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Tilannetietoinen henkild pystyy vastaamaan kysymyksiin siitd, mitd ymparilld tapahtuu, mitd tulee
tapahtumaan seuraavaksi ja mita mahdollisuuksia hanellda on toimia. Tilannekuvalle ei ole olemassa mitdan
yksiselitteistd maaritelmasd mutta se voidaan nahda paatoksentekoa tukevana asiana. Myos liikenteellisesta
nakokulmasta tilannetietoisuus ja tilannekuva on nostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikenteen
toimintasuunnitelmissa ja -strategioissa. Tie-, rautatie- ja meriliikennemaarat kasvavat jatkuvasti, jonka myo6ta
niiden sujuva ja tehokas hallinta korostuu. Jotta liikennettd voidaan hallita, on liikenteenhallinnan
operatiivisilla toimijoilla oltava hyva tilannetietoisuus ja tilannekuva. Monet tilanteet etenevat nopeasti,
toimijoita on paljon ja tilanteesta kertovat tiedot ovat hajallaan. Samaan aikaan liikenteenhallinnan
operatiivisen toimijan pitdisi pystyd tekemaan hyvid paatoksid. Vaikka strategioissa ja suunnitelmissa
puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niitd kaytdnnossa ole operatiivisen liikenteenhallinnan
nakokulmasta kartoitettu, niiden sisdltoa pohdittu eikd niitd tekijoitd kartoitettu, joiden avulla hyva
tilannetietoisuus ja tilannekuva saavutetaan. Lisdksi termien kadytto vaihtelee eri liikennemuotojen valilla, mika
vaikeuttaa kanssakayntia ja lisaa vadrinkasitysten todennakdoisyytta.

Taman tyon paatavoitteena oli selvittda tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostumista tie-, rautatie- ja
meriliilkenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa, keskittyen erityisesti tiettyihin hairictilanteisiin. Tyon
osatavoitteina oli maaritelld tilannetietoisuuteen liittyvdat termit operatiivisen liikenteenhallinnan
nakokulmasta sekd tapaustutkimuksin tutkia operatiivisen liikenteenhallinnan ammattilaisten tietotarpeita ja
tilannetietoisuuksien perusteella tehtadvia paatoksia.

Tyon tuloksena maaritellyt tilannetietoisuuteen liittyvat termit auttanevat jatkossa liikenteenhallinnan
toimijoiden kanssakdymistda ja vahentdvat vaarinkdsityksia tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta
puhuttaessa. Tapaustutkimuksen tuloksena muodostetut paatdksentekokaaviot toiminevat pohjana eri
liikkennemuotojen tilannekuvajarjestelmien kehittamiselle ja maarittelytyolle. Tapaustutkimuksen perusteella
tieliikenteen kehittamiskohteiksi tunnistettiin hyvan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, liikennehairididen
indikaattoreiden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen ja maadramuotoinen
organisaation oppiminen. Rautatieliikenteen kehittamiskohteiksi tunnistettiin hyvan tilannekuvajarjestelman
rakentaminen, vuorovaikutuksen lisddminen, yhteiskunnallisen nakemyksen kasvattaminen, toimintamallien
kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon ottaminen. Meriliikenteen kehittamiskohteiksi tunnistettiin
oppivan tilannekuvajarjestelman jatkokehittaminen, kokemusperaisen tiedon valittdminen ja kayttaminen ja
proaktiivisuuden varmistaminen.

Paivamaara: 29.11.2011 Kieli: Suomi Sivumaara: 112+ 28

Avainsanat: Tilannetietoisuus, tilannekuva, liikenteenhallinta




A!

Aalto-universitetet

AALTO-UNIVERSITETET SAMMANDRAG AV DIPLOMARBETE
HOGSKOLORNA FOR TEKNIK
PB 11000, FI-00076 AALTO
http://www.aalto.fi

Forfattare: Michaela Koistinen

Titel: Situationsmedvetenhet och lagesbild i operativ trafikledning

Hogskola: Hogskolan for ingenjorsvetenskaper

Institution: Institutionen for samhalls- och miljoteknik

Professur: Trafikteknik Kod: Yhd-71

Overvakare: Professor Tapio Luttinen

Handledare: DI Heli Mattila

En person som ar situationsmedveten kan svara pa fragor om vad som hdnder omkring en, vad som kommer
att handa till nast och vilka ar mina mojligheter att handla. For uttrycket lagesbild finns det ingen entydig
definition, men man kan se ligesbilden som ett stéd fér beslutsfattning. Aven i trafiksammanhang har
situationsmedvetenhet och lagesbild lyfts fram manga ganger speciellt i olika handlingsplaner och strategier
for trafik. Vag-, jarnvags- och sjotrafikmangderna vaxer kontinuerligt, vilket framhaver en smidig och effektiv
trafikledning. For att man skall kunna leda trafiken maste de operativa aktoérerna ha en god
situationsmedvetenhet och en bra lagesbild. Manga situationer framskrider snabbt, aktorerna ar manga och
lagesinformationen &r utspridd. Samtidigt borde de operativa aktérerna inom trafikledning géra goda beslut.
Aven om man lyft fram situationsmedvetenhet och lagesbild i strategier och planer, har man inte kartlagt dem
ur operativ trafiklednings synvinkel, inte funderat 6ver deras innehall eller kartlagt de faktorer som leder till
god situationsmedvetenhet och en bra lagesbild. Dartill anvands termerna lite olika i olika trafikformer, vilket
forsvarar kommunikationen och 6kar mojligheten fér missforstand.

Framsta syftet for detta arbete var att utreda hur situationsmedvetenhet och lagesbild bildas i operativ
trafikledning i vag-, jarnvags- och sjofartstrafik, arbetet koncentrerar sig pa vissa storningssituationer.
Delsyften for undersdkningen var att definiera termer som har med situationsmedvetenhet att gbéra ur
operativ trafiklednings synvinkel samt att med fallstudier undersdoka vilka beslut operativa
trafikledningsexperter gor pa basen av sin situationsmedvetenhet samt vilka behov av information de har.

Definitionen av termerna som hor ihop med situationsmedvetenhet, som ar ett resultat av detta arbete, kan i
framtiden hjélpa aktorer som jobbar med trafikledning med kommunikationen och minska missférstand da
man talar om situationsmedvetenhet och ldgesbild. Beslutsscheman, som ocksa ar ett resultat av detta arbete,
kan anvandas som grund da man utvecklar och definierar lagesbildsystem. Pa basis av fallstudien
identifierades foljande utvecklingsbehov for vagtrafik: uppbyggande av ett bra lagesbildsystem, igenkdnnande
av indikatorer for trafikstérningar, mojliggdérande av kontinuerlig situationsmedvetenhet samt formbunden
inldrning i organisationen. Utvecklingsbehoven for jarnvagstrafik identifierades till uppbyggande av ett bra
lagesbildsystem, 6kning av interaktion, 6kning av ett samhalleligt perspektiv, utveckling av
verksamhetsmodeller och beaktande av nya informationsbehov. Sjotrafikens utvecklingsbehov identifierades
till fortsatt utveckling av ett larande lagesbildsystem, formedling och anvandning av empirisk information samt
forsdkrande av proaktivitet.
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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 decision making. Also, from a traffic perspective, situation awareness and
situational pictures 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 management. To manage traffic the operational actors need a good
situation awareness and situational picture. Many situations proceed fast, there are many actors, and the
situational 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 related 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 awareness. 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
picture 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 situational 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 interaction, 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.
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TyoOssa kdytetyt termit ja kdsitteet

AIS (Automatic Ship Identification System) on jarjestelmd, jolla paikannetaan ja tunnistetaan

aluksia meriliikenteessa.

Hairionhallinnalla tarkoitetaan liikenteessa tapahtuvien hairiétilanteiden havaitsemista, hoi-
tamista ja poistamista. Toiminta eroaa hairiotyypin ja liikennemuodon mukaan, mutta yhteista
on, ettd kun hairictilanteet pyritdan hoitamaan sujuvasti, liikennevaylat pysyvat liikkennoitavas-
sa kunnossa ja palvelutaso pysyy riittdvan korkeana. Tarked osa hdirionhallintaa on hairididen
ennakointi ja proaktiivisuus, joilla pystytdaan vahentamaan tai kokonaan poistamaan hairididen

vaikutukset.

Liikennditavyys on liikennevirran ajo- tai lilkkkumisolojen laadullinen mitta, joka perustuu pal-
velutekijoihin, kuten nopeus, matka-aika, liikkumisen vapaus, liikennehairiét ja liikkumisen

mukavuus. Voidaan rinnastaa kasitteeseen palvelutaso.

Liikenteenhallinnan operatiivisella toimijalla tarkoitetaan tassa tyossa Liikenneviraston tielii-
kennekeskuksessa tyoskentelevid lilkkennepaivystdjia, meriliikennekeskuksessa tyoskentelevia
alusliikenneohjaajia, rataliikennekeskuksessa tyoskentelevia liikennepaallikoita seka rautatielii-
kenteenohjauksessa tyoskentelevia liikenteenohjaajia ja informaatiokeskuksessa tydskentele-

via infohenkil6ita.

Liikenteen hadirié voidaan maaritella poikkeuksellisena tapahtumana, joka laskee tien, kadun,
radan tai vesivaylan kapasiteettia eli valityskykya, huonontaa sen liikennoitavyytta tai vahentaa
liikenteen tasmallisyyttd ja heikentdad turvallisuutta. (Salkonen ja Rauhamaki, 2008; Sipils,
2008.)

Operatiivinen liikenteenhallinta koostuu kaikista niista toimista, joita kdytetdan jokapaivaisen

liikenteenhallintaan.

Radan valityskyky maarittad sen, kuinka monta junaa radalla voi kulkea tietyllad aikavalilla.
Siihen vaikuttaa muun muassa yksiraiteisen osuuden kohtauspaikkojen viliset etdisyydet, kak-
si- tai useampiraiteisella osuuden radan suojavalinpituus eli kuinka tiheasti junat voivat ajaa

perdkkain, junien nopeuserot ja turvalaitevarustus. (Sipild, 2008.)

Rautatieliikenteen tasmallisyydelld tarkoitetaan aikataulunmukaista saapumista tietylle ase-

malle (Liikennevirasto, 2011a).

VHF (Very High Freaquency) on radiotaajuus, jota kdytetdan radioliikenteessa lyhyilla matkoil-

la. VHF on merenkulun kommunikointivalineen yleisin taajuusalue.

VIRVE tarkoittaa Suomen viranomaisverkkoa (Kortiainen, 2010).



VTS-keskus on Liikenneviraston alaisuudessa toimiva meriliikennekeskus. VTS on Iyhenne sa-
noista Vessel Traffic Service eli alusliikennepalvelut. VTS-keskuksia on Suomessa yhteensa viisi

kappaletta.

TyOssa madritetyt termit ja kdsitteet

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodostuu kaikes-
ta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa aina joi-
hinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tietosisalté vaihtelee eri tilanteissa.
Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus eli se sisaltaa sellaisia asioita, joita voi-
daan jakaa toisen henkilon kanssa. Toisaalta, jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi

sithen my0s sekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajéirjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niitd ja esittda ne
visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalld ja havainnollisella tavalla. Tilannekuvajarjestel-
madassa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla prosessoitua, jotta sitd voidaan
kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajarjestelma ei sisalla henkilon omia paa-
telmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan jarjestelman tekemia analyyseja mutta tilan-
nekuvajarjestelma voi sisaltaa tietoja tehdyista paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoi-
tuu jatkuvasti tilannetietoa, ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjes-
telma ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta.

Tilannekuvajarjestelma ei voi sisaltaa kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siita, etta jollakin tiella on liikenne-

turvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siitd, ettd juna on myohassa.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien kokemuksien kaut-
ta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilon tausta ja koulutus seka tilanteelliset
tekijat kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tietdad, mita ymparilla tapahtuu ja osaa
toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuuteen sisdltyy tilannetietojen havaitseminen, nii-
den ymmartaminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva

ilmi®, jota jokainen henkil6 tarvitsee pystydkseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.
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Osa I Johdanto ja taustaa

1. JOHDANTO

1.1. Tyon tausta

Tilannetietoinen henkild pystyy vastaamaan kysymyksiin "Mita ymparillani tapahtuu?", "Mita
tulee tapahtumaan seuraavaksi?" ja "Mitd mahdollisuuksia minulla on toimia?". (Virrantaus ja
Makeld, 2009.) Tilannetietoisuus voidaan kuvata henkilén omana kuvana ymparoivastda maail-
masta ja eradnlaisena kiertokulkuna, jossa henkild pystyy tilannetietoisuutensa perusteella
tekemaan paatoksia ja toimimaan. Tilannetietoisuuden kiertokulku on kuvattu kuvassa 1. Ti-
lannekuvalla sen sijaan tarkoitetaan eri tilanteissa ja eri yhteyksissa eri asioita. Yhteista kaikille
tulkinnoille on se, etta tilannekuva on paatdksenteon tuki. Tilannekuva antaa siis mahdollisuu-

den oikea-aikaiselle ja hyvalle paatoksenteolle.

TILANNETIETOISUUS

Taso 1 Taso 2 Taso 3
QHavaitseminen Ymmartaminen Ennustaminen

\ Ol Toiminta Paatoksenteko

Kuva 1 Tilannetietoisuus osana pdditéksentekoa ja toimintaa (muokattu Idhteestd Endsley ja
Connors, 2008).

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat osana jokapaivaista toimintaa, kuten esimerkiksi yksittai-
sen ihmisen tehdessa paatoksia siitd lahteekd toihin autolla vai junalla. Tilannetietoisuus ja
tilannekuva ovat myos oleellinen osa korkean tason paatdksentekoa, kuten Suomen valtioval-
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lan tekemid paatoksia. Esimerkiksi suurissa katastrofeissa ja kriisitilanteissa on tiedostettu paa-
toksentekijoiden hyvan tilannetietoisuuden ja tilannekuvan tarve. Esimerkkeja kriisitilanteista
olivat vuoden 2004 tsunamitilanne, jota varitti alkuvaiheessa riittamaton tilannetieto ja ym-
marryksen puute tapahtuman vakavuudesta, ja Japanin maanjaristys talvella 2011, joka tilan-

netiedon ja tilannekuvan ndakdkulmasta oli paremmin hallussa (Mantyvaara, 2011).

Suomessa tilannetietoisuutta on tutkittu kognitiivisesta nakoékulmasta, siitd miten tietoisuus
syntyy ihmisen aivoissa, miten se jalostuu ja mitka tekijat vaikuttavat sen muodostumiseen ja
yllapitoon. Lisdksi on tutkittu, miten tilannetietoja tulisi visualisoida ja miten jarjestelmat tulisi
suunnitella, jotta niiden avulla saadaan paras mahdollinen tilannetietoisuus. Erilaisia tutkimuk-
sia on tehty koskien tilannekuvajarjestelman symboleita ja sitd, miten tietoja tilannekuvajarjes-
telmdssa pitaisi esittda, jotta toimija pystyy huomaamaan asian oikeaan aikaan ja ymmarta-
maan sen oikealla tavalla. Tata tutkimusta ja kehittdamista on tehty Aalto-yliopiston maanmit-
taustieteiden laitoksella, jossa muun muassa yhdessa diplomitydssa tutkittu ja kehitetty pelas-
tusharjoituksissa kaytettyjen tilannekuvien esittamistapaa ja sisaltdd yhdessa pelastuslaitoksen
kanssa. (Nissinen, 2009.)

Erds jokapdivdinen toiminta, jossa tehdaan paljon paatoksia, on liikenne. Liikenteessa jokainen
kulkija periaatteessa tekee paatoksia omasta kulkemisestaan mutta, jotta liilkenne toimisi jar-
jestelmana, on sita jotenkin hallittava. Yleisesti liikkenteenhallinnalla tarkoitetaan vaikuttamista
liilkenteen kysyntaan, matka- ja ajokdyttaytymiseen seka kulkutavan, reitin tai matkan ja kulje-
tuksen ajankohdan valintaan. Lisdksi liikenteenhallinta on liikenneverkon kapasiteetin hallin-
taa, siitd annettavaa matkustaja- ja muuta informaatiota seka liikenteenohjauksen kehittamis-
ta. Liikenteenhallinnassa tarkeitd nakokulmia ovat liikkenteen turvallisuus, ymparistoystavalli-
syys, matkaketjuajattelu ja liikenneverkkotasoinen liikenteenhallinta. (Makeld et al., 2011.)
Lilkkumista voidaan hallita strategisella tasolla esimerkiksi liikkennepoliittisilla toimilla, kuten
tekemallad paatoksia tienkdyttomaksuista, ja operatiivisella tasolla esimerkiksi jokapdivaisilla
liikenteenohjausoperaatioilla, kuten operoimalla muuttuvia nopeusrajoituksia tai ohjaamalla

junia.

Lilkenteenhallinnasta vastaavat Suomessa muun muassa Liikenne- ja viestintdministerio, Lii-
kennevirasto, elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukset (ELY-keskukset), Liikenteen turvalli-
suusvirasto (TraFi) seka valtion omistamat osakeyhtiét kuten Finnavia Oyj ja VR-Yhtyma Oy.

