi, 2000.) Tilanteellisiin tekijéihin
voidaan vaikuttaa eri menetelmin. Esimerkiksi vdsyneessa tilassa oleva henkilo ei
ehka havaitse tilannetietoja yhta aktiivisesti kuin virked henkilé. Yksi keino vaikuttaa
tahan ovat heratteet. Heratteelld tarkoitetaan visuaalista, auditiivista tai ihmisen
muihin aisteihin kohdistettua merkkia tai signaalia, jolla pyritdédn saamaan ihminen
huomaamaan normaalista tilasta poikkeava asia tai tapahtuma. Heratteilld voidaan
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auttaa ja nopeuttaa toimijan mahdollisuutta havaita tai tiedostaa tarkea tieto oikeaan
aikaan. Esimerkiksi aanimerkki voi toimia heratteena jostakin tapahtumasta.

Toinen keino auttaa henkiloén havaitsemista ja ymmartamista on tiedon suodatus.
Suodatuksella tarkoitetaan tarkeiden tietojen esille nostamista tietovirrasta. Suoda-
tusta voidaan tehda joko jarjestelman avulla, niin ettd jarjestelmaan on maaritetty
jotkin suodatussaiannét tai suodatus voi olla kokonaan yksittdaisen henkilon vastuulla
niin, ettd henkild valitsee tietovirrasta omasta mielestdan tarkeimmat tiedot ja ei
huomioi muita tietoja yhta aktiivisesti.

2.2 Tilannekuva ja tilannekuvajarjestelma

Tilannekuva

Tilannekuva on kasitteend paljon heikommin maaritelty kuin mita tilannetietoisuus
on. Kasitettd on kaytetty eri asiayhteyksissa eri tavoin. Tilannekuvalla voidaan tar-
koittaa toisessa daripaassa tilannekuvajarjestelmaa muistuttavaa, esimerkiksi kartal-
le piirrettya kuvausta tilanteesta, ja toisessa daripadssa lahempana tilannetietoisuut-
ta olevaa, kaikenkattavaa tilanneymmarrysta (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008). Yh-
teista kaikille tilannekuvamaaritelmille on se, etta tilannekuvan katsotaan aina olevan
paatoksentekoa tukeva. Sitd kuvaillaan usein johtamisen apuvalineend, jota ilman
hyvia paatoksia on vaikea tehda. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008; Valtioneuvosto,
2010; Huovila et al., 2010.)

Ilmailun ja meriliikenteen suuronnettomuuksien hallinnassa tilannekuvaa kaytetaan
tilanteen ja sen seurausten arviointiin, resurssien johtamiseen ja paatoksenteon tuek-
si. Tilannekuva on siina asiayhteydessa maaritelty jatkuvasti ylldpidettavaksi kuvauk-
seksi tapahtumasta ja ymparistostd, ja se rakennetaan saatujen tietojen ja niista teh-
tyjen johtopaatosten perusteella. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008.) Toiminnassa
puhutaan myos tilannekuvadokumentista, jolla pyritdan edesauttamaan eri toimijoi-
den tilannetietoisuuksien syntymista. Tilannekuva voidaan siis ndhda eraanlaisena
tilannekuvajarjestelman tuottamana dokumenttina, johon on keratty kaikki tilantee-
seen liittyva tarkea tietosisilto tiettynad ajanhetkend. Dokumentti voi koostua tekstis-
ta, kuvista tai kartoista. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008; Nissinen, 2009.) Ajatus
dokumentista on ldhelld tilannekuvajarjestelman maaritelmaa, missa tilannekuva ei
sisalla ymmarrysta, eika sellaisia tietoja, joita tilannekuvajarjestelmassa ei voida esit-
taa.

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen (VTT) tekemassa tutkimuksessa (Huovila et al.,
2010) tutkijat ovat maaritelleet termin tilannekuva tarkoittavan jotakin laajempaa
kuin vain tilannekuvadokumenttia tai -jarjestelmaa. Tutkimuksessa tilannekuva nah-
daan jokaisen yksilon omana kokemuksena. Tilannekuva ei siis koostu vain staattisis-
ta ja teknisista tiedoista seka kuvista, vaan se sisaltaa myos tietoisuuden ja ymmar-
ryksen nakymattémista ja mittaamattomista asioista, kuten arvion tilanteen syista ja
ennusteen tilanteen jatkokehittymisesta. Kun tilannekuva maaritellddn nain, se ei
edellytad toimijoiden yhteistd ymmarrysta vaan eri toimijoilla voi olla erilainen tilan-
nekuva, mika on yhteydessa heiddn omaan tietotaitoonsa ja rooliinsa yhteiskunnassa.
Kenelldkdan ei voi olla kaikenkattavaa tilannekuvaa, vaan jokainen katsoo tilannetta
aina oman viitekehyksen, osaamisen ja kokemuksien kautta. (Huovila et al., 2010.)
Tutkimuksen maaritelman mukaan tilannekuva on yksiléllinen ndkemys jostain tilan-
teesta, mika puolestaan on lahella tilannetietoisuuden maaritelmaa.
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Suomen valtiovallan ndkékulmasta tilannekuvalla ymmarretdan asiantuntijoiden
koostamaa kuvausta vallitsevista olosuhteista, eri toimijoiden toimintavalmiuksista,
hairiotilanteen synnyttdneista tapahtumista, sitd koskevista taustatiedoista ja tilan-
teen kehittymista koskevista arvioista. (Valtioneuvosto, 2010.)

Tilannekuvajarjestelma

Tilannekuvajariestelmalld ymmarretdan yleisesti jarjestelmaa, johon on koottu tilan-
netietoa. Tilannekuvajarjestelmid on kaytossad ainakin puolustusvoimilla, pelastus-
toimella, meripelastuksella, 6ljyntorjunnalla ja lGhilennonjohdolla (Saarinen, 2010).

Tilannekuvajarjestelma voi sisaltaa valmiiksi analysoitua tietoa, joka helpottaa paa-
toksentekoa tai se voi olla jarjestelma, joka koostaa raakatietoa yhteen paikkaan, jol-
loin toimija voi itse analysoida tietoa. Jotta tilannekuvajarjestelma pystyisi analysoi-
maan tietoa, on tilannetiedon laadun oltava riittavan hyva. (Baumgartner et al., 2010.)
Jarjestelma, joka ei analysoi tietoa voi kuitenkin edesauttaa tilannetietoisuuden muo-
dostumista, jos siind on esimerkiksi tiedon suodatusta tai erilaisia heratteita.

Esimerkiksi pelastuslaitoksen tilannekuvaa tutkineessa diplomity6ssa tilannekuvaijar-
jestelma tulkittiin samaksi asiaksi kuin tilannekuva (Nissinen, 2009). Toisessa yhtey-
dessa tilannekuvajarjestelma nahdaan vain jarjestelmana, jonka avulla tilannekuva
voidaan muodostaa. Esimerkiksi VTT:n tekeméssa tutkimuksessa (Huovila et al.,
2010) tilannekuvajarjestelma ndhdaan vain valineena tilannekuvan muodostamiseksi.
Tilannekuvajarjestelma ei siis sisilla itse tilannekuvaa, vaan vain niita tilannetietoja,
joiden avulla henkilé muodostaa tilannekuvan itselleen. Jarjestelma voi sisiltda usei-
ta teknisia komponentteja sekd asiantuntijapalveluita, mutta se ei kata henkilon it-
sensd tekemas sisdista paatoksentekoa eli tilannekuvaa. (Huovila et al., 2010.)
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3 Operatiivinen liikenteenhallinta

3.1 Hallittava litkenneverkko

Taulukossa 1 on esitetty tie-, rautatie- ja meriliikenteen perustiedot. Taulukossa on
muun muassa esitetty tie- ja rataverkkojen seka vesivaylien kokonaispituus ja tieto
siitd, miten suuri osa niista on Liikenneviraston vastuulla. Rataverkon pituudessa ei
ole mukaan laskettuna yksityisraiteet, mutta kdytannossa lahes koko Suomen rata-
verkko on Liikenneviraston vastuulla. Kuten taulukosta voi ndhda, on myés suurin osa
vesivaylista Liikenneviraston vastuulla, sen sijaan tieverkosta vain pieni osa kuuluu
Litkenneviraston vastuulle. Huomioitavaa on, ettd noin 9o 9, koko rataverkosta on
yksiraiteista.

Liikkuvien yksikoiden maara eli tieverkkoa kayttdvien ajoneuvojen, rataverkkoa kayt-
tévien junien ja vesivaylid kayttavien alusten maara vaihtelee eri lilkkennemuotojen
valilld. Suurilla tievaylilld voi liikkua keskim&aarin jopa 86 700 ajoneuvoa vuorokau-
dessa, rataverkolla liikkuu keskimaarin 1650 junaa vuorokaudessa ja vesivaylilla kes-
kimaarin 80 alusta vuorokaudessa. Merilitkenne eroaa tie- ja rautatieliikenteests sii-
na, ettad operatiivisiin liitkenteenhallintapalveluihin kuuluu vain yli 24 metriset kaup-
pamerenkulun alukset. Joten aluksia liikkuu vesivaylillda huomattavasti enemmaén,
mutta tassa tyossa kasitellyt operatiiviset merililkkennekeskukset eivat ohjaa, eivatka
seuraa niita.

Taulukko 1 Tie-, rautatie- ja meriliikenteen perustiedot (Ldhde: Tieliikennetilasto,
2009; Liikennevirasto, 2011e).

Tie Rautatie Meri

Liikenneviraston 78 000 km (17 %) 5919 km (100 9%) 16 200 km (83 %)
vastuulla

Huomioitavaa Valta- ja kantateitd 13  Rataverkosta 9o
000 km (17 %) (josta % on yksiraiteista
700 km moottoriteitd),
nailla teilld on 63 9%,
liilkenteesta
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3.2 Hairionhallinta osana operatiivista
liikenteenhallintaa

Tassa tyossa keskitytdan Liikenneviraston vastuulla olevaan operatiivisen ja taktisen
tason liikenteenhallintaan. Liikennevirastossa vastuu operatiivisesta ja taktisesta lii-
kenteenhallinnasta on meri- ja tieliikennekeskuksilla seka rataliikennekeskuksella.
Meri- ja tielilkkennekeskukset tekevéat seka operatiivista etta taktista liikenteenhallin-
taa, rataliikennekeskus sen sijaan toimii paaasiallisesti taktisella tasolla. Operatiivi-
sen tason rautatieliikenteenhallinnan Liikennevirasto ostaa VR-Yhtyma Oy:lta. Ostet-
tava palvelu sisaltda rautatieliikenteenohjauksen ja matkustajainformaation tuotta-
misen.

Liikenteen hairictilanteiden hallinta koostuu pyrkimyksestd saattaa vayla, laite tai
jarjestelma lilkennoitdvaan kuntoon hairion tapahduttua tai uudelleenreititysten te-
kemisesta hallitusti priorisoiden. (Aaltonen, 2011.) Liikennehairididen hallinta on tér-
ked osa litkenteenhallinnan operatiivista tyota. USA:n tiehallinto (Federal Highway
Administration) on maaritellyt, etta lilkkenteen hairionhallinta koostuu suunnitellusta
ja koordinoidusta monitieteellisestd prosessista, jossa havaitaan, vastataan ja selvite-
taan liikkennehairiot niin, etta liikennevirta voidaan palauttaa niin turvallisesti ja no-
peasti kuin mahdollista. Tehokas hairionhallinta vahentda hairion kestoa ja sen vaiku-
tuksia seka lisaa liikenteen ja osallisten turvallisuutta. Hairionhallinta voidaan kuvata
hairinhallintaympyralld, joka on kuvattu kuvassa 6. (Highways Agency, 2011a.) Lii-
kenteen hairiénhallintaympyran on kehittanyt alun perin Englannin tiehallinto (High-
ways Agency).

Restoration to
Normality

Recovery Response

Scene
Management

Kuva 6 Liikenteen hdiriénhallinnan-ympyrd (Highways Agency, 2011a).
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Ympyra muodostuu seitsemasta tasosta, jotka ovat normaalitilanne, havaitseminen,
vahvistaminen, ensireaktio, tapahtuman hallinta, korjaaminen ja palauttaminen nor-
maalitilanteeseen. Tasojen maaritelmat on kuvattu tarkemmin taulukossa 2. (High-
ways Agency, 2011a.)

Taulukko2  Hdiriénhallinnan tasot (Highways Agency, 2011a).

Hairionhallinnan taso Kuvaus tasosta
Normaalitilanne Termi kuvaa sita tilannetta, jossa hairio ei ole viela vaikut-

tanut liikenteen yleiseen tilaan.

Havaitseminen Mahdollisen hairion ensimmainen tunnistaminen

Vahvistus Hairion varmistus ja tietojen vahvistus (paikka, laajuus, yk-
sityiskohdat). Vahvistuksen avulla voidaan aloittaa toimen-
piteet hairionhallitsemiseksi.

Ensireaktio Ensimmaiset toimenpiteet hairion poistamiseksi ja sen hal-
litsemiseksi. Tarvittavien resurssien sijoittaminen. Opera-
tiivisen toimintaympariston turvaaminen, eskaloitumisen
estaminen, tilanteen stabiloiminen, ensihoito ja tuki hairién
osallisille.

Tapahtuman hallinta  Sisaltda hairiopaikan raivaamiseen tarvittavien toimien
hallinnan, kuten esimerkiksi paikan suojaamisen liiken-
teenohjaustoimenpiteilld, hairiopaikan hoitamisen ja vaa-
rallisten aineiden poistamisen.

Korjaaminen Rikkinaisten laitteiden korjaaminen, autojen tms. poista-
minen, infrastruktuurin korjaaminen

Palauttaminen nor- Liikennevirran ja infrastruktuurin palauttaminen normaali-
maalitilanteeseen tilanteeseen.

Seuraavissa luvuissa on kuvattu tie-, rautatie- ja meriliikenteen toimintaympéaristoa ja
toimijoita operatiivisesta naktkulmasta keskittyen Liikennevirastossa toimiviin Lii-
kennekeskuksiin ja Liikenneviraston vastuulla oleviin liikenteenhallinnan operatiivi-
siin toimintoihin. Lisdksi seuraavissa luvuissa on kuvattu liikennemuodoittain héiri-
onhallintaa osana operatiivista toimintaa seka tilannetietoisuus, tilannekuva ja tilan-
nekuvajarjestelma -termien kayttéa.

3.3 Tielitkenne

3.3.1 Operatiivisen hallinnan toimintaymparisto ja toimijat

Operatiivisesta tieliikenteenhallinnasta vastaavat Liikenneviraston nelja tieliikenne-
keskusta, jotka sijaitsevat Helsingissa, Tampereella, Turussa sekd Oulussa, niiden
vastuualueet on esitetty kuvassa 7. Liikenneviraston vastuulla oleva tieverkko ja tielii-
kenteen perussuureet on esitetty luvussa 3.1, taulukossa 1.
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Kuva 7 Tielitkennekeskukset ja niiden vastuualueet (muokattu lGhteestdi Liiken-
nevirasto, 2011e).

Tielitkennekeskusten toiminnan tavoitteena on liikenneturvallisuuden parantaminen,
tielitkenteen sujuvuuden turvaaminen, tieverkon paremman kaytettavyyden tukemi-
nen ja tielitkenteen ymparistoévaikutusten pienentdaminen (Liikennevirasto, 2011c).

Tielitkennekeskuksien sidosryhmat ja yhteistyotahot voidaan jakaa liikennoitsijoihin,
vaylanpitadjiin, viranomaisiin, kunnossapitdjiin ja muihin toimijoihin. Liikenngitsija
kayttaa liikenneverkkoa, vaylanpitaja vastaa lilkkenneverkosta, viranomaisiin kuuluvat
sellaiset viranomaiset, jotka liittyvat liikenteenhallintaan, ja kunnossapitajat hoitavat
lilkenneverkkoa. Tieliikennehallinnan sidosryhmat on kuvattu kuvassa 8. Kaikki sidos-
ryhmat ja yhteisty&tahot eivat ole yhta vahvasti mukana operatiivisessa lilkenteenhal-
linnassa. Kuvassa on ulkokehalle keratty sellaiset toimijat, jotka eivét suoranaisesti
liity operatiiviseen toimintaan mutta, jotka muun muassa tukevat tieliikennekeskuk-
sen toimintaa tai hyddyntavat tieliikennekeskuksen jakamaa tietoa. Sisékehalle on
keratty sellaiset toimijat, jotka ovat vahvasti mukana tieliikennekeskuksen operatiivi-
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sessa toiminnassa. Toimijat on jaettu varikoodeilla tiedon hyddyntéjiin, tiedon tuottajiin
ja sellaisiin toimijoihin, jotka vaihtavat tietoa vuorovaikutteisesti tielilkennekeskuksen
kanssa. Tiedon hyddyntajat, esimerkiksi Liikenne- ja viestintaministerié sekd media,
tarvitsevat tielilkennekeskuksen tuottamaa tietoa omaan toimintaansa. Tiedon
tuottajat, esimerkiksi hatakeskukset, tuottavat tietoa, jota tieliikennekeskus tarvitsee
omaan toimintaansa. Vuorovaikutteisesti tietoa vaihtavat toimijat ovat seké tiedon
tuottajia ettd tiedon hyddyntdjia. Toimijoita, joiden kanssa tielilkennekeskuksella on
vuorovaikutteista tiedonvaihtoa ovat esimerkiksi pelastuslaitokset ja poliisi. Naiden
toimijoiden merkitys kasvaa varsinkin hairidtilanteissa.

Liikennéitsija  Vaylanpitaja |:| Tiedon hyddyntaja

Vuorovaikutteista
Mu ULDC

tiedonvaihtoa
Kunnossapito

Viranomaiset Liikenneviraston

viestinta

g Tiedon tuottaja

avaraliikentee
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Tienkayttajat

Valtioneuvoston|
kanslia
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Kuva 8 Operatiivisen tieliikenteenhallinnan toimijakenttd.

Tieliikennekeskuksien tehtaviin kuuluu tielilkenteen ja tieverkon liikenngitdvyyden
seuranta, tielitkenteelle tiedottaminen, tielilkenteen ohjaus muuttuvin opastein, hai-
rionhallinta yhteistydssa viranomaisten kanssa, tienpidon tukeminen, tienkdyttdjien
yhteydenottojen vastaanottaminen, kdsitteleminen ja eteenpéin l@hettdminen, alue-
vastaava- ja urakoitsijayhteistyd, kaupunkiyhteisty6é suurilla kaupunkiseuduilla seka
varautuminen. (Makeld et al., 2011, Liikennevirasto, 2011e; Liikennevirasto, 2011c.)

Tieliikennekeskusten tehtavien tehokas toteuttaminen vaatii runsaasti tilannetietoja.
Tilannetietoja ei ainoastaan tarvita tielilkkennekeskuksen omaan toimintaan, vaan lii-
kennepaivystaja on lisdksi erittain tarkedssa roolissa tiedon kerdamisessa ja eteenpéain
viemisessa. Liikennetiedotteita teiden liikenndintiin vaikuttavista asioista l&hetetaén
noin 6000 kappaletta vuodessa. Lisdksi tieliikennekeskukset valittavat tienkayttdjien
ilmoittamia tietoja tieston kunnosta eteenpain urakoitsijalle. Tiestdon kunnossapitoa ja
hoitoa koskevia velvoittavia toimenpidepyyntéja lahetetdan urakoitsijoille vuosittain
noin 4400 kappaletta.
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3.3.2 Hairiot ja hairionhallinta

Kuvassa 9 tieliikenteen hairiot on jaettu ennakoimattomiin ja ennakoitaviin. Enna-
koimattomia hairidtilanteita ovat esimerkiksi liikenneonnettomuudet, kun taas enna-
koituja hairigita ovat esimerkiksi tiety6t (Salkonen ja Rauhamaki, 2008). Poikkeuksena
ovat keliolosuhteet, jotka voivat olla sekd ennakoimattomia ja akillisesti muuttuvia
saailmioita etta jossain maarin ennakoituja tai ainakin ennustettuja hairittilanteita.

ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET

ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET

Kuva 9 Tieliikenteen hdiriét (muokattu ldhteestd Salkonen ja Rauhamdki 2008).

Tieliikenteen ennakoimattomilla ja ennakoitavilla hairidtilanteilla on samankaltaisia
vaikutuksia, kuten verkon ruuhkautuminen, viivytysten lisdantyminen sekd onnetto-
muusriskin kohoaminen (Salkonen ja Rauhamaki, 2008). Tieliikenteen hairiét poik-
keavat toisistaan ajankohtien, sijaintien, osallisten lukumaaran, ajoneuvotyyppien
sekd keliolosuhteiden perusteella (Kortiainen, 2010). Tieliikennekeskus tiedottaa
hairidista liikennetiedotteiden ja muuttuvien opasteiden avulla. Tieliikennekeskusten
lahettamista vuosittaisista liikennetiedotteista noin 50 9%, on onnettomuustiedotteita
ja loput ovat muita ennakoituja tai ennakoimattomia hairiotiedotteita.

Tiedottamisen lisdksi tieliilkennekeskuksen toimintamahdollisuudet hairiétilanteessa
on ohjata liikennettd, mikali tienvarressa oleva litkenteenohjauslaitteisto sen sallii.
Pienilla teilld ohjausmahdollisuuksia ei ole, mutta osalla suuremmilla vaylilla ohjaus
on mahdollista. Avoimilla tiejaksoilla eli sellaisilla, joilla ei ole tunnelia, liikenne-
paivystdja voi muuttaa vaihtuvia nopeusrajoituksia, varoittaa tienkayttajia tiedo-
tusopasteilla ja ohjata keskikaistapuomia. Tunneleissa likkennepéaivystajalla on iso
liikenteenohjauksellinen rooli, hdn voi tehda kaista- ja kiertotieohjauksia sekd sulkea
tunnelin, kdynnistda tunnelin savunpoiston ja antaa kuulutuksia tunneliin. Siltajarjes-
telmissa litkennepaivystaja voi avata ja sulkea sillan. (Liikennevirasto, 2011c.)

Hairidihin on usein reagoitava nopeasti, silla jotkut liikenteenohjaukselliset toimenpi-
teet on tehtava heti, jotta niista olisi liilkenteellisesti hyotya ja, jotta lisdhairioita ei
syntyisi. Esimerkiksi mikédli tunnelissa on sattunut onnettomuus, on tirke&a tehda
tarvittavat ohjaukset ja tiedottaa niistad tiedotusopasteilla tienkdyttajia mahdollisim-
man nopeasti, jotta uusilta onnettomuuksilta valtyttaisiin.
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Tieliikennekeskuksen liikennepaivystdjan tilannetietoisuus ja hairionhallinnan kehit-
tdminen ovat keskeinen osa operatiivista tieliikenteenhallintaa. Hairiénhallintaan on
viime vuosien aikana kehitetty valtakunnallista toimintamallia. Kehitystytssa on kes-
kitytty onnettomuustilanteissa kaytavaan tiedonvaihtoon tieliikennekeskuksen ja
muiden onnettomuustilanteen toimijoiden kanssa, kuten esimerkiksi pelastuslaitok-
sen ja poliisin kanssa. Toimintamalli koskee kuitenkin vain jo tapahtuneita tieliiken-
neonnettomuuksia, eika se pureudu muihin hairidihin, eika niiden ennakoimiseen.

3.4 Rautatieliikenne

3.4.1 Operatiivisen hallinnan toimintaymparisto ja toimijat

Rataverkon ja rautatieliikenteen perustiedot on esitetty luvussa 3.1, taulukossa 1.
Rautatieliikenteen erityispiirre on junien sidonnaisuus raiteisiin, mika rajoittaa junien
mahdollisuutta chittaa tai valita vaihtoehtoisia reitteja. Se, etta rataverkosta noin 9o
prosenttia on yksiraiteista korostaa tata rautatieliikenteen erityispiirretta. (Liikenne-
virasto, 2010b.)

Rataverkon turvallisuus on osana kaikkea rautatietoimintaa, niin pidemmalle tahtaa-
vaa strategista toimintaa kuin operatiivistakin toimintaa. Rataverkon operatiivinen
hallinta on Liikenneviraston vastuulla. Litkennevirasto vastaa rataverkon turvallisuu-
desta, ratakapasiteetin jakamisesta ja liikenteenohjauksesta. (Liikennevirasto,
2010b.) Ratakapasiteetilla tarkoitetaan rataverkon ominaisuuksista johtuvaa aikaan
sidottua rautatiereitin junaliikenteen valityskykya. Ratakapasiteettia jaetaan pitkalla
aikavalillda vuodenmittaisille aikataulukausille, ja lyhyemmalla aikavalilla kiireellisena
ratakapasiteettina. Kiireellista ratakapasiteettia voidaan jakaa, jos hakija tarvitsee
viipymatta ratakapasiteettia tilapaisesti yhta tai useampaa rautatiereittia varten.
(Rautatielaki, 304/2011.) Lyhyemmalla aikajanteella tehdaan operatiivista rautatielii-
kenteenohjausta, jolla tarkoitetaan junien ohjaamista kaytettavissa olevien liiken-
teenohjausjarjestelmien avulla ja vuorovaikutusta liikenteenohjaajien ja veturinkuljet-
tajien valilla (Levo et al., 2011).

Operatiivista rautatieliikenteenchjausta tehdaan valtakunnallista rautatieliikennetta
koordinoivassa Liikenneviraston rataliikennekeskuksessa, liikenteen ohjausta hoita-
vissa rautatieliikenteen ohjauskeskuksissa ja Eteld-Suomen matkustajainformaatiota
hoitavassa informaatiokeskuksessa. Liikennevirasto ostaa liikenteenohjaus- ja mat-
kustajainformaatiopalvelun VR-Yhtyma Oy:lta. (Liikennevirasto, 2010b.)

Rautatieliikenteen toimijakentta on erittdin laaja ja liikkenteenhallinnan nakokulmasta
tarkeat operatiiviset toimijat ovat jakaantuneet useaan eri organisaatioon. Rautatie-
liilkenteen toimijat on ryhmitelty samankaltaisesti kuin tieliikenteessa. Toimijat on
esitetty kuvassa 10.
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Kuva 10 Operatiivisen rautatieliikenteenhallinnan toimijakenttd

Liikenneviraston rataliikennekeskus on valtakunnallinen toimija, joka valvoo ympéri-
vuorokauden rautatieliikenteen sujumista, hoitaa hairiétilanteita ja tarvittaessa tie-
dottaa hairidtilanteista (Liikennevirasto, 2010b; Saarinen, 2010; Liikennevirasto,
2011d). Rataliikennekeskuksella on omaa toimialuettaan koskevissa hairiétilanteissa
ylin paatdsvalta. Rataliikennekeskuksen tarkeimpiin tehtaviin kuuluu muun muassa
toimia alueellista liikenteenohjausta ohjaavana ja valvovana viranomaisena seka
koordinoida liikennettd poikkeus- ja onnettomuustilanteissa ja valvoa litkenteenoh-
jaustoiminnan tasapuolisuutta. Lisdksi rataliikennekeskus jakaa kiireellistd ratakapa-
siteettia, tiedottaa tarvittaessa julkisuuteen ja viranomaisille rataverkon ja liikenteen
yleisesta tilasta sekd onnettomuus- ja vauriotapauksista. (Liikennevirasto, 2011d.)

Isoja liikenteenohjauskeskuksia on Suomessa seitseman kappaletta ja pienempia
alueella noin 13 kappaletta, yhteensd noin 20 kappaletta. Ohjauskeskusten vastuu-
alueet on esitetty kuvassa 11. Liikenteenohjauksen tehtavédna on varmistaa turvalliset
kulkureitit jokaiselle junalle ohjaamalla juna kerrallaan kullekin raideosuudelle. Muita
liikenteenohjauksen tehtévia ovat muun muassa lupien antaminen vaihtotyohon, rata-
tyén suojaaminen ja siihen liittyva luvananto, junien kulun kirjaaminen seurantajar-
jestelmiin Liikenneviraston ohjeiden mukaisesti, liikkennetilanteen informointi hairio-
ja poikkeustilanteissa, onnettomuus- ja vauriotilanteiden hoitaminen sekd kaikista
liikenteenohjaus- ja ratalaitteiden vioista ilmoittaminen. Yksi ohjauskeskus vastaa aina
tietysta alueesta. Ohjauskeskuksessa tyoskentelevat ohjaajat vastaavat tietyn rataosan
junista. Tietyn ohjauskeskuksen alueen liikenteellinen kokonaiskuva on aluechjaajalla,
joka muun muassa toimii liikenteenohjauksen toiminnallisena esimiehend omalla
alueellaan, pitaa yhteytta rataliikennekeskukseen ja muihin sidosryhmiin seké valvoo,
ettd junat kulkevat aikataulun mukaisesti, turvallisesti ja liikenteen kokonaisuutta
silmallapitden tarkoituksenmukaisesti. (Liikennevirasto, 2011d.)
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Kuva 11 Rautatieliikenteen isojen ohjauskeskusten vastuualueet (Liikennevirasto,

2010c).

Etelda-Suomessa matkustajainformaatiota hoitaa vuonna 2008 perustettu informaa-
tiokeskus. Informaatiokeskuksen tehtdviin kuuluu muun muassa antaa matkustajille
ajantasaista tietoa hairidista kuulutusjarjestelmien ja informaationayttéjen avulla
seka huolehtia ettd informaationdytot ja muut informaatiolaitteet toimivat oikein. Lii-
kenteenohjaus antaa matkustajainformaatiota rautatieliikennepaikoilla, joita infor-
maatiokeskus ei palvele. (Saarinen, 2010.)

Litkenneviraston vastuulla olevat operatiiviset toimijat tekevat yhteistyota rataverkol-
la likkennoivien yritysten kanssa. Liikennditsijan operaatiokeskus on keskus, jonka
avulla lifkennditsija pyrkii hoitamaan omia operatiivisia toimintojaan keskitetysti.
Operaatiokeskuksella on tarkea rooli hairidhallinnassa, jossa se toimii tiedonvalitta-
jana ja -tuottajana. Talla hetkelld operaatiokeskuksia on vain yksi, silla liikennoitsi-
joina toimii ainoastaan VR-Yhtyma Oy. VR-Yhtyma Qy:n operaatiokeskuksessa toimii
kuljetuspaallikko, tavaraliikennetiimi, liikennetiedottaja, kunnossapidon tuotannon-
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ohjaus, kuljettajien tukipalvelut sekd matkustajaliikenteen kaluston, kuljettajien, kon-
duktoorien ja veturien kdytonohjaus. Lisaksi operaatiokeskuksessa toimii hairiétilan-
teissa erityinen hairiotilanteiden suunnitteluryhma. (Dahlstrom, 2011.)

3.4.2 Hairiot ja hairionhallinta

Rautatieliikenteen hairiot on jaettu ennakoimattomiin ja ennakoitaviin kuvassa 12.
Ennakoitavia hairigita ovat tietyt rataverkon hairiét kuten ratatyét, ja ennakoimatto-
mia ovat esimerkiksi onnettomuudet, rataverkon vikatilanteet ja kalustoon liittyvat viat.
Keliolosuhteet ovat samoin kuin tieliikenteessakin osin ennakoitavia ja ennustettavia,
mutta osin ennakoimattomia ja akillisia.

ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET

ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET

Kuva 12 Rautatieliikenteen ennakoimattomat ja ennakoitavat hdiriét

Rautatieliikenteen hairididen suurin vaikutus on rautatieliikenteen viivastyminen. Vii-
vastymiselld voi olla laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia; koska juna pystyy kuljet-
tamaan suuria ihmismaaria, pienikin viivastys voi saada aikaan suuret kansantalou-
delliset kustannukset matkustajien odotusaikojen pidentyessa ja jatkoyhteyksista
myohastymisien lisdantyessa. (Liikennevirasto, 2010b.) Rautatieliikenteen tasmalli-
syyttd seurataan jatkuvasti rataliikennekeskuksessa seka VR-Yhtyma QOy:ssa ja Lii-
kenneviraston Toiminnan ohjaus ja verkon kayttd -yksikdssa. Karkeasti ottaen keski-
maaraisina vuosina noin kolmasosa myodhastymisista johtuu radanpidosta, kolmasosa
lilkenngitsijasta ja kolmasosa ulkopuolisista tekijoista (Liikennevirasto, 2010b).

Rautatieliikenteen erityispiirre on, etta pienikin hairié voi heijastua isolle osalle rata-
verkkoa. Kiertoteita tai vaihtoehtoisia reitteja ei useinkaan ole ja nain ollen yksiraitei-
sella osuudella tapahtuva hairio heijastuu suurelle alueelle. Ilmitsta kaytetaan kasi-
tettd hairididen tai viiveiden ketjuuntuminen. Noin puolet kaikista rautatieliikenteen
viiveista lasketaan olevan ketjuuntuneita viiveita. (Levo et al., 2004; Liikennevirasto,
2010b; Liikennevirasto, 2011a; Sipild, 2008.)

Rataliikennekeskuksen tehtavana hairiotilanteissa on koordinoida liikennettd, paattaa
ratatoiden ja rautatieliikenteen yhteensovittamisesta, hyvaksya poikkeukselliset lii-
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kennejarjestelyt, maarata junajarjestyksesta, mikali hairictilanteella on vaikutusta
ratakapasiteettiin, antaa (upa tavarajunien etuajassa (yli 30 min) kulkuun Ghtopaikal-
ta, antaa lupa matkustajajunan aikataulusta poikkeaviin pysahdyksiin liikennoitsijoi-
den esitysten mukaan, toimia yhteyshenkilona tutkintaa suorittaviin viranomaisiin
seka valittaa viranomaisten antaman raivausluvan raivausorganisaatiolle (Liikennevi-
rasto, 2011d.) Periaatteessa siis rataliikennekeskus valvoo hairitilanteen etenemista
ja puuttuu asiaan, mikali vaikuttaa siltd, ettd hairictilanteessa tehdyt toimenpiteet
vaikuttavat valtakunnalliseen rautatieliikenteeseen.

Liikenteenchjaus pyrkii hairidtilanteessa minimoimaan hairion liikenteellisid vaiku-
tuksia. Hairiotilannetta koordinoi liikenteenohjauksessa aluechjaaja, jonka tehtavana
oh muun muassa pitda yhteytta rataliikennekeskukseen, informaatiokeskukseen, Lii-
kenngitsijaan ja muihin sidosryhmiin, maaritelld junien ajojarjestys alueellaan yhteis-
tyossa rataliikennekeskuksen kanssa, tehda esitys liikenteeseen vaikuttavien ratati-
den suorittamisesta rataliikennekeskukselle sekd maaritella liikenteenohjauksen li-
samiehitystarve. (Litkennevirasto, 2011d.)

Informaatiokeskuksen tehtavana hairiétilanteessa on pitda asemilla ja laitureilla ole-
vat matkustajat tietoisina junien kulkemisista, niiden peruuntumisista ja muuttuneis-
ta aikatauluista. Junassa tiedottamisen hoitaa liikennégitsija eli kdytannossa junankul-
jettaja ja konduktdori. (Saarinen, 2010.)