Tama diplomityo on tehty Liikennevirastolle, josta on laissa maaritelty seuraavaa:

"“Liikennevirasto on liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla toimiva keskushallinnon
virasto, joka vastaa liikenteen palvelutason ylldpidosta ja kehittémisestd valtion hallinnoimilla
liikennevadylilla. Virasto edistdd toiminnallaan koko liikennejéirjestelméin toimivuutta, liikenteen
turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitystd ja kestdvdd kehitystd" (Laki Liikennevirastosta,
862/2009).
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Liilkennevirasto on vastuussa tie-, rautatie- ja meriliikenteestd, joihin liikkennemuotoihin myos
tama tyo on rajattu. Tyo keskittyy Liikenneviraston operatiiviseen liikenteenhallintaan eli joka-
paivdiseen liikenteenhallintaan, joka kdytanndssa on eri liikennemuotojen liikennekeskusten

vastuulla.

Niin tie-, rautatie- kuin meriliikenteessakin lilkkennemaarat kasvavat jatkuvasti. Lilkkennemaari-
en kasvaessa yha tarkedammaksi tulee hallita liikennettd mahdollisimman tehokkaasti, silla
etenkin tie- ja rautatieliikennetta leimaa hetkellinen tarve lisdkapasiteetille, mutta liikennever-
kon optimoinnin kannalta ei ole tarkoituksenmukaista rakentaa uutta eika aina ole varaa pa-
rantaa vanhaa liikenneverkkoa. Taman myota vaylien liikennoitavyys ja liikenteen sujuvuus

ovat nousseet viime vuosina tarkeiksi asioiksi.

Liikennoitavyyteen ja sujuvuuteen liittyvat vahvasti termit tilannetietoisuus ja tilannekuva.
Kansainvalisesti eri lilkennemuodoissa on tutkittu tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa hieman
eri ndakokulmista. Tieliikenteessa on yleisesti kehitetty tilannekuvajarjestelmia, jotta liiken-
teenhallinnan operatiivisilla toimijoille muodostuisi helpommin hyva tilannetietoisuus ja tilan-
nekuva. Rautatieliikenteessa on tutkittu tilannetietoisuuden mittaamista ja pyritty saattamaan
eri paatoksentekijoitd yhteen ja muodostamaan yhteisid tilannekuvajarjestelmia, niin etta
mahdollistettaisiin sama tieto kaikille samaan aikaan. Meriliilkenteessd on tutkittu oppivien

tilannekuvajarjestelmien muodostamista ja kayttoa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat myds Suomessa liikenteenhallinnallisesta nakdkulmasta
nostettu esille useaan otteeseen varsinkin eri liikenteen toimintasuunnitelmissa ja -
strategioissa. Liikenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa on maaritelty, etta ajan-
tasainen ja laadukas tilannekuva on liikenteenhallinnan kaikkien palveluiden edellytys (Liiken-
nevirasto, 2010a). Liikenteen operatiivisessa hallinnassa tilannetietoisuus on erityisen tarkeas-
sa asemassa; monet tilanteet etenevat nopeasti, toimijoita on paljon ja tilanteesta kertovat
tiedot ovat hajallaan, samaan aikaan pitdisi pystya tekemaan oikea-aikaisia, hyvia paatoksia.
Vaikka strategioissa ja suunnitelmissa puhutaan tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta, ei niita
kuitenkaan kdytdanndssa ole operatiivisen liikenteenhallinnan ndkdkulmasta kartoitettu eika
niiden merkitysta ja sisaltoéa ole pohdittu. Lisdksi termien kdytdssa on joitakin eroja eri liiken-

nemuotojen valilla.

1.2. Tyon tavoitteet

Taman tutkimuksen padatavoitteena on selvittda tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodos-
tumista tie-, rautatie- ja merililkenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa, keskittyen erityi-

sesti tiettyihin hairidtilanteisiin. Paatavoite on jaettu osatavoitteisiin, jotka ovat:

o selkeyttaa liikenteenhallinnan tilannekuvaan ja tilannetietoisuuteen liittyvat termit ja toi-

mijat eri liikennemuodoissa sekd maaritellad toimijoiden valiset yhteydet
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e madritelld liikenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden tietotarpeet hairidtilanteiden
paatdksenteossa
e selvittda, mitka ovat eri liikkennemuotojen yhtaldisyydet ja erot ja, mitkd ovat tdman het-

ken hankaluudet tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa.

Tyon tuloksena on tarkoitus muodostaa madaritelmat tilannetietoisuuteen liittyville termeille
liilkenteenhallinnan nakdkulmasta, kuvaukset tiettyjen hairidtilanteiden paatoksista ja paatos-
ten tietotarpeista sekd paatelmat eri lilkkennemuotojen kehittamistarpeista ja liikennemuoto-
jen eroista ja yhtenevaisyyksista. Tyon tulokset tarjoavat tietoa, jonka pohjalta voidaan kehit-
taa tilannetietoisuutta lisdava ja parantava tiedonvilitys eri toimijoiden valilla. Tyolla ediste-

taan proaktiivista ja tehokasta liikenteenhallintaa.

1.3. Tyon sisalto

Ty06 jakaantuu neljaan osaan:

e OSA I: Johdanto ja taustaa
Johdanto ja tausta -osa muodostaa pohjan diplomityolle ja antaa lukijalle kuvan siitd, mi-
ten tutkimus on tehty, ja miten tulokset kuvataan.

e OSA ll: Tilannetietoisuus ja tilannekuva
Tilannetietoisuus ja tilannekuva -osa muodostaa teoreettisen pohjan tutkimustyélle. Teo-
reettinen pohja koostuu tilannetietoisuuteen liittyvien termien tdmanhetkisen kdytén ku-
vauksesta seka yleisen operatiivisen liikenteenhallinnan kuvauksesta. Osion tuloksena
maaritelldaan termit tilannetietoisuus, tilannekuva, tilannekuvajérjestelmé ja tilannetieto
liikenteenhallinnan nakdkulmasta.

e OSA lll: Tapaustutkimus
Tapaustutkimusosiossa muodostetaan kuvaukset siita, miten tilannetietoisuus talla hetkel-
a8 muodostuu valituissa hairiétapauksissa operatiivisessa liikenteenhallinnassa. Lisaksi
maaritelldaan tilannetietoisuuden perusteella tehtavat paatdkset ja niiden tietotarpeet.
Osion tuloksena muodostetaan paatoksentekokaaviot liikenteen hairiétapauksien yhtey-
dessa tehtavista paatoksista ja niiden tietotarpeista seka esitelldan lilkkennemuotokohtaista
tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa parantavia kehittamiskohteita.

e OSA IV: Yhteenveto ja pddtelmdt
Yhteenveto ja padtelmat -osassa vedetddn yhteen tutkimuksen tulokset sekd tehddan
kaikkia lilkennemuotoja koskevia paatelmia tutkimustulosten perusteella. Lisdksi ehdote-

taan mahdollisia jatkotoimenpiteita ja jatkotutkimusaiheita.

1.4. Tutkimusmenetelmat

Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa operatiivisessa liikenteenhallinnassa haluttiin tassa diplomi-
tyossa kuvata mahdollisimman laajasti. Tastd syysta valittiin tutkimusmenetelmaksi kvalitatii-
12
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vinen tutkimus. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritdan kuvaamaan todellista elamas, ja tut-
kimuskohdetta pyritdaan tutkimaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. (Hirsjarvi et al., 2009.)
Tutkimustyo jakaantuu kahteen osioon, taustoittavan materiaalin kerdaamiseen ja tapaustutki-

mukseen.

Ty6ssa kaytettiin hyvaksi Liikennevirastossa olevaa laajaa asiantuntijoiden tietopohjaa seka
taustoittavan materiaalin koostamisessa etta tutkimustulosten synnyttamisessa. Asiantuntijoi-
den tiedon kerdamisessa menetelmana kaytettiin puolistrukturoituja haastatteluita eli teema-
haastatteluita ja tyopajoja. Teemahaastattelussa aihepiirit eli teema-alueet ovat tiedossa, mut-
ta kysymysten tarkka muoto ja jarjestys puuttuvat. (Hirsjarvi et al., 2009.) Tydpajoja jarjestet-
tiin kaksi kappaletta ja niihin kutsuttiin aina tydpajan aiheen tuntevia asiantuntijoita Liikenne-
virastosta. Tydpajojen tarkoituksena oli saada aikaan keskustelua eri toimijoiden vilille, jota
muuten ei ehka olisi tapahtunut. Tydpajat toimivat myo6s tarkedna tdman tyon tulosten kom-

mentointifoorumina.

Taustoittavan materiaalin kerdaminen tehtiin kirjallisuusselvityksen ja asiantuntijahaastatte-
luiden avulla. Kirjallisuusselvityksen teemana olivat tilannetietoisuuteen liittyvat termit ja ope-
ratiivinen liikenteenhallinta. Kansainvalisen katsauksen aineistonkeruumenetelmana kaytettiin
sdahkopostikyselya ja tiedonetsintaa internetistd. Asiantuntijahaastattelut tehtiin teemahaas-
tatteluin, joiden teemana toimivat tilannetietoisuus ja tilannekuva -termien kaytto eri liiken-
nemuodoissa, sekd taman hetkiset operatiiviset kdytdnnot ja operatiivisen toiminnan haasteet
tilannetietoisuuden ja tilannekuvan nakokulmasta. Haastateltavana olivat Liikennevirastosta
nelja meriliikenteen asiantuntijaa, kolme tieliikenteen asiantuntijaa ja nelja rautatieliikenteen
asiantuntijaa. Lisdksi haastateltiin kahta rautatieliikenteen asiantuntijaa VR-Yhtyma Oy:sta.
Haastattelut tehtiin helmikuun ja heindkuun 2011 valisena aikana. Haastateltavien taustatiedot

ja tarkat haastatteluajankohdat on esitetty liitteessa 1.

Taustoittavan aineiston pohjalta muodostettiin uudet ehdotukset termien tilannetietoisuus,
tilannekuva, tilannekuvajdrjestelmd ja tilannetieto maaritelmille. Ehdotuksia kasiteltiin ensim-
maisessd, 16.3.2011 pidetyssa, tydpajassa, johon osallistui kuusi Liikenneviraston asiantuntijaa,
joista kaksi ovat tieliikenteen asiantuntijaa, kaksi rautatieliikenteen asiantuntijaa ja kaksi meri-
liikenteen asiantuntijaa. Tyopajan tuloksena muodostettiin termien maaritelmat, jotka lahetet-
tiin vield tydpajan osallistujille kommentoitaviksi tyopajan jalkeen. Kommenttien perusteella
maaritelmat muokattiin lopulliseen muotoonsa. Tydpajaosallistujien taustatiedot on esitetty

liitteessa 2.

Termien maarittelyn lisaksi taman tyon tavoitteena oli selvittaa tilannetietoisuuden ja tilanne-
kuvan muodostumista tietyissa liikenteenhallinnan hairidtilanteissa. Tama tehtiin tapaustutki-
muksella, joka on erdanlainen tutkimustyyppi tai -strategia, jossa tarkastellaan yhta tai useam-
paa tapausta, joiden maarittely, analysointi ja ratkaisu on tutkimuksen keskeisin tavoite. Tapa-

us voi olla yksilo, ryhma, ohjelma, prosessi tai jokin ilmid. (Eriksson ja Koistinen, 2005.) Tassa
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tutkimuksessa tapauksina toimivat tie-, rautatie- ja meriliikenteesta valitut hairidtilanteet.

Jokaisesta liikennemuodosta valittiin kolme tapausta.

Tapaustutkimuksessa tilannetietoisuusketjua (Kuva 1) ldhestyttiin pdinvastaisessa jarjestykses-
sd, kuten kuvassa 2 on esitetty. Koska tilannetietoisuuteen pyritdan aina jonkin tietyn motiivin
takia ja johonkin pddmaaraan tdhdaten, on tassa tyossa pyritty selvittdmaan tehtdvia paatoksia
paamaardan paasemiseksi. Naiden paatosten kautta pyritddn kuvaamaan tilannetietoisuuden
tietosisalto.

Mita tietoja
tarvitaan, jotta
tilanne voidaan

ennustaa ja
paatokset voidaan
tehda?

Mité paatoksia
kyseisissa
tapauksissa
tehdaan?

Liikenteenhallinnan
hairidtilanteita

Kuva 2 Léihestymistapa tapaustutkimukseen

Tapaustutkimuksen aineistonkeruumenetelmana toimi, tyopajan lisdksi, teemahaastattelut.
Haastatteluissa keskusteltiin valituista tapauksista tietyn kysymysrungon pohjalta (liite 3). Ky-
symyksiad ei haastatteluissa kdyty jarjestyksessa vaan asioista keskusteltiin vapaamuotoisesti
kysymysrungon pohjalta. Haastateltavat valittiin tutkimukseen heidan tutkimusteemaan liitty-
van kokemuksensa perusteella. Koska tutkimuksen aiheena olivat operatiivisen liikenteenhal-
linnan héiridtilanteet ja fokuksena oli Liikenneviraston vastuulla olevat toiminnot, valittiin
haastateltavat Liikenneviraston operatiivisista lilkkennekeskuksista. Haastattelut tehtiin liiken-
nemuodoittain, koska operatiivista toimintaakin tehdaan liikkennemuodoittain. Haastateltavia
oli yhteensa 16 asiantuntijaa, joista viisi oli tielilkennekeskuksista, nelja meriliikkennekeskuksis-
ta ja seitseman rautatieliikenteen liikennekeskuksista. Haastattelut toteutettiin kesakuun ja

elokuun 2011 valisena aikana. Suurin osa haastatteluista oli yksilohaastatteluja. Kaksi haastat-
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telua tehtiin kaytannon syistd parihaastatteluna. Kaikki haastattelut tehtiin kasvokkain. Liit-

teessa 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 liikkuvaa informaatiota, tarpeita, toimijoita ja rooleja. SADT-kaavioissa
tarkastellaan aina samalla kertaa tietoja ja tapahtumia, kuten ihmisten tai ohjelmistojen suorit-
tamia toimintoja. Kuvauksen pddpaino on aina joko toiminnolla tai tiedolla. Tassa tyossa kuva-
uksen pdapaino on toiminnolla. Toimintona on kaytetty niitd paatoksia, joita operatiiviset lii-
kenteenhallinnan toimijat tekevat tutkituissa tapauksissa. Toimintomallissa laatikot kuvaavat
toimintoja ja nuolet 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 sisdan tuleva 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. Al-
haalta tuleva tukimekanismi on esimerkiksi toiminnon suorittaja, kuten osasto, henkilo tai jar-
jestelma. (Hillberg, 2010.)

Toinen tyOpaja jarjestettiin 7.9.2011. Sen tarkoituksena oli muokata tapaustutkimuksen haas-
tatteluiden perusteella muodostettuja paatoksentekokuvauksia. Tyopajaan osallistui seitseman
asiantuntijaa Liikennevirastosta. Tyopajan kommenttien perusteella kaaviot muokattiin lopulli-

seen muotoonsa. Osallistujien taustatiedot on kuvattu liitteessa 2.

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

|

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

toiminto kuluttaa)

|

Tukimekanismi
(esim.
paatoksentekijd)

SOoLMU OTSIKKO: NRO:

Kuva 3 Tapaustutkimuksen tulosten kuvaukseen kdéytetty kaaviomalli
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1.5. Tutkimuksen rajaukset

Tama tyo on tehty Liikennevirastolle ja se on rajattu koskemaan Liikenneviraston vastuulla
olevia liikennemuotoja eli tie-, rautatie-, ja merililkennetta. Tyossa keskitytadn naiden liiken-
nemuotojen operatiiviseen liikenteenhallintaan. Operatiivisen liikenteenhallinnan yksi perus-
tehtdvistd on hairio- ja poikkeustilanteiden hallinta. Hairiotilanteiden hallinta koostuu pyrki-
myksestd saattaa vayla, laite tai jarjestelma liikennoitdvaan kuntoon héirion tapahduttua tai
uudelleenreititysten tekeminen hallitusti priorisoiden. Poikkeustilanteiden hallinta tarkoittaa
hallittua, yleensa ennakoitua hairionhallintaa liikennejarjestelmassa, joka perustuu tehtyyn
suunnitelmaan ja yhteistyohon, esimerkiksi VIP- ja ydinpolttoainekuljetuksien, sotilaallisen
hairion tai sodan tilan varalta. Tassa tyossa ei tarkastella poikkeustilanteiden hallintaa, vaan

tyossa keskitytaan hairidtilanteisiin ja niiden tilannekuvaan ja tilannetietoisuuteen.

Liikenteen héiridtilanteissa korostuu oikea-aikainen paatoksenteko ja paatoksien mukaan toi-
miminen. Tilannetietoisuus on jatkuva ilmio, joka kattaa niin normaalitilanteet kuin hairiétilan-
teet. Tassa tyossa keskitytddn hairictilanteiden tilannetietoisuuden seurauksena tehtaviin paa-
toksiin, silla ne ovat operatiivisessa liikenteenhallinnassa ajallisesti ja sisallollisesti usein kriitti-

sia.

Tyon paapaino on henkiloliikenteessa. Tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa tarkastellaan liikku-
van kaluston nakokulmasta eli junan, auton ja laivan ndakokulmasta, eikad niinkdan yksittaisen

matkustajan nakokulmasta.

Tassa tyossa ei maaritella sitd, minkalaisia tilannekuvajarjestelmia Liikenneviraston olisi hankit-
tava, eikd maaritella myoskaan tilannekuvajarjestelmien arkkitehtuuria tai muita tarkempia
ominaisuuksia. Tyossa keskitytadn tilannetietoisuuden ja tilannekuvan tietosisaltoihin, joita

mahdollisesti voidaan kayttda tulevaisuudessa jarjestelmien maarittelytydssa.
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Osa Il Tilannetietoisuus ja tilannekuva

Tassa osassa kuvataan kirjallisuusselvityksen ja taustoittavien asiantuntijahaastatteluiden avul-
la tilannetietoisuuteen liittyvien termien kayttda eri aloilla, ja operatiivista liikenteenhallintaa
yleisella tasolla. Lisdksi luodaan katsaus kansainvalisen tie-, rautatie- ja meriliikenteenhallinnan
tilannetietoisuuteen ja tilannekuvaan. Osion tuloksena maaritellaan tilannetietoisuuteen liitty-
vat termit operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta. Termien maarittelyyn kaytetyt me-

netelmat on kuvattu tarkemmin luvussa 1.4.