3.5 Meriliikenne

3.5.1 Operatiivisen hallinnan toimintaymparisto ja toimijat

Liikenneviraston operatiivinen meriliikenteenhallinta koostuu alusliikennepalveluista,
joita tarjotaan Suomen rannikon kauppamerenkulun paavaylilla ja Saimaan syva-
vaylalla kaikille yli 24-metrisille aluksille ja erikseen maaratyille muille aluksille. Vesi-
vaylien ja meriliikenteen perustiedot on esitetty luvussa 3.1, taulukossa 1. Alusliiken-
nepalveluja tarjoavat meriliikennekeskukset eli VTS-keskukset (Vessel Traffic Servi-
ce), joita on talla hetkelld Suomessa viisi kappaletta: Lappeenrannassa sijaitseva
Saimaa VTS, Helsingissa sijaitseva Suomenlahti VTS, Nauvossa sijaitseva Archipela-
go VTS, Porissa sijaitseva West Coast VTS ja Vaasassa sijaitseva Bothnia VTS. Vuon-
na 2012 keskuksia tulee olemaan vain kolme ja ne tulevat sijaitsemaan Lappeenran-
nassa, Helsingissa ja Turussa. (Mdkeld et al., 2011.) VTS-keskusten vastuualueet on
esitetty kartalla kuvassa 13.
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Kuva 13 VTS-keskusten vastuualueet (muokattu ldhteestd Liikennevirasto, 2011e)

Meriliikenne eroaa tie- ja rautatieliikenteestéa siing, ettd se on luonteeltaan erittdin
kansainvalistd. Suomella on operatiivista meriliikenteenhallinnallista yhteistyta Ve-
ndjan, Viron ja Ruotsin kanssa. Euroopan Unionin tasolla tehdaan yhteistyéta lain-
saddanndn puitteissa ja kansainvalisen majakka- ja turvalaitejarjeston (IALA) kanssa
tehdaan standardointia ja kehittamista. (Arola, 2011; Makela et al., 2011.)

Kansainvalisen yhteistyon lisdksi VTS-keskukset tekevat yhteisty6td useiden eri kan-
sallisten viranomaisten ja tahojen kanssa. Kuvassa 14 on esitetty keskeisimmat yh-
teisty6tahot ja sidosryhmat. Yhteistyotahot ja sidosryhmat on ryhmitelty samoin ku-
ten tie- ja rautatieliikenteessa. Tiedon hyddyntajia ovat ensisijaisesti alukset mutta
myo6s esimerkiksi kunnossapitéjat, tiedon tuottajia ovat muun muassa Suomen ympa-
ristdkeskus ja vuorovaikutteista tiedonvaihtoa kdyvat toimijat ovat muun muassa
luotsit ja jddnmurtajat.
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Kuva 14 Operatiivisen merilitkenteenhallinnan toimijakenttd.

Tarked yhteistyokuvio meriliikenteen hallinnassa on niin kutsuttu merellisten toimi-
joiden viranomaisyhteistyd (METO-yhteistyd). METO-yhteistybkumppaneita ovat Me-
rivoimat, Rajavartiolaitos, Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi) ja Liikennevirasto.
(Arola, 2011; Makels et al., 2011.) METO-yhteistyon tavoitteena on merellisen turvalli-
suuden takaaminen tehokkaan yhteistyén kautta. Neljan yhteistydokumppanin avoimen
informaation vaihtamisen ja operatiivis-teknisen yhteistyén avulla pyritdan kus-
tannussaastoihin ja kokonaisuuden kattavaan merellisen turvallisuuden varmistami-
seen. (Luokkala, 2009.)

Meriliikennekeskusten tarjoamat alusliikennepalvelut on sdadelty alusliikennepalve-
lulaissa. Lain mukaan alusliikennepalveluihin lasketaan tiedotukset, navigointiapu seka
alusliikenteen jarjestelyt (Alusliikennepalvelulaki, 623/2005). Alusliikennepalvelujen
paamaarana on parantaa merenkulun turvallisuutta, edistaa alusliikenteen sujuvuutta
ja tehokkuutta seka ennaltaehkaista vaaratilanteita ja ymparistélle aiheutuvia haittoja.
(Liikennevirasto, 2011c.)

Alusliikennepalvelujen lisdksi VT S-keskuksille kuuluu Suomen vesialueen ulkopuolella
olevien reittijakojarjestelmien ja alusliikenteen pakollisen ilmoittautumisjarjestelman
operoiminen. Reittijakojarjestelma (Traffic Separation Scheme, TSS) koostuu
meriliikenteen ajoratamerkinnéista, joiden mukaan liikenne ohjautuu merialueilla.
Kaytannossa ajoratamerkinnat ovat merikarttamerkintoja. Ilmoittautumisjarjestelma
on jarjestelmd, jonka avulla alukset ilmoittavat VTS-keskuksille tietoja muun muassa
aluksestaan, lastistaan, aikataulustaan ja reitistddn. Suomenlahdella on kaytossa
ilmoittautumisjarjestelma Gulf of Finland Reporting System (GOFREP), joka on
pakollinen kaikille Suomenlahdelle saapuville ja Suomenlahdelta lEhteville aluksille.
GOFREP-jarjestelman tarkoituksena on lisatd alueen merenkulun turvallisuutta, pa-
rantaa merialueen suojelua seka valvoa meriteiden sdantdjen noudattamista.
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GOFREP-jarjestelmaa yllapidetdan Helsingissad sijaitsevassa Suomenlahden VTS-
keskuksessa yhdessa Venajan St. Petersburg Traffic -keskuksen ja Viron Tallinn Traffic
-keskuksen kanssa. Suomenlahti on jaettu naiden kolmen keskuksen valilla, aluejako
on esitetty kuvassa 15. (Liikennevirasto, 2011c.) Alusliikennepalvelukokonaisuuteen
kuuluu myos kansainvalinen hata- ja turvallisuusradiojarjestelma. Suomessa tehtavat
on jaettu Rajavartiolaitoksen (meripelastus (Distress) ja Liikenneviraston kesken. Talla
hetkelld Nauvossa sijaitseva VTS-keskuksen turvallisuusradio (Turku Radio) vastaa
siita Liikenneviraston osalta. (Liikennevirasto, 2011e.)
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Kuva 15 GOFREP aluejako (Liikennevirasto 2011d).

3.5.2 Hairi6t ja hairionhallinta
Kuvassa 16 meriliikenteen hairiot on tie- ja rautatieliikenteen tavoin jaettu ennakoi-
mattomiin ja ennakoitaviin hairiéihin. Ennakoimattomia hairiéita ovat muun muassa

turvalaitteiden vioittuminen tai onnettomuus, ennakoitavia hairigita ovat esimerkiksi
yleisotapahtumat tai tyotaistelut.

ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET

ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET

Kuva 16 Meriliikenteen ennakoimattomat ja ennakoitavat hdiriot
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Meriliikenteen h&iriilld voi usein olla laajojakin vaikutuksia. Oljytankkerionnetto-
muudella voi esimerkiksi olla suuria ympéaristo- ja yhteiskuntavaikutuksia. Toisaalta
lieva karilleajo saattaa aiheuttaa vain kuljetusketjujen myodhastymisia. Mutta koska
meriliikenteen hairi6illd saattaa olla niin suuria vaikutuksia, pyritdan kaikkia hairioti-
lanteita ennaltaehkdisemaan mahdollisimman tehokkaasti. Alusliikenneohjaajan tar-
keimpana tehtdvana on ennakoida kaikki mahdolliset merellista turvallisuutta uhkaa-
vat hairittilanteet ja puuttua niihin jo paljon ennen kuin tilanne on edes alkanut.

Yksittaiset alukset ja niiden liikkeet ovat tilannetietoisuuden kannalta tarkeita tietoja,
silld meriliikenteenhallinnan proaktiivisuus perustuu siihen, ettad yksittdisen aluksen
kulkuun vaikutetaan. VTS-keskuksessa yksi alusliikenneohjaaja seuraa maksimissaan
noin 20 alusta kerrallaan ja yksittaiset alukset voivat olla alusliikenneohjaajan seu-
rannassa useita tunteja. Se ei kuitenkaan tarkoita sita, ettd aluksen kulkuun vaikut-
tamiseen olisi paljon aikaa, silld alusliikenteen erityispiirre on alusten pysahtymisen
hitaus; tdydessa lastissa oleva tankkialus tarvitsee pysahtyakseen ldhes tunnin. Jos
alus on esimerkiksi ajamassa karille, saattaa paattksentekoon kaytettiva aika olla
vain minuutteja. Mikali havainto mahdollisesta vaaratilanteesta tehdaan tarpeeksi
ajoissa, voitaneen aluksen kulkuun vaikuttaa.

Suurin osa toiminnasta, jota VTS-keskukset tekevat, téhtda hairididen ennakoimi-
seen. N&in ollen ovat VTS-keskusten hairionhallinnan véalineet samat kuin normaaliti-
lanteessa eli tiedotusten, navigointiavun ja lilkenteenjérjestelypalvelujen antaminen.
Lisdksi VTS-keskus voi ohjata liikennettd erityistoimivaltuuksien oikeudella. VTS-
keskus voi sulkea vesialueen tai -vaylédn, asettaa nopeusrajoituksen tai maarata aluk-
sen laituriin tai ankkuripaikalle, jos se on tarpeen uhkaavan vaaratilanteen tai turval-
lisuuden varmistamiseksi. (Liikennevirasto, 2011c.)

3.6 Liikenteenhallinnan monimuotoisuus

Strategisella tasolla voidaan sanoa, etta tie-, rautatie- ja meriliikenteenhallinta tah-
tdavat samoihin asioihin: turvalliseen ja sujuvaan liikenteeseen. Operatiivisella tasol-
la eri vaylien liikenteenhallinta kuitenkin eroaa toisistaan. Eroavaisuuksia voidaan
tarkastella monesta eri ndkékulmasta.

Yksi eroavaisuus on eri lilkennevirtojen luonne ja se, miten niita liikkenteen operatiivi-
sessa hallinnassa seurataan. Tieliikenteessa liikennevirta ndhdaan jatkuvana virtana
ja seurattavia tunnuslukuja ovat muun muassa, kuinka monta ajoneuvoa liikkuu tietyn
pisteen ohi tunnissa, mika on liikkennevirran keskinopeus sekéd keskimaarainen matka-
aika. Yksittaisten ajoneuvojen sijaintia ei periaatteessa tiedeta, eika niitd seurata.
Tieliikennevirrasta saatavat tunnusluvut ovat usein jostain yksittdisesta pisteesta tai
joltakin tietylta valilta saatavia tietoja. Meriliikenteesséa seurataan koko alueen vayla-
verkkoa ja samanaikaisesti seurataan ja ohjataan yksittdisia alusyksikoita. Yksi seu-
rattava tunnusluku on esimerkiksi yhden alusyksikon tarkka sijainti paikannustiedon
avulla. Rautatieliikenteessa seurataan meriliikenteen tapaisesti yksittaisia junia ja
myos koko rataverkkoa ja niiden kokonaisuutta. Yksittdisia junia seurataan rataver-
kolla olevien pisteiden kautta. Pisteitd on tihedsti koko rataverkolla, eli yksittdisten
junien sijainti tiedetaan tietylla raideosalla melko tarkkaan. (Mékels et al., 2010.)

Toinen merkittdva eroavaisuus lilkkennemuotojen valilld on se, missa lopulliset paa-
tokset liikenneyksikén kulkemisesta tehdaan. Tieliikenteessa tienkayttaja tekee lopul-
lisen paatoksen siitd, minne han tieverkolla liikkuu ajoneuvollaan. Tieliikennekeskus
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voi yrittaa vaikuttaa tienkayttdjan paatokseen tiedottamalla ja ehdottamalla hyvia ja
lilkkenneturvallisia vaihtoehtoja. Tielilkennekeskuksen toiminta on tassd suhteessa
periaatteessa tavoitteellista, silla tieliikenteeseen vaikuttaa laajasti kaikkien tienkayt-
tdjien henkilokohtaiset motiivit, ja joihinkin motiiveihin liikennepaivystaja ei toimil-
laan voi vaikuttaa. Meriliikenteessa aluksen paallikkd ohjaa alusta ja alusliikenneoh-
jaaja ohjaa lilkennetta. Alusliikenneohjaaja vaikuttaa yksittaisen aluksen kulkuun ai-
noastaan paamaadrahakuisesti siten, ettd alusliikenteenohjaaja ilmaisee tahtotilan ja
aluksen paallikko toteuttaa sen. Aluksen paallikko voi siis paattaa, toteuttaako han
alusliikenneohjaajan tahtotilan, mutta aluksen paallikkoa saantelevat kansainvaliset
sopimukset ja lait, joiden rikkomisesta tulee seurauksia. (Mékela et al., 2010; Liiken-
nevirasto, 2010b.) Rautatieliikenne eroaa tie- ja meriliikenteesta siina, etta yksittai-
sen junan kulku voidaan teknisesti estda liikenteenohjauskeskuksesta. Rautateilld
kulkuneuvo ei liiku, ellei lilkenteenohjaaja anna sille lupaa liikkua. Junankuljettajan
henkiltkohtaiset motiivit eivat nain ollen vaikuta junan liikkumiseen.

Rautatieliikenne on kasitellyistd lilkkennemuodoista rajoitetuin liikkenneyksik&iden
liilkkumisen kannalta. Rautatieliikenne on sidottu raiteisiin ja rataverkko on suhteelli-
sen rajattu. Lisdksi suurin osa rataverkosta on yksiraiteista, joten muun muassa néis-
ta syista rautatielitkenteessa ei usein ole kiertotiemahdollisuutta. Tie- ja meriliiken-
teessd on sen sijaan mahdollisuudet liikkua vapaammin ja kayttda vaylda monipuoli-
sesti, mikali jokin osa vaylasta on rajoitettu tai suljettu liikenteelta.

Huonon tilannetietoisuuden takana voi olla puutteellinen tiedon maara tai laatu. In-
formaatiomaaran kasvaessa ongelmaksi ei ole kuitenkaan muodostunut tiedon pieni
maara tai huono laatu, vaan pikemmin tiedon suuri maara, jonka seasta henkilén on
vaikea 0ytaa juuri tarvittavalla hetkelld tarvitsemaansa tietoa. On tutkittu, etta nyky-
aan ainakin tieliikenteenhallinnan eri operatiiviset toimijat ovat jopa huonommin tie-
toisia tilanteesta kuin mitd he olivat silloin, kun tiedon maara ei ollut yhta valtava
kuin nyt (Baumgartner et al., 2010). Voidaankin sanoa, ettéd tiedon maaran lisddminen
ei aina automaattisesti lisda informaation tai tietoisuuden maaraa. (Endsley ja Gar-
land, 2000) Tama on tilanne kaikissa kolmessa lilkennemuodossa, joiden teknologian
ja jarjestelmien kehittyessa tiedon maara kasvaa jatkuvasti. Liikenteellistad mittaustie-
toa saadaan koko ajan runsaasti kaikista kolmesta liikennemuodosta. Liikenteenhal-
linnan operatiivisen toimijan haasteena on omaksua tieto, havaita merkitykselliset
poikkeamat ja ymmartaa, mita ne tarkoittavat litkenteellisesta nakokulmasta.

Tilannetietoisuuden kolmen eri tason (luku 1.1, Kuva 1) muodostumista pyritdan ope-
ratiivisessa liikenteenhallinnassa edistdmaan eri tavoin. Ensimmaiseen tasoon eli ha-
vaitsemiseen pyritdan vaikuttamaan eri herattein ja visuaalisin keinoin. Ymmartami-
nen ja ennustaminen pohjautuvat kaikissa kolmessa liikennemuodossa paljolti toimi-
jan omaan kokemukseen ja saatuun koulutukseen. Talld hetkell, varsinkin tie- ja rau-
tatieliikenteessa, tiedon havaitseminen, sen analysointi ja ymmartaminen seka sen
tulevaisuuden tilan ennustaminen pohjautuu liikenteenhallinnan operatiivisen toimi-
jan omaan kokemukseen, taustaan ja haluun kayttda tietoa. N&in ollen tilannetietoi-
suuden muodostumisessa voi olla suuriakin yksilollisia ja liikennemuotokohtaisia
eroja.

Yhteista kaikille lilkennemuodoille on, etta liikenteenhallinnan operatiivisella toimi-
jalla on oltava ymmarrys niin strategisesta kuin taktisesta ja operatiivisestakin tasos-
ta (luku 2.1.2, Kuva 4), jotta han pystyy tekemaan oikea-aikaiset hyvat paatokset ja
pystyy toimimaan niiden mukaan mahdollisimman hyvin. Esimerkiksi, mikali tieliiken-
teessa tapahtuu onnettomuus tunnelissa, tieliikennepaivystajalla on oltava strategi-
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sen tason pdamaarana turvata toimiva ja turvallinen matka- tai kuljetusketju. Takti-
sen tason padmaarana on poistaa hairio. Operatiivisen tason pddamaarana on valita
sopivat keinot ja toteuttaa ne.

3.7 Tilannetietoisuustermien nykykaytto
operatiivisessa liikenteenhallinnassa

Tilannetietoisuus

Termia tilannetietoisuus ei kdytetad kovinkaan laajasti Liikenneviraston operatiivises-
sa liikenteenhallinnassa. Usein keskusteluissa ja arkipdivaisessd kanssakdynnissa
kaytetaan tilannekuva termia tilannetietoisuuden sijasta, mikd saattaa herattaa se-
kaannusta ja vaarinkasityksia.

Tie- ja rautatieliikenteessa ei ole kaytetty termia tilannetietoisuus, mutta meriliiken-
teessa sita on kaytetty ja ilmiona sita on tutkittu jonkin verran. Tilannetietoisuutta on
tutkittu diplomityon muodossa jaetun tilannetietoisuuden nakodkulmasta (Luokkala,
2009). Jaetulla tilannetietoisuudella ymmarretaan yleisesti yksilotason tilannetietoi-
suuksien kautta muodostuvan ryhman dynaamista mentaalista mallia. Tutkimuksessa
on rajauduttu tutkimaan METO-yhteistytssa vaadittavaa jaettua tilannetietoisuutta.
Tutkimuksessa asiaa on tarkasteltu merivoimien nakokulmasta, VTS-keskusten tilan-
netietoisuutta ei ole pohdittu omana ilmiénaan. (Luokkala, 2009.)

Vaikka tilannetietoisuus termia ei ole lilkkenteenhallinnassa kaytetty kovinkaan paljon,
on se tarked osa kaikkea operatiivista liikenteenhallintaa. Selvitystasolla on huomioi-
tu, ettad tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa olisi parannettava, mutta operatiivisella
tasolla systemaattista maarittelytyota ei ole tehty. (Saarinen, 2010; Mékela et al,,
2011.)

Tilannekuva

Termia tilannekuva on kaytetty kaikissa tdman tyén tarkastelemissa liikennemuo-
doissa. Kaikissa lilkennemuodoissa tilannekuva nahdaan johtamista ja paatoksente-
koa tukevana asiana. (Aaltonen, 2011; Arola, 2011.) Rautatie- ja tieliikenteessa tilan-
nekuva on kuitenkin eldnyt vain termina tdhan asti. Kummassakaan liikennemuodos-
sa ei ole varsinaisia tilannekuvajérjestelmia, eika tilannekuvaa ole tietosisallon puo-
lesta maaritelty muuta kuin ajatuksissa ja toimintalinjoissa. Merililkenne poikkeaa
tdssa suhteessa kahdesta muusta liikkennemuodosta, silld meriliikenteessd puhutaan
niin kutsutusta meritilannekuvasta.

Termilld meritilannekuva tarkoitetaan merellista tilannetta kuvaavaa kokonaisuutta.
Kokonaisuuteen kuuluu tilannekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tut-
ka- ja AIS-tiedot eli aluksen staattiset ja dynaamiset tiedot seké aluksen tiedot, kuten
maarasatama, ETA (Estimated Time of Arrival), lasti ja henkilémaara, VHF-radiotiedot
seka turvalaitemuutokset. Meritilannekuvaan kuuluu lisdksi sda- ja jaatiedot, kamera-
tiedot sekd puhelimitse ja viranomaisverkon (VIRVE:n) kautta kaytava keskustelu.
(Aaltonen, 2011; Arola, 2011.)

Liikenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa vuodelta 2010 on maaritel-
ty, etta tielilkenteessa tilannekuva ilmaisee sekd tdmanhetkisen ettad lyhyen aikavalin
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(15 min - 2 h) ennustetun litkennejérjestelman tilan kuten esimerkiksi hairitt, kelin,
sujuvuuden ja matka-ajat. Lisdksi tilannekuvaan nahdaan kuuluvan pysyva tai hitaasti
muuttuva tieto, kuten osoitteet, tienumerot, poikkileikkauksen vahimmaisleveys ja
nopeusrajoitukset. (Liikennevirasto, 2010a.) Tama on kuitenkin vain toimintalinjoissa
maaritelty asia, todellisuudessa tieliikenteenhallinnassa ei ole yksiselitteista tilanne-
kuvaa.

Rautatieliikenteessa liikennetilannekuvalla tarkoitetaan Liikenneviraston VR:lle tar-
joamaa ohjausjarjestelmandkymaa. Ohjausjarjestelmistd nakyy junan sijainti, junan
raide ja junan numero sekd onko infran puolesta estettd ohjata junaa tietylle raiteis-
tolle. Tama liikennetilannekuva tarjotaan valeiltd Helsinki-Kerava, Helsinki-
Kirkkonummi ja Helsinki-Vantaankoski.

Tilannekuvajarjestelma

Integroituja tilannekuvajarjestelmia ei ole kdytossa tie- tai rautatieliikenteen hallin-
nassa, vaan tilannetiedot ovat hajallaan eri jarjestelmissa. Meriliikenteenhallinnassa
on kaytossa meritilannekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tutka- ja
AIS-tiedot eli aluksen staattiset ja dynaamiset tiedot sekd alukseen liittyvéat tiedot
(Kuva 17).
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Kuva 17 Ote meritilannekuvajérjestelmdstd, jossa nékyy aluksen nimi, sijainti ja
suunta. Lisdksi kuvassa ndkyy reitinjakojcrjestelmdn ajoratamerkinndit.
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4 Tilannetietoisuus ja tilannekuva
litkenteenhallinnassa kansainvalisesti

Tassd luvussa tarkastellaan tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa kansainvalisesta na-
kokulmasta. Tilannekuvaa ja tilannetietoisuutta on téssa tarkasteltu sekd operatiivi-
sen toimijan ettad loppukayttajan nakokulmasta. Niistéd maista, joista on saatu tietoja
siitd, miten operatiiviset toimijat muodostavat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan, on
siitd kerrottu, mutta osasta maista on saatu vain tietoa siita, mita loppukayttajille tar-
jotaan.

4.1 Tieliikenne

Yhtena tielitkenteenhallinnan teemana on viime vuosina ollut jarjestelméanakokulma.
Eri maissa tieliikenteenhallinnanjarjestelmia on pyritty muokkaamaan niin, ettd ope-
ratiiviset toimijat pystyvat hallitsemaan liikennettd tehokkaammin. Tilannekuvajar-
jestelmia on pyritty integroimaan niin, ettd operatiivisen toimijan tyémaara vahenisi
eli operoitavien jarjestelmien maara vahenisi. Ainakin Ruotsissa, Itavallassa, Kroati-
assa ja Ranskassa on kaytossa integroituja jarjestelmia (Oinas et al., 2009)

Ruotsissa on kehitetty erdanlaista yhteista tilannekuvajarjestelmas, jonka nimi on
samverkanswebb. Se on jarjestelma, joka mahdollistaa jaetun tilannekuvan liiken-
teenohjaajien, pelastuslaitoksen, hatakeskusten ja poliisin valilla. Jarjestelmasséa on
muun muassa tietoa onnettomuuksista, tulipaloista, poliisitoimista, liikkennetilantees-
ta, teiden sulkemisista, mielenosoituksista, tapahtumista ja muista suunnitelluista
hairioista, kelivaroituksista ja sdhkovioista seka lisdksi lilkennekamerakuvia. Jarjes-
telma mahdollistaa nopean yhteisen tilannekuvan ja tilannetiedon paatéksenteon tu-
eksi. Kun kaikille toimijoille tarjotaan sama tieto samaan aikaan, puhelinsoittojen
maara vahenee ja tiedonvalitys nopeutuu. (SOS Alarm, 2010.)

Myos loppukayttajille tarjotaan Ruotsissa runsaasti tilannetietoa kootusti samasta
jarjestelmasta. Ruotsin Trafikverketin sivuilta 6ytyy kartalta Trafikverketin hallin-
noimien teiden kaikki onnettomuudet, lauttojen hairiot, suljetut tiet, liikennetiedot-
teet, sillan avaamiset, tiety6t ja keliin liittyvat hairiét sekd suunnitellut teiden sulke-
miset, lilkennetiedotteet seka tietyot. Lisaksi palvelussa on kaikki keli- ja lilkenneka-
merakuvat. (Trafikverket, 2011.)
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Kuva 18 Karttandkymd Ruotsin Trafikverketin internetsivuilla olevasta tienkdyt-
tdjien palvelusta (Trafikverket, 2011).

Mielenkiintoinen yksityiskohta on se, ettd varoitukset huonosta kelistéd annetaan kah-
dessa tasossa. Tienkayttajia voidaan varoittaa seka huonon kelin riskista ettd huonos-
ta kelistad tai lumesta ja jaasta tiella. Eli tienkayttajia varoitetaan ennakoivasti huo-
nosta kelista erityyppisella tiedotteella kuin silloin, kun tietyssa kohtaa on tiettavasti
huono keli. Palvelu tarjoaa myds muuta keli-informaatiota, palvelusta 6ytyy muun
muassa keskimaarainen ja maksimi tuulennopeus ja -suunta, sademaarat ja sateen
olomuoto (lumi, ranta, alijadhtynyt sade, sade, ei sadetta) seka tienpinnan ja ilman
lEmpétila. (Trafikverket, 2011.)

Itavallan koko moottori- ja valtatieverkostoa mukaan lukien tieliikenteenhallintajar-
jestelmia operoi ASFINAG. ASFINAG tarjoaa tienkayttéjille tietoa tielitkenteen suju-
vuudesta, kelista ja tieliikenteen hairidista, kuten tietdista, onnettomuuksista ja ruuh-
kautumisesta. Kaikki tiedot 6ytyvat samalta sivulta ja tiedot saa kartalla auki saman-
aikaisesti. (ASFINAG, 2011.)

Operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta on tutkittu tilannetiedon laatua ti-
lannetietoisuuden muodostumisessa. Tilannetiedon laadun mittaamiseen on esitetty
joitakin luokkia, jotka ovat muun muassa taydellisyys, tasmallisyys, ajan pitavyys,
luotettavuus, kattavuus ja johdonmukaisuus. (Baumgartner et al., 2010.)
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Kuva 19 Itdvallan tienkdyttdjille tarjottava karttapalvelu (ASFINAG, 2011).

Englannissa on yksi kansallinen liikenteenchjauskeskus (National Traffic Control
Centre (NTCCQC)), jonka tavoitteena on antaa tienkayttjille reaaliaikaista tieliikenne-
tietoa ennen matkaanlahtta ja matkan aikana, vahentéa suurien hairididen vaikutuk-
sia moottoritieverkostolla, valittda nopeaa ja virheetonta tietoa vaihtoehtoisista rei-
teista, ruuhkista, liikkenteen hairioista ja tietoista, antaa luotettavaa tietoa matka-
ajoista, vahentaa tienkayttajan stressia ja tehda valtateista ja moottoriteista turvalli-
sempia. Kansallisen liikenteenohjauskeskuksen lisdksi Englannissa on seitsemén alu-
eellista liikenteenchjauskeskusta. (Directgov, 2011.)

Englannissa loppukayttéjille tarjotaan, samankaltaisesti kuin Ruotsissa ja Itavallassa,
runsaasti tietoa tielitkenteen hairidista. Palvelussa on yhdistettyna tieosittain suju-
vuustietoa, joka on jaettu seuraaviin kategorioihin:

1. eiviivytyksia
2. noin 15-30 minuutin viivytyksia
3. yli 30 minuutin viivytyksia

Lisaksi palvelussa on tietoja onnettomuuksista, suljetuista teista, isoista hairioista,
ruuhkasta, tietoista, keskinopeuksista sellaisilta osilta, joilla on viivytyksid seka
muuttuvien opasteiden tekstit, kelitieto ja liikennekamerakuvat. Lisdksi kartalle saa-
daan tulevat teiden sulkemiset, tapahtumat ja tietyét (Kuva 20). (Highways Agency,
2011b.)
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Kuva 20 Palvelu tienkdyttdjille Englannissa (Highways Agency, 2011).

4.2 Rautatieliikenne

Hollannissa on tutkittu tilannetietoisuuden muodostumista rautatieliikenteen ohjaa-
jan seka veturinkuljettajan nakékulmasta. Tilannetietoisuuden muodostumista on
tutkittu kognitiivisesta nakokulmasta eli siitd, miten tilannetietoisuus muodostuu oh-
jaajan ja kuljettajan aivoissa seka siita, miten tilannetietoisuutta voidaan mitata. Ti-
lannetietoisuuden muodostumista on kartoitettu muun muassa silmanliiketutkimuk-
silla, kuva 21, joissa on kartoitettu sitd minne liikkenteenohjaaja useimmiten katsoo
lilkkenteenohjaustilanteessa. Nain on saatu kuva siitd, mista tiedoista tilannetietoi-
suus rakentuu eri tilanteissa. (van Lupien, 2011; Weeda et al., 2011.)

.

Kuva 21 Tutkimustuloksia litkenteenohjaajan silmdénliiketutkimuksesta Hollan-
nissa (van Lupien, 2011).

Englannissa rautatieliikenteen operaattorilla on useita yhteiskeskuksia, joissa esi-
merkiksi reitinvalvojat, yllapidon paallikét, liikenteenohjaajat sekd henkilokunnan ja
kaluston paallikot istuvat samassa tilassa, ja joillakin alueilla tekevat toita integroitu-
neena ryhmana. Tama mahdollistaa nopean paatoksenteon ja tiedonvaihdon rautatie-
liikenteen hairictilanteissa. (White, 2011.)
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Sveitsissd on kaytossa jarjestelmd, jonka avulla radanpitaja ja liikennoitsija kayvat
tiedonvaihtoa. Jarjestelmaén on koottu kaikki operatiiviseen toimintaan vaikuttava
tieto. Kaikki jarjestelman tiedot ovat kaikkien kayttajien nahtavills ja luettavissa, nadin
varmistetaan, etta kaikilla toimijoilla on samat tiedot jatkuvasti kdytettdvissa. Sveit-
sissa kehitelldan tytkalua, joka nayttaisi ajantasaista tietoa koko rataverkolta seuraa-
vien tuntien, paivien tai jopa viikkojen ajalta. Jarjestelméssa olisi kerattyna tietoa kor-
jaustoista ja suurista tapahtumista, sdatietoa seka tietoa madalletuista nopeusrajoi-
tuksista. (Bolli, 2011.) Schweizerische Bundesbahnen (SBB) sivuilla tarjotaan matkus-
tajille tietoa rautatieverkolla olevista hairidista sekd junien myohéstymisaikoja ja -
syita. (SBB, 2011.)

Belgiassa radanpitajana toimii Infrabel. Infrabelin rautatieliikenteenohjaus on jaettu
kahteen keskukseen: rautatieliikenteen koordinointikeskukseen seka rataverkon her-
mokeskukseen. Infrabelin keskukset jakavat ajantasaista liikennetietoa, tietoa viivy-
tysten syistd ja rataverkon muista hairidista, kyseisten hairididen yksityiskohtaisia
tietoja, tietoja tapahtumien vaikutuksista rautatiepalveluun seka tietoa muuttuneista
palveluista. Tieto on kaikkien rautatieyhtitiden kdyttssa reaaliaikaisesti. Esimerkiksi,
jos tapahtuu onnettomuus radalla, Infrabel tarjoaa karttapalvelun, jossa nakyy tie- ja
rautatieverkko sekd onnettomuuspaikka. Kartan avulla pelastusyksikét loytavat on-
nettomuuspaikan nopeasti. (Vallaey, 2010.) Matkustajille Infrabel tarjoaa internetpal-
velun, jonka kartalla nakyy kaikki matkalla olevat junat ajantasaisesti. Palvelusta l6y-
tyy yksittaisten junien kulkutiedot ja aikataulut. Kuvassa 22 on ote kartasta, jossa on
esitetty kaikki Belgiassa liikkuvat junat. (Infrabel, 2011.)

Cagdy i\ [ Karta | sateliiti | wanso | Display the traffic
<7 /. ) o in re ime!
e Hoossiiaalichd o Gament in real time!
- Middoibury ~ Goes \ Breda | Tiburg
o, 2 o 5
. ¢ aven o Hel i : . ;
+ o Birgen Creian, EindiovenHemort ¢l on the train, station, or stop to obtain
-+ Vissingen ~ap Zoam ; = : . s :
L o Torsuzen = B r"i::w DfSoneses further details. Select the requested information
,,-'"““’“S-e’ o 3 - ‘Weart from the options given below. You can also
B A g i :
%’“Uf' “.thgge e =60 ] : B 2 search for a train or a station.
E e i o Sint-§ a8 %, U o9 Roem
skbgon [ [ ) n o el emna O Maasesd
¥ Torhout ;\,e ~ ] e -
=k mt;.a.- :» L Puy :qmnﬁw wen r:W'm'“'" i, Display Search
. 85 o L"‘-’ A : U =
bl Rouelae - f&- L,. - o
- u- 7 ‘~ g H L "h L’ H‘:je'u-'c'” s | All trains Train no.
) o
= ht
Eﬁ Loz "'(n kL HL U-!uagxc Small stations Station
R (P 6’ Cqbdnﬂnrrlk , Torgar S
Ec‘:u ! ‘ : Elouscren L'L! t ’- Rail tracks e
Armensidieig y DF,‘:,Eam ._ e U [P————
Lileld ) ] l;jam o a L = 'Q‘Us
4 = Parupatt S‘T-' & ‘-’ Departures Brussels (Bruxelles)-Midi (07:45 =
v '} g " u_,a‘wmere X -08:00)
3
,‘.w,, ol I L L»
o "!—'f S oria st teure &
s 2
| Rochedd
Girvet: l"’
celeh 3
Alert F ..:;'Iﬂ Lﬂ
S \ i
ik Péronre . Bonan.es-Vecmandors Hexo oo
Saint.Quentin
7 < Nowtgervible
[ Ham \ Chargvile-Méziéres

/-8 Ses
ViviedAuCout g

v

Lach, 7 Ve Autag
a 0751 Requested station not served

gidne: - Karttatiedol @201 Google, Teks Allas oK

Kuva 22 Ote Belgian rautatiematkustajille tarkoitetusta palvelusta, jossa nikee
junien sijainnin ja aikataulun (Infrabel, 2011).
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4.3 Meriliikenne

Tassa luvussa ei kasitelld yksittaisten maiden meriliikenteenhallinnan tilannetietoi-
suutta ja tilannekuvaa, sillé [Ghes kaikilla rantavaltioilla on jonkinasteinen VTS-
jarjestelmd, joka toimii meritilannekuvajérjestelmana. Eli ldhes kaikissa maissa seu-
rataan aluksia samantyyppisesti kuin Suomessakin. Tama johtunee siita, ettd kan-
sainvdlinen majakka- ja turvalaitejarjesto IALA on tekemassdan VTS kasikirjassa
maaritellyt, ettd VTS-keskuksessa tulee olla naytts, johon on koottu liikennekuva. Lii-
kennekuvan tulee sisdltda liikennetilanteen ja sitd vastaavat liikennetiedot. (IALA,
2008.)

Meriliikenteesta on olemassa niin kutsuttu globaali meritilannekuva, joka on saatavil-
la internetsivuilta (Marine Traffic, 2011). Globaalista meritilannekuvasta voi nahda
kaikki alukset, joilla on AIS, koko maailmasta. Kuvassa 23 on esitetty rinnakkain kaik-
ki ne alueet, joilta alusten sijaintitietoja on saatavilla ja suurennettuna Lontoon ulko-
puolella liikkuvat alukset tietylld ajan hetkella.

Kuva 23 Globaali meritilannekuva. Vasemmalla alueet joilta meritilannekuva
voidaan saada ja oikealla suurennettuna Lontoon utkopuolella litkkuvat
alukset tiettynd ajankohtana. (Marine Traffic, 2011.)

Meriliikenteenhallinnassa termit tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat jo pitkaan ol-
leet osana operatiivista toimintaa. Tasta syysta niiden kehittdmisessa on myos paasty
pidemmalle kuin muissa lilkennemuodoissa. Seuraavassa esitelldan joitakin kansain-
valisia tutkimuksia ja niiden tuloksia koskien meriliikenteenhallinnan tilannetietoi-
suutta ja tilannekuvaa.

Niin kutsutun meritilannekuvajarjestelman kehittdmisessd on muun muassa mietitty
sita, miten tilannekuvajarjestelman avulla voitaisiin auttaa operatiivisen toimijan ti-
lannetietoisuuden syntymista. Ruotsissa tehdyssa tutkimuksessa on tutkittu sita, mi-
ten tilannekuvasta voidaan havaita aluksen poikkeava kaytos. Meritilannekuvaa on
siina tarkasteltu merellisen valvonnan naktkulmasta. On huomattu, ettd ensinndkin
operatiivisen henkilon kognitiiviset kyvyt ovat rajalliset sellaisen tilannekuvan ym-
martdamiselle, jossa tietyssa aikayksikossa tapahtuu vain pienid muutoksia. Toiseksi
on huomattu, ettd yksittaisen operatiivisen henkilon tulkinta tilannekuvasta on aina
henkilékohtainen ja sithen vaikuttaa, tietotaito ja kokemus, miké tekee sen, etta eri
alusliikenneohjaajat huomaavat eri asioita. Tutkimuksessa on kehitetty menetelmaa,
jolla voidaan kerata asiantuntijoiden tietamysta tilannekuvajarjestelmaan. (Nilsson et
al., 2008.)
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Samantyyppista tutkimusta on tehty USA:ssa, jossa on yritetty muodostaa tilanneku-
vajarjestelmaan sellaista algoritmia, joka tunnistaisi niin kutsutut normaalitilanteet
ja, joka antaisi halytyksia silloin, kun ei ole kyseessa normaalitilanne. Puhutaan oppi-
vasta tilannekuvajérjestelmasta, joka oppisi tunnistamaan normaalitilanteet joidenkin
indikaattorien mukaan. Lisdksi jarjestelman pitdisi pystya ottamaan huomioon sellai-
set asiat, jotka voivat vaihdella tilanteen mukaan. Se, mika lasketaan normaalitilan-
teeksi, voi vaihdella muun muassa alustyypin, sddolojen ja vuorovesien mukaan.
(Rhodes et al., 2007; Rhodes et al. 2005.)
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5 Tulokset - tilannetietoisuuden termit
operatiivisessa liikenteenhallinnassa

Asiantuntijahaastatteluissa nousi esille selvasti se, etta eri lilkkennemuodoissa kayte-
taan tilannetietoisuuteen liittyvia termeja eri tavalla ja eri merkityksissa. Suuret lii-
kennemuotokohtaiset erot termien kaytossa vaikeuttavat kanssakdymista ja lisaavat
vaarinymmarryksen mahdollisuutta, minka takia on nahty tarpeelliseksi maaritelld
termit uudelleen operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta.

Tassa luvussa maaritellddn yhtena taman diplomityon tuloksena termit tilannetietoi-
suus, tilannekuva, tilannekuvajdrjestelmd seka tilannetieto operatiivisen liikenteenhal-
linnan nakokulmasta. Termit on maaritelty asiantuntijatydpajan avulla, jonka jarjeste-
lyt on kuvattu tarkemmin luvussa 1.4. Seuraavissa luvuissa esitelldan uudet maari-
telmat termeille.

5.1 Tilannetieto

Tassa tyossa ei ole keskitytty tilannetietoon terming eikd sen tarkempiin maaritel-
miin. Tilannetieto on perustana tdmén tutkimuksen fokuksena olevissa tilannetietoi-
suudessa ja tilannekuvassa. Tasta syysta se haluttiin nostaa osaksi maarittelyja. Tie-
dolla tarkoitetaan yleisesti tietamysta, joka muodostuu informaatiosta, jota ihminen
on prosessoinut osaksi omaa tiedollista struktuuriaan. (Luokkala, 2009.) Seuraavassa
kappaleessa on esitetty maaritelma tilannetiedolle.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimer-
kiksi olla kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siita, etta jollakin
tielld on liikenneturvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siita, etta
juna on my6hassa.

5.2 Tilannekuvajarjestelma

Kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntijahaastatteluiden perusteella tilannekuvajarjes-
telmalld voidaan ymmartaa eri asioita. Naita eri maaritelmia kaytiin (Api tytpajassa.
Tyopajassa pohdittiin sitd, etta tilannekuvajarjestelma ei kuulu strategisen tason ti-
lannetietoisuuteen vaan, ettd se on lBhempéna operatiivista toimintaa. Lisdksi tultiin
siihen tulokseen, etta tilannekuvajarjestelma voidaan nahda tilannekuvan muodosta-
misen tyokaluna mutta kuitenkin niin, ettd tilannekuvajarjestelmia voi tarvita useita,
hyvén tilannekuvan saamiseksi. Tyokaluanalogiaa kayttaen taloa ei rakenneta yhdelld
vasaralla, vaan talon rakennukseen tarvitaan useita tyokaluja ja tyokaluille tarvitaan
myos kayttajida. Seuraavassa kappaleessa on esitetty kirjallisuuskatsauksen, asiantun-
tijahaastatteluiden ja tyopajan pohdintojen perusteella muodostettu maaritelma ti-
lannekuvajarjestelmalle.

Tilannekuvajdrjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niita ja
esittda ne visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettévalld ja havainnollisella tavalla.
Tilannekuvajarjestelmassd olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla pro-
sessoitua, jotta sitd voidaan kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajar-
jestelma ei sisdlla henkilon omia paatelmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan



OSAII - Tilannetietoisuus ja tilannekuva 53

jarjestelman tekemia analyyseja, mutta tilannekuvajarjestelma voi sisaltaa tietoja
tehdyista paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoituu jatkuvasti tilannetietoa,
ja tilannekuvajérjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjestelma ei voi korvata
kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta. Tilanneku-
vajarjestelma ei voi sisaltda kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

5.3 Tilannetietoisuus

Tilannetietoisuus termia ei ole operatiivisessa lilkenteenhallinnassa kaytetty kovin-
kaan usein. Sen tulisi kuitenkin olla taustalla kaikessa operatiivisessa toiminnassa,
silla kaikki paatoksenteko, mitéd operatiivisissa tilanteissa tehdaan, pohjautuu opera-
tiivisten toimijoiden tilannetietoisuuteen. Tilannetietoisuuden maaritelma kirjallisuu-
dessa on melko yksiselitteinen ja sitéd haluttiin my6s hyodyntaa liikkenteenhallinnassa.
Tyopajassa oltiin yksimielisia siita, etta tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta ti-
lanteesta omien kokemuksien kautta ja, etta tilannetietoisuuteen liittyy vahvasti paa-
toksenteko. Seuraavassa kappaleessa on esitetty kirjallisuuskatsauksen, asiantunti-
jahaastatteluiden ja tyopajan avulla muodostettu maaritelma tilannetietoisuudelle.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien koke-
muksien kautta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilén tausta ja kou-
lutus seka tilanteelliset tekijat, kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tie-
tda, mitd ymparilla tapahtuu ja osaa toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuu-
teen sisaltyy tilannetietojen havaitseminen, niiden ymmartaminen ja niiden tulevai-
suuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmio, jota jokainen henkilo
tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

5.4 Tilannekuva

Tilannekuva on se termi, jota on esitellyista termeista kaytetty eniten liikenteenhal-
linnassa. Sitd on kuitenkin kdytetty hieman eri naktkulmista kaikissa lilkennemuo-
doissa. Kun merilitkenteenhallinnassa puhutaan tilannekuvasta, voidaan silla valilla
tarkoittaa tilannetietoisuutta ja valilla tilannekuvajarjestelman antamia tietoja vallit-
sevasta tilanteesta. Tie- ja rautatieliikenteessa sen sijaan tilannekuva on vain hatara
kasite, jolla voidaan tarkoittaa yksittaistd kuvausta esimerkiksi junien aikataulusta,
tieliikenteen matka-aikatietoja tai jotain tilannetietoisuutta (dhelld olevaa tilaa. Lii-
kenteenhallinnassa tilannekuva sekoitetaan talla hetkelld usein tilannekuvajarjestel-
maan. Myos kirjallisuudessa tilannekuva on kasite, jota kdytetaan erilailla eri konteks-
teissa.

Tilannekuvan ristiriitaisten maaritelmien takia, ei tyopajassa pystytty tekeméaan lo-
pullisia maaritelmia tilannekuvalle. Tydpajassa maariteltiin kuitenkin joitakin tilanne-
kuvaan liittyvia tekijoita:

e tilannekuva on se mita silmilld nakee ja korvilla kuulee

o tilannekuva voi olla verbaalinen kuvaus tietysta tilanteesta

o tilannekuva voi koostua kaikesta tilanteesta saatavasta tiedosta

o tilannekuva ei ole sama asia kun tilannetietoisuus.

o tilannekuva voi olla puutteellinen mutta henkilo voi siita riippumatta oman ti-
lannetietoisuutensa perusteella tehda paatoksia.
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Seuraavassa kappaleessa on esitetty tilannekuvan kirjallisuuskatsauksen, asiantunti-
jahaastatteluiden ja tyopajan avulla muodostettu maaritelma.

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodos-
tuu kaikesta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilanne-
kuva vastaa aina joihinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tieto-
sisalto vaihtelee eri tilanteissa. Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus
eli se sisaltaa sellaisia asioita, joita voidaan jakaa toisen henkilon kanssa. Toisaalta,
jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi sithen myos sekoittua henkilén omaa
tulkintaa tilanteesta.

5.5 Termien suhteutuminen toisiinsa

Kirjallisuudesta ei 0ydetty mitdan kuvaa siitd miten eri termit suhteutuvat toisiinsa.
Jotta saataisiin kuva siitd miten tilannetietoisuuteen liittyvat termit suhteutuvat toi-
siinsa, keskusteltiin myos siita tyopajassa. Keskustelua heratti varsinkin tilannekuvan
suhteutuminen tilannetietoisuuteen ja tilannekuvajarjestelmaan.

Kuvassa 24 on tyépajan perusteella kuvattu tilannetietoisuuden suhteutuminen tilan-
nekuvaan, tilannekuvajarjestelmaan ja tilannetietoon liikenteenhallinnan nakokul-
masta. Tilannekuvajarjestelman ja muiden tilannetta selvittavien tilannetietojen avul-
la voidaan muodostaa hetkellinen kuvaus tilanteesta eli tilannekuva, jonka avulla voi-
daan muodostaa tilannetietoisuus. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa tilannekuvan lisak-
si tilanteelliset ja rakenteelliset tekijat, joista lilkenteenhallinnassa varsinkin aikapai-
ne, vasymys ja stressi sekd kokemus ja koulutus ovat tarkedssad asemassa. Muiden
tekijoiden vaikutus tilannetietoisuuteen mahdollistaa sen, ettéd tilannekuva voi olla
hyvinkin puutteellinen, mutta tilannetietoisuuden avulla henkilé voi kuitenkin tehda
tarvittavat paatokset ja toimenpiteet.
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Tilanteelliset tekijat
(esim. aikapaine, stressi,
vasymys)

Rakenteelliset tekijat
(esim. koulutus,
kokemus, luonne)

TILANNEKUVA TILANNEKUVA

TILANNEKUVAJARJESTELMA

Kuva 24 Tilannetieto, tilannekuvajdrjestelmd, tilannekuva osana
tilannetietoisuutta
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Osa III Tapaustutkimus

Tassa osassa esitellddn tassa diplomityossa tehdyn tapaustutkimuksen tulokset. Ta-
paustutkimus tehtiin teemahaastatteluilla, joissa selvitettiin lilkenteenhallinnan ope-
ratiivisilta toimijoilta heidan tekemidan paatoksia ja paatosten tietotarpeita tietyissa
hairiotilanteissa. Teemahaastattelut on kuvattu tarkemmin luvussa 1.4.

Haastatteluiden perusteella tunnistettu paatoksenteko ja tietotarpeet on pyritty ta-
pauskohtaisesti kuvaamaan osana hairionhallintaympyraa (Kuva 6) ja yksittaisina
paatoksind paatoksentekokaavioiden (Kuva 3) avulla. Hairiénhallintaympyra on alun
perin muodostettu tielilkennehairididen nakokulmasta. Tassa tutkimuksessa on kui-
tenkin ryhmitelty myts meri- ja rautatieliikenteen paatoksenteko saman muotin mu-
kaan.

Paatoksentekokaavioissa on kuvattu tehtdva paatoés, siihen tarvittavat tiedot, paatok-
sentekoa rajoittavat tiedot ja paatoksen tuloksena syntyva tieto tai toiminto. Paatok-
sentekokaaviomallia kaytettiin pohjana haastatteluissa niin, ettd haastateltavat osal-
listuivat alustavan kaavioluonnoksen tekemiseen. Jokaisesta haastattelusta saatiin
oma kaavaluonnos.

Haastatteluista saadut paatoskohtaiset kaavaluonnokset yhdistettiin yhdeksi versiok-
si. Paatoksentekokaavioversioita esiteltiin ty&pajassa, johon osallistui Liikenneviras-
ton operatiivisen liikenteenhallinnan asiantuntijoita. Tyopajan kommenttien perus-
teella kaaviot muokattiin lopulliseen muotoonsa. Tydpaja on kuvattu tarkemmin (u-
vussa 1.4. Kaikki paatoksentekokaaviot ovat liitteessa 5.

Jokaisen tapauksen esittelyn jéalkeen on vedetty yhteen tutkimuksen tuloksena muo-
dostetut paatoksentekokaaviot ja tehty havaintoja tapauksista. Jokaisen liikennemuo-
tokohtaisenosion lopussa on esitetty yhteenveto ja kehittamiskohteet sen liikenne-
muodon osalta.
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6 Tieliikenteen tapaustutkimukset

6.1 Hairiotapaukset

Tiepuolelta tapauksiksi valittiin liikenteeseen seka keliin ja sddhan liittyvaa kolme
tapausta. Tapaukset on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3 Tdssd tyossd tutkitut tieliikenteen hdiridtapaukset

Tapaukset Selitys

Huono keli Huonoja keleja ovat esimerkiksi kova tuuli (katkoo
puita), kova sade/lumimyrsky, nopeat lAmpétila-
muutokset (riskeina tienpinnan jaatyminen tai ali-
jaahtynyt sade) ja kaikki muut nopeat saavaihtelut.
Tapauksessa keskityttiin talviaikaiseen huonoon
keliin.

VAK-onnettomuus (Vaaral- VAK-onnettomuudeksi luokitellaan onnettomuus,
listen aineiden kuljetus osal- jossa on osallisena vaarallisia aineita. Liikenneon-
lisena onnettomuudessa) nettomuus tapahtuu aina yllattden ja dkillisesti.

Ruuhka Tapauksessa kasiteltiin ennakoimatonta ruuhkaa eli
ruuhkaa, jonka syytd ei tiedetd ennalta. Ruuhkan
tarkempi maaritelma on esitetty luvussa 6.5.

6.2 Lahtokohdat paatoksenteolle -
tilannetietoisuus

Kun liikennepaivystaja tulee tyévuoroon, on hdnen muodostettava kuva yleisesta Lii-
kennetilanteesta eli yleinen tilannekuva, jonka pohjalta han voi muodostaa oman ti-
lannetietoisuutensa. Tilannetietoisuutensa perusteella hén voi toimia tyotehtavas-
saan. Vaikka tilannetietoisuus muokkautuu jokaisen tilanteen myota ja jatkuvasti tyo-
vuoron aikana, toimii vuoronvaihdossa saavutettu tilannetietoisuus pohjana toimin-
nalle koko tydvuoron ajan. Jos vuoronvaihdossa muodostunut tilannetietoisuus on
vaaristynyt tai jotenkin puutteellinen, voi oikeiden paatosten tekeminen hankaloitua
ja mahdollisuus proaktiiviseen toimintaan véahentya. Vuoronvaihdon tilannetietoisuus
on esitetty kaaviolla T1: "Miten muodostan yleistilannekuvan?" liitteessa 5.

6.3 Huono keli

On tunnistettu etta tieliikenteen kannalta haastavimmat keliolosuhteet ovat erittain
rankka lumisade, yllattava liukkaus ja nopeasti vaihtuvat kelit. Toinen keskeinen hai-
riotekija on alueellisesti (aaja ja yllattdva alijaahtynyt vesisade, joka peittda teiden
pinnat liukkaalla ja paksulla jaakerroksella. Merkittavimmat ongelmat ilmenevat, kun
vaikutusalue on suuri, hairiitd synnyttdva keliolosuhde on pitkaaikainen ja poikkeuk-
sellinen tilanne kohdistuu vilkkaasti liikennoidylle tieosuudelle. (LVM, 2010.)
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Talvikeleja voidaan luokitella tiettyjen parametrien perusteella normaaliin, huonoon
ja erittain huonoon. Normaalissa kelissa voi sataa vahan lunta tai esiintya paikallista
liukkautta, mutta liikenne sujuu tavanomaisilla nopeuksilla ja talviajoon tottuneille
tienkayttajille ei liikenteessa ole mitdan yllattavaa. Onnettomuusriski on kuitenkin
kaksinkertainen talviaikaisen pimeyden vuoksi. Huonossa kelisséd lunta sataa run-
saasti tai sataa jaatavaa tihkua tai tuiskuaa. Lampotila muuttuu nopeasti ja tuuli saat-
taa olla kovaa. Huonossa kelissa liikenteen keskinopeus on laskenut 10 prosenttia
normaalista, ohitukset ovat vahentyneet ja ajaminen tuntuu epadmukavalta. Huonossa
kelissd onnettomuusriski kasvaa moninkertaiseksi. Erittdin huonossa kelissad lunta
sataa erittdin runsaasti tai sataa jaatavaa sadetta tai myrskyaa ja l@mpotilavaihtelut
ovat poikkeuksellisen suuria ja nopeita. Erittdin huonossa kelissa liikenteen keskino-
peus on laskenut 20 prosenttiin normaalista ja ohittaminen on [&hes mahdotonta ja
ajaminen on vaikeaa. Erittdin huonossa kelissa onnettomuusriski kohoaa kymmenker-
taiseksi. (Sihvola ja Rama, 2008.)

6.3.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet
Normaalitilanne

Huono keli voidaan nahda kehittyvana tilanteena. Huono keli ei koskaan muodostu
odottamatta, vaan siitd on useimmiten joitakin merkkeja jo ennen kuin keli muuttuu.
Kelin seuranta on tarkea osa lilkennepaivystajan jokapaivaista tyota eli keli on osana
lilkkennepaivystajan jatkuvaa tilannetietoisuutta. Kaytannossa kelitilannekuvan muo-
dostaminen alkaa usein jo ennen tyovuoroon saapumista, silld saatéd ihminen seuraa
tahtomattaankin jatkuvasti. Kun kelid seuraa ennalta, voi kiireiseen tyévuoroon nain
valmistautua. Ty6énantaja ei kuitenkaan voi vaatia, etta liikennepaivystdja olisi tietoi-
nen kelistd saapuessaan tyopaikalle. Nain ollen liikennepaivystajan kelitilannekuvan
muodostaminen voidaan katsoa alkavan siitd, kun liikennepaivystaja saapuu tyévuo-
roon.

Kun litkennepaivystaja saapuu tyévuoroon, hdn muodostaa yleistilannekuvan (kaavio
T1, liite 5), jossa keli on yksi selvitettavista tilannetiedoista. Vuoronvaihdossa kelista
keskustellaan kuitenkin useimmiten vain, jos kelissa on tai, jos siind on luvassa, jotain
poikkeuksellista.

Havaitseminen

Huonon kelin kehittyessd normaalitilanteen ja havaitsemisen vélinen raja on hailyva.
Talld hetkellad tieliikennekeskuksessa seurataan kelid tietylla tasolla normaalitilan-
teessa, mutta mikali saadaan jonkun tyyppinen heréate siitd, ettd huonoa keliad on tu-
lossa, aletaan kelid seurata tarkemmin eli muodostamaan tarkempaa kelitilanneku-
vaa. Kelitilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla T2: "Miten muodostan keli-
tilannekuva?" liitteessa 5.

Heratteinad ennakoivan kelitilannekuvan muodostamiseen toimivat talla hetkelld joko
vuoronvaihdossa saatu tieto poikkeuksellisesta kelista tai Ilmatieteen laitoksen Ghet-
tdma, viranomaisille tarkoitettu, tiedote vaaraa aiheuttavasta saasta (VAARA-
tiedote). VAARA-tiedotteessa on aina maariteltyna vaara-aika, vaara-alue, tiedotteen
syy seka ilmion vaarallisuus. VAARA-tiedotteita voi tulla useita koskien samaa saati-
lannetta ja ensimmainen VAARA-tiedote voi tulla jo muutamaa paivaa ennen varoitet-
tua saata.
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Kaaviossa T2 on kuvattu kaikki ne tilannetiedot, joita lilkennepaivystajat kayttavat
talld hetkelld kelitilannekuvan muodostamiseen. Tarkeimmat tiedonlahteet ovat Ilma-
tieteen laitos ja Foreca, joka on saapalveluyritys. Naiden lisdksi ainakin osa paivysta-
jistd seuraa muita sddpalveluita internetista. Ennusteiden tueksi liikennepaivystaja
kayttaa tiesddasemien tietoja sekd muun muassa kelikamerakuvia.

Erddnlaisena heratteend kelitilannekuvan muodostamisen aloittamiseen voi toimia
myos tienkayttajan tai viranomaisen ilmoitus. Ilmoitukset toimivat useimmiten tilan-
netietona litkenneverkolla vallitsevasta tilanteesta, silld viranomaisen tai tienkaytta-
jan ilmoitus tulee useimmiten vasta hairigtilanteen ollessa kdynnissa. Eli useimmiten
tienkayttajan tai viranomaisen ilmoituksen perusteella ei voida tehda ennakoivia toi-
menpiteita.

Haastetta kelitilannekuvan muodostamiseen asettaa se tosiasia, ettd huono keli ei
aina vaikuta yhtalailla, vaan vaikutukset ja riskit muuttuvat tiettyjen tekijoiden suh-
teen. Tama on esitetty kaaviossa T2 kelitilannekuvan muodostamista rajoittavina te-
kijoina, eli kaaviossa laatikon ylapuolelta tulevana tietona. Se, miten keli vaikuttaa
liikenteeseen on kuvattu odotettavana risking, joka rakentuu tekijoista kuten vuoden-
aika, viikonpaiva ja kellonaika. Esimerkiksi huono keli alkutalvesta siséltda enemman
riskeja kuin huono keli keskelld talvea. Kynnys tiedottaa ensimmaisista talvisista ke-
leistd onkin matalampi kuin myéhemmin talvella, jolloin lumisade ja liukkaus alkavat
olla normaalia ja autoilijat ovat jo tottuneet niihin. Lilkkennemaarat vaihtelevat viikon-
paivien ja kellonaikojen mukaan, minkd myotd myos huonon kelin riski vaihtelee;
huonossa kelissa pieni lilkennemaara voi pystya ajamaan turvallisesti, mutta heti, jos
lilkkennemaara kasvaa, riskit lisddntyvat. Liikennetiheyden kasvaessa riskit lisddntyvat
jarrutusmatkojen pidentyessa ja ndkyvyyden heikentyessa. Myos liikkeelld olevien
kuljettajien kokemus vaikuttaa siihen, miten iso riski huonolla kelilld on. Lisaksi sel-
laiset tekijat, kuten onko suurin osa autoilijoista jo vaihtanut talvirenkaat vai onko
autoissa vield paljon kesarenkaita ja kelin maantieteellinen sijainti vaikuttavat riskin
suuruuteen. Esimerkiksi Pohjois-Suomessa tienkayttajat ovat tottuneita erilaisiin tal-
vikeleihin kuin mitéd Etela-Suomen tienkayttajat ovat.

Yll& mainitut tiedot ovat kaikki liikennepaivystajien kokemukseen perustuvaa tietoja,
joita ei l6ydy talla hetkelld mistaan jarjestelmista.

Vahvistus

Talld hetkella tieliikennekeskuksessa ajatellaan, etta liikkennetiedotteita kelista ei pi-
taisi (Bhettda, mikali lilkennepéaivystaja ei ole varma siita, etta keli kasvattaa riskia
liikenteessa. Liikennetiedotteita ei myoskaan haluta kayttaa liikaa, jotteivat tienkayt-
tajat turtuisi niihin. Huonon kelin ollessa kehittyva tilanne, voi vahvistus tapahtua jo
monta tuntia ennen kuin huono keli on aktiivisena tai sitten se voi tapahtua jossain
normaalin ja huonon kelin rajamailla tai vasta silloin kun keli on jo muuttunut huo-
noksi.

Jotta liikennepaivystaja pystyy ennakoiviin toimiin, on hanen muodostettava vahvis-
tus huonolle kelille ennen kuin keli on muuttunut huonoksi. Mitdan virallista vahvis-
tusmenettelya ei ole kaytossa, vaan liikennepaivystdjan on muodostettava vahvistus
kelitilannekuvan avulla oman osaamisensa ja kokemuksensa kautta. Mikali liikenne-
paivystajan osaaminen ja kokemus eivat riita vahvistuksen muodostamiseen, voi han
saada tukea Ilmatieteen laitoksen paivystavaltd meteorologilta. Paivystava meteoro-
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logi voi antaa tarkentavaa tietoa VAARA-tiedotteesta, sddennusteista tai muista saa-
tiedoista.

Mikali vahvistus huonosta kelistd tapahtuu normaalin ja huonon keli rajamailla, vah-
vistus tapahtuu samantapaisesti kuin ennakoivassa tapauksessa, kelitilannekuvan
avulla. Silloin liikkennepaivystdjalld on usein jo toteutuneita sadatietoja kaytdssaan eli
tietoja siita, miten saa on kehittynyt. Sadetutka on yksi tarkeimmista tyokaluista sdan
ja kelin kehittymistad seurattaessa, silla se antaa kuvan siita, mitad saatilassa todelli-
suudessa tapahtuu. Osa liikennepaivystdjistd kokee kuitenkin, ettd satelliittikuvien
tulkintaan ei ole saatu tarpeeksi hyvaa koulutusta, mika vaikeuttaa kuvien tulkintaa.
Myos tieverkolta tulevat ilmoitukset (tienkayttajat tai poliisi) voivat toimia vahvistuk-
sena sille, ettd keli on huono. Siina tapauksessa ensireaktioita ei ole, vaan hairionhal-
linta koostuu ainocastaan tapahtuman hallinnasta.

Ensireaktio

Tassa tapauksessa ensireaktioksi tulkitaan sellaiset toimet, jotka liikennepaivystaja
pystyy tekemaan ennakoivasti eli ennen kuin keli on muuttunut huonoksi. Liikenne-
paivystaja voi vaikuttaa ennakoivasti tienkayttajiin lBhettamalla liikennetiedotteita.
Ennakoivan liikennetiedotteen lilkennepaivystaja voi [Ghettas, mikali vahvistus huo-
nolle kelille saadaan tarpeeksi aikaisin. Jos huono keli on odotettavissa esimerkiksi
seuraavana aamuna, voidaan siita varoittaa esimerkiksi jo aamuydsta. Liikennetiedo-
te menee aina myos medialle, joka auttaa viestin eteenpéin viemisessa.

Liikennepaivystajalld on mahdollisuus vaikuttaa tienkayttajiin ennakoivasti vaikutta-
malla tienkayttajan tekemiin paatoksiin matkustuksesta, toisin sanoen vaikuttamalla
siihen valitseeko tienkayttaja huonossa kelissd oman auton vai mahdollisesti julkisen
liilkennevalineen vai jattaako tienkayttaja kokonaan meneméatta. Toinen mahdollisuus
on tienkayttajien likkennekayttaytymiseen vaikuttaminen. Vaikuttamalla matkustus-
paatoksiin ja liikennekayttdaytymiseen voidaan ehk&distd muun muassa onnettomuuk-
sia ja ruuhkautumista.

Ennakoivan liikennetiedotteen [Ghettdmisen liséksi lilkkennepaivystaja voi ennakoivas-
ti varoittaa tien kunnossapitourakoitsijaa, joka kyllakin saa varoituksen my6s oman
organisaationsa kautta. Urakoitsijan kanssa voidaan myos keskustella tulevasta kelis-
ta, mika voi auttaa yhteisen ymmarryksen 6ytédmiselle liikennepaivystdjan ja urakoit-
sijan valilla.

Jos tietoa ja ymmarrystd huonosta kelista ei saavuteta tarpeeksi ajoissa, tilanne on
kehittynyt niin pitkalle, ettd ennakoivia toimia ei ehdita tehda ja toiminta jatkuu ta-
pahtuman hallintana.

Tapahtuman hallinta

Kun huono keli on vallitseva saatila, on lilkennepaivystajan tehtavana tiedottaa siita
tienkayttajille, valittaa tienkayttajien yhteydenottoja urakoitsijoille ja ohjata liiken-
netta niilld tieosuuksilla, joilla se on mahdollista. Lisdksi lilkkennepaivystaja tiedottaa
tilanteesta Liikenneviraston organisaation sisaisesti.

Toisen viranomaisen, kuten esimerkiksi poliisin tai pelastuslaitoksen, pyynnosta voi-
daan tehda liikennetiedote tai esimerkiksi alentaa muuttuvia nopeuksia. Yksittdisen
tienkayttdjan ilmoituksen perusteella ei tehda liikennetiedotetta, mutta liikenne-
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paivystaja voi etsia lisaa tietoa saasta ja mahdollisen lisatiedon perusteella tehda joi-
tain toimenpiteita. Esimerkiksi, mikali saadaan ilmoitus alijadhtyneesta sateesta ja
Ilmatieteen laitokselta voidaan vahvistaa, ettd kyseisessd kohdassa sddolosuhteet
viittaavat alijadhtyneeseen sateeseen, tilanne saattaa johtaa siihen, etta paikan paalle
[Bhetetadn urakoitsija suolamaan.

Se, mitd ja miten tiedotetaan tienkayttajille, tarvitsee taustaksi jatkuvasti paivitetta-
van kelitilannekuvan (kaavio T2, liite 5), jonka avulla tehdaan paatos tiedottamisesta.
Liikennepaivystajalla on periaatteessa kaksi eri tiedotusvaihtoehtoa. Toinen vaihto-
ehto on Ghettaa liikennetiedote, jonka media voi toistaa, ja toinen on tiedottaa muut-
tuvilla opasteilla.

Tiedottamisen lisdksi lilkennepaivystajan tehtdvana huonossa kelissd on ohjata lii-
kennetta niilld tieosuuksilla, joilla on muuttuvia nopeusrajoituksia. Muuttuvissa no-
peusrajoituksissa on automaattinen keliohjaus, joka tarkoittaa sita ettd nopeusrajoi-
tus muuttuu annettujen keliparametrien mukaan. Huonossa kelissa jarjestelmien te-
kemia ohjausehdotuksia seurataan vahan tarkemmin kuin muuten, silld ehdotukset
saattavat olla epatdydellisid. Haastatteluissa nousi esimerkiksi esille, ettd ohjausjar-
jestelma ehdottaa nopeusrajoituksen alentamista usein vasta silloin kun keli on jo
muuttunut huonoksi eli muuttuvissa liikenteenohjauksissa on huonossa kelissa kay-
tettéva omaa harkintaa.

Palauttaminen (korjaaminen)

Koska huono keli on kehittyva tilanne, ei hairiota voida poistaa kokonaan hetkessa.
Hoitourakoitsijat ovat niitd, jotka pystyvat toiminnallaan parantamaan tieverkon Lii-
kenngitavyytta. Tieliikennekeskus valittaa hoitourakoitsijoille kaikki tienkayttajien
yhteydenotot koskien teiden kunnossapitoa ja hoitoa. Kun keli on erittain huono, tie-
liilkennekeskukseen tulee tienkayttdjiltd paljon yhteydenottoja liittyen teiden hoitoon.
Samaan aikaan urakoitsijalla on usein jo kaikki kalusto liikkeelld. Helpottaakseen Lii-
kennepaivystadjan ja urakoitsijan tyotd, voidaan urakoitsijan kanssa ottaa kayttoon
niin kutsuttu "tuppurakelin toimintamalli", joka tarkoittaa sita, ettd urakoitsijan ei
tarvitse kuitata toimenpidepyynt6ja, jotka littyvat lumenauraukseen. Lisdksi tien-
kayttajan linjalle voidaan laittaa jonotiedote, jossa sanotaan, etta kaikki kunnossapi-
tokalusto on litkkeella.

Palautus normaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen tapahtuu hoitourakoitsijan toimenpiteiden myota ja
lisdksi itsestaan silloin, kun keli paranee.

6.3.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huono keli on hairio, jota ei ennakoivalla toiminnalla voida kokonaan poistaa, mutta
ennustamalla ja ennakoimalla, hairion vaikutuksia voidaan minimoida. N&in ollen en-
nustaminen ja ennakointi ovat keskeisid myods huonon kelin -tilanteen paatoksente-
ossa. Tapaustutkimuksen haastatteluiden perusteella voidaan sanoa, etta tieliikenne-
keskuksen liikennepaivystajan keskeisimmat paatokset huonon kelin tapauksessa
koskevat sitd, miten tiedotetaan tienkayttajille ennakoivasti ja hairidtilanteessa, mi-
ten liikennetta hairictilanteessa ohjataan, miten hoidetaan tiedonvaihto urakoitsijan
kanssa ennakoivasti ja hairidtilanteessa seké miten tiedotetaan hairiosta Liikennevi-
raston sisdisesti. Paatokset tiedottamisesta, tiedonvaihdosta ja liikenteenohjauksesta
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pohjautuvat lilkennepaivystajan sen hetkiseen tilannetietoisuuteen. Jotta paatokset
voidaan tehda, on liikennepaivystdjan muodostettava kelitilannekuva. Kelitilanneku-
van muodostaminen on kuvattu kaaviolla T2, liitteessa 5.