Luvussa 2 on esitelty eri nakokulmia termien tilannetietoisuus, tilannekuva ja tilannekuvajar-
jestelma kayttoon ja maarittelyyn ja luvussa 3 on kuvattu operatiivista liikenteenhallintaa ylei-
sella tasolla sekd hairionhallintaa operatiivisen liikkenteenhallinnan osana. Luvussa 4 on esitelty
kansainvalisia liikennemuotokohtaisia kdytant6ja tilannetietoisuudesta ja tilannekuvasta. Lu-
vussa 5 on maaritelty, yhtena tdman tyon tuloksena, termit tilannetietoisuus, tilannekuva,

tilannekuvajarjestelma ja tilannetieto operatiivisen liikenteenhallinnan nakékulmasta.
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2. TILANNETIETOISUUS JA TILANNEKUVA YLEISESTI

2.1. Tilannetietoisuus

2.1.1. Tilannetietoisuus yleisella tasolla

Termi tilannetietoisuus on alun perin otettu kayttoéon sotilasilmailupiireissa, jossa silla tarkoite-
taan aluksen miehiston kykya hahmottaa taistelutila ymparistdineen kaikkine osapuolineen ja
arvioida, mitd osapuolet parhaillaan tekevat ja missa he todennadkdisimmin ovat lahitulevai-
suudessa (Nissinen, 2009). Sotilasilmailupiireistd termi on vuosien kuluessa levinnyt laajasti
yhteiskunnan eri aloille. Nyky&dan tilannetietoisuudesta puhutaan useimmiten haastavissa ope-
ratiivisissa toimintaymparistdissa, joissa operatiivisella toiminnalla ja paatdksenteolla on paljon
vaikutuksia. Tallaisia operatiivisia toimintoja voivat olla esimerkiksi lentokapteenin toiminta
lentokoneessa tai kirurgin toiminta leikkaussalissa. Naitd toimintaymparistoja leimaa usein
tarve nopeisiin ja hyviin paatoksiin sekd informaatiovirran valtava maara, josta paatoksenteon
perustelut olisi I6ydettava. (Endsley ja Garland, 2000.) Toisaalta kaikkien paatdksia tekevien
henkildiden on oltava tietoisia ymparistossa tapahtuvista asioista, riippumatta siita, onko paa-

tokselld suurta vaikutusta vai ei.

Yksinkertaisimmallaan tilannetietoisuudella tarkoitetaan sita, ettd tiedetddan mitd ymparilla
tapahtuu ja pystytadn ennakoimaan, miten tilanne tulee muuttumaan tulevaisuudessa. Tilan-
netietoisuus voidaan kuvailla jatkuvasti kehittyvana kuvana ymparoivasta maailmasta. Tilanne-
tietoisuus ei siis ole staattinen ilmid vaan dynaaminen tila, joka voidaan kuvata jatkuvana kier-
tokulkuna. Laajasti hyvaksytty maaritelma tilannetietoisuudesta on (Endsley, 1995; Endsley ja
Garland, 2000; Nofi, 2000):

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

Eli tilannetietoisuus on tarkeiden tekijoiden havaitseminen ymparistosta jossain tietyssa aika -
paikkaulottuvuudessa, niiden tekijoiden sisdllon ymmartaminen seka tekijoiden lahitulevaisuu-

den tilanteen ennustaminen. (Endsley ja Garland, 2000; Nofi, 2000.)

Endsley jakaa tilannetietoisuuden muodostumisen kolmelle eri tasolle: havaitseminen, ymmar-
tdminen ja ennustaminen. Henkild, jolla tilannetietoisuus on ensimmaisella tasolla, on havain-
nut tilanteeseen liittyvat tekijat ymparistostaan. Havaitseminen on olennainen toiminto, jotta
henkild pystyy muodostamaan todellisen ja oikean kuvan tilanteesta. Tilannetietoisuuden tois-
ta tasoa nimitetadan ymmartamiseksi. Henkil®, joka ymmartaa, integroi useita tiedonpalasia ja
tekee paatoksen siita, ovatko tiedonpalaset merkityksellisia henkilon omille tavoitteille. Voi-
daan siis sanoa, etta toisen tason tilannetietoisuuden omaava henkilé on pystynyt ymmarta-

maan toiminnollisesti tarkeat sisallot ja merkitykset ensimmaiselld tasolla keratyista tiedoista.
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Kolmannen tason tilannetietoisuutta nimitetdan ennustamiseksi, ja se on korkein tilannetietoi-
suuden taso. Henkil6lld, joka omaa kolmannen tason tilannetietoisuuden, on kyky ennustaa
tilanteen kehittyminen ainakin valittomassa ldhitulevaisuudessa. (Endsley, 1995; Endsley ja
Garland, 2000.) Havaitsemisen, ymmartamisen ja ennustamisen perusteella voidaan tehda
paatds, jonka mukaan toimitaan. Toiminta vaikuttaa maailman tilaan, mika taas lisda tilanne-
tiedon maaraa, joka voidaan havaita, ja niin tilannetietoisuuden kiertokulku jatkuu. Tilannetie-

toisuus on kuvattu luvussa 1.1, kuvassa 1.

Tilannetietoisuutta muodostetaan aina jostain syysta ja joidenkin motiivien ymparille. Tilanne-
tietoisuuteen ei siis pyrita ilmidn itsensa vuoksi, vaan tilannetietoisuus on valine saavuttaa
jokin pdamaara. (Nissinen, 2009.) Tilannetietoisuuden syntymiseen vaikuttavat suuresti ne
elementit, joita ihminen havaitsee eri tilanteissa. Elementtia voidaan nimittad myos tilannetie-
doksi. Tilannetiedot ovat erilaisia kaikissa jarjestelmissa ja konteksteissa, eika niille voida antaa
perusteltuja yleismaaritelmia. Vaikka seka kirurgi ettd lentokapteeni perustavat paatoksente-
konsa tilannetietoisuuteen, ei ole realistista olettaa, etta tilannetiedot, joita paatdksentekoon

tarvitaan, olisivat samat. (Endsley, 1995.)

Tilannetietoisuuden tietosisaltd vaihtelee riippuen siitd, minkalaiset paamaarat ja motiivit ti-
lannetietoisella henkil6lla on. Paamaarat voivat olla esimerkiksi strategisia, taktisia tai operatii-
visia. Esimerkiksi poliittinen paatoksentekija tarvitsee tilannetietoisuuden, jonka avulla han voi
tehda paatoksia yhteiskunnan hyvaksi. Tietosisadltd, minka han tarvitsee paatoksen tekemiseen
voi olla kokonaan erilainen kuin mitd esimerkiksi yksittdinen matkustaja tarvitsee omaan tilan-
netietoisuuteensa ja paatoksentekoonsa. Tietosisaltd, minka poliittinen paatoksentekija tarvit-
see, on usein paljon laajempi kuin se tietosisaltd, jonka matkustaja tarvitsee omaan paatok-
seensd. Operatiivisella tasolla tarvittava tietosisdltd on paljon yksityiskohtaisempi kuin taktisel-
la ja strategisella tasolla. Kuvassa 4 on kuvattu sitd, miten operatiivisen toiminnan tilannetie-
toisuus voi suhteutua taktiseen ja strategiseen tietoisuuteen. Operatiivisen toimijan pitda olla
jollain tasolla tietoinen toimintansa strategisista tavoitteista, vaikka ei kayttaisikdan niita suo-

ranaisesti operatiiviseen toimintaan (Aaltonen, 2011).
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Strategisen tason
tilannetietoisuus

ELGH R EN
tilannetietoisuus

Operatiivisen tason
tilannetietoisuus

Kuva 4 Eri toimijoiden tilannetietoisuus

2.1.2. Tilannetietoisuuteen vaikuttavia tekijoita

Tilannetietoisuuden syntyminen vaatii mentaalisen mallin muodostamista. Mentaalinen malli
on psykologinen esitys ymparistostad ja sen oletetusta kayttaytymisesta. Tilannetietoisuutta
voidaan kutsua eradanlaiseksi dynaamiseksi mentaaliseksi malliksi, silld se on jatkuvasti muuttu-
va malli todellisuudesta, missa havaitaan, ymmarretdan ja ennustetaan. (Nofi, 2000.) Vaikka
prosessit, joissa mentaaliset mallit muodostuvat, ovat samankaltaisia kaikissa tilanteissa ja
kaikille ihmisille (Luokkala, 2009), on mentaalinen malli aina henkilokohtainen ja vahvasti si-
doksissa henkilon 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 kenenkdaan muun henkilon
kanssa (Nissinen, 2009). Tilannetietoisuuden muodostumiseen vaikuttavat monet eri tekijat.

Tekijat voidaan jakaa rakenteellisiin ja tilanteellisiin tekijéihin (Kuva 5).
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Yksilollinen
tilannetietoisuus

Rakenteellisia tekijoita

Uskonto & kulttuuri Tilanteellisia tekijoita
Koulutus/harjoittelu Mieliala

Ammatti Aikapaine

Kokemus Vasymys

Luonne Monimutkaisuus
Sukupuoli Stressi

lka Sekavuus

Jne. Jne.

Kuva 5 Tilannetietoisuuteen vaikuttavat tekijéit (muokattu lihteestd Nofi, 2000).

Rakenteellisilla tekijoilla tarkoitetaan sellaisia tekijoita, jotka liittyvat ihmisen kokemushistori-
aan ja perintotekijoihin, kuten esimerkiksi koulutus, kokemukset, arvot ja persoonallisuus.
Rakenteellisten tekijoiden vuoksi jotkut henkilot ovat ominaisuuksiltaan parempia kehittamaan
tilannetietoisuutta. (Luokkala, 2009; Nofi, 2000.) Rakenteellisista tekijoistd moneen on vaikea
vaikuttaa, kuten esimerkiksi luonteeseen, asenteisiin, sukupuoleen tai ikdan. Koulutukseen,
harjoitteluun ja kokemuksen kartuttamiseen voidaan helpommin vaikuttaa. Niilld voidaan pa-

rantaa henkilon mahdollisuuksia muodostaa tilannetietoisuutta joissakin tilanteissa.

Tilanteellisilla tekijoilla tarkoitetaan asioita, jotka liittyvat yksittdiseen tilanteeseen ja tilanteen
olosuhteisiin, ja ne vaikuttavat ihmisen kykyyn ja tapaan vastaanottaa informaatiota. Tilanteel-
lisia tekijoita ovat muun muassa toimijan sen hetkinen mieliala, vasymys, stressi ja aikapaine.
(Luokkala, 2009; Nofi, 2000.) Tilanteellisiin tekijoihin voidaan vaikuttaa eri menetelmin. Esi-
merkiksi vdsyneessa tilassa oleva henkilo ei ehkd havaitse tilannetietoja yhta aktiivisesti kuin
virked henkil6. Yksi keino vaikuttaa tdhan ovat heratteet. Heratteella tarkoitetaan visuaalista,
auditiivista tai ihmisen muihin aisteihin kohdistettua merkkia tai signaalia, jolla pyritdan saa-
maan ihminen huomaamaan normaalista tilasta poikkeava asia tai tapahtuma. Heratteilla voi-
daan auttaa ja nopeuttaa toimijan mahdollisuutta havaita tai tiedostaa tarkea tieto oikeaan

aikaan. Esimerkiksi danimerkki voi toimia heratteena jostakin tapahtumasta.

Toinen keino auttaa henkilén havaitsemista ja ymmartamista on tiedon suodatus. Suodatuksel-
la tarkoitetaan tarkeiden tietojen esille nostamista tietovirrasta. Suodatusta voidaan tehda
joko jarjestelman avulla, niin etta jarjestelmaan on maaritetty jotkin suodatussaannot tai suo-
datus voi olla kokonaan yksittdisen henkilon vastuulla niin, etta henkild valitsee tietovirrasta

omasta mielestaan tarkeimmat tiedot ja ei huomioi muita tietoja yhta aktiivisesti.
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2.2. Tilannekuva ja tilannekuvajarjestelma

Tilannekuva

Tilannekuva on kasitteena paljon heikommin maaritelty kuin mita tilannetietoisuus on. Kasitet-
td on kaytetty eri asiayhteyksissa eri tavoin. Tilannekuvalla voidaan tarkoittaa toisessa aari-
padssa tilannekuvajarjestelmaa muistuttavaa, esimerkiksi kartalle piirrettya kuvausta tilantees-
ta, ja toisessa addripaassa lahempana tilannetietoisuutta olevaa, kaikenkattavaa tilanneymmar-
rysta (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008). Yhteista kaikille tilannekuvamaaritelmille on se, etta
tilannekuvan katsotaan aina olevan paatoksentekoa tukeva. Sita kuvaillaan usein johtamisen
apuviélineend, jota ilman hyvia paatoksia on vaikea tehda. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008;
Valtioneuvosto, 2010; Huovila et al., 2010.)

IImailun ja meriliikenteen suuronnettomuuksien hallinnassa tilannekuvaa kdytetdan tilanteen
ja sen seurausten arviointiin, resurssien johtamiseen ja paatdksenteon tueksi. Tilannekuva on
siind asiayhteydessa maaritelty jatkuvasti yllapidettavaksi kuvaukseksi tapahtumasta ja ympa-
ristostd, ja se rakennetaan saatujen tietojen ja niistd tehtyjen johtopaatosten perusteella.
(Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008.) Toiminnassa puhutaan myos tilannekuvadokumentista,
jolla pyritddan edesauttamaan eri toimijoiden tilannetietoisuuksien syntymista. Tilannekuva
voidaan siis ndhda erdanlaisena tilannekuvajarjestelman tuottamana dokumenttina, johon on
keratty kaikki tilanteeseen liittyva tarkea tietosisaltd tiettynd ajanhetkend. Dokumentti voi
koostua tekstistd, kuvista tai kartoista. (Maanpuolustuskorkeakoulu, 2008; Nissinen, 2009.)
Ajatus dokumentista on ldhelld tilannekuvajarjestelman maaritelmaa, missa tilannekuva ei

sisdlla ymmarrysta, eika sellaisia tietoja, joita tilannekuvajarjestelmassa ei voida esittaa.

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen (VTT) tekeméssa tutkimuksessa (Huovila et al., 2010)
tutkijat ovat maaritelleet termin tilannekuva tarkoittavan jotakin laajempaa kuin vain tilanne-
kuvadokumenttia tai -jarjestelmaa. Tutkimuksessa tilannekuva ndahdaan jokaisen yksilon oma-
na kokemuksena. Tilannekuva ei siis koostu vain staattisista ja teknisista tiedoista seka kuvista,
vaan se sisdltdd myos tietoisuuden ja ymmarryksen ndkymattomista ja mittaamattomista asi-
oista, kuten arvion tilanteen syistd ja ennusteen tilanteen jatkokehittymisestd. Kun tilannekuva
maaritellddn nain, se ei edellytad toimijoiden yhteistda ymmarrysta vaan eri toimijoilla voi olla
erilainen tilannekuva, mika on yhteydessa heiddan omaan tietotaitoonsa ja rooliinsa yhteiskun-
nassa. Kenelldkdan ei voi olla kaikenkattavaa tilannekuvaa, vaan jokainen katsoo tilannetta
aina oman viitekehyksen, osaamisen ja kokemuksien kautta. (Huovila et al., 2010.) Tutkimuk-
sen madritelman mukaan tilannekuva on yksiléllinen ndkemys jostain tilanteesta, mika puoles-

taan on lahell tilannetietoisuuden maaritelmaa.

Suomen valtiovallan nakokulmasta tilannekuvalla ymmarretaan asiantuntijoiden koostamaa
kuvausta vallitsevista olosuhteista, eri toimijoiden toimintavalmiuksista, hairidtilanteen synnyt-
taneista tapahtumista, sitd koskevista taustatiedoista ja tilanteen kehittymista koskevista arvi-
oista. (Valtioneuvosto, 2010.)
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Tilannekuvajarjestelma

Tilannekuvajarjestelmalla ymmarretdan yleisesti jarjestelmad, johon on koottu tilannetietoa.
Tilannekuvajarjestelmia on kaytdssa ainakin puolustusvoimilla, pelastustoimella, meripelastuk-

sella, 6ljyntorjunnalla ja Iahilennonjohdolla (Saarinen, 2010).