Kuten kelitilannekuvan kaaviosta voidaan nahda, suuri osa kelitilannekuvaa muodos-
tuu irtonaisista tilannetiedoista, jotka lilkennepaivystajan on havaittava ja tulkittava
eri jarjestelmista. Tilannetietojen pirstaleisuudesta johtuen huonon kelin havaitsemi-
nen ja ymmartaminen kelitilannekuvan avulla vaatii talla hetkella liikennepaivystajal-
ta varsin paljon oma-aloitteisuutta ja kelituntemusta.

Kelin odotettavan riskin tunnistaminen, tulkitaan talla hetkellda kokemusperaisten tie-
tojen perusteella. Ne tiedot joita lilkennepaivystaja esimerkiksi voi ottaa huomioon
kun arvioi odotettavaa riskia, on esitetty kaaviossa T2 kelitilannekuvan muodostamis-
ta rajoittavina tekijoina. Odotettavan riskin tunnistaminen on keskeista kelin enna-
koimisessa ja siind miten osataan reagoida heratteisiin ja saatietoihin. Jos liikenne-
paivystaja on arvioinut, ettd odotettava riski on suuri, voi kynnys tiedottaa huonosta
kelista olla matalampi kuin mita tilanteessa, jossa riski on maltillinen.

6.4 Vaarallisten aineiden kuljetuksen (VAK)
onnettomuus

Onnettomuustilanteille on olemassa valtakunnallinen toimintamalli, jossa on maari-
telty eri toimijoiden roolit. Toimintamallissa on tuotu esille se, etta tieliikennekeskus
vastaa teiden liikennoitavyydesta seka pelastuslaitos ja poliisi vastaavat hairiopaikan
toiminnasta. Pelastuslaitoksen ja poliisin on ilmoitettava tielilkennekeskukselle aina
silloin, jos lilkennditavyys muuttuu.

6.4.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

VAK-onnettomuus voidaan nahda akillisena hairiona, jossa hairié on joko meneilldédn
tai hairiota ei ole. VAK-onnettomuus on aina tietyssa lilkkenneverkon pisteessa, vaikka
vaikutukset voivat koskea suurempaa osaa liikenneverkkoa. Akillisen luonteensa takia
VAK-onnettomuustilanteen tilannekuvan muodostaminen alkaa vasta silloin, kun Lii-
kennepaivystaja havaitsee onnettomuuden.

Havaitseminen

Litkennepaivystaja ei useimmiten itse havaitse hairiéta, vaan herate siita, etta jotain
on tapahtunut, tulee useimmiten suoraan hatdkeskuksesta ensitietona. Vaihtoehtoi-
sesti pelastusviranomainen voi ilmoittaa onnettomuudesta suoraan tieliikennekes-
kukseen. Muita mahdollisia heratteitd onnettomuuden havaitsemiseen ovat tieto kau-
pungin lilkenteenhallintakeskuksesta tai tienkayttajaltd, kamerahavainto tai jarjes-
telmien sujuvuustieto.

Kun lilkennepaivystaja heratteen avulla havaitsee mahdollisen onnettomuuden, alkaa
han muodostaa tilannekuvaa tilanteesta. Tilannekuvan muodostaminen on kuvattu
kaaviolla T3: "Miten muodostan tilannekuvan onnettomuustilanteessa?" liitteessa 5.
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Tassd vaiheessa lilkennepaivystajan on muodostettava tilannekuva ainoastaan herat-
teen tietojen perusteella.

Tunnelit ovat tieliikenteenhallinnan kannalta erityiskohteita. Tunneleissa on usein
runsaasti lilkkenteenohjausjarjestelmia, lilkennekameroita ja uusimmissa tunneleissa
on myos hairionhavaitsemisjarjestelmis, jotka havaitsevat automaattisesti tunnelissa
tapahtuvia hairigitd. Tama muuttaa liikennepaivystajan roolia onnettomuuden ha-
vaitsemisessa. Usein tunnelissa tapahtunut onnettomuus havaitaan tieliikennekes-
kuksessa, jo ennen kuin hatakeskus on saanut siita tiedon. Kameroiden avulla voidaan
nahda onnettomuuspaikka tarkkaan ja lilkkennepaivystaja pystyy muodostamaan hy-
van tilannekuvan heti havaitsemisen yhteydessa.

Vahvistus

Kun tieto onnettomuudesta tulee hatakeskuksesta tai toiselta viranomaiselta on sel-
keada, ettd onnettomuus on tapahtunut. Mikali tieto tulee tienkayttajalta, pitaa vahvis-
tus onnettomuudesta saada hatdkeskukselta tai muulta viranomaiselta, jotta toimin-
nassa voidaan edeta.

Ensireaktio

Tieto onnettomuudesta halutaan saada mahdollisimman nopeasti tienkayttajille, jotta
he voivat joko kokonaan vaihtaa reittidan tai ainakin varautua viivytyksiin, mahdolli-
siin ruuhkiin tai joihinkin erityisjarjestelyihin. Liikennep&ivystajan tyokalu tahan on
niin kutsuttu ensitiedote. Ensitiedote on oikeastaan liikennetiedote vajavaisilla tie-
doilla. Koska on tarkeata saada tieto eteenpain mahdollisimman nopeasti, hyvaksy-
taan se, ettd tiedotteeseen ei saada mukaan kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa. Ensi-
tiedote voi nayttaa esimerkiksi talta:

"Tie 4 eli Lahdenvdyld. Paikka: Mdntsdld. Noin 40 km ennen paikkaa Lahti. Tarkempi
paikka: Mdntsdldn pohjoinen liittymd. ENSITIEDOTE [ IIKENNEONNETTOMUUDESTA.
Liikenne saattaa ruuhkautua. Kesto: 26.9.2011 klo 17:29 Liikenneviraston tieliikenne-
keskus Helsinki. (Liikennevirasto, liikennetiedote 29.9.2011)"

Ensitiedote ldhetetddn vain, jos tieto onnettomuudesta saadaan ajoissa ja, jos tar-
kempaa tietoa onnettomuudesta ei ole. Jos tieto onnettomuudesta tulee esimerkiksi
vasta silloin, kun pelastuslaitos on jo saapunut paikan paalle, lGhetetaén tavallinen
liikennetiedote, mika on jo tapahtuman hallintaa.

Tapahtuman hallinta

Kun pelastuslaitos saapuu onnettomuuspaikalle, lilkkennepaivystajalla on mahdolli-
suus paivittaa tilannekuvansa ja tilannetietoisuutensa. Tilannekuvaan lisétaan tiedot,
jotka kaaviossa T3 on kuvattu otsikon "Tapahtumapaikan hallinta" alle. Pelastuslai-
toksella on erittdin tarkea rooli tiedon tuottamisessa ja oikean tilannekuvan antami-
sessa tielilkennekeskukselle. Pelastuslaitoksen pelastusjohtaja tai -paallikké toimii
onnettomuuspaikan paallikkona ja tekee kaikki onnettomuuspaikkaan liittyvat paa-
tokset. Oikean tilannekuvan avulla lilkkennepaivystaja pystyy tiedottamaan tienkaytta-
jille seka valittamaan tietoa urakoitsijoille ja Liikenneviraston sisaisille toimijoille.

Suurin osa lilkkennepaivystdjan hairionaikaisista tyotehtavista koostuu tiedottamises-
ta. Tienkayttajille tiedotetaan liikennetiedotteilla, joita lilkennepaivystaja (Ghettaa
aina, kun onnettomuuspaikan liikennoitavyys on muuttunut tai kun uutta tietoa on
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saatavilla. Liikennetiedotteet menevat myos urakoitsijoille tiedoksi. Toinen tapa tie-
dottaa tienkayttajille on kayttdd muuttuvia opasteita, joita on suurimmilla vaylilla.
Tiedotusopasteilla voidaan esimerkiksi varoittaa onnettomuudesta, jolloin tienkaytta-
jat voivat varautua viivytyksiin tai mahdollisuuksien mukaan muuttaa reittidan.

Tienkayttajille ja urakoitsijoille tiedottamisen lisdksi, liilkennepaivystajalld on velvol-
lisuus tiedottaa onnettomuudesta Liikenneviraston sisdisesti. Sisdinen tiedottaminen
hoidetaan Liikennevirastossa kdyttssa olevan halytyskaavion mukaan. Onnettomuu-
desta (dhetetddn aina viesti paivystaville tieliikennekeskuspaallikélle ja Liikennevi-
raston viestintdan. Lisdksi Helsingin tielilkennekeskuksen tehtavana on tiedottaa Val-
tioneuvoston kansliaa kaikista liikenteen merkittavista hairioistd koko maan osalta,
myos rautatie- ja meriliikenteessa. Valtioneuvoston kanslialle annetaan kuvaus ta-
pahtuneesta liikenteen nakokulmasta.

Hairitn aikana pelastuslaitos voi keskustella tieliikennekeskuksen kanssa sellaisista
paatoksistd, joihin lilkennepaivystajalla voi olla parempi liikenteellinen nakemys, ku-
ten esimerkiksi kiertotiejarjestelyista. Kiertotiejarjestelyihin vaikuttavat sellaiset tie-
dot, jotka liikennepaivystdja voi selvittda omista jarjestelmistdan tai selvittaa urakoit-
sijalta, kuten muun muassa liitkennemaara, keli ja kiertotien mahdollinen kunto.

Muita litkennepaivystdjan tyotehtavia tapahtuman hallinnassa on ohjata liikennetta
niilla tieosuuksilla, joilla se on mahdollista. Se, mita tietoja liikennepaivystaja tarvit-
see tehdakseen paattksen siitd, miten ohjaa liikennettéd on kuvattu kaaviossa T6: "Mi-
ten ohjataan liikennetta?" liitteessa 5.

Jos onnettomuus tapahtuu tunnelissa, on tielilkennekeskuksella enemmén toiminta-
mahdollisuuksia. Tunneleissa on paljon tihedmmin kameroita kuin teiden avo-
osuuksilla. Kameroiden avulla voidaan nahda onnettomuuspaikka tarkkaan ja muo-
dostaa hyva tilannekuva. Tallaisessa tilanteessa tieliikennekeskus on se, joka voi an-
taa tilannekuvan paikalle saapuvalle pelastusyksikoille. Kaikissa tunneleissa ei kui-
tenkaan ole samoja toimintamahdollisuuksia. Tunneleissa kaytettavissa olevat liiken-
teenohjaustoimenpiteet ovat tunnelin hatasulkeminen, autoilijoiden ohjaaminen sii-
hen tunneliin, jossa ei ole sattunut onnettomuutta, muuttuvien opasteiden teksteilld
informoiminen ja pelastuslaitoksen avustaminen jo ennen kuin he saapuvat paikalle:
mm. ilmavaihdon sdataminen, valaistuksen saataminen ja muut tukitoimet, joilla pyri-
tdan antamaan pelastuslaitokselle mahdollisimman hyvat tydolosuhteet.

Palauttaminen (korjaaminen)

Sen lisdksi, ettd liikennepaivystdja valittda liikennetiedotteita urakoitsijalle, toimii
han myos vélikatena urakoitsijan ja pelastusviranomaisen valilla. Urakoitsijan tehta-
vana on hoitaa siivouskalustoa onnettomuuspaikan paille sekd varmistaa, ettd mah-
dollinen kiertotie on liikennditdvassa kunnossa.

Palautus normaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen voidaan tehda silloin, kun tieto siita, etta tilanne on
ohi, on saatu. Pelastuslaitos on se taho, joka pystyy antamaan tiedon liikennepaivys-
tajalle, joka sen perusteella pystyy [Bhettdmaan tienkayttajille liikennetiedotteen sii-
ta, etta tilanne on ohi. Lisdksi liikennepaivystdja pystyy tiedottamaan sisaisesti tilan-
teen paattymisesta. Kun tieto siita, etta tilanne on ohi, on saatu, tienkayttajat, liiken-
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nepaivystaja ja muut toimijat voivat lopettaa tilannekuvan paivittdmisensd ja nain
voidaan palata normaalitilanteeseen.

6.4.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Liikennepaivystajan tyohon ei kuulu aktiivisesti hakea tietoa onnettomuuksista, eli
liilkennepaivystdja ei jatkuvasti seuraa kameroita tai muita liikenteenhallintajarjes-
telmia, joista han havaitsisi onnettomuuden. Liikennepaivystaja luottaa siihen, etta
heréte ja tieto tapahtuneesta onnettomuudesta valitetdan hanelle. Tama on kaytanto,
joka toisaalta johtunee siitd, etta liilkennepaivystajalld ei ole kdytossaan sellaisia ti-
lannekuvajarjestelmia, joista olisi helppo havaita poikkeamia, ja toisaalta siita, ettad
liikkennepaivystajan ei ole mahdollista seurata kaikkia yksittaisia tienkayttajia (aajalla
tieverkolla.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd liikennepaivystdjan keskeiset
paatokset VAK-onnettomuustapauksessa koskevat sitd, miten ohjataan tielitkennetta,
miten ja mita tiedotetaan tienkayttdjille, miten hoidetaan viranomais- ja urakoitsi-
jayhteistyota sekd miten hoidetaan Liikenneviraston sisdinen tiedottaminen. Jotta
paatokset voidaan tehda, on liikennepaivystdjan muodostettava tilannekuva onnet-
tomuustilanteesta. Tilannekuvan muodostaminen on esitetty kaaviolla T3, liitteessa
5. Se, mita tietoja lilkennepaivystaja tarvitsee paatokseen liikenteenohjauksesta, on
kuvattu kaaviolla T6.

6.5 Ruuhka

Liikennetilanne voidaan luokitella eri sujuvuusluokkiin. Sujuvuusluckka maaritellasdn
sen hetkisesta lilkennevirran keskinopeudesta verrattuna vapaan virran keskinopeu-
teen. Jos liikennevirran keskinopeus on 25-75 prosenttia vapaan virran keskinopeu-
desta, litkenne on hidasta. Liikenne pysahtelee, mikali liikennevirran keskinopeus on
10-25 prosenttia vapaan virran keskinopeudesta ja liikenne seisoo, mikali keskinope-
us on alle 10 prosenttia. (Kummala, 2003)

Ruuhka voi olla joko ennakoitava tai ennakoimaton. Ennakoituja ruuhkia ovat esimer-
kiksi suuret yleisotapahtumat, kuten armeijan omaistenpaivat, suviseurat, urheiluta-
pahtumat tai tietyt juhlapyhat, kuten joulu ja juhannus tai erikoiskuljetukset. Saades-
saan ennakkoon tiedon naistd tapahtumista ja tilanteista tielilkennekeskus pystyy
ennakoivasti tiedottamaan mahdollisesta ruuhkautumisesta.

Ennakoimaton ruuhka johtuu useimmiten siita, etta tielld on tapahtunut jotain epata-
vallista, kuten esimerkiksi onnettomuus. Onnettomuus on ehka tavallisin tapahtuma,
josta voi aiheutua ennakoimatonta ruuhkaa. Ruuhka voi siis toimia erdanlaisena he-
ratteena sille, ettd on tapahtunut onnettomuus. Jos kyseessad on onnettomuus, teh-
daan tiedottaminen samaan tapaan kuin onnettomuustilanteessa. Ennakoimaton
ruuhka voi tietenkin myos johtua siita, ettd jostakin tapahtumasta ei ole ilmoitettu
tieliikennekeskukseen. Tassa tapauksessa tutkittiin ennakoimatonta ruuhkaa.
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6.5.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Ruuhka voidaan ndhda erdanlaisena kehittyvana tilanteena, jossa liikennevirran kes-
kinopeus vahitellen laskee. Talla hetkelld ruuhka on tieliikennekeskuksen nakokul-
masta kuitenkin usein dkillinen tilanne, jossa hairio havaitaan vasta silloin, kun Lii-
kenne on jo ruuhkautunut.

Havaitseminen

Liikennepaivystaja havaitsee ruuhkan useimmiten vasta silloin, kun saa siita ulkopuo-
lisen heratteen, kuten esimerkiksi poliisin, tienkayttdjan tai median tekeman ilmoi-
tuksen. Heratteen avulla tehdyn havainnon perusteella lilkennepéivystaja alkaa muo-
dostaa tilannekuvaa tilanteesta. Tilannekuvan muodostaminen on esitetty kaaviolla
"Miten muodostan tilannekuvan ruuhkasta?" liitteessa 5.

Havaitsemista ja tilannekuvan muodostamista rajoittaa se, etta lilkennepaivystajan
pitaisi tietda, mika on normaalia tietylle tiejaksolle ja mika ei. Milloin ruuhka siis on
esimerkiksi normaalia aamuruuhkaa ja milloin on tapahtunut jotain ennakoimatonta.
Myos kuljettajapohja on maaritteleva tekija: onko liikenteessa sellaisia kuljettajia,
jotka tietdvat, ettd kyseessd on aamuruuhka, vai onko liikkeelld sellaisia kuljettajia,
joille aamuruuhka on ennakoimaton tapahtuma. Tama on liikennepaivystajan koke-
mukseen pohjautuvaa tietoa.

Kun ruuhka on havaittu, voidaan tilannetta joko vain seurata tai sitten tilannetta voi-
daan alkaa selvittda tarkemmin. Mikali tilannetta vain seurataan, ei muita toimenpi-
teitd tehda mutta ruuhkaa voidaan seurata, jotta tilanteen muuttuessa pystyttaisiin
reagoimaan mahdollisimman nopeasti. Jos tilannetta aletaan selvittda tarkemmin,
haetaan ruuhkalle vahvistusta.

Vahvistus

Ruuhkalle halutaan saada virallinen vahvistus, koska liikennepéivystajan on voitava
varmistua ruuhkasta ja hdanen on voitava seurata ruuhkan kehittymista tai jonkun toi-
sen on voitava selvittaa sitd hanelle. Liikennepaivystaja ei halua lBhettda lilkennetie-
dotetta tilanteesta, mikali ruuhkan kehittymista ei voida seurata. N&in ollen tienkayt-
tdjan ilmoitus voi olla hankala tietoldhde, silla yksittdinen tienkayttsja nakee ruuhkan
vain hetken ja osittain. Tasta syysta liikennepaivystaja ei tee lilkennetiedotetta ruuh-
kasta pelkdstdan tienkayttdjan ilmoituksen perusteella.

Tienkayttajan ilmoituksen perusteella voidaan kuitenkin yrittda saada ruuhkasta vah-
vistus muualta. Varsinkin mikali tienkayttdjien ilmoituksia tulee useampia, ollaan ti-
lanteesta yhteydessa hatakeskukseen ja selvitetdan, onko tapahtunut joku onnetto-
muus tai muu hairié. Toinen tapa saada tietoa ruuhkasta on seurata lilkennemaaria ja
nopeuksia lilkenteen automaattisten mittauspisteiden tiedoista ja lilkkennekamerois-
ta, mikali ruuhkan alueella on mittauspisteitad tai kameroita. Jos mittaustietoja saa-
daan ruuhkan kohdalta, voidaan tilannetta seurata ruuhkan loppumiseen asti.
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Ensireaktio

Kun vahvistus ruuhkasta saadaan, tehdaan tilannearvio, jossa selvitetdan miten ta-
pahtuma vaikuttaa liikenteeseen. Ensireaktiona on usein tilannekuvan paivittdminen,
mikdli ruuhkasta saadaan lisatietoja. Tilannetietojen saatavuus riippuu tietenkin
ruuhkan syysta. Mikali ruuhka johtuu vain siita, etta tietylla tiejaksolla on liikaa ajo-
neuvoja, ei voida saada muita tilannetietoja kuin nopeus- ja liikennemaaratietoja. Mi-
kali syyna sen sijaan on onnettomuus tai joku muu hairio, voidaan viranomaisten
kautta saada tilannetietoja esimerkiksi ruuhkan syysta ja sen kestosta.

Tapahtuman hallinta

Tielitkennekeskuksen toimintamahdollisuudet ovat melko niukat téllaisessa tilan-
teessa. Paaasiassa tieliikennekeskuksen toimintamahdollisuudet rajoittuvat tiedot-
tamiseen, lilkenteenohjaukseen ja viranomaisyhteistython. Se, mita tietoja lilkenne-
paivystaja tarvitsee tienkayttajille tiedottamiseen, on kuvattu kaaviolla T5 "Mita ja
miten tiedotan tienkayttajille ruuhkasta?" liitteessa 5. Muuttuvilla nopeusrajoituksilla
voidaan hallita liikennevirtaa ja mahdollisesti helpottaa ruuhkaa. Muuttuvia nopeus-
rajoituksia on kuitenkin vain osalla suuremmilla vaylilla.

Helsingissa, Tampereella, Turussa ja Oulussa tieliikennekeskuksella on kaupunkiyh-
teisty6td, minka myota lilkkennepaivystaija voi tiedottaa myos katuverkon ruuhkista.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Ruuhka on luonteeltaan osaksi kehittyva tilanne ja osaksi akillinen tilanne, joten se
poistuu joko ajan myo6ta tai niin, ettd hairio, joka alun perin synnytti ruuhkan, poiste-
taan. Eli mikali ruuhkan syyna on esimerkiksi se, etta tietylla tiejaksolla on liikaa ajo-
neuvoja tiejakson kapasiteettiin ndhden, niin jossain vaiheessa lilkennemaara véhe-
nee niin, ettd ruuhkaa ei enaa ole. Mikali ruuhka sen sijaan johtuu esimerkiksi onnet-
tomuudesta, voidaan hairit poistaa ja liikenne palautuu normaaliksi itsestaan.

6.5.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Tallad hetkelld liikennepaivystaja ei pysty helposti omatoimisesti havaitsemaan ruuh-
kaa tai ruuhkautumista, silld liikennepaivystajien ei ole mahdollista seurata koko tie-
verkkoa jatkuvasti, johtuen muun muassa resurssien niukkuudesta, tiedon luotetta-
vuuspuutteista ja jarjestelmien puutteista. Liikennepaivystdjalld ei ole esimerkiksi
kaytettavissdan luotettavaa matka-aikatietoa, mika vahentda hanen mahdollisuuttaan
havaita ja vahvistaa ruuhkia ja lisda vaatimuksia lilkkennepaivystiajan osaamiseen. Lii-
kennepaivystajan on siis pystyttava tulkitsemaan ruuhkaisuutta vain lilkkennemaarien,
nopeuksien ja kameroiden avulla.

Ruuhkatapauksessa lilkennepéaivystajan tekema keskeinen paatoksenteko on oikeas-
taan paattas, onko mahdollisuuksia selvittda ruuhkaa tarkemmin vai seuraako vain
tilannetta. Mikali liikennepaivystaja paattaa selvittaa tilannetta tarkemmin, ovat kes-
keiset paatoksenteot se, mitd ja miten tiedotetaan tienkayttajille ja miten hoidetaan
viranomaisyhteistyota. Paatoksentekoon siita, alkaako liikennepaivystaja selvittaa
tilannetta tarkemmin vai ei, lilkkennepaivystaja tarvitsee tilannekuvan ruuhkasta. Ti-
lannekuvan muodostuminen on kuvattu kaaviolla T4, liitteessa 5.
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6.6 Tieliikenteen tapaustutkimuksen yhteen-
veto ja tunnistetut kehittamiskohteet

Tutkittujen tieliikenteenhairiotapauksien keskeisimmat paatokset osana hairionhal-
lintaa on esitetty taulukossa 4, sivulla 71.

Kaikissa kolmessa tutkitussa tapauksessa liikennepaivystajilld tuntui olevan selvas,
kuka tekee minka paattksen ja miksi. Tapaustutkimuksen perusteella voidaankin to-
deta, etta tieliikenteenhallinnassa paattksenteko on keskitettya ja on olemassa sel-
keat toimintamallit yhteistyolle muiden toimijoiden kanssa.

Tapaustutkimuksessa nousseet haasteet tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muo-
dostamiseen ovat tilannetiedon saatavuus ja sen esittamistapa, kokemusperdisen
tiedon tarkeys, normaalitilanteen ymmartaminen, tilanteen kehittyminen ja proaktii-
visuuden mahdollistaminen.

Tilannetietoisuuden saatavuus ja sen muoto nousivat esille kaikissa kolmessa tapa-
uksessa. Voidaan sanoa, ettd ideaalitilanteessa tilannetieto on kaikissa tilanteissa
helposti lilkennepaivystdjan omaksuttavissa. Tama ei kuitenkaan toteudu johtuen en-
sinnakin siita, etta tilannetiedot ovat talla hetkella hajautettuna eri jarjestelmiin ja eri
toimijoiden kesken ja, toiseksi johtuen siita, etta tilannetiedot ovat usein muodoltaan
raakadataa eli sellaista dataa, jota on jotenkin prosessoitava, jotta siitd muodostuisi
tietoa ja ymmarrysta. Esimerkki tiedon hajautuneisuudesta on tilannetiedot, joita lii-
kennepaivystaja kayttdaa kelitilannekuvan muodostamiseen (kaavio T2, liite 5). Kaikki
kelitilannekuvan tilannetiedot ovat erillisind tietoina, erilaisissa jarjestelmissa tai
muiden toimijoiden valittdmina. Liikennepaivystdjan on pystyttava niiden tietojen
perusteella muodostamaan kuvan siita, miten kaikki yksittaiset tiedot vaikuttavat lii-
kenteeseen. Tiedon hajanaisuus ja tulkinnan tarve hankaloittavat liikennepaivystajan
tilannetietoisuuden muodostamista ja nain ollen paatoksentekoa, vaikka paatoksen-
teon mekanismit ovatkin selkeita.

Kokemusperaisen tiedon kayttod nakyi kaikkien kolmen tapauksen kuvauksessa. Tielii-
kenteenhallinnassa on olemassa paljon sellaista tietoa, mika talla hetkelld on ainoas-
taan yksittaisten liikennepaivystajien kokemuksen takana. Olisi tarkeaa saada talla
hetkelld kokemusperdisena olevaa tietoa kaikkien liikennepaivystajien kayttoon. Ti-
lanne ei saisi olla se, etta lilkkennepaivystaja oppii vain omista tekemisistaan tai etta
vain samassa vuorossa olevat oppivat, vaan litkennepaivystajien olisi opittava tilan-
teista kollektiivisesti ja organisaationa.

Liikennepaivystdjan on talla hetkelld hankalaa ja epatarkoituksenmukaista seurata
lilkkennetta jatkuvasti. Liikenteen seuraaminen kohdistuu enimmaéakseen poikkeamiin,
joista litkennepaivystdja saa heratteen usein ulkopuoliselta taholta, kuten pelastuslai-
tokselta tai poliisilta. Normaalitilanteen seuraamisen puute nékyy vuoronvaihdon ti-
lannekuvassa (kaavio T1, liite 5), jossa lapikaytavat asiat keskittyvat pitkalti liiken-
teessd oleviin tai tulossa oleviin poikkeuksiin. Tama johtunee siitd, ettd liikenne-
paivystajalla ei ole kdyttssaan mitaan tilannekuvajarjestelmaa, joka esittdisi jatkuvaa
tilannekuvaa, my6s normaalitilannetta.

Kun liikkennepaivystdjalla ei ole mahdollisuutta muodostaa eheda kuvaa normaaliti-
lanteesta, on hdnen my6s hankala havaita sellaiset tekijat, jotka indikoivat esimerkik-
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si ruuhkaa tai muita lilkenteenhairioita. Etenkin mahdollinen ennakointi ja ennusta-
minen tilanteen kehittymisesta puuttuvat. Nain ollen tilanteet havaitaan useimmiten
vasta sitten kun hairio on jo kehittynyt. Tama huomattiin myds tapaustutkimuksissa,
joista huono keli ja ruuhka ovat sellaisia, jotka voitaisiin havaita jo ennen kuin ne ovat
kehittyneet aktiivisiksi hairioiksi, mutta talla hetkelld molemmat tapaukset ovat tielii-
kennekeskuksessa usein akillisia tilanteita.

Ylldmainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin nelja kehittamiskohdetta, jotka
ovat hyvan, kayttajaa tukevan tilannekuvajérjestelman rakentaminen, liikennehairioi-
den indikaattoreiden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen
ja maaramuotoinen organisaation oppiminen.

Ensimmainen kehittamiskohde on hyvén, kayttajaa tukevan tilannekuvajarjestelman
rakentaminen. Tassa tydssa ei oteta kantaa teknisiin vaatimuksiin tai muihin tarkem-
piin maarittelyihin, mutta tapaustutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakin
vaatimuksia mahdolliselle tilannekuvajarjestelmalle. Ylatason tavoitteena tulisi olla
sellainen jarjestelma, joka tukee lilkennepaivystajan tilannetietoisuuden muodosta-
mista paremmin kuin mitd tdman hetkiset jarjestelmat tekevat. Yksi vaatimus on, ettd
jarjestelman tulisi tukea kaikkia tilannetietoisuuden kolmea tasoa, eli havaitsemista,
ymmartamista ja ennustamista. Talld hetkelld havaitseminen, ymmartdminen ja en-
nustaminen ovat kiinni liikennepaivystajan kokemuksesta ja siitd miten liikenne-
paivystaja osaa hakea ja tulkita tiettyja arvoja, kuten matkanopeus. Esimerkiksi ruuh-
kan tunnistaminen pelkdstdan nopeustietojen ja lilkennemaarien perusteella vaati
paljon alue- ja tietuntemusta, osaamista ja kokemusta. Toinen vaatimus on, etta ti-
lannekuvajarjestelmasta ei pida rakentaa sellaista, joka passivoi kayttajansa. Liiken-
nepaivystaja ei siis saa luottaa jarjestelmaan liikaa, vaan hanen on aina pystyttava
toimimaan uusissakin tilanteissa. Sellainen tilannekuvajarjestelma, jossa liikenne-
paivystaja odottaa passiivisena heratteitd mahdollisista hairioista, olisi melko &helld
nykytilaa, vaikka tiedot olisivatkin kootummin yhdessa jarjestelmassa

Toinen kehittamiskohde on sellaisten indikaattoreiden ja raja-arvojen (6ytédminen,
joiden avulla lilkennepéivystaja pystyisi havaitsemaan kehittyvat tilanteet jo niiden
kehittymisvaiheessa. Sellaisia indikaattoreita on tapaustutkimuksen tulosten mukaan
olemassa mutta ei mitattavissa olevassa muodossa, vaan ne ovat useimmiten yksit-
taisten lilkennepéivystajien kokemuksen takana. Sellaiset indikaattorit pitaisi saada
osaksi tilannekuvajarjestelmaa, joka niiden avulla voisi antaa heratteen liikenne-
paivystajalle mahdollisesta kehittyvasta tilanteesta. Haastavaa indikaattoreiden tun-
nistamisesta tekee sen, ettd suurin osa tieliikenteen hairidista on uniikkeja tilanteita,
joten yhteisten indikaattorien loytdminen voi olla haastavaa.

Kolmas kehittdmiskohde on jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen. Koska
liilkennepaivystdjat kayvat vuoronvaihdossa lapi vain poikkeukset normaalitilantee-
seen, jatkuvan tilannetietoisuuden muodostumista ei tapahdu. Liikennepaivystaja ei
siis ole jatkuvasti tietoinen kaikesta mita tieliikenneverkolla tapahtuu. Tulisi selvittaa
onko olemassa sellaisia tilannetietoja, joista lilkkennepaivystajan olisi oltava jatkuvas-
ti tietoinen, jotka pitaisi ottaa esimerkiksi vuoronvaihdon tilannekuvan muodostami-
sessa huomioon. Voisiko se, ettd liikkennepaivystaja selvittaisi esimerkiksi lilkenne-
maarien muutokset tietyilld kriittisillda kohdilla, auttaa liikennepaivystdjaa havaitse-
maan tulevat hairiot jo silloin, kun ne ovat kehittymassa. Koska tieverkko on niin laa-
ja, on liikennepaivystajan kognitiivisesti hankalaa olla jatkuvasti tietoinen tieliiken-
teessd tapahtuvista asioista. Sen takia tilannekuvajarjestelman olisi oltava sellainen,
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joka tukee lilkennepéivystajga muodostamaan kuvan niin kutsutusta normaalitilan-
teesta tai sen pienista muutoksista.

Neljas kehittamiskohde on maaramuotoinen organisaation oppiminen. Tama olisi
mahdollista oppivalla tilannekuvajarjestelmalld, johon kerdantyy sellaisia tietoja, joi-
ta voidaan kayttaa jatkossa indikaattorina riskien tunnistamisessa. Toinen tapa oppia
organisaationa on pitaa yhteisia "Mitd opimme tasta tilanteesta" -tyyppisia palaverei-
ta, missa kdydaan yhteisesti (dpi sita, miten tilanteessa toimittiin, mitd tapahtui en-
nen tilannetta ja niin edelleen. Taman tyyppisten palavereiden jarjestaminen olisi en-
siaskel kohti oppivaa tilannekuvajarjestelmas, silla palavereissa voisi tunnistaa indi-
kaattoreita eri tapauksille.



Taulukko 4  Tieliikenteen operatiiviset pddtokset osana hdiribnhallintaa

Normaalitilanne

Havaitseminen

Vahvistus

Ensimmainen reaktio

Tapahtumapaikan
hallinta

Korjaaminen

Palautus
normaalitilanteeseen
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~
* Miten muodostan yleisen tilannekuvan?
« Miten varaudun tulevaan h&iriéén?
J
\
« Miten muodostan tilannekuvan héiriotilanteesta?
« Valmius muuttuvan tilanteen havaitsemiseen ja
nopeaan hallintaan
J
)
+ Miten muodostan tilannekuvan hairistilanteesta?
J
)
« Miten ohjaan litkennetta?
+ Miten tiedotan tienkayttajille?
J
'+ Miten ohjaan likennetts? )
» Miten hoidan viranomaisyhteistyon?
= Mita ja miten tiedotan tienkayttajille?
= Miten hoidan sisdisen tiedottamisen? )
\
= Miten hoidan tiedpidon urakoitsijayhteistyon?
J
N

« Mita ja miten tiedotan tienkayttajille?
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7 Rautatieliikenteen tapaustutkimukset

7.1 Hairidtapaukset

Rautatiepuolelta tapauksiksi valittiin sddhan ja keliin seka teknisiin laitevikoihin Liit-
tyvat tapaukset. Tapaukset on kuvattu taulukossa 5.

Taulukko 5  Tdssd tydssd tutkitut rautatieliikenteen hdiribtapaukset

Tapaus Selitys
Tekninen vika Teknisia vikoja ratalaitteissa ovat esimerkiksi opastinvika,
ratalaitteissa vaihdevika, eristevika, akselilaskentajarjestelman vika,

tietokoneasetinlaitevika, vika tasoristeyksen turvalaitok-
sessa tai sdhkoratavika. Tassa tapauksessa ei kasitelty
yksittaista vikaa vaan kasiteltiin laajasti kaikkia teknisia
vikoja ratalaitteissa.

Huono keli Tapauksena kaytettiin huonoa kelia talviaikaan. Tapauk-
sen huono keli on sellainen, joka on toisaalta ennakoitava
ja toisaalta ennakoimaton.

Rikkoutunut kalusto Tama tapaus koskee kaluston rikkoutumista. Kalusto voi
menna rikki niin, ettei juna enaa litku mihinkaan, tai sitten
niin, ettd juna paasee kulkemaan, joko matkustajat muka-
na tai tyhjana. Rikkoutuminen voi tapahtua missa tahansa
rataverkon osalla.

7.2 Lahtokohdat paatdksenteolle -
tilannetietoisuus

Koska tassa tyossa tarkasteltavat toimijat (rataliikennekeskuksen liikennepaallikko,
lilkkenteenohjauksen liikenteenohjaaja ja alueohjaaja seka informaatiokeskuksen in-
fohenkild) tekevat kaikki hieman erilaisia paatoksia rautatieliikennettd koskien, on
heilld kaikilla hieman eri [Bhtékohdat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodosta-
misessa. Rataliikennekeskus tekee paatoksia, jotka koskevat valtakunnallista rauta-
tielitkennetta, lilkenteenohjauskeskus tekee paatoksia yksittaisen junan alueellisesta
kulusta ja informaatiokeskus pyrkii tiedottamaan matkustajia mahdollisimman te-
hokkaasti. Nain ollen myos vuoronvaihdon tilannekuvan sisalto vaihtelee.

Rataliikennekeskuksen liikennepaallikko tarvitsee vuoroon saapuessaan yleistilanne-
kuvan koko maan rautatieliikenteesta. Yleistilannekuvan han talld hetkelld muodostaa
seuraamalla saapuneita junahairioviesteja, selvittdmalld mahdolliset hairitt seka seu-
raamalla junien kulkua. Junahairioviesteja lilkennepaallikko voi seurata jo ennen tyo-
vuoroon saapumistaan. Kdynnissa olevat hairiot liikennepaallikko selvittaa keskuste-
lemalla vuorossa olevan liikennepaallikon kanssa. Junien kulku selvida graafisesta
aikataulusta, jossa nakyy suunnitellut ja toteutuneet juna-aikataulut sekd junien-
seurantajarjestelmastd, josta nakee junien suunnitellun ja toteutuneen kulun. Liiken-
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nepaallikon tilannekuva on kuvattu kaaviolla R1: "Miten muodostan yleisen tilanneku-
va?", liitteessa 5.

Liikenteenchjauksessa on useita liikkenteenohjaajia ja isommissa liikenteenchjaus-
keskuksissa alueohjaaja. Mikali ndissa kuvauksissa tarkoitetaan molempia, kdytetaan
termia lilkenteenohjaus. Liikenteenohjaajan pitda vuoroon tulleessaan muodostaa
kuva siitd, mitd omalla ohjausalueella tapahtuu. Liikenteenohjaajan tilannekuva on
suppeampi kuin alueohjaajan kuva, sillad likkenteenohjaaja muodostaa kuvan omasta
vastuualueestaan ja alueohjaaja koko keskuksen alueesta. Liikenteenohjauksen vuo-
ronvaihdon yleinen tilannekuva muodostuu tiedoista, jotka koskevat liikennetilannet-
ta, rataverkkoa, kelitilannetta, matkustajainformaatiota sekd muita erityista huomiota
vaativia asioita. Liikenteenohjauksen tilannekuva on kuvattu kaaviolla R2: "Miten
muodostan yleisen tilannekuvan?”, liitteessa 5.

Informaatiokeskuksen infohenkilén vuoronvaihdon yleinen tilannekuva muodostuu
siitd, missd junat liikkuvat, missd jarjestyksessa ne liikkuvat, milla raiteilla junat Lliik-
kuvat ja mitkd junanumerot kullakin junalla on sekéd normaalitilanteesta poikkeavista
tapahtumista.

Yleisesti voidaan sanoa, ettd sekd rataliikennekeskuksessa ettd informaatiokeskuk-
sessa kaytetdan paljon junienseurantajarjestelman antamia varikoodeja heratteena
siitd, onko kaikki kunnossa vai ei eli erdanlaisena tilannetietona yleistilannekuvan
muodostamisessa. Varikoodeilla osoitetaan jarjestelmissa junien myéhastymista ja
peruttamista seké edelld aikataulusta kulkevia junia.

7.3 Tekninen vika ratalaitteissa

7.3.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Tekninen vika ratalaitteissa on &killinen tilanne, jonka kehittymista ei pystyta seu-
raamaan eika sita voida ennustaa. Liikenteenohjauksella on kuitenkin mahdollisuus
osaksi ennaltaehkaista teknisia vikoja. Sen he tekevat kerdaamalla viikoittain listan,
johon on keratty viikon aikana havaitut pienemmat viat. Vikalista annetaan VR:n sah-
koradan kayttokeskukselle, joka on Liikenneviraston VR:ltad tilaama palvelu. Kaytto-
keskuksen vastuulla on valittaa tieto kunnossapitéjalle, joka puolestaan on vastuussa
vikojen korjaamisesta. Mikali vika saadaan korjattua silloin, kun se on pieni, voi olla,
ettd isompaa vikaa ei muodostu.

Havaitseminen

Liikenteenchjaaja havaitsee teknisen vian joko suoraan liikenteenohjausjarjestelmis-
téd tai saa siitd vialillisesti tiedon veturinkuljettajalta tai kunnossapidolta. Liiken-
teenohjaus kertoo viasta rataliikennekeskukselle, informaatiokeskukseen, mikali vika
on informaatiokeskuksen alueella, seka liikennditsijalle. Rataliikennekeskuksen, in-
formaatiokeskuksen ja liikennéitsijan lisdksi liilkenteenohjaus ilmoittaa viasta VR:n
sahkoéradan kayttokeskukseen.
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Vahvistus

Vahvistus viasta saadaan vasta silloin, kun vikapaikka on (6ydetty ja korjaaja on saa-
punut paikalle. Talla hetkelld saattaa kestaa jopa 1-3 tuntia ennen korjaajan saapu-
mista.

Kun korjaaja on saapunut, lilkenteenchjaus saa hanelta tilannetietoa, jonka perusteel-
la liikenteenohjaaja pystyy muodostamaan tilannekuvan hairiosta. Liikenteenchjaaja
selvittda korjaajalta muun muassa vian mahdollisen keston ja sen, voiko paikan ohi
ajaa vai ei. Liikenteenohjaajan tilannekuva muodostuminen on kuvattu kaaviolla R4:
"Miten muodostan tilannekuvan hairiosta?" liitteessa 5.

Kun liikenteenohjaus on saanut vahvistuksen hairiosta ja muodostanut tilannekuvan
ja tilannetietoisuuden siitd, on han yhteydessa rataliikennekeskukseen, informaatio-
keskukseen ja liikenngitsijaan ja antaa heille kuvauksen tilanteesta, jonka perusteella
muut toimijat voivat muodostaa oman tilannekuvan niilld tilannetiedoilla, jotka ovat
heidan oman toimintansa kannalta térkeita.

Ensireaktio

Rataliikennekeskus [Bhettda ensimmaisena reaktiona liikenteenohjaukselta saamansa
vahvistuksen perusteella tiedon viasta eteenpdin. Rataliikennekeskus kayttaa tiedot-
tamisessa junahairioviestia. Junahairioviesti menee VR:lle, valikoidulle jakelulle Lii-
kennevirastoon sekd kunnossapitdjille. Taman jalkeen rataliikennekeskus selvittda
yhdessa liikenteenohjauksen kanssa, minka tyyppinen litkenne on mahdollista (kaavio
R5, liite 5). Rataliikennekeskus ja liikenteenchjaus neuvottelevat korjaajien kanssa
siita, kannattaako kdynnistaa poikkeusjarjestelyita.

Liikenteenohjauksessa tehddan nopeat ensireaktiot hairioon. Alueohjaaja on se, joka
paattasa, miten hairiéon reagoidaan liikenteenohjauksellisesti. Han voi esimerkiksi
paattasa, etta valtetadn hairiopaikan yliajamista tai, ettd ajetaan jotain tiettya reittia.
Muita liikenteenohjauksessa tehtavia paatoksia ovat vaihtoehtoiset kulkureitit, nope-
usrajoitusten asettaminen, junajérjestyksen paattaminen seka ehdotus liikennerajoit-
teesta. Tilanteen selvittimisessa pyritaan siihen, etta junat myohastyisivat mahdolli-
simman vahan.

Rataliikennekeskuksessa pystytaan saadun vahvistuksen perusteella muodostamaan
kuva siitd, miten vika vaikuttaa valtakunnalliseen rautatieliikenteeseen. Kokemuksen-
sa perusteella liikennepaallikko voi paatella jo paljon vian paikan mukaan. Esimerkik-
si Etela-Suomessa liikkuu paljon junia pienella alueella, mutta moniraiteista rataosaa
on paljon, mikd mahdollistaa ohittamisen joillakin rataosilla. Lisdksi linjaosuudet ovat
Lyhyita, jolloin esimerkiksi, jos junan pitda ajaa alinopeutta tietylld linjaosuudella, ei
se myoOhastytd junaa merkittavasti. Pohjois-Suomessa taas on vahan junia isolla alu-
eella, mutta linjaosuudet ovat pitkia, joten mikali junan on ajettava alinopeutta tietyl-
& linjaosuudella, saattaa juna my6hastya paljonkin. Téma on suurelta osin kokemus-
perdista tietoa, joka karttuu tyota tehdessa.

Informaatiokeskus muodostaa vahvistuksen perusteella tilannekuvan hairiosta (kaa-
vio R8, liite 5).
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Tapahtuman hallinta

Rataliikennekeskus, liikenteenchjaus ja informaatiokeskus pyrkivat hairionaikaisella
toiminnallaan siihen, etta junat myodhastyisivat mahdollisimman vahan. Toisin sanoen
ratalilkennekeskus vastaa rataverkon kaytettdvyydestd ("Pitdadko ratakapasiteettia
rajoittaa?" (kaavio Rs5, liite 5)), liikenteenohjaus ja liikennditsija vastaavat junien oh-
jaamisesta ja priorisoinnista ("Miten liikenn6iddan?" ja "Miten ohjaan liikennetta?"
(kaaviot R6 ja Ry, liite 5)) ja informaatiokeskus vastaa mahdollisimman hyvasta mat-
kustajainformaatiosta ("Mité ja miten tiedotan matkustajille?" (kaavio R9, liite 5)).

Mikali tekninen vika on niin laaja, etta liikennetta pitdisi supistaa, tehdaan liikenteen
supistamisesta ehdotus rataliikennekeskuksessa. Paatos supistamisesta tehdaan yh-
teistytssa litkennditsijan kanssa. Systemaattista supistamista ei kuitenkaan tehda
usein teknisten vikojen yhteydessa, korkeintaan ehka kerran vuodessa. Jos on sovittu
jostain tietysta liikennodintimallista tietylle ajanjaksolle, ajetaan sen mukaan, vaikka
vika korjaantuisikin aikaisemmin.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Korjaaja korjaa teknisen vian, minka jalkeen voidaan palata normaalitilanteeseen. Pa-
lautuminen normaaliliikenteeseen saattaa kestaa kauan, silla tilanteen aikana muun
muassa kalusto- ja miehistokierrot ovat menneet sekaisin ja junakohtaamiset joudu-
taan jarjestelemaan uudestaan. Naista syistd syntyy niin kutsuttuja ketjuuntuneita
viiveita.

7.3.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Rautatieliikenteen luonteesta johtuen héairidtilanteessa on jatkuvasti pyrittava ohjaa-
maan litkennetta niin, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman vahan. Koska toimi-
jakentta on laaja ja usealla toimijalla on mahdollisuus vaikuttaa siihen liikkuuko juna
vai ei, on kaikkien eri toimijoiden osallistuttava paattksentekoon siitd, miten rautatie-
liikennettd hairidtilanteessa hoidetaan. Hairidtilanteessa rataliikennekeskuksen na-
kokulma on selvittasd, miten paljon ratakapasiteettia on kdyttssa. Ratakapasiteetti
maaraa sen, miten liikennettd voidaan ohjata ja miten lilkennditsija voi lilkkennoida.
Tiedot, joita rataliikennekeskus tarvitsee ratakapasiteetin maaran arvioimiseen, on
esitetty kaaviossa R5, liitteessa 5. Liikenteenohjauksen ja lilkennoitsijan tietotarpeet
on esitetty kaavioissa R6 ja Ry, liitteessad 5. Informaatiokeskuksen hairiénaikainen
paatoksenteko on kuvattu kaavioilla R8 ja Rg, liitteessa 5. Naihin kaikkiin paatoksiin
tarvitaan tilannekuva. Liikenteenohjaajan todettiin olevan se, joka useimmiten saa
ensimmaisend tiedon viasta. Teknisessad vikatilanteessa liikenteenohjaaja olettaa,
ettd tieto hairitstd tuodaan hénelle, eikd han aktiivisesti etsi hairi6ita jarjestelmis-
tdan. Liikenteenohjaaja on myos se, joka tarjoaa tilannekuvan hairidista muille toimi-
joille. Liikenteenohjauksen tilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla R4, liit-
teessa .

Tutkitussa tapauksessa keskeiseksi paatoksenteoksi tunnistettiin se, pitaako rataka-
pasiteettia rajoittaa, miten lilkennettad ohjataan, miten liikennéidaan ja miten hoide-
taan matkustajainformaatiota.

Tutkimuksen havaintona tehtiin se, ettd vaikka eri toimijoiden tehtavat ja vastuualu-
eet ovat periaatteessa selvat, ovat rajat vastuualueiden valilld kuitenkin kaytannéssa
valilld hailyvat. Asia ei siis ole niin selked, etta rataliikennekeskus vastaa rataverkos-
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ta, lilkenteenohjaus rautatieliikenteenochjauksesta, informaatiokeskus matkustajista
ja lilkennoitsija siitd, miten ohjaa kaluston- ja henkilostonkayttoa seka miten priorisoi
juniaan. Esimerkiksi rataliikennekeskus voi puuttua junien priorisointiin ja tarkeysjar-
jestykseen, mikali se vaikuttaa muuhun kuin VR:n lilkenn6imaan liikenteeseen tai ra-
tateihin. Paatoksenteossa supistamissuunnitelmaan siirtymisestéa roolitus on periaat-
teessa selva, mutta nykykaytanto ei noudata sita. Osassa haastatteluissa kerrottiin,
etta liikkenteenohjaus paattaa junan perumisesta. Toisissa haastatteluissa sen sijaan
kerrottiin, etta liilkennditsijan operaatiokeskus on se, joka paattaa junan perumisesta.
Talla hetkelld liikenngitsija ja lilkenteenchjaus ovat samaa organisaatiota, mika mah-
dollisesti on syyna tahan epaselvyyteen.

7.4 Huono keli

On tunnistettu, etta rautatieliikenteelle vaikeimpia sddolosuhteita ovat pitkat ja anka-
rat pakkasjaksot, runsaat lumisateet ja voimakkaat tuulet. Rataverkolle kerdantyva
lumi heikentaa rataverkon toimintakykya. Vaihteisiin kertynyt lumi ja jaa pitaa sulat-
taa tai poistaa. Lumi ja jaa kertyvat myos junakaluston alustarakenteisiin, josta se
pitda sulattaa pois. Téaman vuoksi osa kalustosta voi olla poissa kaytosta pitkidkin
aikoja, mika vaikeuttaa kalustokiertoja ja mahdollisesti vahentaa liikennettd. (LVM,
2010) Huono keli rautatieliikenteessa ei siis ole rautatieliikenteen turvallisuutta uh-
kaava ilmio vaan se on hairio, joka heikentaa rautatieliikenteen palvelutasoa.

7.4.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Rautatieliikenteessa huono keli ei koskaan muodostu yhtékkia odottamatta, vaan siita
on useimmiten merkkeja jo ennen kuin keli muuttuu huonoksi. Rautatieliikenteessa
normaalitilanne on tilanne, jossa vallitsee sellainen keli, joka ei vaikuta rautatieliiken-
teeseen huomattavassa maérin eli voidaan lilkennéida suunnitelman mukaan.

Huonoon keliin ei talla hetkelld rataliikennekeskuksessa varauduta mitenkaan erityi-
sesti. Ratalitkennekeskus tekee kuitenkin paivittain raportteja, joissa seurataan junien
tasmallisyytta. Raportit kertovat jalkeenpéin siitd, miten tietty keli on vaikuttanut ju-
nien tasmallisyyteen. Téama toiminta lisda liikennepaallikéiden kokemusta eri sdiden
tulkitsemiseen.

Liikenteenchjauksessa varaudutaan huonoon talvikeliin yllépitamalld valmiita suun-
nitelmia, joihin siirrytdan, mikali keli muuttuu huonoksi. Helsingin liikenteenohjaus-
keskuksella on muun muassa suunnitelma siita, mitka vaihteet pidetdan auki ja mitka
lukossa. Lisdksi lilkenteenohjaus tekee yhteisty6ta kunnossapidon kanssa sopimalla
esimerkiksi siitd, missa jarjestyksessa kunnossapito poistaa lumen raiteilta. Liiken-
teenohjauksessa tiedetdan ettd vaihteiden kannalta hankalin keli on sellainen, etta
lumi tuiskuaa, tuulta on noin 10 metrid sekunnissa ja on muutama aste pakkasta. Mi-
kali sellaista on luvassa, voi lilkenteenohjaus testata esimerkiksi vaihteiden kaanty-
mista ja varmistaa, ettd vaihteet on rasvattu. Tama on eraanlaista varautumista tule-
vaan.
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Havaitseminen

Rataliikennekeskus, liikkenteenohjaus ja informaatiokeskus seuraavat saata ja sasen-
nusteita tyonsa ohessa. Ensisijaisesti seurataan eri tekij6itd, kuten tuulen ja lumen
maaraa. Niista eri asiantuntijat voivat oman kokemuksensa perusteella tulkita sdan
kehittymista ja paattaa tuleeko se aiheuttamaan rautatieliikenteeseen hairigita.

Mikali omatoimista tulkintaa ei tehda, herate huonon kelin mahdollisuudelle tulee
rataliikennekeskukselle Ilmatieteen laitoksen lEhettdmien VAARA-tiedotteiden kaut-
ta, joissa varoitetaan vaaraa aiheuttavasta sdastd. Rataliikennekeskus [Ghettaa
VAARA-tiedotteen eteenpain ainakin liikenteenohjaukseen ja liikennégitsijalle. Ratalii-
kennekeskuksen litkennepaallikkd voi myos saada heratteen tarkempaan kelin seu-
raamiseen jonkun henkilén ilmoituksesta. Herdte huonon kelin mahdollisuudesta tu-
lee liikenteenohjaukseen periaatteessa rataliikennekeskuksen kautta. Se, mité tietoja
rataliikennekeskus ja liikkenteenohjaus kayttavat kelitilannekuvan muodostamiseen,
on kuvattu kaaviossa R3: "Miten muodostan kelitilannekuvan?" liitteessa 5.

Informaatiokeskus saa rataliikennekeskukselta junahairidviestin, jossa kerrotaan, etta
huonoa keliad on tulossa. Tiedon perusteella informaatiokeskuksessa voidaan valmis-
tautua siihen, ettd seuraavana paivana on kiireinen tyopaiva. Muita valmisteluita ei
talld hetkelld voida tehda.

Vahvistus

Rautatieliikenteessa on tarkeaa saada vahvistus sille, ettd huono keli on tulossa, silla
rautatieliikenteenhallinnassa ennakoivat toimenpiteet keskittyvat useimmiten liiken-
teen vahentdmiseen tai vuorovalien pidentdmiseen. Rautatieliikenteen tarjontaa ei
haluta vdhentaa turhaan, silld se saattaa vahentaa liikenteen kysyntaa.

Rataliikennekeskuksen liikennepaallikké voi vahvistuksen saamiseksi olla yhteydessa
paivystavaan meteorologiin. Paivystava meteorologi voi antaa tarkentavia tietoja saa-
tilanteesta ja -ennusteesta. Toinen tapa on tehda omia tulkintoja sddennusteiden pe-
rusteella. Liikenteenchjaus ja informaatiokeskus vaikuttivat haastatteluiden perus-
teella saavan vahvistuksen huonolle kelille ennakoivasti rataliikennekeskukselta.

Mikali keli on jo muuttunut huonoksi silloin, kun havainto tehdaan, liikenteenohjaus
voi saada vahvistuksen sille, ettd kelilld on vaikutusta rautatieliikenteeseen suoraan
esimerkiksi veturinkuljettajilta tai konduktooreilta. Liikenteenohjaajat voivat itse
myos havaita ohjausjarjestelmista sen, ettd junat alkavat jaada myohaan, mikd myos
toimii erdanlaisena vahvistuksena. Silloin liikenteenohjaus on se, joka tarjoaa tilan-
nekuvan rataliikennekeskukselle, kunnossapidolle ja liikennditsijalle, mutta silloin
ennakoivia toimenpiteita ei ehditéd tehda vaan siirrytdan suoraan tapahtuman hallin-
taan.

Ensireaktio

Tassa tapauksessa ensireaktioksi tulkitaan sellaiset toimet, jotka rataliikennekeskus,
liilkenteenohjaus ja informaatiokeskus pystyvat tekemaan ennakoivasti eli ennen kuin
keli on muuttunut huonoksi. Kaikki kolme toimijaa seuraavat kelid ennakoivasti ja
voivat muodostaa tilannekuvan tulevasta kelistd, mutta vain rataliikennekeskuksella
ja lilkenteenohjauksella on mahdollisuus toimia havaitsemansa perusteella enna-
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koivasti. Kaikki paatokset, jotka tehdaan ennakoivasti ensireaktiona, pohjautuvat
muodostettuun kelitilannekuvaan (kaavio Rz, liite 5).

Rataliikennekeskuksen ennakoivat toimenpiteet perustuvat pitkdlti muiden tahojen
tiedottamiseen. Jos rataliikennekeskus tulkitsee, ettd kelilld on vaikutusta rautatielii-
kenteeseen, on rataliikennekeskuksen liikennepaallikén tehtavana varoittaa kaikkia
osapuolia, joiden toimintaan huono keli voi vaikuttaa. Sen lilkennepaallikké tekee (&-
hettamalla varoituksen junahairioviestilla. Mikali asia saadaan vahvistettua tarpeeksi
ajoissa, voi liikennepaallikkd Bhettdd ennakoivan varoituksen ja myéhemmin niin
kutsutun virallisen lumivaroituksen. Junahairidviestit huonosta kelista ldhetetdan Lii-
kenteenohjaukselle, kunnossapidolle, VR:n operaatiokeskukselle ja muulle maaratylle
VR:n henkilostolle sekd Liikenneviraston henkilostolle. Kaikki nama toimijat alkavat
ennakkovaroituksen ja virallisen lumivaroituksen perusteella toimiin parantaakseen
valmiuttaan hairidtilanteeseen.

Rataliikennekeskus ei siis ennakoivalla toiminnallaan suoranaisesti vaikuta esimer-
kiksi siihen, ettd kunnossapitoa lisatdan, mutta toissijaisesti kyllékin. Liikenteenohja-
us saa useimmiten heratteen sille, ettd huono keli on tulossa, rataliikennekeskukselta.
Kun liikenteenohjaus saa vahvistuksen huonosta kelistd, on lilkkenteenohjauksen ensi-
reaktio halyttda kunnossapidon lumipartiot toihin. Lisdksi litkenteenohjaus varmistaa,
ettd kaikki radalla olevat vaihteet toimivat niin kuin niiden pitaisi ja varmistaa, etta
tyovuorossa on tarpeeksi tyontekijoita. Mikali huono keli on paikallista, voi liiken-
teenohjaaja varoittaa viereistd ohjausaluetta mahdollisista tulevista viivastyksista ja
hairidista.

Tarkea ennakoiva toimenpide on mahdollinen paatos siirtya tiettyna ajankohtana en-
nalta maariteltyyn supistamissuunnitelmaan, jossa karsitaan junavuoroja ja ajetaan
vuoroja pidemmilld vuorovaleilld. Supistamissuunnitelmaan siirtyminen tehdaan yh-
teistytssa ratalitkennekeskuksen, lilkkenngitsijan ja Liikenneviraston kanssa. Selkeaa
toimintamallia supistamissuunnitelmaan siirtymiselle ei ole tallad hetkella kaytossa.

Informaatiokeskuksen infohenkilon ensireaktiona on muodostaa tilannekuvaa tilan-
teesta. Infohenkilén tilannekuvan muodostuminen on kuvattu kaaviolla R8: "Miten
muodostan tilannekuvan hairiotilanteesta?" liitteessa 5.

Tapahtuman hallinta

Mikali ensireaktiona on tehty paljon ennakoivia toimenpiteita, kuten esimerkiksi paa-
tetty supistamissuunnitelmaan siirtymisestd, nostettu kunnossapidon valmiutta ja
selvitetty, ettd kaikki vaihteet toimivat, ei itse hairidtilanteessa valttamatta tarvitse
tehda muita toimia kuin normaalitilanteessakaan.

Jos keli on huonompi kuin mité odotettiin, pitaa tilanteeseen reagoida. Vaihtoehtoina
on yrittda hoitaa liikkennettd mahdollisimman hyvin toimimalla samoin kuin normaali-
tilanteessakin tai siirtya ennalta maariteltyyn supistamissuunnitelmaan. Paras liiken-
teellinen tilannekuva on liikenteenchjauksen alueohjaajalla. Alueohjaaja tarjoaa rata-
liilkennekeskukselle liikenteellisen tilannekuvan ja kuvan siita, miten rataverkolla Lii-
kennoidaan. Alueohjaajalla on usein selva ndkemys siitd, miten liikennetta pitaisi su-
pistaa.

Hairistilanteen ollessa kdynnissa on rataliikennekeskuksella, liikenteenohjauksella ja
informaatiokeskuksella hieman eri ndkokulmat siihen, miten liikennetta ohjataan ja
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hairiotilanne hoidetaan. Rataliikennekeskuksen tehtdvana on selvittas, minka tyyppi-
nen lilkkenne on mahdollista eli kuinka paljon ratakapasiteettia on kaytettavissa. Tie-
dot, jotka rataliikennekeskus tarvitsee paatokseensa, on kuvattu kaaviolla R5: "Pitaa-
ko ratakapasiteettia rajoittaa?” liitteessa 5.

Liikenteenchjaus yrittaa hairictilanteessa ohjata litkennettd parhaimmalla mahdolli-
sella tavalla. Liikenteenohjaajan tarvitsemat tiedot on kuvattu kaaviolla R7: "Miten
ohjaan liikennettd?" liitteessd 5. Periaatteessa liikenteenohjauksen tehtdvana on
paattaa yksittaisten junien kulusta ja ohjaamisesta eli esimerkiksi junajarjestyksesta
ja yksittaisten junien perumisesta. Mutta, koska alueohjaaja on se, jolla on paras ko-
konaistilannekuva rautatieliikennetilanteesta, pystyy hén tarjoamaan sen myos rata-
liilkennekeskukselle ja liikennoitsijalle. N&in ollen liikenteenohjaus on myos paatta-
massa siita, miten liikennoidaan, joka on esitetty kaaviossa R6: "Miten liikenn&idaan”
liitteessa 5. Paatos siita, miten lilkkennoidaéan, jakaantuu useaan eri paatokseen, joita
eri toimijat tekevat.

Informaatiokeskus pyrkii hairidtilanteessa informoimaan matkustajia mahdollisim-
man tehokkaasti. Matkustajainformaation antaminen matkustajille on kuvattu kaavi-
olla Rg: "Mita ja miten tiedotan matkustajille?" (liite 5).

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautuminen normaalitilanteeseen

Huono keli on kehittyva tilanne, joten hairién poistaminen ei tapahdu pikaisesti. Kun-
nossapito poistaa lumen radoilta, jonka seurauksena junaliikennetta voidaan liiken-
noéida normaalitilanteen mukaan. Liikenteenohjaus antaa luvan kaikkeen lumenpois-
toon ja on nain ollen ajan tasalla koskien kunnossapitotilannetta. Liikenteenohjaus
voi tarjota muille toimijoille esimerkiksi tietoa siitd, missa lumipartiot liikkuvat, ja
missa vaiheessa lumen poistaminen on.

Rautatieliikenteen luonteen takia, palautuminen normaalitilaan huonon kelin jalkeen
saattaa kestda kauan; kaukoliikenteessd normaalitilaan palaaminen voi kestda jopa
seuraavaan paivaan, ldhililkenteessa se voi kestdd muutaman tunnin. Kun infrastruk-
tuurin tilanne on se, ettd voidaan palata normaalitilanteeseen, rataliikennekeskus il-
moittaa siita lilkennoitsijalle. Liikennoitsijan tehtavana on palauttaa liikkenne normaa-
liksi eli palauttaa kalusto- ja henkilostokierrot seka aikataulut.

7.4.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Samankaltaisesti kuin teknisessa ratalaitteen vikatapauksessa, huonon kelin tapauk-
sessa keskeiset paatokset koskevat sitd, miten liikenne hoidetaan niin, ettd junat
myohastyisivat mahdollisimman vahan. Rataliikennekeskus arvioi ratakapasiteetin
maaran (kaavio Rs5, liite 5), lilkenteenchjaus paattaa miten liikennetta ohjataan (kaa-
vio R7, liite 5) ja yhdessa liikennditsijan kanssa miten liikennoidaan (kaavio R6, liite
5). Informaatiokeskuksen pyrkimyksena kaikissa hairidtapauksissa on tiedottaa mat-
kustajille mahdollisimman hyvin junien muuttuneista aikatauluista, peruutuksista ja
muista mahdollisista muutoksista. Infohenkild muodostaa tilannekuvan hairidsta
kaavion R8, liite 5 mukaan. Muodostetun tilannekuvan avulla infohenkilé voi tiedottaa
matkustajille, tiedottamiseen tarvittavat tiedot on esitetty kaaviolla R9, liitteessa 5.

Huonon kelin tapauksessa, hairionaikaisen liikenteenhallinnan ja -ohjauksen lisaksi,
keskeisiksi paatoksiksi tunnistettiin se, miten ennakoiva tiedonvilitys hoidetaan, pi-
tdako rautatieliikennettd supistaa ennakoivasti ja, miten yhteisty6 kunnossapidon
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kanssa hoidetaan. Nadiden paatosten tekemiseksi liikenteenohjaajan ja lilkennepaalli-
kon on muodostettava kelitilannekuva. Kelitilannekuvan muodostaminen on kuvattu
kaaviolla R3, liitteessa 5.

Haastatteluissa nousi esille, ettd mitdan systemaattista tapaa seurata saata ei ole
kaytossa. Rautatieliikenteenhallinnan toimijat eivat myoskdan systemaattisesti tul-
kitse, mita sdata on tulossa ja miten sdd mahdollisesti tulee kehittymaan. Rautatielii-
kenteessa ei ole kaytossa keliluokitteluja, joten mitdan maariteltyja indikaattoreita
sille, ettd huonoa keliad on tulossa, ei ole, vaan kaikki toimijat tulkitsevat kelid oman
kokemuksensa ja koulutuksensa perusteella.

Yksi selked haaste rautatieliikenteenhallinnassa on, ettd talla hetkelld ei ole mitdan
riittavan yhtenevaista kriteeria tai toimintamallia supistamissuunnitelmaan siirtymi-
seen. Haastatteluissa nousi esille, ettd supistamissuunnitelmaan tulisi siirtyd nope-
ammin kuin, mita talla hetkelld tehdaan. Koska tilanteet etenevat rautatieliikenteessa
nopeasti, olisivat paatoksetkin tehtdva pikaisesti. Toiminnasta on meneillaén selvi-
tysty6, jossa on tarkoitus selvittas, miten supistamissuunnitelmiin tulisi siirtya ja mi-
ten niita tulisi kayttaa. Tyosta saadaan alustavia tuloksia loppuvuodesta 2011, mutta
kehittiminen jatkuu myos ensi vuonna.

7.5 Kaluston rikkoutuminen

7.5.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Kaluston rikkoutuminen on &killinen tilanne. Sita ei pysty ennustamaan, eika sen ke-
hittymistd pysty seuramaan, ainakaan liikenteenohjauksessa, informaatiokeskukses-
sa tai rataliikennekeskuksessa.

Havaitseminen

Tieto kaluston rikkoutumisesta tulee veturinkuljettajalta lilkkenteenohjaukseen. Tieto
toimii heratteena liikenteenohjaukselle. Kun liikenteenohjaus saa heratteen hairiosta,
lilkkenteenohjaaja ja alueohjaaja alkavat muodostamaan tilannekuvaa hairiosta (kaa-
vio R4, liite 5).

Tilannekuvan muodostamiseen vaikuttaa muun muassa se, missa paikassa juna on
rikkoutunut. Liikenteenohjaajille ja alueohjaajille on muodostunut kokemuksen perus-
teella kasityksia paikoista, jotka ovat erityisen hankalia. Esimerkkeja sellaisista ovat
vaihdekujat, joissa hajonnut juna voi sotkea koko rautatieliikenteen tai Helsingin alu-
eella Huopalahden asema, jolla junan hajoaminen vaikuttaa padkaupunkiseudun lii-
kenteeseen valittémasti. Paikka toisin sanoen vaikuttaa siihen, milld vakavuudella
tilanteeseen kannattaa suhtautua.

Vahvistus

Liikenteenohjaus saa vahvistuksen hairiosta tilanteen selvittamisen suhteen avain-
asemassa olevalta veturinkuljettajalta. Liikenteenohjaaja kysyy veturinkuljettajalta,
milta tilanne vaikuttaa, saako han omatoimisesti junan kuntoon vai ei ja pystyyko ju-
naa liikuttamaan. Veturinkuljettaja saattaa tietyissa vioissa saada vian korjattua oma-
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toimisesti. Kouvolan liikenteenohjauskeskuksessa on esimerkiksi kdytéantona antaa
veturinkuljettajalle noin puoli tuntia aikaa selvittaa vikaa. Veturinkuljettaja on myos
yhteydessa liikenndoitsijan operaatiokeskuksessa sijaitsevaan niin kutsuttuun kuljet-
tajatukikeskukseen, josta han voi saada teknista tukea ja apua vian selvittamiseen.
Mikali veturinkuljettaja ei saa vikaa korjattua, vahvistaa veturinkuljettaja hairion Li-
kenteenohjaukselle. Liikenteenohjaus vahvistaa vian rataliikennekeskukselle ja Lii-
kennéitsijalle.