Tilannekuvajarjestelma voi sisaltaa valmiiksi analysoitua tietoa, joka helpottaa paatdksentekoa
tai se voi olla jarjestelma, joka koostaa raakatietoa yhteen paikkaan, jolloin toimija voi itse
analysoida tietoa. Jotta tilannekuvajarjestelma pystyisi analysoimaan tietoa, on tilannetiedon
laadun oltava riittdvan hyva. (Baumgartner et al., 2010.) Jarjestelm3, joka ei analysoi tietoa voi
kuitenkin edesauttaa tilannetietoisuuden muodostumista, jos siind on esimerkiksi tiedon suo-

datusta tai erilaisia heratteita

Esimerkiksi pelastuslaitoksen tilannekuvaa tutkineessa diplomitydssa tilannekuvajarjestelma
tulkittiin samaksi asiaksi kuin tilannekuva (Nissinen, 2009). Toisessa yhteydessa tilannekuvajar-
jestelma nahdaan vain jarjestelmana, jonka avulla tilannekuva voidaan muodostaa. Esimerkiksi
VTT:n tekemadssa tutkimuksessa (Huovila et al., 2010) tilannekuvajarjestelma nahdaan vain
vdlineena tilannekuvan muodostamiseksi. Tilannekuvajarjestelma ei siis sisalla itse tilanneku-
vaa, vaan vain niitd tilannetietoja, joiden avulla henkild6 muodostaa tilannekuvan itselleen.
Jarjestelma voi sisaltaa useita teknisia komponentteja sekd asiantuntijapalveluita, mutta se ei

kata henkilon itsensa tekemaa sisdista paatoksentekoa eli tilannekuvaa. (Huovila et al., 2010.)
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3. OPERATIIVINEN LIKENTEENHALLINTA

3.1. Hallittava liikkenneverkko

Taulukossa 1 on esitetty tie-, rautatie- ja meriliikenteen perustiedot. Taulukossa on muun mu-
assa esitetty tie- ja rataverkkojen seka vesivaylien kokonaispituus ja tieto siitd, miten suuri osa
niistd on Liikenneviraston vastuulla. Rataverkon pituudessa ei ole mukaan laskettuna yksityis-
raiteet, mutta kaytannossa lahes koko Suomen rataverkko on Liikenneviraston vastuulla. Kuten
taulukosta voi nahda, on myods suurin osa vesivaylistd Liikenneviraston vastuulla, sen sijaan
tieverkosta vain pieni osa kuuluu Liikenneviraston vastuulle. Huomioitavaa on, ettd noin 90 %

koko rataverkosta on yksiraiteista.

Liikkuvien yksikdiden maara eli tieverkkoa kayttdavien ajoneuvojen, rataverkkoa kayttavien
junien ja vesivaylia kayttavien alusten maara vaihtelee eri liikennemuotojen valilla. Suurilla
tievaylilla voi liikkua keskimaarin jopa 86 700 ajoneuvoa vuorokaudessa, rataverkolla liikkuu
keskimaarin 1650 junaa vuorokaudessa ja vesivaylilla keskimaarin 80 alusta vuorokaudessa.
Meriliikenne eroaa tie- ja rautatieliikenteesta siind, etta operatiivisiin liikkenteenhallintapalve-
luihin kuuluu vain yli 24 metriset kauppamerenkulun alukset. Joten aluksia liikkuu vesivaylilla
huomattavasti enemman, mutta tdssd tyossa kasitellyt operatiiviset meriliikennekeskukset

eivat ohjaa, eivatka seuraa niita.

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

Tie Rautatie Meri
Verkon pituus 454 000 km 5919 km 19 500 km
Liikenneviraston 78 000 km (17 %) 5919 km (100 %) 16 200 km (83 %)
vastuulla
Liikkuvat yksikot ~ Keskimaarin 2700-5700 Keskimaarin 1650 ju- Keskimaarin 160 alus-
ajoneuvoa/vrk naa/vrk ta/vrk kdy Suomen sa-
tamissa
(Keskivuorokausiliikenne (300 kaukoliikenteen,
voi olla jopa 86 700 ajo- 900 Helsingin seudun, (vuonna 2010 30 855
neuvoa/vrk paavaylilld) 450 tavarajunaa) alusta saapui ja 30 822
alusta lahti)
Huomioitavaa Valta- ja kantateitd 13 000 Rataverkosta 90 % on

km (17 %) (josta 700 km yksiraiteista
moottoriteitd), nailla teilla

on 63 % liikenteesta
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3.2. Hairionhallinta osana operatiivista liikenteenhallintaa

Tassa tydssa keskitytdan Liikenneviraston vastuulla olevaan operatiivisen ja taktisen tason lii-
kenteenhallintaan. Liikennevirastossa vastuu operatiivisesta ja taktisesta lilkenteenhallinnasta
on meri- ja tieliikennekeskuksilla sekd rataliikennekeskuksella. Meri- ja tieliikkennekeskukset
tekevat sekd operatiivista etta taktista liikenteenhallintaa, rataliikennekeskus sen sijaan toimii
padasiallisesti taktisella tasolla. Operatiivisen tason rautatieliikenteenhallinnan Liikennevirasto
ostaa VR-Yhtyma Oy:lta. Ostettava palvelu sisdltaa rautatieliikenteenohjauksen ja matkusta-

jainformaation tuottamisen.

Liikenteen hairidtilanteiden hallinta koostuu pyrkimyksesta saattaa vayla, laite tai jarjestelma
liilkennoitdvaan kuntoon hdirion tapahduttua tai uudelleenreititysten tekemisestad hallitusti
priorisoiden. (Aaltonen, 2011.) Liikennehairididen hallinta on tarked osa liikenteenhallinnan
operatiivista tyotd. USA:n tiehallinto (Federal Highway Administration) on maaritellyt, etta
liilkenteen hdirionhallinta koostuu suunnitellusta ja koordinoidusta monitieteellisestd proses-
sista, jossa havaitaan, vastataan ja selvitetdan liikkennehairiot niin, etta liikkennevirta voidaan
palauttaa niin turvallisesti ja nopeasti kuin mahdollista. Tehokas hairionhallinta vahentaa hairi-
on kestoa ja sen vaikutuksia seka lisaa liikenteen ja osallisten turvallisuutta. Hairionhallinta
voidaan kuvata hairionhallintaympyralld, joka on kuvattu kuvassa 6. (Highways Agency, 2011a.)
Lilkenteen hairionhallintaympyran on kehittanyt alun perin Englannin tiehallinto (Highways

Agency).

Restoration to
Normality

Initial

Recovery Response

Scene
Management

Kuva 6 Liikenteen hdiriénhallinnan-ympyrd (Highways Agency, 2011a).
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Ympyra muodostuu seitsemasta tasosta, jotka ovat normaalitilanne, havaitseminen, vahvista-
minen, ensireaktio, tapahtuman hallinta, korjaaminen ja palauttaminen normaalitilanteeseen.

Tasojen maaritelmat on kuvattu tarkemmin taulukossa 2 (Highways Agency, 2011a.)

Taulukko 2 Hdirionhallinnan tasot (Highways Agency, 2011a).

Hairionhallinnan taso Kuvaus tasosta

Normaalitilanne Termi kuvaa sita tilannetta, jossa hdirio ei ole vield vaikuttanut liikenteen
yleiseen tilaan.

Havaitseminen Mahdollisen hirion ensimmadinen tunnistaminen

Vahvistus Hairion varmistus ja tietojen vahvistus (paikka, laajuus, yksityiskohdat).
Vahvistuksen avulla voidaan aloittaa toimenpiteet hdirionhallitsemiseksi.

Ensireaktio Ensimmaiset toimenpiteet hairion poistamiseksi ja sen hallitsemiseksi.
Tarvittavien resurssien sijoittaminen. Operatiivisen toimintaympariston
turvaaminen, eskaloitumisen estdminen, tilanteen stabiloiminen, ensihoi-
to ja tuki hairion osallisille.

Tapahtuman hallinta Sisaltdaa hairidpaikan raivaamiseen tarvittavien toimien hallinnan, kuten
esimerkiksi paikan suojaamisen liikenteenohjaustoimenpiteilld, hairidpai-
kan hoitamisen ja vaarallisten aineiden poistamisen.

Korjaaminen Rikkinaisten laitteiden korjaaminen, autojen tms. poistaminen, infrastruk-
tuurin korjaaminen

Palauttaminen normaali- Liikennevirran ja infrastruktuurin palauttaminen normaalitilanteeseen.
tilanteeseen

Seuraavissa luvuissa on kuvattu tie-, rautatie- ja merililkenteen toimintaymparist6a ja toimijoi-
ta operatiivisesta ndakdkulmasta keskittyen Liikennevirastossa toimiviin liikennekeskuksiin ja
Liikenneviraston vastuulla oleviin liikenteenhallinnan operatiivisiin toimintoihin. Lisdksi seuraa-
vissa luvuissa on kuvattu liikennemuodoittain hairionhallintaa osana operatiivista toimintaa

seka tilannetietoisuus, tilannekuva ja tilannekuvajarjestelma -termien kayttoa.

3.3. Tieliikenne

3.3.1. Operatiivisen hallinnan toimintaymparisto ja toimijat

Operatiivisesta tieliikenteenhallinnasta vastaavat Liikenneviraston nelja tieliikennekeskusta,

jotka sijaitsevat Helsingissa, Tampereella, Turussa seka Oulussa, niiden vastuualueet on esitet-
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ty kuvassa 7. Liikenneviraston vastuulla oleva tieverkko ja tieliikenteen perussuureet on esitet-

ty luvussa 3.1, taulukossa 1.

Ivalo

® Enontekio

9" .Rovaniemi

Tornio &

Joensuu

Kuva 7 Tieliikennekeskukset ja niiden vastuualueet (muokattu Idhteestd Liikennevirasto,
2011e).

Tieliikennekeskusten toiminnan tavoitteena on liikkenneturvallisuuden parantaminen, tieliiken-
teen sujuvuuden turvaaminen, tieverkon paremman kaytettavyyden tukeminen ja tielilkenteen

ymparistévaikutusten pienentaminen (Liikennevirasto, 2011c).

Tieliikennekeskuksien sidosryhmat ja yhteistydtahot voidaan jakaa liikennditsijoihin, vaylanpi-
tajiin, viranomaisiin, kunnossapitajiin ja muihin toimijoihin. Liikennoitsija kayttaa liikenneverk-
koa, vaylanpitdja vastaa liikenneverkosta, viranomaisiin kuuluvat sellaiset viranomaiset, jotka

liittyvat liikenteenhallintaan, ja kunnossapitdjat hoitavat liikenneverkkoa. Tieliikennehallinnan
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sidosryhmat on kuvattu kuvassa 8. Kaikki sidosryhmat ja yhteistydtahot eivat ole yhta vahvasti
mukana operatiivisessa liikenteenhallinnassa. Kuvassa on ulkokehille keratty sellaiset toimijat,
jotka eivat suoranaisesti liity operatiiviseen toimintaan mutta, jotka muun muassa tukevat
tieliikennekeskuksen toimintaa tai hyodyntavat tieliikennekeskuksen jakamaa tietoa. Sisakehal-
le on keratty sellaiset toimijat, jotka ovat vahvasti mukana tieliikennekeskuksen operatiivisessa
toiminnassa. Toimijat on jaettu varikoodeilla tiedon hyddyntdjiin, tiedon tuottajiin ja sellaisiin
toimijoihin, jotka vaihtavat tietoa vuorovaikutteisesti tieliikennekeskuksen kanssa. Tiedon
hyodyntajat, esimerkiksi Liikenne- ja viestintaministerio sekd media, tarvitsevat tieliikennekes-
kuksen tuottamaa tietoa omaan toimintaansa. Tiedon tuottajat, esimerkiksi hatdkeskukset,
tuottavat tietoa, jota tieliikennekeskus tarvitsee omaan toimintaansa. Vuorovaikutteisesti tie-
toa vaihtavat toimijat ovat seka tiedon tuottajia ettd tiedon hyoddyntdjia. Toimijoita, joiden
kanssa tielilkennekeskuksella on vuorovaikutteista tiedonvaihtoa ovat esimerkiksi pelastuslai-

tokset ja poliisi. Ndiden toimijoiden merkitys kasvaa varsinkin hairiotilanteissa.

Likennditsija  Vaylanpitaja [ medon hysdyntaia

Vuorovaikutteista
tiedonvaihtoa

- Tiedon tuottaja

Viranomaiset

Liikenneviraston
viestinta

Kunnossapito %
avaraliikenteen

asiakkaat

Tienkayttajat

altioneuvosto
kanslia

Saatiedon- \ Poliisin Liikenne-ja
tuottajat tilanne- viestinta-
keskus ministerio

Liikenteen
turvallisuus-
virasto

Kuva 8 Operatiivisen tieliikenteenhallinnan toimijakenttd

Tielilkennekeskuksien tehtaviin kuuluu tieliikenteen ja tieverkon liikennoitdvyyden seuranta,
tieliikenteelle tiedottaminen, tieliikenteen ohjaus muuttuvin opastein, hairionhallinta yhteis-
tyossa viranomaisten kanssa, tienpidon tukeminen, tienkayttdjien yhteydenottojen vastaanot-

taminen, kasitteleminen ja eteenpéin ldhettaminen, aluevastaava- ja urakoitsijayhteistyo, kau-

28



OSA Il - TILANNETIETOISUUS JA TILANNEKUVA

punkiyhteisty6 suurilla kaupunkiseuduilla sekad varautuminen. (Makela et al., 2011; Liikennevi-
rasto, 2011e; Liikennevirasto, 2011c.)

Tielilkennekeskusten tehtavien tehokas toteuttaminen vaatii runsaasti tilannetietoja. Tilanne-
tietoja ei ainoastaan tarvita tieliikennekeskuksen omaan toimintaan, vaan liikkennepaivystaja
on lisdksi erittdin tarkedssa roolissa tiedon kerdamisessa ja eteenpain viemisessa. Liikennetie-
dotteita teiden liikenndintiin vaikuttavista asioista lahetetadn noin 6000 kappaletta vuodessa.
Lisaksi tieliikennekeskukset valittavat tienkayttdjien ilmoittamia tietoja tieston kunnosta
eteenpdin urakoitsijalle. Tiestén kunnossapitoa ja hoitoa koskevia velvoittavia toimenpide-

pyyntoja lahetetdan urakoitsijoille vuosittain noin 4400 kappaletta.

3.3.2. Hairiét ja hairionhallinta

Kuvassa 9 tieliikenteen hairiét on jaettu ennakoimattomiin ja ennakoitaviin. Ennakoimattomia
hairiotilanteita ovat esimerkiksi liikenneonnettomuudet, kun taas ennakoituja hairi6itd ovat
esimerkiksi tietyot (Salkonen ja Rauhamaki, 2008). Poikkeuksena ovat keliolosuhteet, jotka
voivat olla seka ennakoimattomia ja akillisesti muuttuvia sddilmioita etta jossain maarin enna-

koituja tai ainakin ennustettuja hairidtilanteita.

Infran hairiot Tieliikenne- Muut
*  Rakennevauriot onnettomuudet . l}iklmutuneet ajoneuvot
*  Tekniset rikot ©  Henklsvahino/Kiolema »  Oljyvuoto vaylalla
*  Kunnossapidon S e *  Muut kulkumuodot?
puutteet
Keliolosuhteet ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET
*  Liukkaus
* Myrskyt
*  Tulvat % &
ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET
Tietyot Muut Massatapahtumat
*  Muut tie- tai katuverkon *  Erikoiskuljetukset *  Urheilutapahtumat
rakennustyot *  Huvipuistojen *  Konsertit

sisaankaynnit *  Kulkueet, saattueet

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

Tielilkenteen ennakoimattomilla ja ennakoitavilla hairiétilanteilla on samankaltaisia vaikutuk-
sia, kuten verkon ruuhkautuminen, viivytysten lisadntyminen seka onnettomuusriskin kohoa-
minen (Salkonen ja Rauhamaki, 2008). Tieliikenteen hairiot poikkeavat toisistaan ajankohtien,
sijaintien, osallisten lukuma&aran, ajoneuvotyyppien seka keliolosuhteiden perusteella (Kortiai-
nen, 2010). Tieliikennekeskus tiedottaa hairitista liikennetiedotteiden ja muuttuvien opastei-

den avulla. Tieliikennekeskusten ldhettdmistd vuosittaisista liikennetiedotteista noin 50 % on
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onnettomuustiedotteita ja loput ovat muita ennakoituja tai ennakoimattomia hairidtiedottei-

ta.

Tiedottamisen lisaksi tieliikennekeskuksen toimintamahdollisuudet hairiotilanteessa on ohjata
lilkennettd, mikali tienvarressa oleva liikenteenohjauslaitteisto sen sallii. Pienilla teilla ohjaus-
mahdollisuuksia ei ole, mutta osalla suuremmilla vaylilla ohjaus on mahdollista. Avoimilla tie-
jaksoilla eli sellaisilla, joilla ei ole tunnelia, liikennepdivystdja voi muuttaa vaihtuvia nopeusra-
joituksia, varoittaa tienkayttdjia tiedotusopasteilla ja ohjata keskikaistapuomia. Tunneleissa
liilkennepaivystajalla on iso liikkenteenohjauksellinen rooli, han voi tehda kaista- ja kiertotieoh-
jauksia seka sulkea tunnelin, kdynnistda tunnelin savunpoiston ja antaa kuulutuksia tunneliin.

Siltajarjestelmissa liikennepdivystaja voi avata ja sulkea sillan. (Liikennevirasto, 2011c.)

Hairidihin on usein reagoitava nopeasti, silla jotkut liikenteenohjaukselliset toimenpiteet on
tehtava heti, jotta niista olisi liikenteellisesti hyotya ja, jotta lisdahairioita ei syntyisi. Esimerkiksi
mikali tunnelissa on sattunut onnettomuus, on tarkeaa tehda tarvittavat ohjaukset ja tiedottaa
niista tiedotusopasteilla tienkayttajia mahdollisimman nopeasti, jotta uusilta onnettomuuksilta

valtyttaisiin.