Ensireaktio

Kun liikenteenohjaus saa vahvistuksen sille, ettd kalusto on rikkoutunut, on liiken-
teenohjauksen ensireaktiona muodostaa kuva siita, miten liikennetta kannattaisi oh-
jata (kaavio R7, liite 5), selvittamalla hairioon liittyvia tekijoita ja tietoja, kuten miten
paikalle paastdan ja onko kalusto rikkoutunut niin, ettei silld pdase ajamaan &him-
malle asemalle. Hankalinta on, jos juna hajoaa yksiraiteiselle rataosalle, koska se py-
sayttdd muun rautatieliikenteen silld alueella. Jos juna on hajonnut linjaosuudelle,
pitdd muun muassa selvittda, missa vaihteita on kaytossa seka padseeko paikasta ohi.
Periaatteessa lilkennoitsijan operaatiokeskus on se, joka ensireaktiona tiedottaa hai-
riosta kaikkia niitd toimijoita, joihin hairio vaikuttaa. Ne ovat rataliikennekeskus, in-
formaatiokeskus ja Liikenneviraston muut toimijat. Mikali kalusto on rikkoutunut Hel-
singin seudun liikenteen (HSL) -alueella, tiedotetaan asiasta myos HSL:tta. Operaa-
tiokeskus tiedottaa naitd osapuolia l[&hettamalla junahairidviestin tai kertomalla asi-
asta puhelimitse. Myos rataliikennekeskus voi olla se, joka tiedottaa hairiosta, mikali
niin sovitaan.

Tapahtuman hallinta

Tapahtuman hallinnassa rataliikennekeskus vastaa rataverkon kaytettdvyydesta ("Pi-
tédako ratakapasiteettia rajoittaa?" (kaavio R5, liite 5)), liikenteenchjaus ja lilkennoit-
sija vastaavat junien ohjaamisesta ja priorisoinnista ("Miten liikennéidaan" ja "Miten
ohjaan litkennettd?" (kaaviot R6 ja R7, liite 5)) ja informaatiokeskus vastaa mahdolli-
simman hyvasta matkustajainformaatiosta ("Mitad ja miten tiedotan matkustajille?"
(kaavio Ry, liite 5)).

Rataliikennekeskuksen rooli tapahtuman hallinnassa on melko pieni, silla liikennéitsi-
ja on se, joka vastaa kalustosta. Rataliikennekeskus toimii tapauksessa tiedontarvitsi-
jana ja puuttuu asiaan vain, mikali kaluston rikkoutuminen vaikuttaa ratatéihin tai
muuhun kuin VR:n lilkkenndimaan liikenteeseen.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Rikkoutuneen junan korjaaminen on paljolti kiinni veturinkuljettajan toiminnasta. Jos
han pystyy korjaamaan vian itse, voi hairién vaikutukset olla vain rikkoutuneen junan
pieni myodhastyminen. Jos veturinkuljettaja ei saa vikaa korjattua itse, vian korjaan-
tuminen riippuu monesta eri tekijasta. Silloin hairid voidaan poistaa [Bhettamalla pai-
kalle joko uusi juna tai avustava juna. Niissa paattksissa liikennoitsijan operaatiokes-
kus ja liikenteenchjaus ovat tarkedssa asemassa.

7.5.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Kaluston rikkoutuminen on sellainen hairig, josta liikenteenohjaaja olettaa, ettd han
saa tietoa, eli han ei aktiivisesti yrita havaita hairiota. Liikenteenohjaus on se, joka
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saa ensimmaisena tiedon hairiosta. Liikenteenohjaus tarjoaa muodostamansa tilan-
nekuvan rataliikennekeskukselle, informaatiokeskukselle ja liikennditsijalle. Liiken-
teenohjauksen tilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla R4, liitteessa 5.

Kaluston rikkoutumistapauksen muut keskeiset paatokset koskevat sita, miten liiken-
ne hoidetaan niin, ettd junat myodhastyisivat mahdollisimman vahan. Tiedot, joita ra-
taliikennekeskus tarvitsee ratakapasiteetin maaran arvioimiseen, on esitetty kaavios-
sa Rg, liitteessa 5. Liikenteenohjauksen ja lilkennoitsijén tietotarpeet on esitetty kaa-
vioissa R6 ja R7, liitteessa 5. Informaatiokeskuksen paattksentekoon liittyvat tieto-
tarpeet on kuvattu kaavioilla R8 ja R9, liitteessa 5.

Tutkimuksessa nousi esille joitakin epaselvyyksia toimijoiden vélisissa rooleissa. Na-
kemykset siitd kuka paattaa ja kenen vastuulla tietyt paatokset ovat, erosivat seka eri
keskusten valilla etta eri toimijoiden valilla.

7.6 Rautatieliikenteen tapaustutkimuksen
yhteenveto ja tunnistetut kehittamis-
kohteet

Tutkittujen rautatieliikenteen hairiotapauksien keskeisimmat paatokset osana hai-
rionhallintaa on esitetty taulukossa 6, sivulla 85. Seuraavissa kappaleissa on esitelty
yhteenveto rautatieliikenteen tapaustutkimuksen tuloksista.

Rautatieliikenne on aikataulutettua ja suunniteltua, joten kaikki pienetkin poikkeamat
suunnitellusta ovat hairioita, joihin tulee reagoida. Normaalitilanne, jossa kaikki me-
nee suunnitellun mukaisesti, on pitkalti automatisoitua toimintaa mutta sellaisia pai-
vid, joina vallitsisi normaalitilanne koko paivan, on harvoin. N&in ollen operatiivinen
rautatieliikenteenhallinta koostuu jatkuvasta hairionhallinnasta. Tapaustutkimuksen
perusteella voidaan sanoa, ettd rautatieliikenteenhallinnan operatiivisilla toimijoilla
on osaksi samat nakokulmat hairionhallinnassa, riippumatta siitd minka tyyppinen
hairié on kyseessa. Riippumatta hairidtapauksesta, liikenteenohjauksen, rataliikenne-
keskuksen ja liikenngitsijan keskeiset paatokset koskevat sitd, miten liikkenne hoide-
taan niin, etta junat myohastyisivat mahdollisimman vahan varmistaen rautatieliiken-
teen turvallisuuden. Myos informaatiokeskuksen keskeiset paatokset ovat samat riip-
pumatta hairiétapauksesta. Informaatiokeskuksen infohenkilé pyrkii aina tiedotta-
maan matkustajia mahdollisimman hyvin junien muuttuneesta kulusta ja aikataulus-
ta.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd haasteita tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan muodostamiseen rautatieliikenteenhallinnassa asettavat paatosten ja
tilannetietojen hajanaisuus, tiedonvalityksen vaikeus, ihmisten tekemien paatésten
vaikutus kokonaistilanteeseen, valmiiden toimintamallien puuttuminen, kokonaisken-
tan ymmartaminen ja yhteiskunnallisen ndakemyksen puuttuminen.

Yhtena haasteena tunnistettiin se, ettd rautatieliikenteen hairiénhallinnassa paatok-
set ovat hajautettuna usean eri tahon valilla ja toimijat ovat usein riippuvaisia tois-
tensa tekemistd paatoksista. Rautatieliikenteen operatiivinen kenttéd on laaja ja hai-
ridtilanteet erittdin monimutkaisia. Myés tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri
toimijan valille. Tilannetiedot ja paatokset eivat aina kohtaa eli jollakin toimijalla voi
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olla kaikki tiedot tietysta tilanteesta, mutta hanelld ei ole paatantavaltaa tehda paa-
toksid, joihin niita tilannetietoja tarvitaan. Se, ettd paatokset on hajautettu usean eri
toimijan valille, tekee kokonaistilannekuvan muodostamisen hankalaksi.

Toinen tunnistettu haaste oli tiedonvélityksen vaikeus. Hajautetun paatoksenteon
takia tilannetiedon valittamisen pitdisi tapahtua nopeasti ja tehokkaasti. Rautatielii-
kenne on kuitenkin dynaaminen ymparistd, jonka toimivuus koostuu erittain monesta
osatekijastd, ja tilannetiedot rautatieliikenteen toimivuudesta muuttuvat nopeasti.
Tama asettaa haasteita tilannetiedon valittamiselle. Jos paatoksiin tarvittavia tilanne-
tietoja ei saada tarpeeksi nopeasti, voivat seuraamukset olla laajoja. Lisdksi, kun joku
paatos tehdaan, pitaisi tieto siitdkin saada mahdollisimman nopeasti eteenpain kai-
kille muille toimijoille, joiden toimintaan se saattaa vaikuttaa. Tahan ei talld hetkelld
ole yhtenaista jarjestelmaa eli suurin osa tiedonvalityksestd kdydaan puhelimitse.
Informaatiokeskus, joka on kokonaan riippuvainen muiden toimijoiden antamista ti-
lannetiedoista, saa usein karsia siitd, etta pikaisissa paatoksentekoprosesseissa tieto
hairioista ja hairion muutoksista ei aina kulkeudu tarpeeksi nopeasti heille asti.

Tiedonvalityksen hankaluus ja hajautettu paatoksenteko vaikeuttavat myos kokonais-
kentdan ymmartamista. Yksittainen toimija katsoo tilannetta useimmiten omasta na-
kokulmastaan, ja hanen voi olla hankala muodostaa késitysta siita, mihin kaikkeen
oma paatos vaikuttaa. Esimerkkina toimii informaatiokeskus ja liikennéitsijan operaa-
tiokeskus. Operaatiokeskuksessa ei talla hetkelld aina olla tietoisia siita, mita kaikkea
informaatiokeskuksen kayttamalla jarjestelmalld voidaan tehda. Tama voi johtaa sii-
hen, ettd operaatiokeskuksessa suositaan sellaista liikennemallia, jonka vieminen
matkustajainformaatiojarjestelmaan on ldhes mahdotonta, ainakin tietyssa aikarajoit-
teessa.

Ylldmainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin viisi kehittdmiskohdetta, jotka
ovat hyvéan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, vuorovaikutuksen lisdédminen, yh-
teiskunnallisen nakemyksen kasvattaminen, toimintamallien kehittdminen ja uusien
tietotarpeiden huomioon ottaminen.

Yksi kehittamiskohde on hyvan tilannekuvajérjestelman rakentaminen. Tassa tyossa
ei oteta kantaa teknisiin vaatimuksiin tai muihin tarkempiin jarjestelmamaarittelyi-
hin, mutta tapaustutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakin yleisia vaatimuksia
mahdolliselle tilannekuvajarjestelmalle. Tilannekuvajarjestelman on ensinnakin mah-
dollistettava, etta kaikilla rautatieliikenteenhallinnan toimijoilla on sama tieto kaytet-
tdvissdan samaan aikaan. Kuten tapaustutkimuksesta selvisi, kaikki tutkitut toimijat
vaikuttavat siihen miten rautatielilkenne sujuu. Se, ettd rautatieliikenteessa kaikki
liittyy kaikkeen, tarkoittaa myos sita, etta tieto toisten tekemista paatoksista tulisi
olla reaaliaikaisena kaikkien kaytettavissa. Tilannekuvajarjestelma ei voi olla sellai-
nen, josta vain seurataan liikenteen kulkua, vaan sen yhtena osana pitaisi olla myos
tehdyt paatokset.

Toinen kehittamiskohde on vuorovaikutuksen lisadminen, milld tavoiteltaisiin toisten
toimijoiden toiminnan ymmarryksen lisdamista. Se, ettd tilannekuvajarjestelméassa
olisi ndhtavilla toisten tekemat paatokset ei riitd hyvan tilannetietoisuuden muodos-
tamiselle vaan kaikkien toimijoiden olisi oltava tietoisia toistensa tehtavista ja toi-
mintamalleista, jotta jokainen toimija pystyisi paattksenteossaan ottamaan huomi-
oon kaikki eri nakokulmat. Sujuva yhteistyo eri paatoksentekijoiden valilla ja toisten
toimijoiden toiminnan tunteminen on elinehto sille, etta rautatieliikenne sujuu. Vuo-
rovaikutusta voisi lisatad esimerkiksi koulutuksella ja tutustumiskaynneilla.
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Kolmas kehittamiskohde on yhteiskunnallisen nakokulman ymmartamisen kasvatta-
minen. Yhteiskunnallinen ndkokulma on oleellinen etenkin Liikenneviraston vastuulla
oleville toimijoille. Se, miten rautatieliikenteen operatiivisessa hallinnassa pystytaan
tekemaan yhteiskuntaa eniten hyodyttavia paatoksia, ei ole kaikille toimijoille talla
hetkelld selvaa. Se, ettd toimijat usein nakevat asiat vain omasta nakokulmastaan,
vaikuttaa siihen, ettd yhteiskunnallinen nakemys voi hairididen ratkaisuissa puuttua.
On ymmarrettavaa, etta kaikilla toimijoilla ei voi olla laajaa nakemysta rautatieliiken-
teesta ja sen yhteiskunnallisista vaikutuksista. Koulutuksella ja tietimyksen lisdami-
selld voitaisiin parantaa mahdollisuuksia ymmartaa kokonaistilannetta ja omia paa-
toksid osana yhteiskuntaa. Kuitenkin, kun hairiétilanne on aktiivisena, paatokset pi-
tda tehda nopeasti ja silloin yhteiskunnallinen tarkastelu voi olla haastavaa, jopa
mahdotonta.

Neljas kehittamiskohde on ennalta suunniteltujen toimintamallien kehittaminen.
Operatiivisen toimijan kognitiivinen kyky ei mahdollista sita, ettd han kaikissa rauta-
tielitkenteen hairiotilanteissa ottaisi sekd kaikkien eri toimijoiden nakokulmat etta
yhteiskunnan kokonaishyddyn huomioon omia paatoksia tehdessaan varsinkaan, kun
tilanteet etenevat nopeasti ja paatokset on tehtava ripeasti. Valmiit toimintamallit
tiettyihin tilanteisiin, jotka ottaisivat huomioon rautatieliikenteen kokonaiskentén ja
yhteiskunnan kokonaishyodyn, voisivat toimia hyvana ratkaisuna tdhan ongelmaan.
Toimintamallien on oltava sellaisia, ettd ne antavat liikenteenohjaukselle, informaa-
tiokeskukselle ja rataliikennekeskukselle mahdollisuudet tehda yhteiskunnallisesti
hyvid paatoksia. Hyvat toimintamallit lisdisivat rautatieliikennejarjestelman hairion-
sietokykya. Kaikkiin mahdollisiin hairitilanteisiin ei tietenkdan voida tehda toimin-
tamalleja. Mutta toimintamallien avulla voidaan ennakoida toisten tekemia paatoksia.
Viides kehittdmiskohde on uusien tietotarpeiden huomioon ottaminen. Tapaustutki-
muksessa nousi esille uutena tietotarpeen tieto siitd, onko ldhtevassa junassa kuljet-
taja ja konduktoori. Tata tietoa seka rataliikennekeskus, liikenteenohjaus etta infor-
maatiokeskus voisi hyddyntda. Juna ei voi lahted, mikali siind ei ole kuljettajaa ja
konduktéoéria. Jos tieto henkilostépuutteesta saataisiin tarpeeksi ajoissa, voisi esi-
merkiksi infohenkilo tiedottaa matkustajille, etta juna lEhtee myodhassa, liikenteenoh-
jaaja voisi miettia etukateen pitadko tehda raidemuutoksia ja lilkennepaallikké voisi
varautua tuleviin hairidihin. Toinen tietotarve on se, miten kalustoketju on suunnitel-
tu ja miten yksittdisen junan peruminen vaikuttaa kalustoketjuun. Tdma on myos ti-
lannetieto, jota liikenteenohjaus ei talla hetkelld saa. Helsingin seudun (&hiliikenteen
osalta muutosta tahan toivotaan sen myota, ettd Helsingin liikenteenohjauskeskuk-
seen on tulossa henkils, joka hoitaa l&hiliikenteen kalustonkdytonohjausta. Taman
henkilon toivotaan edistdvan ja helpottavan tiedonvilitysta koskien kalustoa.
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Taulukko 6  Rautatieliikenteen operatiiviset pddtokset osana héiriénhallintaa.

~
o *» Miten muodostan yleisen tilannekuvan?
Normaalitilanne o i
* Miten varaudun tulevaan hairioon?
J
\
: : » Miten muodostan tilannekuvan
Havaitseminen eoegs
hairiotilanteesta?
J
ﬂ
: » Miten muodostan tilannekuvan
Vahvistus hairiotilanteesta?
J
» Minka tyyppinen lilkkenne on mahdollista? )
Eraimrtiaanrsakie * Miten liikenn6idaan?
+ Mita ja miten tiedotan muille toimijoille?
» Mita ja miten tiedotan matkustajille? y
*Minka tyyppinen liikkenne on mahdollista? )
Tapahtumapaikan « Miten liikennéidaan?
hallinta + Mit4 ja miten tiedotan muille toimijoille?
» Mita ja miten tiedotan matkustajille? y
N
* Yhteisty¢ kunnossapidon kanssa
Korjaaminen * Yhteisty6 korjaajien kanssa
* Yhteisty® veturinkuljettajien kanssa
J
N
* Yhteisty® lilkennoitsijan kanssa
Palautus e ; i
normaalitilanteeseen * Mit& ja miten tiedotan matkustajille?
+ Mita ja miten tiedotan muille toimijoille?
S
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8 Meriliikenteen tapaustutkimukset

8.1 Hairiotapaukset

Meripuolelta tapauksiksi valittiin keliin ja sddhan seka liikenteeseen liittyvat kolme
tapausta. Tapaukset ovat taulukossa 7.

Taulukko7  Tdssé tydssd tutkitut meriliikenteen hdiribtapaukset

Tapaus Selitys

Liikenteenjarjestely Liikenteenjarjestelylla pyritddn estamaan yhteentormayk-
sid ja tekemdan merililkenteestd sujuvaa ja turvallista.
Yhteentormayksia pyritdan estamaan silla, etta estetaan
kaikki lGhitilanteet. Lahitilanne tarkoittaa sita, ettd kaksi
alusta ajaa liian l&helle toisiaan. Mikali kaikki [&hitilanteet
voidaan estaa, ei myoskdan tapahdu yhteentérmayksia.
Liikenteenjarjestelyn perustana ovat meriteiden sdannot
ja alusliikennepalvelulaki.

Karilleajon estaminen  Karilleajon estamisells tarkoitetaan tilannetta, jossa alus-
lilkkenneohjaaja havaitsee, ettd alus on ajamassa karille ja
alkaa toimenpiteisiin sen estamiseksi

Huono keli Huonolla kelilla ymmarretadn talviaikaista jaatilannetta.
Jaatilanne on periaatteessa ennakoitava tapaus, mutta
itse jaatilanteessa voi tapahtua myos ennakoimattomia
asioita; jaatilanne voi muuttua tietyssad sadssa nopeasti-
kin.

8.2 Lahtokohdat paatdksenteolle -
tilannetietoisuus

Meriliikenteenhallinnassa on kaytossa niin kutsuttu meriliikennetilannekuva, joka on
vuoronvaihdossa yksi tarkeimmista selvitettdvista tiedoista. Meriliikennetilanneku-
vaan kuuluu yhdistetty tutkakuva sekd aluksen AIS-tiedot, joissa on muun muassa
aluksen nimi, aluksen paamaara seka aluksen sijainti. Lisdksi meriliikennetilanneku-
vaan kuuluu kaikki VHF-radioilmoitukset, joista selvida, mika alus on kyseessa, aluk-
sen reitti, minne alus on matkalla ja onko alus tietoinen muista liikkujista. Meriliiken-
netilannekuvan lisdksi vuoronvaihdon yleiseen tilannekuvaan kuuluu alusten aikatau-
lut (satamalistat), sda- ja jaatilanne sekd odotetut mahdolliset ongelmat tai poik-
keamat siihen, satamahairitt, vaylahairiot, rikkinaiset laitteet ja poikkeamat turvalait-
teissa. Yleisen tilannekuvan perusteella alusliikenneohjaaja pystyy toimimaan lain-
mukaisissa tehtévissdan. Vuoronvaihdon tilannekuvan muodostaminen on kaaviossa
M1: "Miten muodostan yleisen tilannekuva?" liitteessa 5.
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8.3 Alusliikenteenjarjestely

8.3.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Alusliikenteenjarjestely voidaan nahda kehittyvana tilanteena, jossa pohjatietona,
eraanlaisena tilannetietoisuuden osana, on jatkuva alusliikenteen seuranta yleistilan-
nekuvan (kaavio M1, liite 5) kautta. Normaalitilanne on siis periaatteessa tilanne, jos-
sa kaikki alukset noudattavat meriteiden sdantoija, ja litkkuvat turvallisesti. Raja sille,
milloin alusliikennetta pitaa jarjestelld ja milloin ei, on hailyva ja voi olla erilainen eri
tilanteissa.

Havaitseminen

Alusliikennejérjestelyn tarpeen havaitseminen tapahtuu niin, etta alusliikenneohjaaja
havaitsee meritilannekuvajarjestelmastd poikkeuksen. Alusliikennechjaaja ei vain
seuraa meritilannekuvajarjestelmaa vaan pyrkii myos aktiivisesti havainnoimaan
poikkeamia, sen han tekee kartoittamalla riskialukset ja riskipaikat eli sellaiset paikat,
joissa saattaa muodostua hairioitd herkemmin kuin muualla, ja sellaiset alukset, jotka
saattavat muodostaa turvallisuusriskin. Tama on esitetty kaaviolla M4: "Riskialusten
ja riskipaikkojen tunnistaminen" liitteessa 5.

Toinen tapa havaita tarve alusliikenteenjarjestelylle on kayttda simulointia, joka on
tarkea tyokalu talld hetkelld ainakin Archipelago meriliikennekeskuksessa. Simuloin-
tityokaluun sy6tetdan aluksen paamaara, reitti ja nopeus. Naiden tietojen avulla pys-
tytdan ennakoimaan kaikki alusten kohtaamiset, ohittamiset ja muut riskitilanteet.

Vahvistus

Kun alusliikennechjaaja havaitsee etta liikennetta pitaisi jarjestelld, hdnen on paatet-
tava, pitaako tilanteeseen puuttua vai ei. Siihen paatokseen tarvittavat tiedot on esi-
tetty kaaviolla M5: "Pitdako puuttua?” liitteessa 5. Mikali alusliikenneohjaaja paatta
puuttua tilanteeseen, on saatu vahvistus alusliikenteenjarjestelyn tarpeelle.

Ensireaktio ja tapahtuman hallinta

Ensireaktio ja tapahtuman hallinta ovat tassa tapauksessa periaatteessa samaa toi-
mintaa, silla lilkenteenjarjestely voidaan ndhda ennakoivana puuttumisena. Mikali on
paatetty puuttua tilanteeseen, on ensireaktiona jarjestelld liikennettd, mikd on myos
itse tapahtuman hallintaa. Liikenteenjarjestelyyn tarvittavat tiedot on kuvattu kaavi-
olla Mé6: "Miten puutun ennakoivasti?" liitteessa 5.

Liikenteenjarjestelyssa yksi toimintamahdollisuus on ehdottaa, ettd alus hidastaa,
jolloin kohtaamista tai ohittamista esimerkiksi ei ollenkaan tapahdu. Toinen toimin-
tamahdollisuus on ohjata alukset tietyssa jarjestyksessa satamaan tai tietyn kohdan
ohi. Kolmas toimintamahdollisuus on ehdottaa alukselle toista reittia. Lisdksi joissa-
kin satamissa kaytetdan lahtélupamenettelya, joka tarkoittaa sita, etta alus ei saa l&h-
ted satamasta ennen kuin on saanut siihen luvan VTS-keskukselta. Léhtolupamenet-
tely voidaan myts nahda alusliikenteenjarjestelyna.
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Alusliikenteenjarjestelystd paattamisen rajoittavana tekijand ovat usein alusliiken-
teen ominaisuudet. Aluksen pitaisi olla liikkeessd koko ajan eika aluksen pitéisi py-
sahtya kokonaan muualla kuin satamassa. Alusliikenteenjarjestelyssa on vahan sama
idea kuin lentoliikenteenhallinnassa, jossa yksittdisten alusten liike pyritdan pita-
maan mahdollisimman tasaisena. VTS-keskuksessa pyritdan aina miettimaan koko-
naistilannetta niin, ettad kaikkien alusten kulku olisi mahdollisimman turvallista ja su-
juvaa.

Alusliikenteenjarjestelyyn vaikuttaa myos se, miten erityyppista liikennetta priorisoi-
daan. Linja- ja aikataululiikenteelld on esimerkiksi etuajo-oikeus. Muut risteilijat ja
sellaiset alukset, jotka ottavat luotsin, joutuvat vaistamaan naita. Riskitilanteita ovat
ohitukset, pysahdykset ja kddnnokset, joita linja- ja aikataululiikenne ei joudu teke-
maan samassa maarin kuin muu liikenne. N&in ollen on turvallisinta saada linjaliiken-
teenalukset pois tieltd ennen kuin toinen alus esimerkiksi ottaa luotsin.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvana tilanteena alusliikenteenjarjestelyssa normaalitilanteeseen palataan va-
hitellen. Kun alukset on jarjestelty niin, ettd ldhitilanteita ei tulevaisuudessa synny,
on palattu normaalitilanteeseen.

8.3.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niin, ettd hairi6ita ei
tapahtuisi. Alusliikenteenjarjestely on ennakoivaa toimintaa, jossa pyritaan estdmaan
kaikki Bhitilanteet ja sen myo6ta kaikki yhteentormaykset. Jotta ldhitilanteet voidaan
estdd, on alusliikennechjaajalla oltava jatkuva hyva tilannetietoisuus liikennetilan-
teesta. Varsinkin alusten keskindisten liikkeiden tunnistaminen on tilanteessa tarke-
aa.

Tilannetietoisuutensa alusliikenneohjaaja rakentaa yleistilannekuvan perustella.
Yleistilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla M1, liitteessa 5. Yleistilanne-
kuvan perusteella alusliikenneohjaaja yrittaa tunnistaa kaikki mahdolliset riskit (kaa-
vio My, liite 5). Kun alusliikenneohjaaja havaitsee tarpeen alusliikennejarjestelylle,
keskeiseksi paatoksenteoksi tunnistettiin puuttumisesta paattaminen (kaavio M5,
liite 5) ja toimenpiteiden valinta (kaavio M6, liite 5).

8.4 Karilleajon estaminen

8.4.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Karilleajon estaminen voidaan ndhda seka kehittyvana tilanteena, etta dkillisena ti-
lanteena. Kehittyvdna tilanteena siksi, ettd alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti
kaikkia aluksia, jotka liikkuvat omalla ohjausalueellaan ja periaatteessa karilleajo ke-
hittyy vahitellen aluksen liikkuessa eika ole selvaa rajaa sille, milloin alus on ajautu-
massa karille ja milloin ei. Toisaalta tilanne voi olla myos dkillinen siind mielesss, etta
alusliikenneohjaaja yhtakkia havahtuu siihen, etta alus on ajautumassa karille ja ryh-
tyy havainnon myota toimenpiteisiin.
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Havaitseminen

Mahdollisen karilleajon havaitseminen pohjautuu yleistilannekuvaan (kaavio M1, liite
5). Alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti lilkennetilannetta ja alusliikennechjaaja ha-
vaitsee tilanteen ensimmaisend. Havainto muodostuu yleistilannekuvan poikkeuksis-
ta.

Alusliikenneohjaaja voi havaita poikkeukset kartoittamalla riskialukset, jotka saatta-
vat muodostaa turvallisuusriskin ja riskipaikat, joissa saattaa muodostua hairiota
herkemmin kuin muualla. Tama on esitetty kaaviolla M4: "Riskialusten ja riskipaikko-
jen tunnistaminen" liitteessa 5. Toinen mahdollinen herate sille, ettd alus on mahdol-
lisesti ajautumassa karille, tulee usein siita, etta tietty alus kayttaytyy epédnormaalisti.
Epdnormaalia kaytosta on esimerkiksi aluksen nopea jarrutus tai laivan epata-
vanomainen kulku, kuten esimerkiksi aluksen ajautuminen ulos vaylalta. Aluksen
epanormaalin kaytoksen alusliikenneohjaaja havaitsee meritilannekuvajarjestelmas-
ta.

Vahvistus

Kun alusliikennechjaaja on tehnyt havainnon mahdollisesta karilleajosta, alkaa han
selvittaa tilannetta tarkemmin ja seuraa ehka hetken aluksen kulkua. Alusliikennech-
jaaja saa vahvistuksen sille, ettd alus on ajamassa karille, pohtimalla pitdakd hanen
puuttua tilanteeseen. Tama asia on kuvattu kaaviolla M5: "Pitaako puuttua?” liittees-
sa b,

Paatoksentekoa siitd, pitdako puuttua vai ei, rajoittaa muun muassa toimintaan kay-
tettavissa oleva aika, onko alus kdantymassa ja, onko kyseessd ennestaan tuttu alus
vai ensikertalainen tai harvoin kayva alus. Kaytettavissa oleva aika maaraa sen, ehtii-
ko alus vaikuttamaan kulkuunsa. Kesken kdadnnoksen olevaa alusta ei mielelldén h&iri-
ta. Vakituisesti Suomen aluevesilld kayvat alukset alusliikenneohjaaja tunnistaa ko-
kemuksensa avulla. Niitd ovat esimerkiksi linjaliikennettad ajavat alukset, kuten linja-
liilkennettd Suomen ja Ruotsin valilla ajavat matkustaja-alukset ja rahtialukset, jotka
ajavat tietyin véliajoin tiettyyn satamaan. Archipelago VTS-keskuksessa, missa noin
puolet kaikesta liikenteestd on linjaliikennettd, tunnetaan vakikulkijoiden liikkeet ja
niita ei tarvitse seurata yhta tarkkaan. Poikkeukset normaalista kulusta on tietenkin
heti havaittava. Archipelago VTS-keskuksessa seurataan tarkemmin pienempia aluk-
sia, jotka ovat ohjaajalle tuntemattomia. Pienempien alusten kulkuun on enemman
mahdollisuuksia vaikuttaa, silld niita pystytdan kdantamaan ja pysayttdmaan hel-
pommin kuin isoja aluksia.

Aikaikkuna, jossa voidaan estaa karilleajo, on erittain lyhyt. Aikaikkuna vaihtelee alu-
eittain, ja siihen vaikuttaa muun muassa alueen luonne. Suomenlahdella aikaikkuna
onh noin 5-10 minuuttia ja kdannoksissa alle minuutin. Mikali aikaa on suoralla alle
viisi minuuttia, tapahtumiin on vaikea enda puuttua ja kdannoksissa puuttuminen yli-
paatdnsa on vaikeaa.

Ensireaktio
Mikdli on tehty paatos, ettd tilanteeseen on puututtava, on alusliikenneohjaajalla

useita vaihtoehtoja tilanteen hoitamiseksi eli hdnen on valittava toimenpide. Siihen
tarvittavat tiedot on kuvattu kaaviolla M7: "Toimenpiteiden valinta" liitteessa 5.
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Ensireaktiona on useimmiten ottaa yhteyttd kyseiseen alukseen ja selvittaa, onko
alusta ohjaavalla henkilolld sama kuva tilanteesta kuin alusliikenneohjaajalla. Aluslii-
kenneohjaaja selvittda onko aluksen paallikko tietoinen mahdollisesta tulevasta vaa-
rapaikasta, tietdako han oman sijaintinsa ja miten han on ajatellut hoitaa tilanteen.
Se, ehditdanko tiedustella tillaisia asioita, on paljon kiinni siitd kuinka paljon aikaa
on toimia. Alusliikenteenohjaajat pyrkivat puuttumaan tédmantyyppisin tilanteisiin
niin aikaisessa vaiheessa, ettd keskusteluun on aikaa. Jos ja kun paastaan yhteisym-
marrykseen siita, missa alus sijaitsee ja mika on tuleva vaara, alusliikenteenchjaaja
voi odottaa, tapahtuuko aluksen liikkeissa toivottua muutosta. Mikali alusliikenne-
ohjaajan ensireaktion myota alus muuttaa kurssiaan niin, ettéd alus ei enaa ole ajau-
tumassa karille, voi hairidtilanne olla selvitetty jo tassa vaiheessa.

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja pyrkii tdman tyyppisissa tapauksissa mahdollisimman vahiin
toimenpiteisiin. Mutta mikali ensireaktion jalkeen ei tapahdu mitdan eli alus on edel-
leen ajautumassa karille, on alusliikenteenohjaajan puututtava tilanteeseen uudes-
taan (kaavio M7, liite 5). Han on toistamiseen yhteydessa alukseen ja kysyy uudelleen
tilannetta. Mikali aluksen paallikkod ei ymmarra tilannettaan, voi alusliikenteenohjaaja
antaa ohjeita tai neuvoja. Mikali alus ei ohjeiden ja neuvojen jalkeen muuta suuntaan-
sa, voi alusliikenteenohjaaja ehdottaa uutta kulkusuuntaa tai viimeisena keinona suo-
sitella alusta pysdhtymaan. Usein siind vaiheessa, kun mikdan muu kuin pysahtymi-
sen suosittelu ei auta on karilleajo jo vaistamatonta.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Tilanne palautuu, mikali karilleajo pystytdan estdmaan niin, etta alus voi turvallisesti
jatkaa matkaansa. Hairitn poistaminen voidaan tehda pikaisesti, alusliikenneohjaaja
voi omilla toimillaan poistaa ainakin hetkellisesti karilleajon riskin.

8.4.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niin, ettd hairi6ita ei
tapahtuisi. Jotta karilleajo voidaan estaa, on alusliikenneohjaajan havaittava tarpeek-
si ajoissa, etta tietty alus on ajautumassa karille. Alusliikenneohjaajat seuraavat kaik-
kia omalla alueellaan olevia aluksia jatkuvasti mutta se, ettd pystyy havaitsemaan
yksittaisen aluksen poikkeavan kaytoksen, vaatii erityista tarkkaavaisuutta. Haasteel-
lista tasta tekee se, ettd alusliikenneohjaajalla on koko ajan oltava kokonaistilanne
hallussa eli hanelld on oltava tietoisuus siita, mita koko seurattavalla alueella tapah-
tuu ja samanaikaisesti hdnen on pystyttdvd huomaamaan mahdolliset poikkeukset
yksittaisten alusten liikkeissa.

Tapaustutkimuksen perusteella keskeisimmiksi paatoksenteoiksi tunnistettiin aluslii-
kenneohjaajan riskien tunnistaminen, puuttumisesta paattdminen ja toimenpiteiden
valinta. Riskien tunnistaminen on kuvattu kaaviolla M4, liitteessa 5, paatoksenteko
puuttumisesta on kuvattu kaaviolla M5, liitteessa 5 ja toimenpiteiden valinta on ku-
vattu kaaviolla M7, liitteessd 5. Mikali karilleajon estaminen on dkillinen hairio, voi
olla, ettad toimenpiteiden valinta on ainoa paatos, jonka alusliikennechjaaja tilantees-
sa ehtii tehda. Alusliikennechjaaja ei kuitenkaan passiivisesti odota sita, ettd saisi
heratteen mahdollisesta karilleajosta, vaan han itse seuraa tilannetta aktiivisesti, jol-
loin saattaa olla ettd alusliikennechjaaja havaitsee karilleajon mahdollisuuden jo ai-
kaisessa vaiheessa.
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8.5 Huono keli

Meriliikenteen kannalta haasteellisimmiksi olosuhteiksi on tunnistettu tuulisuus ja
pitkdan jatkuva pakkanen ja lumisade. Pitkdan jatkuva pakkanen vaikuttaa jaiden
paksuuteen, mikd vaikuttaa jadnmurtajien tarpeeseen. Tuulisuus aiheuttaa, jaan liik-
kumista ja sen seurauksena jadn ahtautumista ja puristumista (LVM, 2010).

Jaan lilkkkuminen vaikeuttaa alusten kulkua ja saattaa aiheuttaa turvallisuusriskeja.
Meriliikenteen talviajan huono keli voi olla pitkdkestoinenkin hairié. Myos vaihteleva
talvisda aiheuttaa hankaluuksia, kun saa voi aiheuttaa yllattavia muutoksia alusten
kulkuun ja jaanmurtajien operointiin (LVM, 2010). Jaatilanteessa alukset ovat alttiita
suuremmille riskeille kuin avomerikaudella. Rikkoutuneessa jaakentdssa alusten ei
aina ole mahdollista pitaa riittdvaa etaisyytta toisiinsa. Téama merkitsee lisdantynytta
yhteentérmaysvaaraa.

Jaatilanteessa paatoksenteko on hajautettu VTS-keskusten, jadnmurtajien ja Liiken-
neviraston talvimerenkulun -yksikon vilille. Jadnmurtajien vastuulla on alusten avus-
taminen ja liikenteen koordinoiminen jadkentilld. Koordinoiva jaanmurtaja paattaa
alusten avustusjarjestyksestd, antaa navigointiehdotuksia, kertoo jadanmurtajien si-
jainneista ja antaa reittipisteet, joiden kautta alusten on liikuttava. VTS-keskusten
vastuulla on tiedottaa aluksille jganmurtajien antamia tietoja seka jarjestella liiken-
nettd koordinoivan jaanmurtajan ohjeiden mukaan. VTS-keskus on lisdksi vastuussa
yleisestd liikenteenjarjestelystd ja alusliikenteelle tiedottamisesta omalla VTS-
alueellaan. Talvimerenkulkuyksikké paattda jaanmurtaja-avustuksesta ja liikennera-
joitteista. Tassa tyossa kasitelldan VTS-keskusten alusliikenneohjaajien paatoksente-
koa.

8.5.1 Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Huono keli meriliikenteessa on kehittyva tilanne, joka ei ala yhtéakkia ja odottamatta.
Normaalitilanne huonossa kelissa on tilanne, jossa on jaata, mutta jossa jaa ei huo-
mattavissa maarin vaikuta alusliikenteeseen.

Keli on yhtena osana alusliikenneohjaajan vuoronvaihdon yleistilannekuvaa (Kaavio
M1, liite 5). Yleistilannekuvan lisaksi VTS-keskuksissa yllapidetdaan niin kutsuttua jaa-
tilannekuvaa, missa on kyse jaatilanteesta osana alusliikenneohjaajan jatkuvaa tilan-
netietoisuutta. Suomenlahden VTS-keskuksessa jaatilannekuvalla ymmarretaan kaik-
ki jaakenttaan Liittyva tieto, tieto siita, milloin apu on saatavilla seka tieto aluksien
jaaluokista. Archipelago VTS-keskukselle térkea jaghan liittyva tieto on, milloin mita-
kin vaylaa on viimeksi ajettu sekd mika alus sitd on ajanut. Nama tiedot kertovat pal-
jon siitd, missd kunnossa eri vaylat ovat ja antavat mahdollisuuden suositella pie-
nemmille aluksille sellaisia vaylia, joita isot alukset ovat ajaneet. Jastilannekuvan
muodostuminen on kuvattu kaaviolla M2: "Miten muodostan jaatilannekuvan?" liit-
teessd 5. Normaalitilanteesta siirrytdan pois silloin, kun jaatilanne vaikeutuu tai
muuttuu nopeasti.
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Havaitseminen

Jaatilanteen vaikeutuessa alusten kulku my6s vaikeutuu. Usein havainto aluksen vai-
keuksista voi toimia heratteena sille, ettd jaatilanne on muuttumassa tai vaikeutu-
massa. Alusliikenneohjaajan huomatessa aluksen kayttaytyvan poikkeuksellisesti,
esimerkiksi sen peruttaessa ja pysahdellessa, alusliikenneohjaaja voi vetada johtopaa-
toksen, etta jaatilanne on vaikea tai vaikeutumassa.

Myos ennuste kovasta tuulesta voi johtaa siihen, etta jaatilannetta seurataan erityisen
tarkasti, silla kovassa tuulessa jaatilanne voi jaiden liikkuessa muuttua muutamassa
tunnissa. Tuuliennuste voi siis toimia heratteena sille, ettad alusliikenneohjaaja alkaa
seurata tilannetta tarkemmin.

Vahvistus

Alusliikenneohjaaja saa vahvistuksen jaatilanteen muuttumisesta jaatilannekuvan
(kaavio M2, liite 5) perusteella. Sdatietojen lisdksi tdrkedssa asemassa on jadnmurta-
jilta ja luotseilta tulevat ilmoitukset, joiden perusteella alusliikenneohjaaja voi muo-
dostaa kuvan sen hetkisesta jaatilanteesta ja siita miten jaatilanne on kehittynyt.

Ensireaktio

VTS-keskuksen ensireaktiona on periaatteessa tarjota tietoa muuttuneesta jaatilan-
teesta muille toimijoille muodostamansa jaatilannekuvan perusteella. VTS-keskus
tarjoaa jaatilannekuvan talvimerenkulun yksikélle ja jaanmurtajille, jotta he voivat
tehda paatokset, jotka mainittiin normaalitilanteen alla. Kun paatékset on tehty, VTS-
keskus valittaa tietoa niista aluksille. Jaanmurtajien ensireaktiona voi olla esimerkiksi
kieltada aluksia [Ahtemastd satamasta. VTS-keskuksen tiedonvalitys on kuvattu kaavi-
olla M3: "Tiedonvalitys jaatilanteessa” liitteessa 5.

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja tekee huonon kelin aikaan periaatteessa samaa tyota kuin, mita
han tekee silloin, kun ei ole huonoa kelia. Eli han seuraa jatkuvasti aluksia yleistilan-
nekuvan avulla ja ryhtyy toimenpiteisiin, kuten liikenteenjarjestelyyn tai karilleajon
estdmiseen, jos on tarve.

Huonon kelin erityispiirre VTS-keskusten ndakokulmasta on se, etta alusliikenteenoh-
jaajilla on paljon pienemmat mahdollisuudet toimia. Kun alukset liikkuvat jaissa, ei
niiden valisiin etdisyyksiin pystyta vaikuttamaan yhtad paljon kuin kesaisin; talvella
alukset ajavat lahelld toisiaan, jotta eivat jaisi kiinni jaihin. Jaassa liikkuva alus liik-
kuu epéatasaisemmin kuin avovedessa liikkuva. N&in ollen ETA (Estimated Time of Ar-
rival) -tiedot voivat olla epavarmoja, mika tekee liikenteenjarjestelyn ja -ohjaamisen
vaikeammaksi. Ylipaatansa jaatilanne vahentaa alusten kulkumahdollisuuksia, var-
sinkin Saaristomerelld ja Ahvenanmerelld, jossa liikkenngitavat reitit vahentyvat ja
aluksia on ohjattava muutaman reitin kautta. Aluksia opastetaan sopivista kohtaa-
mispaikoista ja mahdollisista ongelmapaikoista.

Rajoittavana tekijana jaatilannekuvan muodostamisessa on se, ettd VTS-keskuksella
ei koskaan ole kaytossaan taydellista jaakenttatietoa, silla jaadkenttd muuttuu jatku-
vasti. Epdvarma tieto jadkentasta muuttaa VTS-keskuksen toimintaa siten, etta alus-
liikenteenohjaaja [@hinna vain ehdottaa ratkaisuja aluksille.
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Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvaa tilannetta ei voi korjata pikaisesti eli huonon kelin vaikutukset eivat véahe-
ne kunnossapitotoimilla vaan vasta kelin muuttuessa.

8.5.2 Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huonossa kelissad keskeiset paattkset tunnistettiin samoiksi kuin normaalitilanteis-
sakin, mutta tietyilla rajoitteilla. Keskeiset paatokset ovat yleistilannekuvan muodos-
taminen (kaavio M1, liite 5), riskien tunnistaminen (kaavio M4, liite 5), puuttumisesta
paattaminen (kaavio M5, liite 5) ja toimenpiteiden valinta (kaavio M6 ja M7, liite 5).
Toiminnan rajoitteena ovat jaatilanteeseen liittyvat tilannetiedot. Ne alusliikennech-
jaaja tiedostaa muodostamalla jaatilannekuvan, joka on kuvattu kaaviolla M2, liittees-
sa 5. Haastatteluissa nousi esille se, etta jaatilannekuva termia kaytetaan hieman eri-
lailla eri keskuksissa. Tama johtunee siita, etta paatokset, jotka sen pohjalta tehdaan,
eroavat eri keskusten valilld. N&in ollen myos jaatilannekuvan tietosisalto on erilai-
nen. Lisdksi jaatilanteessa korostuu tiedonvalitys, joka kuvattu kaaviolla M3, liitteessa
5.

8.6 Meriliikenteen tapaustutkimuksen yhteen-
veto ja tunnistetut kehittamiskohteet

Tutkittujen meriliikenteenhairiotapauksien keskeisimmat paatokset osana hairionhal-
lintaa on esitetty taulukossa 8, sivulla 95. Seuraavassa on esitelty yhteenveto merilii-
kenteen tapaustutkimuksen tuloksista, jossa ensin kdydaan lapi niitd haasteita, jotka
tapaustutkimuksessa on tunnistettu ja sen jalkeen esitetdan kehittdmiskohteita.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd meriliikenteenhallinnassa seka
paatoksenteko etta tilannetiedot ovat keskitettyja. Suurin osa operatiivisista merilii-
kenteenhallinnan paatoksistd tehdaan VTS-keskuksissa, joissa on myos kattavin ti-
lannekuva siitad, mitd merililkenteessa tapahtuu. Meritilannekuvajarjestelmasta alus-
liikenneohjaaja saa yhdelld silmaykselld kuvan vallitsevasta liikennetilanteesta. Sel-
laiset paatokset, jotka tehdaan esimerkiksi talvimerenkulkuun liittyen muualla kuin
VTS-keskuksessa, on melko hyvin kartoitettu, ja paatoksenteon mekanismit ovat kai-
killa toimijoilla selvilla. Haasteiksi tunnistettiin pitkdn aikavalin eli useiden tuntien
padhan ennustaminen ja ennakointi, oman toiminnan vaikutusten ymmartaminen,
kehittyvien tilanteiden tulkitseminen riittdvan aikaisessa vaiheessa ja kokemuksen
hyédyntdminen organisaation tietona.

Meriliikenteenhallinnassa korostuu tilanteiden ennakoitavuus. Alusliikenneohjaaja
pyrkii toiminnallaan estamaan kaikki riskitilanteet eli hallitsemaan tilanteita jo ennen
kuin ne syntyvat. Aluslilkkenneohjaajan on pystyttava ennakoimaan tilannetta pitkalle
tulevaisuuteen, jotta han pystyy estamaan mahdolliset tulevat hairiot. Tama voi olla
alusliikenneohjaajalle haastavaa.

Meriliikenteenhallinnalle on ominaista se, ettd usein hairion selvittimiseen vaaditaan
vain pienia toimia, kuten yhteydenotto alusta chjaavaan henkiloon ja sellaisen yhtei-
sen kasityksen muodostaminen, jolla voidaan estda esimerkiksi suuri onnettomuus.
Kun suuria hairioitd, kuten onnettomuuksia, ei tapahdu kovinkaan usein, voi oman
toiminnan vaikutusten ndkeminen olla valilld hankalaa.
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Usein kuvitellaan, etta alusliikenneohjaajalla on paljon aikaa toimia hairidtilanteissa.
Tama johtunee muun muassa siita, etta alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti kaikkia
alueellaan liikkuvia aluksia ja alus voi litkkua alueella useita tunteja. Kuitenkin alus-
ten ominaisuuksista johtuen hairionhallintatoimintaan voi olla vain vahan aikaa. Ti-
lanteissa korostuu ymmarrys siita, milloin tilanteeseen kannattaisi puuttua. Kehitty-
vien tilanteiden ymmartamiseen kaytetdan meriliikenteenhallinnassa paljon koke-
musperdista tietoa. Kokemuksen avulla tulkitaan normaalitilannetta ja muodostetaan
alusliikenteesta tilannetietoisuus, jonka pohjalta voidaan paattda reagoidaanko joi-
hinkin tilanteisiin vai ollaanko reagoimatta. Erds kokemukseen pohjautuva tieto on
alusten tunteminen. Pitkdan alusliikenneohjaajina toimineet tuntevat monet alukset
jo ennestaan ja tietavat, miten alukset normaalisti liikkuvat. Tuttu alus liikkuu aina
tiettyyn tapaan, kuten esimerkiksi kdantyy tietyssa kohdassa aina vdhan jyrkemmin
kuin mitd muut alukset useimmiten tekevat samassa kohdassa. Alusliikennechjaajan
tietas, etta alus pystyy kddntamaan nain, sillad jyrkdn kdannoksen seurauksena ei ole
koskaan tapahtunut mitaan. Jos saman kdannoksen tekee alus, josta alusliikenneoh-
jaaja ei tiedd mitaan, alusliikenneohjaaja todennakéisesti puuttuu tilanteeseen tai
ainakin seuraa tilannetta tarkemmin.

Ylamainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin kolme kehittamiskohdetta, jotka
ovat oppivan tilannekuvajarjestelman kehittdminen, kokemusperaisen tiedon valitta-
minen ja kdyttdminen ja proaktiivisuuden varmistaminen.

Yhtena meriliikenteenhallinnan teemana on viime vuosina ollut kehittda oppivaa ti-
lannekuvajarjestelmaa, joka pystyisi tunnistamaan riskeja ja varoittamaan niista. Ti-
lannekuvajarjestelman kehittdmisessa tulisi kuitenkin ottaa huomioon se, etta aluslii-
kenneohjaajan on jatkuvasti seurattava tilannetta aktiivisesti. Sellaiset jarjestelmat,
jotka passivoittavat kayttajansa, eivat voi olla vaihtoehto meriliikenteenhallinnassa.
Passivoiva jarjestelma voi johtaa siihen, ettad alusliikenneohjaajalta jaa jokin hairio
huomaamatta, mikali alusliikennechjaaja tottuu siihen ettd kaikista hairidista tulee
heréte.

Meriliikenteen operatiivisessa hallinnassa on paljon kokemusperaista tietoa, joka olisi
térked saada osaksi organisaatiota. Oppivaan tilannekuvajarjestelmaan voitaisiin
mahdollisesti sisdllyttda kokemusperaisia tietoja, jolloin organisaatio oppisi jarjes-
telman kautta.

Koska toimet, joita alusliikennechjaaja tekee ohjatessaan alusliikennetta, ovat pienia
ja jopa huomaamattomia, pitda toiminnan tavoitteet pitda kirkkaana mielessa, jotta
motivaatio niiden tekemiseen on tarpeeksi korkealla. Se, mikd auttaa pitdmaan tavoit-
teet kirkkaana on se tosiasia, ettad kaikki alusliikenteenohjaajat ovat koulutukseltaan
vahintaan perdamiehia. Joten heilld kaikilla on kokemusta alustytskentelystad ja ym-
marrys siitd, mitd voi tapahtua, ellei toimita proaktiivisesti. He ymmartavat kaikki
myds sen, miten valtavat vaikutusmahdollisuudet proaktiivisilla toimilla voi olla.
Omien toimien vaikuttavuuden ymmartaminen ja motivaation pitdminen riittavan
korkealla varmistaa sen, etta alusliikennechjaaja toimii proaktiivisesti.
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Taulukko 8  Meriliikenteen operatiiviset pddtokset osana hdiribnhallintaa
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Osa IV Yhteenveto ja paatelmat

Tama osa paattaa tdman tutkimuksen. Osassa on vedetty yhteen tehty tutkimus ja
tehty johtopaatoksia tutkimuksen tuloksista. Luvussa 9.1 on yhteenveto tutkimuksen
tarkeimmista tuloksista. Luvussa 9.2 esitetdan paatelmia liikennemuotokohtaisista
yhtenevaisyyksista ja eroista. Luvussa 9.3 on analysoitu tutkimuksen luotettavuutta
ja luvussa 9.4 on esitetty jatkotutkimusaiheita ja jatkotoimenpiteita.
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9 Yhteenveto ja paatelmat

9.1 Yhteenveto tarkeimmista tuloksista

Taman tutkimuksen paatavoitteena oli selvittaa tilannetietoisuuden ja tilannekuvan
muodostumista tie-, rautatie- ja merilitkenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa,
keskittyen erityisesti tiettyihin hairidtilanteisiin. Tyossa keskityttiin Liikenneviraston
vastuulla oleviin operatiivisiin liikennekeskuksiin, jotka tieliikenteen osalta ovat tie-
lilkkennekeskukset, rautatieliikenteen osalta on rataliikennekeskus sekd meriliikenteen
osalta ovat VTS-keskukset. Lisdksi tyt koski myos Liikenneviraston ostopalveluna
hankittuja rautatieliikenteen liikkenteenchjauskeskuksia ja informaatiokeskusta.

Tutkimuksen tuloksena muodostettiin uudet maaritelmat tilannetietoisuuteen liitty-
ville termeille operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta seka kuvattiin tilanne-
tietoisuuden ja tilannekuvan muodostumista valikoiduissa liikenteen hairictapauksis-
sa. Lisaksi maariteltiin kyseisissa hairidtapauksissa liikenteenhallinnan operatiivisten
toimijoiden paatoksenteon tietotarpeita ja rajoituksia. Jokaisesta liikennemuodosta
tunnistettiin haasteita tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa ja niihin
liittyvia kehittamiskohteita.

Tilannetietoisuuteen Lliittyvien termien maarittelyn taustalle tutkittiin tilannetietoi-
suutta ja tilannekuvaa kirjallisuuskatsauksella, jolla selvitettiin tilannetietoisuuteen
liittyvien termien maaritelmia ja kayttéa eri aloilla sekd asiantuntijahaastatteluilla,
joilla kartoitettiin termien kayttoa Liikenneviraston liikenteenhallinta-toimialalla. Kir-
jallisuuskatsauksen keskeinen havainto oli, ettd tilannetietoisuuteen littyville ter-
meille ei lBytynyt mitddn yhtenevaisia maaritelmia, varsinkin termille tilannekuva 6y-
tyi ristiriitaisia maaritelmia. Myos asiantuntijahaastatteluissa kartoitetut nakemykset
liikenteenhallinta-toimialalta osoittivat, etta eri lilkkennemuodoissa termeija kaytetasn
erilailla ja eri merkityksissa. Kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntijahaastatteluiden
perusteella voitiin todeta, ettad oli tarpeen maaritelld termit uudelleen liikenteenhal-
linnan nakokulmasta. Seuraavissa kappaleissa on tassa tyossa maaritellyt termit.

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodos-
tuu kaikesta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilanne-
kuva vastaa aina joihinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tieto-
sisalto vaihtelee eri tilanteissa. Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus
eli se sisaltaa sellaisia asioita, joita voidaan jakaa toisen henkilén kanssa. Toisaalta,
jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi sithen myos sekoittua henkilén omaa
tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajdrjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niita ja
esittda ne visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalld ja havainnollisella tavalla.
Tilannekuvajarjestelmassa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla pro-
sessoitua, jotta sitd voidaan kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajar-
jestelma ei sisalla henkilon omia paatelmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan
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jarjestelman tekemia analyyseja mutta tilannekuvajarjestelma voi sisiltda tietoja
tehdyista paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoituu jatkuvasti tilannetietoa,
ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjestelma ei voi korvata
kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta. Tilanneku-
vajarjestelma ei voi sisiltaa kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimer-
kiksi olla kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siita, etta jollakin
tiellda on liikenneturvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siita, etta
juna on myohassa.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien koke-
muksien kautta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilén tausta ja kou-
lutus seka tilanteelliset tekijat kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tie-
taa, mitd ymparilla tapahtuu ja osaa toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuu-
teen sisiltyy tilannetietojen havaitseminen, niiden ymmartdminen ja niiden tulevai-
suuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmio, jota jokainen henkil®
tarvitsee pystyakseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuva osiossa selvitettiin myos tie-, rautatie- ja meriliiken-
teen operatiivista hallintaa ja hairionhallintaa osana sita. Jokaisen lilkennemuodon
kohdalta kartoitettiin tarkeimmat operatiiviset sidosryhmat ja toimijat. Sidosryhmat
ja toimijat jaettiin tiedon hyddyntajiin, tiedon tuottajiin ja sellaisiin, jotka kayvat tie-
donvaihtoa vuorovaikutteisesti eli ovat seka tuottajia etta hyodyntajia. Tieliikenteen-
hallinnassa todettiin olevan paljon tiedon hyddyntajia eli tieliikennekeskukset tuotta-
vat paljon tietoa, jota monet sidosryhmat hyodyntavat. Rautatieliikenteessad suurin
osa toimijoista toimi seka tiedon hyodyntajina etta tuottajina eli vuorovaikutteisina
tiedonvaihtajina. Meriliikenteessa tiedon hyodyntajia ja tietoa vuorovaikutteisesti
vaihtavia oli melko tasapuolisesti.

Tapaustutkimuksessa tutkittiin yhdeksaa liikenteen hairidtapausta, kolmea jokaista
lilkkennemuotoa kohden. Tapauksiksi valittiin kaikista lilkennemuodoista seka sellai-
sia tapauksia, jotka tapahtuvat ennakoimattomasti ettd sellaisia, jotka voidaan enna-
koida. Tieliikenteen tapauksina toimivat huono keli, vaarallisten aineiden kuljetuksen
onnettomuus ja ruuhka. Rautatieliikenteessa tutkittiin tapauksia tekninen vika rata-
laitteissa, huono keli ja kaluston rikkoutuminen. Meriliikenteessa tutkitut tapaukset
olivat alusliikennejarjestely, karilleajon estdminen ja huono keli. Seuraavissa kappa-
leissa esitelldan tapaustutkimuksen keskeisimmat tulokset.

Tielilkenteen operatiivisessa hairidtilanteiden hallinnassa paatoksenteon mallit ovat
selkeita ja paatoksenteko on keskitettya. Hairiotilanteissa paatoksenteko koskee sita,
miten liikennettd hairionaikana ohjataan, miten ja mitd hairiosta tiedotetaan tien-
kayttajille ja miten hairionaikainen yhteisty6 eri sidosryhmien kanssa hoidetaan. Yk-
sittdisten tapausten paatoksenteko ja siihen liittyvat tietotarpeet on kuvattu kappa-
leessa 6. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisen yhdeksi keskeiseksi
haasteeksi tunnistettiin tilannetiedon saatavuus ja sen muoto. Ideaalitilanteessa kai-
ken tilannetiedon tulisi olla liikennepaivystajan helposti omaksuttavissa, mutta nain
ei kuitenkaan talld hetkelld ole. Koska tilannetietoa ei pystyta talld hetkelld esitta-
maan tarkoituksenmukaisella tavalla, lilkennepaivystajat eivat pysty seuraamaan tie-
lilkkenteen tilannetta muuta kuin poikkeuksien kautta. Toinen tunnistettu haaste oli
kokemusperaisen tiedon jakaminen ja sen kayttdminen operatiivisessa tieliikenteen-
hallinnassa. Kokemusperaista tietoa kaytetaan talla hetkelld paljon hairidtilanteiden
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tunnistamiseen ja eri ratkaisumallien muodostamiseen. Tiedon jakamiselle ei ole sys-
temaattisia kaytantsja ja tama vaikeuttaa organisaation oppimista seka hairididen
tunnistamista niiden kehittyessa. Tieliikenteen tapaustutkimuksen perusteella tun-
nistettiin nelja kehittdmiskohdetta, jotka ovat hyvan tilannekuvajarjestelman raken-
taminen, liikennehairididen indikaattoreiden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoi-
suuden mahdollistaminen ja maaramuotoinen organisaation oppiminen.

Koska rautatieliikenne on aikataulutettua ja suunniteltua, rautatieliikenteen operatii-
vinen hallinta on jatkuvaa hairionhallintaa ja kaikissa hairittilanteissa paatoksenteko
keskittyy siihen miten rautatieliikenne hoidetaan niin, ettd syntyisi mahdollisimman
vahan myodhastymisia, turvallisuus huomioiden. Hairiotilanteissa paatoksenteko kes-
kittyy sithen, pitaako ratakapasiteettia rajoittaa tai onko ratakapasiteetti rajoitettu,
miten lilkennettd ohjataan, miten liikkenn&idaan, miten tiedotetaan matkustajille ja
miten hoidetaan yhteistyd muiden toimijoiden kanssa. Myos tietotarpeet ovat osil-
taan samoja, mutta vastuut tiedon tuottamisesta ja sen valittamisesta muuttuvat ta-
pauskohtaisesti. Yksittaisten tapausten paatoksenteko ja siihen liittyvat tietotarpeet
on kuvattu kappaleessa 7. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisen kes-
keiseksi haasteeksi tunnistettiin paatoksenteon ja tilannetiedon hajanaisuus. Paatok-
sentekijat ja tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri tahon vilille ja toimijat ovat
riippuvaisia toisistaan. Tilannetiedon ja paatosten hajanaisuus hankaloittaa tiedonva-
litysta ja vaikeuttaa kokonaiskentdn ja yhteiskunnallisen ndkemyksen ymmartamista
ja hahmottamista. Tiedon valityksen hankaluus vaikuttaa siihen, miten nopeasti tieto
tehdyista paatoksista saadaan valitettya; talla hetkelld tieto ei kulkeudu riittavan no-
peasti kaikille valttamattomille toimijoille. Lisdksi yhtend haasteena tunnistettiin riit-
tamattomat hairiotilanteiden toimintamallit. Rautatieliikenteen tapaustutkimuksen
perusteella tunnistettiin viisi kehittdmiskohdetta, jotka ovat hyvan tilannekuvajarjes-
telman rakentaminen, vuorovaikutuksen lisdadminen, yhteiskunnallisen nakemyksen
kasvattaminen, toimintamallien kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon ot-
taminen.

Meriliikenteen operatiivisessa hairiotilanteiden hallinnassa seka paatoksenteko ettd
tilannetieto on keskitettya. Hairiotilanteissa paatoksenteko koskee sita, miten pysty-
tdan ennakoimaan tulevia tilanteita, puututaanko tilanteeseen, miten ja milla toimilla
puututaan sekd miten yhteistyd sidosryhmien kanssa hoidetaan ja miten tilanteesta
tiedotetaan. Yksittaisten tapausten paattksenteko ja siihen liittyvat tietotarpeet on
kuvattu kappaleessa 8. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisen yhdeksi
haasteeksi tunnistettiin pitkdn aikavalin eli useiden tuntien pdahan ennustaminen ja
ennakoiminen. Koska meriliikenteen operatiivinen hallinta pyrkii jatkuvaan proaktiivi-
suuteen, on tulevaa liikennetilannetta pystyttdva ennustamaan ja ennakoimaan jo
tunteja ennen ja tdma voi alusliikenneohjaajalle olla haastavaa. Jotta proaktiivisuus
voidaan varmistaa, on kehittyvat tilanteet voitava tunnistaa riittavan aikaisessa vai-
heessa. Kehittyvien tilanteiden havaitsemiseen ja ymmartamiseen kaytetaan talla
hetkella paljon kokemusperaistéa tietoa. Tiedon jakamiselle ei ole systemaattisia kay-
téantoja, mika vaikeuttaa organisaation oppimista ja kehittyvien tilanteiden havaitse-
mista. Meriliikenteen tapaustutkimuksen perusteella tunnistettiin kolme kehittamis-
kohdetta, jotka ovat oppivan tilannekuvajarjestelman kehittdminen, kokemusperaisen
tiedon valittdminen ja kdyttdminen ja proaktiivisuuden varmistaminen.
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9.2 Paatelmat tutkimuksen tuloksista

Yleisesti voidaan sanoa, ettd lilkenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden tilannetie-
toisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa on eri lilkennemuotojen valilld joitakin
yhtenevaisyyksia mutta myos eroavaisuuksia. Eroavaisuudet pohjautuvat eri liiken-
nemuotojen eroihin, kuten siihen, miten liikkuvia yksikéitd seurataan ja, miten laaja
liilkenneverkko on kyseessa. Tarkein eroavaisuus lilkkennemuotojen valilld on kuitenkin
operatiivisten ohjaajien vaikutusmahdollisuudet. Tielilkenteessa tienkayttaja tekee
lopullisen paatoksen omasta kulkemisestaan, meriliikenteessd aluksen paallikkod
paattaa periaatteessa omasta liikkumisestaan mutta alusliikenneohjaaja ilmaisee
tahtotilan, rautatieliikenteessa sen sijaan juna ei liiku ilman liikenteenchjaajan (lii-
kenteenohjausjarjestelman) antamaa lupaa. Liikenteenhallinnan operatiivisen toimi-
jan vaikutusmahdollisuudet vaikuttavat suoraan siihen, mita paatoksia toimijat teke-
vat eri hairiotilanteissa. Tapaustutkimus tuki kirjallisuuskatsauksessa esiteltya aja-
tusta siita, etta tilannetietoisuuden ja tilannekuvan tietosisilto on aina erilainen.

Eri lilkennemuotojen valisida yhtenevaisyyksia (oydettiin operatiivisten toimijoiden
haasteista muodostaa tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa. Tie- ja rautatieliikennetta
yhdistavat ongelmat tilannetiedon saatavuudessa ja sen muodossa. Tie- ja merilii-
kennettd yhdistavat proaktiivisuuden mahdollistaminen sekd ennustettavuuden ja
ennakoimisen kehittdminen. Rautatie- ja merilitkennettad yhdistavat oman toiminnan
vaikutusten ymmartamisen haasteellisuus. Lisdksi kaikkia lilkennemuotoja yhdistaa
haaste kokemusperaisen tiedon hyédyntamisesta koko organisaation toiminnan ke-
hittdmisessa.

Tieliikenteessa tilannetiedot ovat usein raakadatamuodossa ja ne ovat hajautettuna
eri jarjestelmiin. Kaikki jarjestelméat ovat liikennepaivystajien kaytettdvissa, mutta
tilannetiedon l6ytdminen ja ymmartaminen vaativat lilkennepaivystajalta paljon oma-
aloitteisuutta ja tietomassasta on vaikea hahmottaa oleelliset tiedot. Rautatieliiken-
teessid tilannetiedot ovat hajautettuna eri toimijoiden valille eika tilannetietoa aina
loydy mistdan jarjestelmastd. Molemmissa tapauksissa tilannetiedon hajautuneisuus
ja sen muoto vaikeuttavat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamista.

Meriliikenteenhallinnassa proaktiivisuus korostuu muihin lilkennemuotoihin verrat-
tuna enemman. Alusliikennechjaajat pyrkivat toiminnallaan ennakoimaan kaikki
mahdolliset meriliikenteen hairiotilanteet. Alusliikenteen luonteesta johtuen enna-
kointia on tehtéva pitkalle tulevaisuuteen, mika saattaa olla kognitiivisesti haastavaa.
Tielilkenteessd sen sijaan proaktiivista toimintaa hankaloittaa tilannetiedon huono
saatavuus ja indikaattorien puuttuminen.

Meriliikenteen pitkan aikavalin ennustamisesta johtuen alusliikenneohjaajan voi olla
hankala nahda omien toimiensa vaikuttavuutta. Useiden tehtavien, kuten yhteydenot-
to aluksen paallikkoon, tarkeys tulisi pitda kirkkaana, jotta aluechjaaja pysyy jatku-
vasti motivoituneena. Rautatieliikenteessad on usein haastavaa hahmottaa oman toi-
minnan vaikutus kokonaisuuteen, mika johtaa siihen, ettd tehdaan paatoksia, jotka
eivat aja yhteiskunnan kokonaishyotya eivatka auta toisten toimijoiden paatdksente-
koa. Molemmissa lilkkennemuodoissa olisi tarkeaa ymmartaa kokonaiskuva ja se mihin
omat paatokset johtavat.

Kaikkia liilkennemuotoja yhdistdd kokemusperdisen tiedon hyoddyntdminen. Liiken-
teen hairiotilanteet ovat, riippumatta lilkkennemuodosta, aina uniikkeja tilanteita. Eri
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tilanteilla voi kuitenkin olla tiettyja yhtenevaisyyksia, jotka vaikuttavat siihen miten
tilannetta kannattaa hallita ja hoitaa. Jokainen liikenteenhallinnan operatiivinen toi-
mija kerda uransa aikana kokemuksia, jotka ovat todella arvokasta tietoa ajatellen
hairidhallintaa ja sen kehittamista. Tie- ja meriliikenteessd kokemusperdinen tieto
keskittyy siihen, miten tilanteita voidaan ennakoida, miten tilanteisiin voitaisiin puut-
tua ennakoivasti ja miten hairictilanteessa toimitaan. Rautatieliikenteessa sen sijaan
kokemusperaista tietoa kaytetdan paljon hairictilanteiden selvittdmisessa eli miten
hairiotilanteessa ohjataan lilkennetta niin, etta junat myohastyisivat mahdollisimman
vahan.

0.3 Tutkimuksen luotettavuuden analysointi

Tilannetietoisuuden termit maariteltiin operatiivisen lilkenteenhallinnan nakokulmas-
ta. Termien maaritelmia pohdittiin yhdessa tydpajassa, johon osallistui kuusi Liiken-
neviraston asiantuntijaa. Lisdksi termien maaritelmaluonnokset (Ghetettiin tydpajan
jalkeen osallistujille kommentoitavaksi. Tutkimuksessa tiedostettiin, ettd myos kun-
nossapito, rakentamisprojektit ja muut sidosryhmat kuten esimerkiksi pelastuslaitos
ovat tarkea osa operatiivista toimintaa ja siten myos osa tilannetietoisuuden muodos-
tamista. Tassd tyossa rajauduttiin Liikenneviraston vastuulla oleviin operatiivisiin
liikenteenhallinnan toimijoihin, joten muiden sidosryhmien nakokulmia ei huomioitu
termien maarittelyssa. Ottamalla muita nakokulmia huomioon maaritelmat voisivat
erota tassa tyossa esitellyista.

Kaikki tapaukset pyrittiin kuvaamaan osana yleista hairionhallintaprosessia. Hairion-
hallinta-ympyra (Kuva 6), joka alun perin on kehitetty kuvaamaan tieliikenteen hai-
rionhallintaa, toimi kuvauksena myos rautatie- ja meriliikenteen tapauksissa, vaikka
joissakin tapauksissa hairidhallinnan osatehtavat sulautuivat osaksi toisiaan.