Tieliikennekeskuksen liikennepaivystdjan tilannetietoisuus ja hairionhallinnan kehittaminen
ovat keskeinen osa operatiivista tielilkenteenhallintaa. Hairionhallintaan on viime vuosien ai-
kana kehitetty valtakunnallista toimintamallia. Kehitystyossd on keskitytty onnettomuustilan-
teissa kdytavaan tiedonvaihtoon tieliikennekeskuksen ja muiden onnettomuustilanteen toimi-
joiden kanssa, kuten esimerkiksi pelastuslaitoksen ja poliisin kanssa. Toimintamalli koskee kui-
tenkin vain jo tapahtuneita tieliikenneonnettomuuksia, eikad se pureudu muihin hairiéihin, 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. Rautatielii-
kenteen erityispiirre on junien sidonnaisuus raiteisiin, mika rajoittaa junien mahdollisuutta
ohittaa tai valita vaihtoehtoisia reitteja. Se, etta rataverkosta noin 90 prosenttia on yksiraiteis-

ta korostaa tatéa rautatieliikenteen erityispiirretta. (Liikennevirasto, 2010b.)

Rataverkon turvallisuus on osana kaikkea rautatietoimintaa, niin pidemmalle tahtaavaa strate-
gista toimintaa kuin operatiivistakin toimintaa. Rataverkon operatiivinen hallinta on Liikennevi-
raston vastuulla. Liikennevirasto vastaa rataverkon turvallisuudesta, ratakapasiteetin jakami-
sesta ja liikenteenohjauksesta. (Liikennevirasto, 2010b.) Ratakapasiteetilla tarkoitetaan rata-
verkon ominaisuuksista johtuvaa aikaan sidottua rautatiereitin junaliikenteen valityskykya.
Ratakapasiteettia jaetaan pitkalla aikavalilla vuodenmittaisille aikataulukausille, ja lyhyemmalla

aikavalilla kiireellisena ratakapasiteettina. Kiireellista ratakapasiteettia voidaan jakaa, jos hakija
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tarvitsee viipymatta ratakapasiteettia tilapadisesti yhtd tai useampaa rautatiereittia varten.
(Rautatielaki, 304/2011.) Lyhyemmalld aikajanteelld tehddan operatiivista rautatieliiken-
teenohjausta, jolla tarkoitetaan junien ohjaamista kadytettavissa olevien liikenteenohjausjarjes-
telmien avulla ja vuorovaikutusta liikenteenohjaajien ja veturinkuljettajien valilld (Levo et al.,
2011).

Operatiivista rautatieliikenteenohjausta tehdaan valtakunnallista rautatieliikennetta koor-
dinoivassa Liikenneviraston rataliikennekeskuksessa, liikenteen ohjausta hoitavissa rautatielii-
kenteen ohjauskeskuksissa ja Etelda-Suomen matkustajainformaatiota hoitavassa informaatio-
keskuksessa. Liikennevirasto ostaa liikenteenohjaus- ja matkustajainformaatiopalvelun VR-
Yhtyma Oy:lta. (Liikennevirasto, 2010b.)

Rautatieliikenteen toimijakentta on erittdin laaja ja liikenteenhallinnan nakdkulmasta tarkeat
operatiiviset toimijat ovat jakaantuneet useaan eri organisaatioon. Rautatieliikenteen toimijat

on ryhmitelty samankaltaisesti kuin tieliikenteessa. Toimijat on esitetty kuvassa 10.

Liikennditsija

Vaylanpitaja "
Dy/ PAtE D Tiedon hyodyntaja

=\ . ; Vuorovaikutteista
= | Viranomaiset ~
Muut NI 4
= \/

tiedonvaihtoa
- Tiedon tuottaja
Tavaraliikentee
asiakkaat

Liikenneviraston
viestinta

Lipunmyynti
Asiakaspalvelu
VR viestinta

Hata-

liikenne keskukset

e Kunnossa-
Saatiedon- pitajat

tuottajat

Liikenne-ja
viestinta-
ministerid

Liikenteen
turvallisuus-
virasto

Kuva 10 Operatiivisen rautatieliikenteenhallinnan toimijakenttd

Liikenneviraston rataliikennekeskus on valtakunnallinen toimija, joka valvoo ymparivuorokau-
den rautatieliikenteen sujumista, hoitaa hairittilanteita ja tarvittaessa tiedottaa hairiotilanteis-

ta (Liikennevirasto, 2010b; Saarinen, 2010; Liikennevirasto, 2011d). Rataliikennekeskuksella on
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omaa toimialuettaan koskevissa hairidtilanteissa ylin paatosvalta. Rataliikennekeskuksen tar-
keimpiin tehtdviin kuuluu muun muassa toimia alueellista liikenteenohjausta ohjaavana ja
valvovana viranomaisena seka koordinoida liikennetta poikkeus- ja onnettomuustilanteissa ja
valvoa liikenteenohjaustoiminnan tasapuolisuutta. Lisdksi rataliikennekeskus jakaa kiireellista
ratakapasiteettia, 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, yhteensa noin 20 kappaletta. Ohjauskeskusten vastuualueet on esitetty kuvassa
11. Liikenteenohjauksen tehtdavana on varmistaa turvalliset kulkureitit jokaiselle junalle ohjaa-
malla juna kerrallaan kullekin raideosuudelle. Muita liikenteenohjauksen tehtavida ovat muun
muassa lupien antaminen vaihtotyohon, ratatydn suojaaminen ja siihen liittyva luvananto,
junien kulun kirjaaminen seurantajarjestelmiin Liikenneviraston ohjeiden mukaisesti, lilkenne-
tilanteen informointi hdirio- ja poikkeustilanteissa, onnettomuus- ja vauriotilanteiden hoitami-
nen sekd kaikista liikenteenohjaus- ja ratalaitteiden vioista ilmoittaminen. Yksi ohjauskeskus
vastaa aina tietysta alueesta. Ohjauskeskuksessa tyoskentelevat ohjaajat vastaavat tietyn rata-
osan junista. Tietyn ohjauskeskuksen alueen liikenteellinen kokonaiskuva on alueohjaajalla,
joka muun muassa toimii lilkkenteenohjauksen toiminnallisena esimiehenad omalla alueellaan,
pitda yhteytta rataliikennekeskukseen ja muihin sidosryhmiin seka valvoo, ettd junat kulkevat
aikataulun mukaisesti, turvallisesti ja liikenteen kokonaisuutta silmallapitden tarkoituksenmu-

kaisesti. (Liikennevirasto, 2011d.)
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Kuva 11 Rautatieliikenteen isojen ohjauskeskusten vastuualueet (Liikennevirasto, 2010c).

Eteld-Suomessa matkustajainformaatiota hoitaa vuonna 2008 perustettu informaatiokeskus.
Informaatiokeskuksen tehtaviin kuuluu muun muassa antaa matkustajille ajantasaista tietoa
hairidista kuulutusjarjestelmien ja informaationayttdjen avulla sekd huolehtia etta informaa-
tiondyt6t ja muut informaatiolaitteet toimivat oikein. Liikenteenohjaus antaa matkustajain-

formaatiota rautatieliikennepaikoilla, joita informaatiokeskus ei palvele. (Saarinen, 2010.)

Liilkenneviraston vastuulla olevat operatiiviset toimijat tekevat yhteistyota rataverkolla liiken-
ndivien yritysten kanssa. Liikennditsijan operaatiokeskus on keskus, jonka avulla liikennditsija
pyrkii hoitamaan omia operatiivisia toimintojaan keskitetysti. Operaatiokeskuksella on tarkea
rooli hdiridhallinnassa, jossa se toimii tiedonvalittdjana ja -tuottajana. Talla hetkelld operaa-

tiokeskuksia on vain yksi, silld liikenngitsijoind toimii ainoastaan VR-Yhtyma Oy. VR-Yhtyma
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Oy:n operaatiokeskuksessa toimii kuljetuspaallikkd, tavaraliikennetiimi, liikennetiedottaja,
kunnossapidon tuotannonohjaus, kuljettajien tukipalvelut sekd matkustajaliikenteen kaluston,
kuljettajien, konduktodrien ja veturien kaytonohjaus. Lisaksi operaatiokeskuksessa toimii hai-

ridtilanteissa erityinen hairiétilanteiden suunnitteluryhma. (Dahlstrom, 2011)

3.4.2. Hairiét ja hairionhallinta

Rautatieliikenteen hairiot on jaettu ennakoimattomiin ja ennakoitaviin kuvassa 12. Ennakoita-
via hairioita ovat tietyt rataverkon hairiot kuten ratatyot, ja ennakoimattomia ovat esimerkiksi
onnettomuudet, rataverkon vikatilanteet ja kalustoon liittyvat viat. Keliolosuhteet ovat samoin

kuin tieliikenteessdkin osin ennakoitavia ja ennustettavia, mutta osin ennakoimattomia ja akil-

lisia.
Liikenndinnin hairiot
Rataverkon hairiot Ulkopuoliset tekijat +  Veturit
*  Liikenteenohjausjarjestelmat 5 Ottt *  Vaunut
*  Turva-, valvonta- ja viestilaitteet o« likivatts *  Junien valmistelu
*  Sahkdistys *  Henkilokunta
*  Matkustajaruuhka
Keliolosuhteet ENNAKOIMATTOMAT HAIRIOTILANTEET
* Myrskyt
*  Tulvat
*  Kylmyys % 5
o Lehtikeli ENNAKOITAVAT HAIRIOTILANTEET
*  Lumi

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

Kuva 12 Rautatieliikenteen ennakoimattomat ja ennakoitavat hdiriét.

Rautatieliikenteen hdirididen suurin vaikutus on rautatieliikenteen viivastyminen. Viivastymi-
selld voi olla laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia; koska juna pystyy kuljettamaan suuria ih-
mismaaria, pienikin viivastys voi saada aikaan suuret kansantaloudelliset kustannukset matkus-
tajien odotusaikojen pidentyessa ja jatkoyhteyksistd myohastymisien lisdantyessa. (Liikennevi-
rasto, 2010b.) Rautatielilkenteen tasmallisyyttd seurataan jatkuvasti rataliikennekeskuksessa
sekd VR-Yhtyma Oy:ssa ja Liikenneviraston Toiminnan ohjaus ja verkon kaytt6 -yksikossa. Kar-
keasti ottaen keskimaaraisind vuosina noin kolmasosa mydhadstymisista johtuu radanpidosta,

kolmasosa liikennoitsijasta ja kolmasosa ulkopuolisista tekijoista (Liikennevirasto, 2010b).

Rautatieliikenteen erityispiirre on, ettd pienikin hairié voi heijastua isolle osalle rataverkkoa.
Kiertoteita tai vaihtoehtoisia reitteja ei useinkaan ole ja ndin ollen yksiraiteisella osuudella
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tapahtuva hairid heijastuu suurelle alueelle. IImiosta kaytetdaan kasitettd hairididen tai viivei-
den ketjuuntuminen. Noin puolet kaikista rautatieliikenteen viiveista lasketaan olevan ketjuun-
tuneita viiveita. (Levo et al., 2004; Liikennevirasto, 2010b; Liikennevirasto, 2011a; Sipild, 2008.)

Rataliikennekeskuksen tehtavana hairidtilanteissa on koordinoida liikennetta, paattaa ratatoi-
den ja rautatieliikenteen yhteensovittamisesta, hyvaksya poikkeukselliset liikennejarjestelyt,
maarata junajarjestyksestd, mikali hairiotilanteella on vaikutusta ratakapasiteettiin, antaa lupa
tavarajunien etuajassa (yli 30 min) kulkuun ldhtopaikalta, antaa lupa matkustajajunan aikatau-
lusta poikkeaviin pysahdyksiin liikennditsijoiden esitysten mukaan, toimia yhteyshenkilona
tutkintaa suorittaviin viranomaisiin seka valittda viranomaisten antaman raivausluvan raivaus-
organisaatiolle (Liikennevirasto, 2011d.) Periaatteessa siis rataliikennekeskus valvoo hairioti-
lanteen etenemistd ja puuttuu asiaan, mikali vaikuttaa siltd, ettda hairiotilanteessa tehdyt toi-

menpiteet vaikuttavat valtakunnalliseen rautatieliikenteeseen.

Lilkenteenohjaus pyrkii hairidtilanteessa minimoimaan hairion liikenteellisid vaikutuksia. Hai-
ridtilannetta koordinoi liikenteenohjauksessa alueohjaaja, jonka tehtdavdand on muun muassa
pitda yhteytta rataliikennekeskukseen, informaatiokeskukseen, liilkennoitsijaan ja muihin sidos-
ryhmiin, maaritelld junien ajojarjestys alueellaan yhteistydssa rataliikennekeskuksen kanssa,
tehda esitys liikenteeseen vaikuttavien ratatdiden suorittamisesta rataliikennekeskukselle seka

madritella liikenteenohjauksen lisamiehitystarve. (Liikennevirasto, 2011d.)

Informaatiokeskuksen tehtavana hairidtilanteessa on pitdaa asemilla ja laitureilla olevat mat-
kustajat tietoisina junien kulkemisista, niiden peruuntumisista ja muuttuneista aikatauluista.
Junassa tiedottamisen hoitaa liikennoitsija eli kdytdanndssa junankuljettaja 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 syvavaylalla kaikille yli
24-metrisille aluksille ja erikseen maaratyille muille aluksille. Vesivaylien ja meriliikenteen pe-
rustiedot on esitetty luvussa 3.1, taulukossa 1. Alusliikennepalveluja tarjoavat meriliikennekes-
kukset eli VTS-keskukset (Vessel Traffic Service), joita on talld hetkelld Suomessa viisi kappalet-
ta: Lappeenrannassa sijaitseva Saimaa VTS, Helsingissa sijaitseva Suomenlahti VTS, Nauvossa
sijaitseva Archipelago VTS, Porissa sijaitseva West Coast VTS ja Vaasassa sijaitseva Bothnia VTS.
Vuonna 2012 keskuksia tulee olemaan vain kolme ja ne tulevat sijaitsemaan Lappeenrannassa,
Helsingissa ja Turussa. (Makela et al., 2011.) VTS-keskusten vastuualueet on esitetty kartalla

kuvassa 13.
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Kuva 13 VTS-keskusten vastuualueet (muokattu Idhteestd Liikennevirasto, 2011e) .

Merililkenne eroaa tie- ja rautatieliikenteesta siina, etta se on luonteeltaan erittdin kansainva-
lista. Suomella on operatiivista meriliikenteenhallinnallista yhteistyota Venajan, Viron ja Ruot-
sin kanssa. Euroopan Unionin tasolla tehdaan yhteistyota lainsaddannon puitteissa ja kansain-
valisen majakka- ja turvalaitejarjeston (IALA) kanssa tehddan standardointia ja kehittamista.
(Arola, 2011; Makela et al., 2011.)

Kansainvalisen yhteistyon lisaksi VTS-keskukset tekevat yhteisty6ta useiden eri kansallisten
viranomaisten ja tahojen kanssa. Kuvassa 14 on esitetty keskeisimmat yhteisty6tahot ja sidos-
ryhmat. Yhteistyotahot ja sidosryhmat on ryhmitelty samoin kuten tie- ja rautatieliikenteessa.

Tiedon hyoddyntajia ovat ensisijaisesti alukset mutta myos esimerkiksi kunnossapitadjat, tiedon
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tuottajia ovat muun muassa Suomen ymparistokeskus ja vuorovaikutteista tiedonvaihtoa kay-

vat toimijat ovat muun muassa luotsit ja jadnmurtajat.

Liikennditsija Vaylanpitaja D Tiedon hyodyntaja

Vuorovaikutteista

) i i tiedonvaihtoa

mg Vianomelset Liikenneviraston

Muut \\ / viestinta -Tledon tuottaja
i E,\ /

Kunnossapito avaraliikentee
asiakkaat

Hata-
keskukset

Liikenne-ja
viestinta-
\ ministerio

jaatiedon-

tuottajat Liikenteen
\ turvallisuus-
virasto

Kuva 14 Operatiivisen meriliikenteenhallinnan toimijakenttd

Tarked yhteistyokuvio merililkenteen hallinnassa on niin kutsuttu merellisten toimijoiden-
viranomaisyhteistyd (METO-yhteistyd). METO-yhteistydokumppaneita ovat Merivoimat, Raja-
vartiolaitos, Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi) ja Liikennevirasto. (Arola, 2011; Mékel3 et al.,
2011.) METO-yhteistydn tavoitteena on merellisen turvallisuuden takaaminen tehokkaan yh-
teistyon kautta. Neljan yhteistydbkumppanin avoimen informaation vaihtamisen ja operatiivis-
teknisen yhteistyon avulla pyritdan kustannussaastdihin ja kokonaisuuden kattavaan merelli-

sen turvallisuuden varmistamiseen. (Luokkala, 2009.)

Merililkennekeskusten tarjoamat alusliikennepalvelut on sdadelty alusliikennepalvelulaissa.
Lain mukaan alusliikennepalveluihin lasketaan tiedotukset, navigointiapu seka alusliikenteen
jarjestelyt (Alusliikennepalvelulaki, 623/2005). Alusliikennepalvelujen pdamaéarana on parantaa
merenkulun turvallisuutta, edistda alusliikenteen sujuvuutta ja tehokkuutta sekd ennaltaeh-

kaistd vaaratilanteita ja ymparistélle aiheutuvia haittoja. (Liikennevirasto, 2011c.)

Alusliikennepalvelujen lisaksi VTS-keskuksille kuuluu Suomen vesialueen ulkopuolella olevien
reittijakojarjestelmien ja alusliikenteen pakollisen ilmoittautumisjarjestelman operoiminen.

Reittijakojarjestelma (Traffic Separation Scheme, TSS) koostuu meriliikenteen ajoratamerkin-
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noistd, joiden mukaan liikenne ohjautuu merialueilla. Kdytanndssa ajoratamerkinnat ovat me-
rikarttamerkintoja. llmoittautumisjarjestelma on jarjestelma, jonka avulla alukset ilmoittavat
VTS-keskuksille tietoja muun muassa aluksestaan, lastistaan, aikataulustaan ja reitistaan. Suo-
menlahdella on kadytdssa ilmoittautumisjarjestelma Gulf of Finland Reporting System (GOF-
REP), joka on pakollinen kaikille Suomenlahdelle saapuville ja Suomenlahdelta lahteville aluksil-
le. GOFREP-jarjestelman tarkoituksena on lisata alueen merenkulun turvallisuutta, parantaa
merialueen suojelua sekd valvoa meriteiden sdaantdjen noudattamista. GOFREP-jarjestelmaa
yllapidetdan Helsingissa sijaitsevassa Suomenlahden VTS-keskuksessa yhdessd Venajan St.
Petersburg Traffic -keskuksen ja Viron Tallinn Traffic -keskuksen kanssa. Suomenlahti on jaettu
nadiden kolmen keskuksen vililld, aluejako on esitetty kuvassa 15. (Liikennevirasto, 2011c.)
Alusliikennepalvelukokonaisuuteen kuuluu myds kansainvalinen hata- ja turvallisuusradiojar-
jestelma. Suomessa tehtavat on jaettu Rajavartiolaitoksen (meripelastus (Distress) ja Liikenne-

viraston kesken. Talld hetkelld Nauvossa sijaitseva VTS-keskuksen turvallisuusradio (Turku Ra-

dio) vastaa siita Liikenneviraston osalta. (Liikennevirasto, 2011e.)
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Kuva 15 GOFREP aluejako (Liikennevirasto, 2011d).

3.5.2. Meriliikenteen hairiot ja hairionhallinta

Kuvassa 16 meriliikenteen hairidt on tie- ja rautatieliikenteen tavoin jaettu ennakoimattomiin
ja ennakoitaviin hairiéihin. Ennakoimattomia hairiditda ovat muun muassa turvalaitteiden vioit-
tuminen tai onnettomuus, ennakoitavia hairioita ovat esimerkiksi yleis6tapahtumat tai tyotais-
telut.
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Vaylaverkon Onnettomuudet Aluksista johtuvat Muut
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Turvalaitteiden hairit
vioittuminen

Jarjestelmien
toimintahairiot
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Kuva 16 Meriliikenteen ennakoimattomat ja ennakoitavat hdiriét

Meriliikenteen hairi6illd voi usein olla laajojakin vaikutuksia. Oljytankkerionnettomuudella voi
esimerkiksi olla suuria ymparisto- ja yhteiskuntavaikutuksia. Toisaalta lieva karilleajo saattaa
aiheuttaa vain kuljetusketjujen myohastymisid. Mutta koska merililkenteen hairi6illa saattaa
olla niin suuria vaikutuksia, pyritdan kaikkia hairiotilanteita ennaltaehkdisem&aan mahdollisim-
man tehokkaasti. Alusliikenneohjaajan tarkeimpana tehtdavana on ennakoida kaikki mahdolliset
merellista turvallisuutta uhkaavat hairiotilanteet ja puuttua niihin jo paljon ennen kuin tilanne

on edes alkanut.

Yksittdiset alukset ja niiden liikkeet ovat tilannetietoisuuden kannalta tarkeita tietoja, silla me-
riliikenteenhallinnan proaktiivisuus perustuu siihen, etta yksittaisen aluksen kulkuun vaikute-
taan. VTS-keskuksessa yksi alusliikenneohjaaja seuraa maksimissaan noin 20 alusta kerrallaan
ja yksittaiset alukset voivat olla alusliikenneohjaajan seurannassa useita tunteja. Se ei kuiten-
kaan tarkoita sitd, ettd aluksen kulkuun vaikuttamiseen olisi paljon aikaa, silla alusliikenteen
erityispiirre on alusten pysahtymisen hitaus; taydessa lastissa oleva tankkialus tarvitsee pysah-
tydkseen lahes tunnin. Jos alus on esimerkiksi ajamassa karille, saattaa paatoksentekoon kay-
tettdva aika olla vain minuutteja. Mikali havainto mahdollisesta vaaratilanteesta tehdaan tar-

peeksi ajoissa, voitaneen aluksen kulkuun vaikuttaa.

Suurin osa toiminnasta, jota VTS-keskukset tekevat, tahtaa hairididen ennakoimiseen. Nain
ollen ovat VTS-keskusten hdiriénhallinnan valineet samat kuin normaalitilanteessa eli tiedotus-
ten, navigointiavun ja liikenteenjarjestelypalvelujen antaminen. Lisdksi VTS-keskus voi ohjata
liilkennetta erityistoimivaltuuksien oikeudella. VTS-keskus voi sulkea vesialueen tai -vaylan,
asettaa nopeusrajoituksen tai maarata aluksen laituriin tai ankkuripaikalle, jos se on tarpeen

uhkaavan vaaratilanteen tai turvallisuuden varmistamiseksi. (Liikennevirasto, 2011c.)
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3.6. Liikenteenhallinnan monimuotoisuus

Strategisella tasolla voidaan sanoa, ettd tie-, rautatie- ja meriliikenteenhallinta tahtaavat sa-
moihin asioihin: turvalliseen ja sujuvaan liikenteeseen. Operatiivisella tasolla eri vaylien liiken-
teenhallinta kuitenkin eroaa toisistaan. Eroavaisuuksia voidaan tarkastella monesta eri nako-

kulmasta.

Yksi eroavaisuus on eri liikennevirtojen luonne ja se, miten niita lilkkenteen operatiivisessa hal-
linnassa seurataan. Tieliikenteessa liikennevirta ndhdaan jatkuvana virtana ja seurattavia tun-
nuslukuja ovat muun muassa, kuinka monta ajoneuvoa liikkuu tietyn pisteen ohi tunnissa, mika
on liikennevirran keskinopeus seka keskimaardinen matka-aika. Yksittdisten ajoneuvojen sijain-
tia ei periaatteessa tiedetd, eikd niitd seurata. Tieliikennevirrasta saatavat tunnusluvut ovat
usein jostain yksittaisestad pisteesta tai joltakin tietyltd valiltd saatavia tietoja. Meriliikenteessa
seurataan koko alueen viayldaverkkoa ja samanaikaisesti seurataan ja ohjataan yksittaisia
alusyksikoita. Yksi seurattava tunnusluku on esimerkiksi yhden alusyksikén tarkka sijainti pai-
kannustiedon avulla. Rautatieliikenteessad seurataan meriliikenteen tapaisesti yksittaisia junia
ja myos koko rataverkkoa ja niiden kokonaisuutta. Yksittdisia junia seurataan rataverkolla ole-
vien pisteiden kautta. Pisteita on tiheasti koko rataverkolla, eli yksittdisten junien sijainti tiede-

taan tietylla raideosalla melko tarkkaan. (Makela et al., 2010.)

Toinen merkittava eroavaisuus liikkennemuotojen vilillda on se, missa lopulliset paatokset lii-
kenneyksikon kulkemisesta tehd&dan. Tieliikenteessa tienkayttdja tekee lopullisen paatoksen
siitd, minne han tieverkolla liikkuu ajoneuvollaan. Tieliikennekeskus voi yrittda vaikuttaa tien-
kayttdjan paatokseen tiedottamalla ja ehdottamalla hyvia ja liikenneturvallisia vaihtoehtoja.
Tieliikennekeskuksen toiminta on tdssd suhteessa periaatteessa tavoitteellista, silla tieliiken-
teeseen vaikuttaa laajasti kaikkien tienkayttajien henkilokohtaiset motiivit, ja joihinkin motii-
veihin liikennepdivystdja ei toimillaan voi vaikuttaa. Meriliikenteessad aluksen paallikkd ohjaa
alusta ja alusliikenneohjaaja ohjaa liikennetta. Alusliikenneohjaaja vaikuttaa yksittdisen aluk-
sen kulkuun ainoastaan paamadarahakuisesti siten, etta alusliikenteenohjaaja ilmaisee tahtoti-
lan ja aluksen pdallikko toteuttaa sen. Aluksen paallikko voi siis paattaa, toteuttaako han alus-
liikenneohjaajan tahtotilan, mutta aluksen paallikkda sadntelevat kansainvaliset sopimukset ja
lait, joiden rikkomisesta tulee seurauksia. (Makela et al., 2010; Liikennevirasto, 2010b.) Rauta-
tieliikenne eroaa tie- ja meriliilkenteesta siing, etta yksittdisen junan kulku voidaan teknisesti
estaa liilkenteenohjauskeskuksesta. Rautateilld kulkuneuvo ei liiku, ellei liilkenteenohjaaja anna
sille lupaa liikkua. Junankuljettajan henkil6kohtaiset motiivit eivdat ndin ollen vaikuta junan

liikkumiseen.

Rautatieliikenne on kasitellyista liikennemuodoista rajoitetuin liikenneyksikdiden liikkkumisen
kannalta. Rautatielilkenne on sidottu raiteisiin ja rataverkko on suhteellisen rajattu. Lisaksi
suurin osa rataverkosta on yksiraiteista, joten muun muassa naista syista rautatieliikenteessa

ei usein ole kiertotiemahdollisuutta. Tie- ja meriliikenteessa on sen sijaan mahdollisuudet liik-
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kua vapaammin ja kayttaa vaylad monipuolisesti, mikali jokin osa vadylasta on rajoitettu tai sul-

jettu liikenteelta.

Huonon tilannetietoisuuden takana voi olla puutteellinen tiedon maara tai laatu. Informaatio-
maardn kasvaessa ongelmaksi ei ole kuitenkaan muodostunut tiedon pieni maara tai huono
laatu, vaan pikemmin tiedon suuri maara, jonka seasta henkilon on vaikea 16ytaa juuri tarvitta-
valla hetkella tarvitsemaansa tietoa. On tutkittu, ettd nykyaan ainakin tieliikenteenhallinnan eri
operatiiviset toimijat ovat jopa huonommin tietoisia tilanteesta kuin mita he olivat silloin, kun
tiedon maara ei ollut yhta valtava kuin nyt (Baumgartner et al., 2010). Voidaankin sanoa, etta
tiedon maaran lisdaminen ei aina automaattisesti lisda informaation tai tietoisuuden maaraa.
(Endsley ja Garland, 2000) Tama on tilanne kaikissa kolmessa lilkkennemuodossa, joiden tekno-
logian ja jarjestelmien kehittyessa tiedon maara kasvaa jatkuvasti. Liikenteellistd mittaustietoa
saadaan koko ajan runsaasti kaikista kolmesta liikkennemuodosta. Liikenteenhallinnan operatii-
visen toimijan haasteena on omaksua tieto, havaita merkitykselliset poikkeamat ja ymmartaa,

mita ne tarkoittavat liikenteellisesta ndkokulmasta.

Tilannetietoisuuden kolmen eri tason (luku 1.1, Kuva 1) muodostumista pyritdan operatiivises-
sa liikenteenhallinnassa edistamaan eri tavoin. Ensimmaiseen tasoon eli havaitsemiseen pyri-
taan vaikuttamaan eri herattein ja visuaalisin keinoin. Ymmartaminen ja ennustaminen pohjau-
tuvat kaikissa kolmessa liikennemuodossa paljolti toimijan omaan kokemukseen ja saatuun
koulutukseen. Talla hetkelld, varsinkin tie- ja rautatieliikenteessa, tiedon havaitseminen, sen
analysointi ja ymmartaminen sekd sen tulevaisuuden tilan ennustaminen pohjautuu liiken-
teenhallinnan operatiivisen toimijan omaan kokemukseen, taustaan ja haluun kadyttaa tietoa.
Nain ollen tilannetietoisuuden muodostumisessa voi olla suuriakin yksil6llisia ja liikennemuo-

tokohtaisia eroja.

Yhteista kaikille liikennemuodoille on, etta liikenteenhallinnan operatiivisella toimijalla on olta-
va ymmarrys niin strategisesta kuin taktisesta ja operatiivisestakin tasosta (luku 2.1.2, Kuva 4),
jotta han pystyy tekemaan oikea-aikaiset hyvat paatokset ja pystyy toimimaan niiden mukaan
mahdollisimman hyvin. Esimerkiksi, mikali tieliikenteessa tapahtuu onnettomuus tunnelissa,
tieliikennepaivystdjalla on oltava strategisen tason pdamaarana turvata toimiva ja turvallinen
matka- tai kuljetusketju. Taktisen tason pdamaardana on poistaa hairio. Operatiivisen tason

padmaarana on valita sopivat keinot ja toteuttaa ne.

3.7. Tilannetietoisuustermien nykykadytto operatiivisessa liikenteenhallinnassa

Tilannetietoisuus

Termia tilannetietoisuus ei kdytetd kovinkaan laajasti Liikenneviraston operatiivisessa liiken-
teenhallinnassa. Usein keskusteluissa ja arkipdivadisessa kanssakaynnissa kaytetdan tilannekuva

termia tilannetietoisuuden sijasta, mika saattaa herattaa sekaannusta ja vaarinkasityksia.
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Tie- ja rautatieliikenteessa ei ole kaytetty termia tilannetietoisuus, mutta meriliikenteessa sita
on kaytetty ja ilmiona sita on tutkittu jonkin verran. Tilannetietoisuutta on tutkittu diplomityon
muodossa jaetun tilannetietoisuuden nakokulmasta (Luokkala, 2009). Jaetulla tilannetietoi-
suudella ymmarretdan yleisesti yksilotason tilannetietoisuuksien kautta muodostuvan ryhman
dynaamista mentaalista mallia. Tutkimuksessa on rajauduttu tutkimaan METO-yhteisty6ssa
vaadittavaa jaettua tilannetietoisuutta. Tutkimuksessa asiaa on tarkasteltu merivoimien nako-
kulmasta, VTS-keskusten tilannetietoisuutta ei ole pohdittu omana ilmiondan. (Luokkala,
2009.)

Vaikka tilannetietoisuus termia ei ole liikenteenhallinnassa kaytetty kovinkaan paljon, on se
tarkea osa kaikkea operatiivista liikenteenhallintaa. Selvitystasolla on huomioitu, etta tilanne-
tietoisuutta 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 tyon tarkastelemissa liikkennemuodoissa. Kaikis-
sa liikennemuodoissa tilannekuva nahdaian johtamista ja paatdksentekoa tukevana asiana.
(Aaltonen, 2011; Arola, 2011.) Rautatie- ja tieliikenteessa tilannekuva on kuitenkin eldnyt vain
termind tdhan asti. Kummassakaan liikennemuodossa ei ole varsinaisia tilannekuvajarjestel-
mia, eika tilannekuvaa ole tietosisallén puolesta maaritelty muuta kuin ajatuksissa ja toiminta-
linjoissa. Meriliikenne poikkeaa tdssa suhteessa kahdesta muusta liikennemuodosta, silla meri-

liilkenteessa puhutaan niin kutsutusta meritilannekuvasta.

Termilla meritilannekuva tarkoitetaan merellista tilannetta kuvaavaa kokonaisuutta. Kokonai-
suuteen kuuluu tilannekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tutka- ja AlS-tiedot eli
aluksen staattiset ja dynaamiset tiedot seka aluksen tiedot, kuten maardsatama, ETA (Estima-
ted Time of Arrival), lasti ja henkilomaara, VHF-radiotiedot seka turvalaitemuutokset. Meriti-
lannekuvaan kuuluu lisdksi sda- ja jaatiedot, kameratiedot sekd puhelimitse ja viranomaisver-
kon (VIRVE:n) kautta kaytava keskustelu. (Aaltonen, 2011; Arola, 2011.)

Liilkenneviraston tieliikenteen hallinnan toimintalinjoissa vuodelta 2010 on ma&aritelty, ettd
tieliikenteessa tilannekuva ilmaisee sekad tdmanhetkisen ettd lyhyen aikavalin (15 min — 2 h)
ennustetun liikennejdrjestelman tilan kuten esimerkiksi hadiriét, kelin, sujuvuuden ja matka-
ajat. Lisaksi tilannekuvaan nahdaan kuuluvan pysyva tai hitaasti muuttuva tieto, kuten osoit-
teet, tienumerot, poikkileikkauksen vahimmaisleveys ja nopeusrajoitukset. (Liikennevirasto,
2010a.) Tama on kuitenkin vain toimintalinjoissa maaritelty asia, todellisuudessa tieliikenteen-

hallinnassa ei ole yksiselitteista tilannekuvaa.

Rautatieliikenteessa liikennetilannekuvalla tarkoitetaan Liikenneviraston VR:lle tarjoamaa oh-

jausjarjestelmanakymaa. Ohjausjarjestelmista nakyy junan sijainti, junan raide ja junan numero
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sekad onko infran puolesta estettd ohjata junaa tietylle raiteistolle. Tama liikennetilannekuva

tarjotaan valeilta Helsinki-Kerava, Helsinki-Kirkkonummi ja Helsinki-Vantaankoski.

Tilannekuvajarjestelma

Integroituja tilannekuvajarjestelmia ei ole kaytdssa tie- tai rautatieliikenteen hallinnassa, vaan
tilannetiedot ovat hajallaan eri jarjestelmissa. Meriliikenteenhallinnassa on kaytossa meritilan-

nekuvajarjestelma, johon on integroitu karttaesitys, tutka- ja AlS-tiedot eli aluksen staattiset ja

dynaamiset tiedot seka alukseen liittyvat tiedot (Kuva 17).
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Kuva 17 Ote meritilannekuvajérjestelmdstd, jossa nékyy aluksen nimi, sijainti ja suunta. Li-
séiksi kuvassa ndikyy reitinjakojéirjestelmdn ajoratamerkinndit.
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4. TILANNETIETOISUUS JA TILANNEKUVA LIIKENTEENHALLINNASSA
KANSAINVALISESTI

Tassa luvussa tarkastellaan tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa kansainvalisesta nakokulmasta.
Tilannekuvaa ja tilannetietoisuutta on tassa tarkasteltu seka operatiivisen toimijan etta loppu-
kayttajan nakokulmasta. Niistd maista, joista on saatu tietoja siitd, miten operatiiviset toimijat
muodostavat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan, on siitd kerrottu, mutta osasta maista on

saatu vain tietoa siitd, mita loppukayttajille tarjotaan.