Tapaustutkimuksessa haastateltiin tielilkennekeskusten liikennepaivystajia, ratalii-
kennekeskuksen Lliikennepaallikoita, likkenteenohjauskeskuksista liikenteenohjaajia,
informaatiokeskuksesta infohenkiloita ja VTS-keskuksista alusliikenneohjaajia. Lii-
kennekeskuksia on yli kymmenelld eri paikkakunnalla (sisaltden ostopalveluna han-
kittavan rautatieliikenteenohjauksen), joten kaikilta paikkakunnilta ei voitu, aikara-
joitteen vuoksi, haastatella henkiloita. Se, etta toimijoita ei haastateltu kaikilta mah-
dollisilta paikkakunnilta voi vaikuttaa tapaustutkimuksen tuloksiin. Varsinkin sellai-
sissa tilanteissa, joissa kokemuksella on suuri merkitys, voivat eri henkildiden toimin-
tatavat erota.

Rautatielilkenteessd haastateltavia toimijoita oli paljon. Tutkimuksessa tutkittiin
kolmea eri toimijaa eli rataliikennekeskusta, lilkenteenohjausta ja informaatiokeskus-
ta. Rautatieliikenteesta haastateltiin yhteensa seitsemaa henkiloa. Laajempi otos olisi
mahdollisesti antanut lisda nakemysta siihen, miten asioita tulisi hoitaa ja erilaisia
ratkaisumalleja mutta, jotta tasapaino eri lilkennemuotojen valilld yllapidettaisiin, oli
haastateltavien maaraa rajoitettava.

Meriliikenteen osalta haastateltavia oli vahiten. Meriliikenteestd haastateltiin kahta
alusliikennechjaajaa Suomenlahden VTS-keskuksesta ja kahta alusliikenneohjaajaa
Archipelago VTS-keskuksesta. Tekemalld lisdad haastatteluita olisi voitu saada lisaa
nakokulmia tapauksiin. Meriliikenteenhallinnassa kaikki alusliikenneohjaajat noudat-
tavat alusliikennepalvelulakia ja kaikilla on samat jarjestelmat kaytettavissaan. Nain
ollen myos toiminta on melko samantyyppista kaikissa VTS-keskuksissa.
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Tapaustutkimuksessa rajauduttiin operatiiviseen naktkulmaan, jonka takia haastatel-
taviksi valittiin ainoastaan operatiivisia toimijoita. Haastateltavat vastasivat kysy-
myksiin tyon suorittamisen nakokulmasta. N&in ollen esimerkiksi Liikenneviraston
asettamat tavoitteet eivat aina tule esille tapaustutkimuksen haastatteluiden tulok-
sista. Haastattelemalla myods muita liikenteenhallinnan asiantuntijoita olisi voitu saa-
da tuloksiin mukaan myos strategisemman tason nakokulmaa hairiétilanteiden hoi-
toon.

Se, ettd tutkimuksessa tutkittiin kaikkia kolmea lilkennemuotoa, rajoitti sitd miten
laajasti eri tapauksia pystyttiin tutkimaan. Mikali tyossa olisi keskitytty vain yhteen
liilkennemuotoon, olisi tuloksista todenndkoisesti tullut syvallisemmat ja kattavam-
mat. Kaikkien kolmen lilkkennemuodon mukaan ottaminen antaa kuitenkin uutta na-
kékulmaa siihen, mita eroja ja yhtenevaisyyksia eri lilkkennemuotojen valilld on.

0.4 Jatkotutkimusaiheet ja jatkotoimenpiteet

Tutkimuksessa tunnistetut jatkotutkimusaiheet ja -toimenpiteet liittyvat kokemuksen
hyodyntéamiseen, tilannekuvajarjestelmien kehittdmiseen ja toimintamallien laatimi-
seen ja jatkokehittdmiseen.

Kaikissa kolmessa lilkennemuodossa kokemuksen hyddyntamista tulisi tutkia ja jat-
kokehittda. Kokemusperaista tietoa voidaan esimerkiksi kerata jarjestamalla tilantei-
den purkutapahtumia, joissa kdydaan asianosaisten kanssa l&pi sitd miten tilanteessa
toimittiin ja mita olisi voitu tehda toisin. Meriliikenteenhallinnassa on kaytetty tilan-
teen purkukokouksia (defusing) ja tilanteen jalkipuintia (debriefing). Kokouksilla pyri-
taan siihen, etta alusliikenneohjaajille ei jaisi tilanteista mieltad painavia asioita. Pur-
kukokouksen tarkoituksena on nopea posttraumaattisten reaktioiden purku, koke-
musten ja mielikuvien normalisointi sekd rauhoittuminen ja paluu tyérutiineihin ja
jalkipuinnin tavoitteena on helpottaa tapahtuman jalkeistd ahdistusta ja ennaltaeh-
kaista myohempia stressireaktioita. (Vaisanen, 2011.) Taman tyyppisida kaytantoja
tulisi tutkia ja ottaa kayttoon varsinkin tie- ja rautatieliikenteess3, joissa ei ole syste-
maattisia jalkipuinti kdytantéja.

Toinen jatkotoimenpide on kehittda tilannekuvajarjestelmia. Tilannekuvajarjestelmi-
en kehittdminen on hieman eri vaiheissa eri liilkennemuodoissa. Tavoitteena tulisi olla
oppiva tilannekuvajarjestelma kaikissa lilkennemuodoissa. Merililkenteessa on jo
kaytossa tilannekuvajarjestelma ja sen oppimismahdollisuuksia kehitetddn parhail-
laan. Tielilkenteessd ja rautatieliikenteessa ei ole varsinaisia tilannekuvajarjestelmia.
Niissa tilannekuvajarjestelma tulisi ensin maaritelld ja sen jalkeen niita tulisi kehittaa
oppivan tilannekuvajarjestelman suuntaan. Tieliikenteessa oppiva tilannekuvajarjes-
telma voisi auttaa hairididen kehittymisen tunnistamisessa. Rautatieliikenteessa op-
pivaa tilannekuvajarjestelmaa tulisi tutkia siitd naktkulmasta, miten eri tilanteiden
hyvia toimintamalleja saataisiin osaksi tilannekuvajarjestelmaa. Eli miten tietyssa
tilanteessa kannattaa toimia tai miten ainakin ennen on kannattanut toimia. Lisdksi
kaikkien lilkennemuotojen osalta tulisi tutkia mahdollisuutta sisallyttda kokemuspe-
raisia tietoja tilannekuvajarjestelmaan.

Yllamainittujen jatkotutkimusaiheiden ja -toimenpiteiden lisdksi tieliikenteenhallin-
nassa tulisi kiinnittda huomiota siihen, miten mahdollistettaisiin jatkuva tilannetie-
toisuus ja miten saataisiin enemman tukea saatietojen tulkintaan. Rautatieliikentees-
sa tulisi kiinnittdd huomiota siihen, miten yhteiskunnallista ndkemysta saataisiin
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kasvatettua ja hairictilanteisiin tulisi tehda toimintamalleja ja olemassa olevia toi-
mintamalleja tulisi kehittda. Meriliikenteenhallinnassa tulisi kiinnittdd huomiota sii-
hen miten varmistetaan jatkuva proaktiivisuus ja miten tunnistetaan kehittyvia tilan-
teita.
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Tapaustutkimuksen kysymysrungot

Tieliikenne

Tapaus 1: Huono keli
Tapaus 2: VAK onnettomuus
Tapaus 3: Ruuhka

1. Tilanteen alkaminen?

— Mita paatoksia sinun tulee tehda tassa tilanteessa?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

- Tiedatko jotain "omasta takaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?

— Onko sinulla jonkin nakoista ohjeistusta minka mukaan toimit (paatoksen tehtyasi)?
— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mité tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalts (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen?

— Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

— Miten toimit eri paatosten perusteella?

— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mité tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalté (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

— Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

— Mita tietoja tarvitset jotta voit katsoa tilanteen olevan ohi?
— Miten toimit?

— Keneen paatokset vaikuttavat?
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Rautatieliikenne

Tapaus 1: Huono keli
Tapaus 2: Tekninen vika ratalaitteissa
Tapaus 3: Kaluston rikkoutuminen

1. Tilanteen alkaminen?

— Mita paatoksia sinun tulee tehda tassa tilanteessa? / Mita eri kehityspolkuja on?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

- Tiedatko jotain "omasta takaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?

— Onko sinulla jonkin nakoista ohjeistusta minkd mukaan toimit (paatoksen tehtyasi)?
— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalté (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sid teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen?

— Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

— Miten toimit eri paatosten perusteella?

— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalté (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sid teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

— Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

— Mita tietoja tarvitset jotta voit katsoa tilanteen olevan ohi?
— Miten toimit?

— Keneen paatokset vaikuttavat?
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Meriliikenne

Tapaus 1: Huono keli, jaatilanne tukkii vaylan
Tapaus 2: Karilleajon estdminen
Tapaus 3: Liikenteenjarjestely

1. Tilanteen alkaminen?

— Mita paatoksia sinun tulee tehda tassa tilanteessa? / Mita eri kehityspolkuja on?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

- Tiedatko jotain "omasta takaa" vai tuleeko kaikki tieto jostain ulkopuolelta?

— Onko sinulla jonkin nakoista ohjeistusta minka mukaan toimit (paatoksen tehtyasi)?
— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen?

— Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

— Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

— Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

— Miten toimit eri paatosten perusteella?

— Keneen paatokset vaikuttavat?

— Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita paatok-
sia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

— Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

— Mita tietoja tarvitset jotta voit katsoa tilanteen olevan ohi?
— Miten toimit?

— Keneen paatokset vaikuttavat?



Tapaustutkimuksen haastattelut

Haastateltava

Organisaatio

Ammattinimike

Yksikko / Osasto

Paikka ja aika

Mika Jaatinen

Liikennevirasto

Liikennekeskuspaallikkd

Tieliikennekeskus, Helsinki

Helsinki 28.6.2011

Jani Laiho Liikennevirasto | Liikennepdivystéja Tieliikennekeskus, Helsinki Helsinki 13.7.2011
Mari Vartiala Liikennevirasto | Liikennepé&ivystéja Tieliikennekeskus, Turku Turku 27.7.2011
Timo Rimmi Liikennevirasto | Liikennepé&ivystéja Tieliikennekeskus, Tampere Tampere 23.8.2011

Marko Kolattu

Liikennevirasto

Liikennepaivystaja

Tieliikennekeskus, Tampere

Tampere 23.8.2011

Atte Kanerva

Liikennevirasto

Yksikén p&éllikkd

Rautatieliikenteenohjausyksikké

Helsinki 18.7.2011

Rauno Helander

Liikennevirasto

Liikennepaallikkd

Rataliikennekeskus

Helsinki 18.7.2011

Heikki
Silvennoinen

VR-Yhtymé Oy

Alueohjaaja

Ohjauskeskus Helsinki

Helsinki 19.7.2011

Juhani Jokela

VR-Yhtymé& Oy

Alueohjaaja

Ohjauskeskus Kouvola

Kouvola 2.8.2011

Kari Sairanen

VR-Yhtymé& Oy

Alueohjaaja

Ohjauskeskus Tampere

Tampere 23.8.2011

Mikko Niemi

VR-Yhtymé& Oy

Liikenteenohjaaja

Ohjauskeskus Tampere

Tampere 23.8.2011

Tero Kujansivu

VR-Yhtymé& Oy

Jérjestelmépéaéakayttaja / MIKU

VR Infokeskus / Ohjauskeskus Helsinki

Helsinki 11.7.2011

Henrik Uski

Liikennevirasto

VTS-vuoroesimies

Meriliikennekeskus, Suomenlahti

Helsinki 8.7.2011

Toni Sobott

Liikennevirasto

Alusliikenneohjaaja

Meriliikennekeskus, Suomenlahti

Helsinki 11.7.2011

Minna Zscharnack

Liikennevirasto

Alusliikenneohjaaja

Merilikennekeskus, Turku

Pérnéinen 26.7.2011

Joonatan Ahlroos

Liikennevirasto

Alusliikenneohjaaja

Meriliikennekeskus, Turku

Parnéainen 26.7.2011
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Kaavio T1: Vuoronvaihdon tilannekuva (tieliikenne)

Liikennetilanteeseen liittyvat

Erikoiskuljetukset (keskitetty
Turun keskukseen):

- mitéd on menossa missékin
- mité on tulossa

Erikoisjarjestelyt (esim.
valtiovierailut)

Yleisdtapahtumat

Kaynnissa olevat tehtavat

Tietydilmoitukset ja
tulevat vaikutukset

Jarjestelmiin liittyvat

Jarjestelmien vikatilat -
mité niille on tehty?

Liikenteenhallinta-
jarjestelmissa voimassa
olevat ohjaukset

Poikkeuksellinen keli

Uudet ohjeistukset
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Kaavio T2: Kelitilannekuva (tieliikenne)

Vaihtoehtoiset herétteet

VAARA-tiedote (L)
Kamerakuvat (Jajesteimé)
Tienkayttajien soitot

Poliisin ilmoitus

Saatiedot
Sademaara- ja
lampétilaennuste (ILForeca)

Ennuste lumisateen
kestosta (ILForeca)

limanpaine-ennuste (ILForeca)

Tuuli (LForeca)

Nakyvyys (Jajestelms)
Sateen olomuoto (Jarjestelma)
Kastepisteet (Jarjestelma)
Sadetutkakuva (L)

Tien pinta ja liukkaus
(Jarjestemé)

Odotettava riski:
- Talvirenkaat vs. kesérenkaat
- Onko ruuhkaa

- Kuljettajien kokemus (minké tyyppiset

kuljettajat liikkeella)

- Paikka (mik& on normaalia alueella?)

- Vuodenaika
- Viikonpaiva
- Kellonaika
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Kaavio T3: Onnettomuustilanteen tilannekuva (tieliikenne)

Vaihtoehtoiset heritteet

LITES /3 (22)

v

V| v v V|

Ensitieto onnettomuudesta (HAKE)

Havaitseminen kamerasta (Jarjestelma)

limoitus kaupungin liikkenteenhallintakeskuksesta

Poliisin tai pelastuslaitoksen iimoitus
Tienkayttajén ilmoitus
Tietojarjestelmista saatava sujuvuustieto

Ensitieto Riskien arviointi

Paikka (HAKE)

Minké tyyppinen onnettomuus? (HAKE)

Tapahtumapaikan hallinta

Kuinka isolta alueelta pitéa eristda? (pelastuslaitos)

Pita&ko tie/ajorata/kaista sulkea? (pelastuslaitos/poliisi)

Kiertotiejarjestelyt (pelastuslaitos/poliisi)

Varmistus tapahtuneesta (pelastusiaitos/poliis/HAKE)

Tarkka paikka (HAKE)
Tilanteen arvioitu kesto (pelastusiaitos)

Hairion liikenteelliset vaikutukset
(pelastuslaitos/poliisi)

Onnettomuuden syy (HAKE/pelastuslaitos)




Vaihtoehtoiset heritteet

Kaupungin
likenteenhallintakeskus
iimoittaa (poliisi/kaupungin
henkil6)

Tienkayttajan ilmoitus

Median kysely tai ilmoitus

Kaavio T4: Ruuhkatilanteen tilannekuva (tieliikenne)

Paikallistuntemus: Mik& on
normaalia ja miké ei?

Pystynkd selvittdmadén ruuhkan
kehittymista?

Onko ruuhkalla
liikenteellistéd vaikutusta?

Liikennekamerakuva (jarjestelma)
LAM-pisteen tiedot (jarjestelma):

- liikennemaara

Matka-aikatiedot (ei

- nopeus —

luotettavaa tietoa talla hetkella)
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Kaavio T5: Tiedottaminen ruuhkatilanteessa (tieliikenne)

Onko LAM-pisteita?

Liilkennemaara (jarjestelma)
Paikka (iimoittaja jarjestelma)
Kamerakuva (jarjesteima)
Arvioitu kesto (viranomainen)

Ruuhkan syy (viranomainen/
likennepaivystdjan oma tulkinta)

Vaihtoehtoiset reitit
(likennepaivystajan kokemus)

Onko kaytossa
telematiikkaa?

Liikennetiedote
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Kaavio Té6: Tieliikenteen ohjaaminen

Tiekohtaiset
ohjeet

Onko
telematiikkaa?

Muiden viranomaisten
toimenpiteet

Paikka

Kiertotiejarjestelyt

(pelastuslaitos/poliisi)

Kaistan/ajoradan
sulkeminen —
(pelastuslaitos/poliisi)

Vaihtoehtoiset reitit

Paikka (HAKE/Kamera/HHJ)

Miten h&iri6é vaikuttaa
liikenteellisesti?

TITT

LIITES /6 (22)
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Kaavio R1: Vuoronvaihdon tilannekuva rataliikennekeskuksessa (rautatieliikenne)

Viiva-aikataulu (suunnitellut
vs. toteutuneet)

Hairidviestit

Junien kulkutiedot -nékyma

Viat ja muut esteet, jotka
estavat tai hankaloittavat —_—
likennetta

Rataliikennekeskus




Kaavio R2: Vuoronvaihdon tilannekuva liikenteenohjauksessa (rautatieliikenne)

Liikennetilanne

LIITE 5/ 8 (22)

Hairiot:
- paikka ;
- turvalaitteet Junien
- hopeusrajoitukset kulkuteiden
- hairididen kestot > turvaaminen
- esteet/ilkivalta
Al1A1
Ajetaanko normaali-
suunnitelman mukaan vai
onko supistamisia?
Onko (henkildliikenteen) junia
my6héssa? Lupien
Junien kulkuunpanot ja SHiETITE
peruutukset vaihtot6ihin
» Miten muodostan i
—— yleisen
Rataverkkoon liittyvat b :
Y , tilannekuvan?
Suunnitellut ratatydt "
Y i A1 Ratatyon
Voimassa olevat jannitekatkot T suojaaminen ja siihen
Annetut luvat vaihtotydhdn Iiitty\"‘;:i luvananto
Liikenteenohjaus Al3
Muut erityista huomiota
vaativat
Erikoiskuljetukset Liikennetilanteen
Yiipitkat junat | informointi hairi6- ja
poikkeustilanteissa

liman toimivaa kulunvalvontaa
likkuvat yksikot Al.4

Turvalaitosten viat ja hairiot

Asiakasinformaatioon liittyvat asiat
(kuulutukset, poikkeukselliset raiteet jne.)

Kelitilanne

SOLMU: OTSIKKO: Rautatie: Vuoronvaihdon tilannekuva liikkenteenohjauksessa NRO: R2




Kaavio R3: Kelitilannekuva (rautatieliikenne)

Vaihtoehtoiset heritteet

Liikennditsija ilmoittaa
VAARA-tiedote (L/
valillisesti RLK)

Seurattavia asioita

Liikenteenohjaus Rataliikennekeskus

Kelikamerat

Yleiset sédéennusteet (L, Foreca)

Tuuliennuste (L)

Lumimaaraennuste (L) Likenteen-  Rata-
Lampétilaennuste (L) ohjaus liikenne-
keskus

Liikenteenohjaus Rataliikennekeskus

E5/9(22)

A

Rataliikennekeskus

Liikenteenohjaus

Rataliikennekeskus

-

Liikenteenohjaus




Kaavio R4: Hdiriétilannekuva (rautatieliikenne)

Vaihtoehtoiset heritteet

Liikenteenohjausjérjestelman
heréte

Veturinkuljettajan ilmoitus

Kunnossapidon ilmoitus

Rataliikennekeskus

Vian kesto/korjausaikataulu

Voiko héiriépaikan ohi ajaa vai
€i? (Junankuljettajafturvalaiteasentaja)

Vian/héirion ominaisuudet
(Turvalaiteasentaja/Jarjestelma)

Miten vika vaikuttaa
likenteeseen? (Voidaanko
ajaa?) (Tuvalaiteasentaja)

Liikenteenohjaus

Liikennditsija

Liikenteenohjaus
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Kaavio R5: Minkd tyyppinen litkenne on mahdollista (rautatieliikenne)

Paikkaan liittyvat tiedot

Paikka (jarjestelmatiiikenteenohjaus)

Paikan ominaisuudet (kokemus)
- kuinka monta raidetta?

- jJunamé&érat

- linjaosuuksien pituudet

- vaihdetyyppi (lyhyt, pitk&,
ristikko) (jos vika vaihteella)

Voiko paikan kiertaa?
(Liikenteenohjaus)

Pitaako valttaa paikan
yliajamista? (Ohjaus, RLK)

Hairion tiedot

Vian/hairion ominaisuudet
(Turvalaiteasentaja/Jarjestelma)

Miten vika vaikuttaa
likenteeseen? (Voidaanko
ajaa’?) (Turvalaiteasentaja/Ohjaus/
OPK/RLK)

Arvioitu héiridn kesto
(Turvalaiteasentaja/Kuljettaja/
saaennuste)

Liikenteenohjaajan

tilannekuvaus

Turvallisuusséadokset

Rata-
liikenne-
keskus

Liikenteenohjaus

Rataliikennekeskus Liikenteenohjaus  Operaatio
-keskus

Liikenteenohjaus
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Hairién tiedot

Kaavio R6: Miten liikennéiddcdn (rautatieliikenne)

LIITE 5 /12 (22)

A

Operaatiokeskus

Vian ominaisuudet

Arvioitu kesto Kuljettaja/
Asentaja/Sagennuste)

Miten vika vaikuttaa
likenteeseen? (RLK, Ohjaus)
- junamaara (kuinka monta
junaa pitaisi menna lapi?

- mika on hairiépaikan
lapaisykyky?

Paikka (linjalla vai
likennepaikalla) (Jarjestelma)
Paikan ominaisuudet (Kokemus)
- kuinka monta raidetta?

- junamaarat

- linjaosuuksien pituudet

- minka tyyppinen vaihde?
(lyhyt/pitka/ristikko)

Operaatio-
keskus

Ratalikennekeskus

Kuljettajan kokemus

Turvallisuus-
saadokset

4

Operaatio-
keskus

Liikenteenohjaus

Liikennditsijan toimet

Korvaavat kuljetukset (opk)
Henkilostokierto (oPk)
Kalustokierto (oPK)

Operaatio-
keskus

Liikenteenohjaus

534 ja keli

Saaennusteet (L/Foreca)

Missa lumipartiot liikkuvat
(Liikenteenohjaus)

A4

Operaatio-
keskus

Liikenteenohjaus

Rata on poikki
(RLK)

"

Operaatio-
keskus

Liikenteenohjaus

Matkustajamaéra (konduktssri)

Matkustajien aikeet (konduktsori)

A

Operaatio-
keskus

Liikenteenohjaus

Ohje yhteysjunien odottamiseen

Paljonko juna on my6héssa? (Ohjaus)

Milloin seuraava juna lahtee samaan

paikkaan/suuntaan? (ohjaus)

Liikenteenohjaus

Rataliikennekeskus




Kaavio R7: Miten ohjataan litkennettd (rautatieliikenne)

Hairion tiedot

Vian ominaisuudet

Arvioitu kesto (Kuljettaja/
Asentaja/Saaennuste)

Miten vika vaikuttaa
liikenteeseen? (RLK, Ohjaus)
- junamaara (kuinka monta
junaa pitaisi menna lapi?

- mikd on hairidpaikan
lapaisykyky?

Paikka (linjalla vai
likennepaikalla) (Jarjesteima)

Paikan ominaisuudet (kokemus)
- kuinka monta raidetta?

- jJunaméaéarat

- linjaosuuksien pituudet

- mink& tyyppinen vaihde?
(lyhyt/pitka/ristikko)

Aika

Liikennditsijan toimet

Korvaavat kuljetukset (opPk)
Henkilostokierto ©orPky
Kalustokierto (oPk)

Paikka

Liikenteenohjaus

Rata on poikki
(RLK)
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Yleinen tilannekuva

Missé junat liikkuvat?
Missé jarjestyksesséa junat liikkuvat?

Milla raiteilla ne liikkuvat?
Junanumerot

Herate

Alueohjaaja ilmoittaa hairiosta
Hairidviestit (OPK/RLK)
Onko paljon peruttuja junia (Jarjestelma)

Kuinka iso osa junista on myéhéssa
yli kolme minuuttia? (Jarjestelma)

Yksittdisiin juniin liittyvit tiedot

Mitka junat ovat mybhassa? (Jarestelmat)

Kuinka paljon yksittaiset junat ovat
myS&héssa? (Jarjestelmat)

Mita raidemuutoksia tehd@an? (ohjaus)

Perutaanko joku juna? (OPK/Ohjaus)

Onko muutoksia
pysahtymiskayttaytymisessa? (OPK/RLK/
Ohjaus)

Mika on rikkoutuneen junan reitti?
(Ohjaus/jarjestelma)

Mistéa seuraava juna menee? (Ohjaus)

% héiri6tilanteesta?

Hairion tiedot

Minka takia junat ovat my6hassa?
(Ohjaus/OPK)

Miten hairié vaikuttaa muuhun
liikenteeseen? (Ohjaus/OPK)

Hairién arvioitu kesto
Paikka (Milla rataosuudella)
Pitaako paikka kiertaa?

Liikennditsijdn toiminta

Vaikuttaako kalusto- tai henkildkierto
muihin juniin? (©PK)

Kéaytetdanké korvaavia kuljetuksia?
(OPK)

Matkustaja-
infojarjestelméan
operointia
L_» Miten muodostan Ad 1
» tilannekuvan
»  (Infohenkild)
Lo Mits ja miten
T tiedotan
matkustajille?
Infohenkild Ad2

LITES5 /14 (22)

Kaavio R8: Infohenkilén tilannekuva (rautatieliikenne)

SOLMU:

OTSIKKO:

Rautatieliikenne: Infohenkilén tilannekuva

NRO:

R8




Kaavio R9: Matkustajainformaatio (rautatieliikenne)

Yleinen lilkkennetilannekuva

Missé junat liikkuvat?
Missa jarjestyksessé junat liikkuvat?

Milla raiteilla ne liikkuvat?

Junanumerot

Mitka junat ovat mydhéssa? (Jarjestelmat)
Kuinka paljon yksittéiset junat ovat my6héssa? (ariesteimat)

Mybhéstymissyy (Likenteenohjaus)

Raidemuutokset (Liikenteenohjaus)
Onko muutoksia pysahtymiskayttaytymisessa? (OPK/RLK/Ohjaus)

Perutaanko joku juna? (OPK/Ohjaus) ———

Infohenki
kokemus

Kaytetédanké korvaavia
kuljetuksia? (oPK)

16n

Tuleva
toimintaohje Toimivatko heratepisteet?

Infohenkilé

Minkalainen linja-auto? (oPk)

Mista linja-auto lahtee? (oPk)
Kuinka monta linja-autoa? (oPK) —

Mita reitteja linja-autot ajavat? Pk
Mink& yhtion linja-auto tai minka vérinen? (oPk)
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LITE 5/16 (22)

Kaavio M1: Vuoronvaihdon tilannekuva (meriliikenne)

Liikennetilannekuva

Tutkakuva

AlS:

- aluksen nimi

- aluksen
paamaara

- aluksen sijainti

VHF- radioilmoitukset (aluksen
reitti, miké alus, minne
matkalla, ovatko tietoisia
muista likkujista)

Alusten aikataulut
(satamalistat)

Saa ja -jaatilanne ja odotetut
mahdolliset ongelmat tai —_—
poikkeamat

Satamahairiot

Véylahairiot

Rikkindiset laitteet:
- telemaattiset laitteet
- muut?

Poikkeamat turvalaitteissa




Kaavio M2: Jddtilannekuva (meriliikenne) LUTES /17 22}

Séadhan liittyvat

Jadkenttatieto (1)

Virtaukset Mika aika

S&aennusteet (L) vuodesta on?

Tuuliennusteet ja -toteutumat (L)

Satelliittikuva (L) Jastietojen
epavarmuus

Aluksiin liittyvat

Alusten ilmoitukset (alus)

Alusten liilkkuminen (Jarjestelma)

Liikennetilanteen muuttuminen _I
(Jarjestelma, kokemus)

Alusten jéaluokat (Tietokanta)

Muut ilmoitukset

Jaanmurtajien ilmoitukset
(Jaanmurto)
Luotsin ilmoitukset (Luotsi)

Vaylaén liittyvat

Jéauoman kunto

Merenkulun turvalaitetiedot




Reittipisteet (Jaanmurtajat)
Liikennerajoitukset (Talvimerenkulku)

Kielto lahted satamasta (Jaanmurtajat) LIITE5 /18 (22)

Ongelmakohdat (kokemus)

Kaavio M3: Tiedonvilitys jddtilanteessa g . _
o uotsien antamat tiedot (Luotsit)
[merllllken I’1€] Mité vaylaa on ajettu viimeksi? (Kokemus)

Kuinka kauan kestad& saada apua? (Jaanmurtajat)

Missa alukset tulevat kohtaamaan? (Jarjestelma) —

Sopivat kohtaamispaikat (Kokemus) s . _
» Tledonv_ahtys
- B aluksille
v > jaatilanteessa
s vahaisyys 9
Etaisyyksien >
valvomisvaikeus A111
ETA tietojen
Jaatietojen epdvarmuus
epavarmuus

Jaatilannekuva (arjestelmat,
IL, Luotsit, Jaanmurtajat) v A Mahdolliset tulevat

ongelmakohdat (Kokemus)
Tiedonvélitys
jaanmurtajille

Alusten jaéluokka (Tietokanta) . -
) L, Tiedonvilitys

Jaanmurtajien likkuminen (arjesteims) —— jaatilanteessa

\ 4

Missé kannattaa liikkua? (kokemus)

Minka jaaluokan ja dwt:n alukset liikkuvat, il 2

miten liikkuvat ja missé liikkkuvat? (Kokemus)

Tiedonvalitys
talvimerenkulkuun

A 4

A1.1.3

SOLMU: OTSIKKO: Meriliikenne: Tiedonvalitys jaatilanteessa NRO: M3




. —_ _ _ e LIITE 5/19 (22)
Kaavio M4: Riskien tunnistaminen (meriliikenne)

Liikennetilantesseen liittyvat

Luotsipaikoille tuleminen ja
niilta lahteminen
Ohitustilanne

i . Alusliikenneohjaajan
Pyséhdytilanne kokerius

Kéaanndéstilanne

Paikat miss& useampia
aluksia samaan aikaan

Paikkaan liittyvét Riskialusten ja
L 0 - - . PRI s 7
Kapeikko tai risteys r'5k|_pa|kk(_)Jen " Pitaako puuttua?
[ " tunnistaminen
Pitkén suoran paéssa oleva >
kaannos A2 A3

Alukseen liittyvat

Aluksen koko ja aluksen tyyppi

Kayttaako alus luotsia? (Alus)

Onko luotsi laivassa? (uotsifalus?)

Missa alukset tulevat
kohtaamaan? (simulointi)

SOLMU: OTSIKKO: Meriliikenne: Riskialusten ja riskipaikkojen tunnistaminen NRO: M4




Kaavio M5: Pitddké tilanteeseen puuttua (meriliikenne)

Vakikulkijat vs. uudet ja

tuntemattomat alukset

Kaytettavissa

oleva aika Onko alus kesken

kadanndksen

Ovatko alukset sopineet
kohtaamisesta?

Kohtaamis-/ohittamistilanne
Alus ajaa ulos vaylalta
Aluksen &killinen jarrutus
Alus lahestyy matalikkoa

Alus ajaa merkin vaaralté puolelta

Alus ajaa vaylan vaaraan suuntaan

Alus ei ole kdéntéanyt normaalisti

LITE 5/ 20 (22)




Alukseen liittyvat

ETA:tja ETD:t (alus)
Aluksen koko (alustyyppi)

(Jarjestelma)

Kayttaako alus luotsia vai ei?
(Alus?)

Mik& on aluksen maaranpaa?
(Aluksen ilmoitus, AIS?)

Aluksen kunto

Liikenneverkkoon
(Vaylaan) liittyvat

Lahtélupamenettelyt

LITE5 /21 (22)

Kaavio M6: Miten tilanteeseen puututaan ennakoivasti (merliikenne)

Nopeusrajoitukset

Vaylatyot

Onko erityisjarjestelyja?

- Esim. purjehduskilpailuja tai
muita tapahtumia, jotka
vaikuttavat vaylan
likennditavyyteen?

Mité satamassa tapahtuu?

(Satama?)
- Satamahairiét yms.

Onko hinaajia kaytdssa?

Pysahtymiseen

kuluva aika

Kohtaamis- ja

ohittamiskieltoalueet

Linjaliikenteella ja
aikataululiikenteelld
etuajo-oikeus

Lainsadadanto

Iy

Alusliikenteeseen liittyvat

Liikennetilannekuva

- Tutkakuva

- AlS

- VHF-radio ilmoitukset

- Merenkulun turvalaitteet

Missé alukset tulevat
kohtaamaan? (simulointi)

Kummalla aluksella on
paremmat edellytykset odottaa?

Keliolosuhteet, erityisesti
tuuli ja sen suunta seké
jaakenttatieto (L)

Missé ovat luotsinottopaikat? (alus, luotsit)

VVYVYVYVYY

Miten puutun

Ehdotanko alukselle
pidempaa (tai
muuta) reittia?

A5.1

A 4

ennakoivasti?

A5

Luotsilistat (Luotsit?)

Ehdotanko etta
alus hidastaa?

A5.2

Missé jarjestyksesséa
alukset ohjataan/

paastetaaan
satamaan?

A5.3

Miten ohjeistan
alusten
kohtaamisen?

A5.4

SOLMU:

Meriliikenne: Ennakoiva puuttuminen

NRO: M6




Alukseen liittyvat tiedot

Aluksen ominaisuudet:

- Onko aluksella suuri tuulipinta?
- Minké& tyyppinen alus on
kyseessa?

- Onko aluksella arkaa lastia?
(Hki)

- Aluksen jaaluokka

- Aluksen kunto

- Onko aluksella suuri tuulipinta?

Onko kyseessa vakikulkija?

Onko kyseessa vakikulkija, joka
on hdlmaillyt aikaisemmin?

Kulkusyvays
Alus pakittaa tai pyséhtelee

Onko aluksella linjaluotsikirja
kaikille vaylille?

Kaavio M7: Miten puututaan tilanteeseen (meriliikenne)

Kohtaamiskieltoalueet j Lainsdadanto

Liikennetilanteeseen liittyvat

Kuinka paljon aikaa
on kaytettévissa?

Aluksen koko

Pyséhtymiseen
kuluva aika

|

Onko alus

)

[kééntéméssé
A

Liikennetilannekuva:

- Tutkakuva

- AlS

- VHF-radio ilmoitukset

Miten vakikulkija normaalisti
liikkuu?

Milloin mitékin vaylaé on
viimeksi ajettu ja minka
tyyppinen alus on sitd ajanut?

valinta

\ 4

Toimenpiteiden

\ 4

Tiedotanko?

A4

Ad

Paikka
Séaaolosuhteet (erityisesti tuuli)
Jaakenttatiedot

Kuinka paljon aikaa on
toimia?

Varoitanko?

A4.2

\ 4

Annanko ohjeita
tai neuvoja?

A4.3

Suosittelenko
pysahtymista?

Ad.4
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Meriliikenne: Miten puutun aluksen kulkuun?
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