4.1. Tieliikenne

Yhtena tieliikenteenhallinnan teemana on viime vuosina ollut jarjestelmanakdkulma. Eri mais-
sa tieliikenteenhallinnanjarjestelmia on pyritty muokkaamaan niin, etta operatiiviset toimijat
pystyvat hallitsemaan liikennetta tehokkaammin. Tilannekuvajdrjestelmia on pyritty integroi-
maan niin, ettd operatiivisen toimijan tydomaara vahenisi eli operoitavien jarjestelmien maara
vahenisi. Ainakin Ruotsissa, Itdvallassa, Kroatiassa ja Ranskassa on kaytdssa integroituja jarjes-
telmia (Oinas et al., 2009).

Ruotsi

Ruotsissa on kehitetty eraanlaista yhteistd tilannekuvajarjestelmad, jonka nimi on samver-
kanswebb. Se on jarjestelma, joka mahdollistaa jaetun tilannekuvan liikenteenohjaajien, pelas-
tuslaitoksen, hatdkeskusten ja poliisin valilla. Jarjestelmdssd on muun muassa tietoa onnetto-
muuksista, tulipaloista, poliisitoimista, liikennetilanteesta, teiden sulkemisista, mielenosoituk-
sista, tapahtumista ja muista suunnitelluista hairidista, kelivaroituksista ja sahkovioista seka
lisdksi liikennekamerakuvia. Jarjestelma mahdollistaa nopean yhteisen tilannekuvan ja tilanne-
tiedon paatoksenteon tueksi. Kun kaikille toimijoille tarjotaan sama tieto samaan aikaan, puhe-

linsoittojen maara vahenee ja tiedonvalitys nopeutuu. (SOS Alarm, 2010.)

Myos loppukayttdjille tarjotaan Ruotsissa runsaasti tilannetietoa kootusti samasta jarjestel-
mastd. Ruotsin Trafikverketin sivuilta |0ytyy kartalta Trafikverketin hallinnoimien teiden kaikki
onnettomuudet, lauttojen hairiot, suljetut tiet, liikkennetiedotteet, sillan avaamiset, tiety6t ja
keliin liittyvat hairiot seka suunnitellut teiden sulkemiset, liikennetiedotteet seka tietyot. Lisak-

si palvelussa on kaikki keli- ja liikennekamerakuvat. (Trafikverket, 2011.)
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Kuva 18 Karttandkymd Ruotsin Trafikverketin internetsivuilla olevasta tienkdyttdjien
palvelusta (Trafikverket, 2011).

Mielenkiintoinen yksityiskohta on se, etta varoitukset huonosta kelistd annetaan kahdessa
tasossa. Tienkayttdjia voidaan varoittaa sekd huonon kelin riskistd ettd huonosta kelistad tai
lumesta ja jaasta tiella. Eli tienkayttajia varoitetaan ennakoivasti huonosta kelista erityyppisella
tiedotteella kuin silloin, kun tietyssa kohtaa on tiettdavasti huono keli. Palvelu tarjoaa myos
muuta keli-informaatiota, palvelusta 16ytyy muun muassa keskimaardinen ja maksimi tuulen-
nopeus ja -suunta, sademdaarat ja sateen olomuoto (lumi, rantd, alijddhtynyt sade, sade, ei

sadetta) seka tienpinnan ja ilman lampétila. (Trafikverket, 2011.)

Itavallan koko moottori- ja valtatieverkostoa mukaan lukien tieliikenteenhallintajarjestelmia
operoi ASFINAG. ASFINAG tarjoaa tienkayttdjille tietoa tielilkenteen sujuvuudesta, kelista ja
tieliikenteen hairidistd, kuten tietdistd, onnettomuuksista ja ruuhkautumisesta. Kaikki tiedot

|6ytyvat samalta sivulta ja tiedot saa kartalla auki samanaikaisesti. (ASFINAG, 2011.)

Operatiivisen liikenteenhallinnan ndakdkulmasta on tutkittu tilannetiedon laatua tilannetietoi-
suuden 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).

Englanti

Englannissa on yksi kansallinen liikenteenohjauskeskus (National Traffic Control Centre
(NTCC)), jonka tavoitteena on antaa tienkayttajille reaaliaikaista tieliikennetietoa ennen mat-
kaanlahtoa ja matkan aikana, vahentda suurien hairididen vaikutuksia moottoritieverkostolla,
vélittda nopeaa ja virheetdnta tietoa vaihtoehtoisista reiteista, ruuhkista, liikenteen hairidista
ja tietodista, antaa luotettavaa tietoa matka-ajoista, vahentda tienkdyttajan stressid ja tehda
valtateistd ja moottoriteistd turvallisempia. Kansallisen liikenteenohjauskeskuksen lisaksi Eng-

lannissa on seitseman alueellista liikenteenohjauskeskusta. (Directgov, 2011.)

Englannissa loppukayttdjille tarjotaan, samankaltaisesti kuin Ruotsissa ja Itdvallassa, runsaasti
tietoa tielilkenteen hairidista. Palvelussa on yhdistettyna tieosittain sujuvuustietoa, joka on

jaettu seuraaviin kategorioihin:

1. eiviivytyksia
2. noin 15-30 minuutin viivytyksia

3. yli 30 minuutin viivytyksia

Lisaksi palvelussa on tietoja onnettomuuksista, suljetuista teistd, isoista hairidista, ruuhkasta,

tietoista, keskinopeuksista sellaisilta osilta, joilla on viivytyksida sekd muuttuvien opasteiden
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tekstit, kelitieto ja liikennekamerakuvat. Lisdksi kartalle saadaan tulevat teiden sulkemiset,

tapahtumat ja tiety6t (Kuva 20). (Highways Agency, 2011b.)
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Kuva 20 Palvelu tienkdiyttdjille Englannissa (Highways Agency, 2011).

4.2. Rautatieliikenne

Hollannissa on tutkittu tilannetietoisuuden muodostumista rautatieliikenteen ohjaajan seka
veturinkuljettajan ndakékulmasta. Tilannetietoisuuden muodostumista on tutkittu kognitiivises-
ta ndkokulmasta eli siitd, miten tilannetietoisuus muodostuu ohjaajan ja kuljettajan aivoissa
sekd siitd, miten tilannetietoisuutta voidaan mitata. Tilannetietoisuuden muodostumista on
kartoitettu muun muassa silmanliiketutkimuksilla, kuva 21, joissa on kartoitettu sitd minne
liikenteenohjaaja useimmiten katsoo liikenteenohjaustilanteessa. Ndin on saatu kuva siit3,

mistd tiedoista tilannetietoisuus rakentuu eri tilanteissa. (van Lupien, 2011; Weeda et al.,

2011.)

£
4

Kuva 21 Tutkimustuloksia liikenteenohjaajan silmdnliiketutkimuksesta Hollannissa (van Lu-
pien, 2011).
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Englannissa rautatieliikenteen operaattorilla on useita yhteiskeskuksia, joissa esimerkiksi rei-
tinvalvojat, yllapidon paallikét, liikenteenohjaajat sekda henkilokunnan ja kaluston paallikot
istuvat samassa tilassa, ja joillakin alueilla tekevat toita integroituneena ryhmana. Tama mah-
dollistaa nopean paattksenteon ja tiedonvaihdon rautatieliikenteen hairidtilanteissa. (White,
2011.)

Sveitsissa on kadytossa jarjestelma, jonka avulla radanpitdja ja liikennoitsija kayvat tiedonvaih-
toa. Jarjestelmaan on koottu kaikki operatiiviseen toimintaan vaikuttava tieto. Kaikki jarjestel-
man tiedot ovat kaikkien kayttdjien nahtavilld ja luettavissa, nadin varmistetaan, ettd kaikilla
toimijoilla on samat tiedot jatkuvasti kaytettdvissa. Sveitsissa kehitelldaan tydkalua, joka nayt-
tdisi ajantasaista tietoa koko rataverkolta seuraavien tuntien, pdivien tai jopa viikkojen ajalta.
Jarjestelmassa olisi kerattyna tietoa korjaustdista ja suurista tapahtumista, sdatietoa seka tie-
toa madalletuista nopeusrajoituksista. (Bolli, 2011.) Schweizerische Bundesbahnen (SBB) sivuil-
la tarjotaan matkustajille tietoa rautatieverkolla olevista hairidista seka junien mydhastymisai-
koja ja -syita. (SBB, 2011.)

Belgiassa radanpitdjana toimii Infrabel. Infrabelin rautatieliikenteenohjaus on jaettu kahteen
keskukseen: rautatieliikenteen koordinointikeskukseen sekd rataverkon hermokeskukseen.
Infrabelin keskukset jakavat ajantasaista liikennetietoa, tietoa viivytysten syista ja rataverkon
muista hairidista, kyseisten hairididen yksityiskohtaisia tietoja, tietoja tapahtumien vaikutuk-
sista rautatiepalveluun seka tietoa muuttuneista palveluista. Tieto on kaikkien rautatieyhtioi-
den kaytossa reaaliaikaisesti. Esimerkiksi, jos tapahtuu onnettomuus radalla, Infrabel tarjoaa
karttapalvelun, jossa ndkyy tie- ja rautatieverkko sekad onnettomuuspaikka. Kartan avulla pelas-
tusyksikot 16ytavat onnettomuuspaikan nopeasti. (Vallaey, 2010.) Matkustajille Infrabel tarjoaa
internetpalvelun, jonka kartalla nakyy kaikki matkalla olevat junat ajantasaisesti. Palvelusta
I6ytyy yksittdisten junien kulkutiedot ja aikataulut. Kuvassa 22 on ote kartasta, jossa on esitetty
kaikki Belgiassa liikkuvat junat. (Infrabel, 2011.)
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Kuva 22 Ote Belgian rautatiematkustajille tarkoitetusta palvelusta, jossa nékee junien

sijainnin ja aikataulun (Infrabel, 2011).

4.3. Meriliikenne

Tassd luvussa ei kasitella yksittdaisten maiden meriliikenteenhallinnan tilannetietoisuutta ja

tilannekuvaa, silla Iahes kaikilla rantavaltioilla on jonkinasteinen VTS-jarjestelma, joka toimii

meritilannekuvajarjestelmana. Eli ldhes kaikissa maissa seurataan aluksia samantyyppisesti

kuin Suomessakin. Tama johtunee siitd, ettd kansainvalinen majakka- ja turvalaitejarjestd IALA

on tekemdssaan VTS kasikirjassa maaritellyt, ettd VTS-keskuksessa tulee olla ndyttd, johon on

koottu lilkennekuva. Liikennekuvan tulee sisaltda liikennetilanteen ja sitd vastaavat liikkenne-

tiedot. (IALA, 2008.)

Meriliikenteesta on olemassa niin kutsuttu globaali meritilannekuva, joka on saatavilla inter-

netsivuilta (Marine Traffic, 2011). Globaalista meritilannekuvasta voi ndhda kaikki alukset, joilla

on AIS, koko maailmasta. Kuvassa 23 on esitetty rinnakkain kaikki ne alueet, joilta alusten si-

jaintitietoja on saatavilla ja suurennettuna Lontoon ulkopuolella liikkuvat alukset tietylld ajan

hetkella.
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Kuva 23 Globaali meritilannekuva. Vasemmalla alueet joilta meritilannekuva voidaan saada
ja oikealla suurennettuna Lontoon ulkopuolella liikkuvat alukset tiettynd ajankohtana. (Ma-
rine Traffic, 2011.)

Meriliikenteenhallinnassa termit tilannetietoisuus ja tilannekuva ovat jo pitkdan olleet osana
operatiivista toimintaa. Tasta syysta niiden kehittamisessa on myods paasty pidemmalle kuin
muissa liikkennemuodoissa. Seuraavassa esitelladn joitakin kansainvalisia tutkimuksia ja niiden

tuloksia koskien meriliikenteenhallinnan tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa.

Niin kutsutun meritilannekuvajarjestelman kehittamisessd on muun muassa mietitty sita, mi-
ten tilannekuvajarjestelman avulla voitaisiin auttaa operatiivisen toimijan tilannetietoisuuden
syntymistd. Ruotsissa tehdyssa tutkimuksessa on tutkittu sitd, miten tilannekuvasta voidaan
havaita aluksen poikkeava kadytos. Meritilannekuvaa on siina tarkasteltu merellisen valvonnan
ndakokulmasta. On huomattu, ettd ensinndkin operatiivisen henkilon kognitiiviset kyvyt ovat
rajalliset sellaisen tilannekuvan ymmartamiselle, jossa tietyssa aikayksikdssa tapahtuu vain
pienid muutoksia. Toiseksi on huomattu, etta yksittdisen operatiivisen henkilon tulkinta tilan-
nekuvasta on aina henkilékohtainen ja siihen vaikuttaa, tietotaito ja kokemus, mika tekee sen,
etta eri alusliikenneohjaajat huomaavat eri asioita. Tutkimuksessa on kehitetty menetelmas,
jolla voidaan kerdtd asiantuntijoiden tietdamystd tilannekuvajarjestelmaan. (Nilsson et al.,
2008.)

Samantyyppistd tutkimusta on tehty USA:ssa, jossa on yritetty muodostaa tilannekuvajarjes-
telmaan sellaista algoritmia, joka tunnistaisi niin kutsutut normaalitilanteet ja, joka antaisi ha-
lytyksia silloin, kun ei ole kyseessa normaalitilanne. Puhutaan oppivasta tilannekuvajarjestel-
mastd, joka oppisi tunnistamaan normaalitilanteet joidenkin indikaattorien mukaan. Lisaksi
jarjestelman pitdisi pystya ottamaan huomioon sellaiset asiat, jotka voivat vaihdella tilanteen
mukaan. Se, mika lasketaan normaalitilanteeksi, voi vaihdella muun muassa alustyypin, sddolo-

jen ja vuorovesien mukaan. (Rhodes et al., 2007; Rhodes et al. 2005.)
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5. TULOKSET - TILANNETIETOISUUDEN TERMIT OPERATIIVISESSA LII-
KENTEENHALLINNASSA

Asiantuntijahaastatteluissa nousi esille selvasti se, etta eri likennemuodoissa kaytetdan tilan-
netietoisuuteen liittyvia termeja eri tavalla ja eri merkityksissa. Suuret lilkkennemuotokohtaiset
erot termien kaytossa vaikeuttavat kanssakdymista ja lisdavat vaarinymmarryksen mahdolli-
suutta, minka takia on nahty tarpeelliseksi maaritellda termit uudelleen operatiivisen liiken-

teenhallinnan nakokulmasta.

Tassa luvussa madritelldaan yhtena taman diplomityon tuloksena termit tilannetietoisuus, tilan-
nekuva, tilannekuvajérjestelmd seka tilannetieto operatiivisen liikenteenhallinnan nakékulmas-
ta. Termit on madaritelty asiantuntijatydopajan avulla, jonka jarjestelyt on kuvattu tarkemmin

luvussa 1.4. Seuraavissa luvuissa esitelladan uudet maaritelmat termeille.

5.1. Tilannetieto

Tassa tyossa ei ole keskitytty tilannetietoon termina eika sen tarkempiin maaritelmiin. Tilanne-
tieto on perustana tdman tutkimuksen fokuksena olevissa tilannetietoisuudessa ja tilanneku-
vassa. Tasta syysta se haluttiin nostaa osaksi maarittelyja. Tiedolla tarkoitetaan yleisesti tieta-
mystd, joka muodostuu informaatiosta, jota ihminen on prosessoinut osaksi omaa tiedollista
struktuuriaan. (Luokkala, 2009.) Seuraavassa kappaleessa on esitetty maaritelma tilannetiedol-

le.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siita, etta jollakin tiella on liikenne-

turvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siita, ettd juna on myohdassa.

5.2. Tilannekuvajarjestelma

Kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntijahaastatteluiden perusteella tilannekuvajarjestelmalla voi-
daan ymmartaa eri asioita. Naita eri maaritelmia kaytiin lapi tyopajassa. Tybpajassa pohdittiin
sitd, ettd tilannekuvajdrjestelma ei kuulu strategisen tason tilannetietoisuuteen vaan, etta se
on ldhempdnad operatiivista toimintaa. Lisdksi tultiin siihen tulokseen, ettd tilannekuvajarjes-
telmé voidaan ndhda tilannekuvan muodostamisen tydokaluna mutta kuitenkin niin, etta tilan-
nekuvajarjestelmia voi tarvita useita, hyvan tilannekuvan saamiseksi. Tyokaluanalogiaa kaytta-
en taloa ei rakenneta yhdelld vasaralla, vaan talon rakennukseen tarvitaan useita tyokaluja ja
tyokaluille tarvitaan myos kayttdjia. Seuraavassa kappaleessa on esitetty kirjallisuuskatsauk-
sen, asiantuntijahaastatteluiden ja tyopajan pohdintojen perusteella muodostettu maaritelma

tilannekuvajarjestelmalle.

Tilannekuvajéirjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niitd ja esittda ne

visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalla ja havainnollisella tavalla. Tilannekuvajarjestel-
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massa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla prosessoitua, jotta sitd voidaan
kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajdrjestelma ei sisallda henkilén omia paa-
telmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan jarjestelman tekemia analyyseja, mutta tilan-
nekuvajarjestelma voi sisaltaa tietoja tehdyistd paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoi-
tuu jatkuvasti tilannetietoa, ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjes-
telma ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta.

Tilannekuvajarjestelma ei voi sisaltaa kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

5.3. Tilannetietoisuus

Tilannetietoisuus termia ei ole operatiivisessa liikenteenhallinnassa kaytetty kovinkaan usein.
Sen tulisi kuitenkin olla taustalla kaikessa operatiivisessa toiminnassa, silla kaikki paatoksente-
ko, mita operatiivisissa tilanteissa tehddan, pohjautuu operatiivisten toimijoiden tilannetietoi-
suuteen. Tilannetietoisuuden maaritelma kirjallisuudessa on melko yksiselitteinen ja sita halut-
tiin myos hyodyntaa liikenteenhallinnassa. Tydpajassa oltiin yksimielisia siita, etta tilannetietoi-
suus on yksilon oma tulkinta tilanteesta omien kokemuksien kautta ja, etta tilannetietoisuu-
teen liittyy vahvasti paatoksenteko. Seuraavassa kappaleessa on esitetty kirjallisuuskatsauk-
sen, asiantuntijahaastatteluiden ja ty0pajan avulla muodostettu maaritelma tilannetietoisuu-
delle.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilon omien kokemuksien kaut-
ta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilon tausta ja koulutus seka tilanteelliset
tekijat, kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tietdd, mitd ymparilla tapahtuu ja
osaa toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuuteen sisdltyy tilannetietojen havaitseminen,
niiden ymmartaminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatku-

va ilmig, jota jokainen henkild tarvitsee pystydkseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

5.4. Tilannekuva

Tilannekuva on se termi, jota on esitellyistd termeistd kaytetty eniten liikenteenhallinnassa.
Sitd on kuitenkin kadytetty hieman eri ndkokulmista kaikissa liikkennemuodoissa. Kun meriliiken-
teenhallinnassa puhutaan tilannekuvasta, voidaan silla vélilld tarkoittaa tilannetietoisuutta ja
valilla tilannekuvajarjestelman antamia tietoja vallitsevasta tilanteesta. Tie- ja rautatieliiken-
teessa sen sijaan tilannekuva on vain hatara kasite, jolla voidaan tarkoittaa yksittaista kuvausta
esimerkiksi junien aikataulusta, tieliikenteen matka-aikatietoja tai jotain tilannetietoisuutta
Iahelld olevaa tilaa. Liikenteenhallinnassa tilannekuva sekoitetaan talla hetkelld usein tilanne-
kuvajarjestelmaan. Myos kirjallisuudessa tilannekuva on kasite, jota kaytetaan erilailla eri kon-

teksteissa.
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Tilannekuvan ristiriitaisten maaritelmien takia, ei tyopajassa pystytty tekemaan lopullisia maa-
ritelmia tilannekuvalle. Ty6pajassa maariteltiin kuitenkin joitakin tilannekuvaan liittyvia tekijoi-

ta:

e tilannekuva on se mita silmilla ndkee ja korvilla kuulee

e tilannekuva voi olla verbaalinen kuvaus tietysta tilanteesta

e tilannekuva voi koostua kaikesta tilanteesta saatavasta tiedosta

e tilannekuva ei ole sama asia kun tilannetietoisuus.

e tilannekuva voi olla puutteellinen mutta henkild voi siitd riippumatta oman tilannetietoi-

suutensa perusteella tehda paatoksia.

Seuraavassa kappaleessa on esitetty tilannekuvan kirjallisuuskatsauksen, asiantuntijahaastat-

teluiden ja tydpajan avulla muodostettu maaritelma.

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodostuu kaikes-
ta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa aina joi-
hinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tietosisalt6é vaihtelee eri tilanteissa.
Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus eli se sisdltda sellaisia asioita, joita voi-
daan jakaa toisen henkilon kanssa. Toisaalta, jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi

sithen myds sekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

5.5. Termien suhteutuminen toisiinsa

Kirjallisuudesta ei I6ydetty mitadn kuvaa siitd miten eri termit suhteutuvat toisiinsa. Jotta saa-
taisiin kuva siitd miten tilannetietoisuuteen liittyvat termit suhteutuvat toisiinsa, keskusteltiin
myds siita tyopajassa. Keskustelua heratti varsinkin tilannekuvan suhteutuminen tilannetietoi-

suuteen ja tilannekuvajarjestelmaan.

Kuvassa 24 on tyopajan perusteella kuvattu tilannetietoisuuden suhteutuminen tilannekuvaan,
tilannekuvajarjestelmaan ja tilannetietoon liikenteenhallinnan nakokulmasta. Tilannekuvajar-
jestelman ja muiden tilannetta selvittavien tilannetietojen avulla voidaan muodostaa hetkelli-
nen kuvaus tilanteesta eli tilannekuva, jonka avulla voidaan muodostaa tilannetietoisuus. Ti-
lannetietoisuuteen vaikuttaa tilannekuvan lisdksi tilanteelliset ja rakenteelliset tekijat, joista
liikenteenhallinnassa varsinkin aikapaine, vasymys ja stressi seka kokemus ja koulutus ovat
tarkedssa asemassa. Muiden tekijoiden vaikutus tilannetietoisuuteen mahdollistaa sen, etta
tilannekuva voi olla hyvinkin puutteellinen, mutta tilannetietoisuuden avulla henkil6é voi kui-

tenkin tehda tarvittavat paatokset ja toimenpiteet.
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kokemus, ™ -

TILANNEKUVA TILANNEKUVA

TILANNEKUVAJARJESTELMA

TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO
TILANNETIETO

TILANNETIETO
TILANNETIETO

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

Tassa osassa esitellddn tassa diplomitydssa tehdyn tapaustutkimuksen tulokset. Tapaustutki-
mus tehtiin teemahaastatteluilla, joissa selvitettiin liikenteenhallinnan operatiivisilta toimijoilta
heidan tekemidaan paatoksia ja paatosten tietotarpeita tietyissa hairiotilanteissa. Teemahaas-

tattelut on kuvattu tarkemmin luvussa 1.4.

Haastatteluiden perusteella tunnistettu paatoksenteko ja tietotarpeet on pyritty tapauskohtai-
sesti kuvaamaan osana hairionhallintaympyraa (Kuva 6) ja yksittdisind paatoksina paatoksente-
kokaavioiden (Kuva 3) avulla. Hairionhallintaympyra on alun perin muodostettu tieliikennehai-
rididen nakokulmasta. Tassa tutkimuksessa on kuitenkin ryhmitelty myds meri- ja rautatielii-

kenteen paatoksenteko saman muotin mukaan.

Paatoksentekokaavioissa on kuvattu tehtava paatos, siihen tarvittavat tiedot, pdatoksentekoa
rajoittavat tiedot ja paatoksen tuloksena syntyva tieto tai toiminto. Paatoksentekokaaviomallia
kadytettiin pohjana haastatteluissa niin, ettd haastateltavat osallistuivat alustavan kaavioluon-

noksen tekemiseen. Jokaisesta haastattelusta saatiin oma kaavaluonnos.

Haastatteluista saadut paatoskohtaiset kaavaluonnokset yhdistettiin yhdeksi versioksi. Paatok-
sentekokaavioversioita esiteltiin tyopajassa, johon osallistui Liikenneviraston operatiivisen
lilkenteenhallinnan asiantuntijoita. Tybapajan kommenttien perusteella kaaviot muokattiin
lopulliseen muotoonsa. Tydpaja on kuvattu tarkemmin luvussa 1.4. Kaikki paatéksentekokaa-

viot ovat liitteessa 5.

Jokaisen tapauksen esittelyn jalkeen on vedetty yhteen tutkimuksen tuloksena muodostetut
paatdksentekokaaviot ja tehty havaintoja tapauksista. Jokaisen liikkennemuotokohtaisenosion

lopussa on esitetty yhteenveto ja kehittamiskohteet sen lilkkennemuodon osalta.
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6. TIELIIKENTEEN TAPAUSTUTKIMUKSET

6.1. Hairiotapaukset

Tiepuolelta tapauksiksi valittiin liikenteeseen sekd keliin ja saahan liittyvda kolme tapausta.

Tapaukset on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3 Tdissdi tyOssd tutkitut tieliikenteen hdiriotapaukset

Tapaukset Selitys

Huono keli Huonoja keleja ovat esimerkiksi kova tuuli (katkoo puita),
kova sade/lumimyrsky, nopeat lampotilamuutokset (riskei-
na tienpinnan jadtyminen tai alijadhtynyt sade) ja kaikki
muut nopeat sddvaihtelut. Tapauksessa keskityttiin talviai-

kaiseen huonoon keliin.

VAK-onnettomuus (Vaarallis- VAK-onnettomuudeksi luokitellaan onnettomuus, jossa on
ten aineiden kuljetus osallise- osallisena vaarallisia aineita. Liikenneonnettomuus tapah-

na onnettomuudessa) tuu aina yllattaen ja akillisesti.

Ruuhka Tapauksessa kasiteltiin ennakoimatonta ruuhkaa eli ruuh-
kaa, jonka syyta ei tiedeta ennalta. Ruuhkan tarkempi maa-

ritelma on esitetty luvussa 6.5.

6.2. Lahtokohdat paatoksenteolle - tilannetietoisuus

Kun liikennepdivystdja tulee tyévuoroon, on hanen muodostettava kuva yleisesta liikennetilan-
teesta eli yleinen tilannekuva, jonka pohjalta hdan voi muodostaa oman tilannetietoisuutensa.
Tilannetietoisuutensa perusteella hdn voi toimia tydtehtdvdssaan. Vaikka tilannetietoisuus
muokkautuu jokaisen tilanteen my6ta ja jatkuvasti tydvuoron aikana, toimii vuoronvaihdossa
saavutettu tilannetietoisuus pohjana toiminnalle koko tydvuoron ajan. Jos vuoronvaihdossa
muodostunut tilannetietoisuus on vaaristynyt tai jotenkin puutteellinen, voi oikeiden paatos-
ten tekeminen hankaloitua ja mahdollisuus proaktiiviseen toimintaan vahentya. Vuoronvaih-
don tilannetietoisuus on esitetty kaaviolla T1: "Miten muodostan yleistilannekuvan?" liitteessa
5.

6.3. Huono keli

On tunnistettu ettd tieliikenteen kannalta haastavimmat keliolosuhteet ovat erittdin rankka

lumisade, yllattava liukkaus ja nopeasti vaihtuvat kelit. Toinen keskeinen hairidtekija on alueel-
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lisesti laaja ja yllattava alijadhtynyt vesisade, joka peittaa teiden pinnat liukkaalla ja paksulla
jadkerroksella. Merkittavimmat ongelmat ilmenevat, kun vaikutusalue on suuri, hairiéita syn-
nyttava keliolosuhde on pitkdaikainen ja poikkeuksellinen tilanne kohdistuu vilkkaasti liiken-
noidylle tieosuudelle. (LVM, 2010.)

Talvikeleja voidaan luokitella tiettyjen parametrien perusteella normaaliin, huonoon ja erittdin
huonoon. Normaalissa kelissd voi sataa vdahan lunta tai esiintya paikallista liukkautta, mutta
liilkenne sujuu tavanomaisilla nopeuksilla ja talviajoon tottuneille tienkayttdjille ei liikenteessa
ole mitdan yllattavaa. Onnettomuusriski on kuitenkin kaksinkertainen talviaikaisen pimeyden
vuoksi. Huonossa kelissa lunta sataa runsaasti tai sataa jaatavaa tihkua tai tuiskuaa. Lampdétila
muuttuu nopeasti ja tuuli saattaa olla kovaa. Huonossa kelissa liikenteen keskinopeus on las-
kenut 10 prosenttia normaalista, ohitukset ovat vahentyneet ja ajaminen tuntuu epamukaval-
ta. Huonossa kelissa onnettomuusriski kasvaa moninkertaiseksi. Erittdin huonossa kelissa lunta
sataa erittdin runsaasti tai sataa jaatavaa sadetta tai myrskyaa ja lampotilavaihtelut ovat poik-
keuksellisen suuria ja nopeita. Erittdin huonossa kelissa liikenteen keskinopeus on laskenut 20
prosenttiin normaalista ja ohittaminen on |dhes mahdotonta ja ajaminen on vaikeaa. Erittdin

huonossa kelissd onnettomuusriski kohoaa kymmenkertaiseksi. (Sihvola ja Rama, 2008.)

6.3.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Huono keli voidaan nahda kehittyvana tilanteena. Huono keli ei koskaan muodostu odottamat-
ta, vaan siitd on useimmiten joitakin merkkeja jo ennen kuin keli muuttuu. Kelin seuranta on
tarked osa liikkennepaivystajan jokapaivaista tyota eli keli on osana liikennepaivystajan jatkuvaa
tilannetietoisuutta. Kaytannossa kelitilannekuvan muodostaminen alkaa usein jo ennen tyo-
vuoroon saapumista, silla saatd ihminen seuraa tahtomattaankin jatkuvasti. Kun kelia seuraa
ennalta, voi kiireiseen tydvuoroon ndin valmistautua. Tyonantaja ei kuitenkaan voi vaatia, etta
liilkennepaivystaja olisi tietoinen kelistd saapuessaan tyopaikalle. Nain ollen liikennepaivystadjan
kelitilannekuvan muodostaminen voidaan katsoa alkavan siitd, kun liikennepdivystdja saapuu

tyévuoroon.

Kun liikkennepéivystdja saapuu tydévuoroon, hdn muodostaa yleistilannekuvan (kaavio T1, liite
5), jossa keli on yksi selvitettdvistad tilannetiedoista. Vuoronvaihdossa kelistd keskustellaan

kuitenkin useimmiten vain, jos kelissa on tai, jos siind on luvassa, jotain poikkeuksellista.
Havaitseminen

Huonon kelin kehittyessa normaalitilanteen ja havaitsemisen valinen raja on hailyva. Talla het-
kella tielilkennekeskuksessa seurataan kelia tietylla tasolla normaalitilanteessa, mutta mikali

saadaan jonkun tyyppinen herate siita, ettd huonoa kelid on tulossa, aletaan kelia seurata tar-
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kemmin eli muodostamaan tarkempaa kelitilannekuvaa. Kelitilannekuvan muodostaminen on

kuvattu kaaviolla T2: "Miten muodostan kelitilannekuva?" liitteessa 5.

Heratteind ennakoivan kelitilannekuvan muodostamiseen toimivat talla hetkelld joko vuoron-
vaihdossa saatu tieto poikkeuksellisesta kelista tai limatieteen laitoksen lahettama, viranomai-
sille tarkoitettu, tiedote vaaraa aiheuttavasta sdasta (VAARA-tiedote). VAARA-tiedotteessa on
aina maadriteltynad vaara-aika, vaara-alue, tiedotteen syy sekd ilmion vaarallisuus. VAARA-
tiedotteita voi tulla useita koskien samaa saatilannetta ja ensimmainen VAARA-tiedote voi tulla

jo muutamaa paivaa ennen varoitettua saata.

Kaaviossa T2 on kuvattu kaikki ne tilannetiedot, joita liikennepaivystajat kdyttavat talla hetkella
kelitilannekuvan muodostamiseen. Tarkeimmat tiedonldhteet ovat Iimatieteen laitos ja Foreca,
joka on sdapalveluyritys. Ndiden lisaksi ainakin osa paivystdjistda seuraa muita sdadpalveluita
internetistd. Ennusteiden tueksi liikennepaivystdja kayttaa tiesddasemien tietoja sekd muun

muassa kelikamerakuvia.

Eradnlaisena heratteena kelitilannekuvan muodostamisen aloittamiseen voi toimia my0ds tien-
kdyttdjan tai viranomaisen ilmoitus. llmoitukset toimivat useimmiten tilannetietona liikenne-
verkolla vallitsevasta tilanteesta, silld viranomaisen tai tienkdyttdjan ilmoitus tulee useimmiten
vasta hairidtilanteen ollessa kdynnissa. Eli useimmiten tienkdyttajan tai viranomaisen ilmoituk-

sen perusteella ei voida tehda ennakoivia toimenpiteita.

Haastetta kelitilannekuvan muodostamiseen asettaa se tosiasia, ettd huono keli ei aina vaikuta
yhtélailla, vaan vaikutukset ja riskit muuttuvat tiettyjen tekijéiden suhteen. Tdma on esitetty
kaaviossa T2 kelitilannekuvan muodostamista rajoittavina tekijoina, eli kaaviossa laatikon yla-
puolelta tulevana tietona. Se, miten keli vaikuttaa lilkenteeseen on kuvattu odotettavana riski-
na, joka rakentuu tekijoista kuten vuodenaika, viikonpdiva ja kellonaika. Esimerkiksi huono keli
alkutalvesta sisaltda enemman riskeja kuin huono keli keskelld talvea. Kynnys tiedottaa en-
simmaisista talvisista keleistd onkin matalampi kuin myéhemmin talvella, jolloin lumisade ja
liukkaus alkavat olla normaalia ja autoilijat ovat jo tottuneet niihin. Liikennemaarat vaihtelevat
viikonpdivien ja kellonaikojen mukaan, minkd myo6tda myds huonon kelin riski vaihtelee; huo-
nossa kelissa pieni liikkennemaara voi pystya ajamaan turvallisesti, mutta heti, jos liikkennemaa-
réa kasvaa, riskit lisddntyvat. Liikennetiheyden kasvaessa riskit lisdantyvat jarrutusmatkojen
pidentyessa ja nakyvyyden heikentyessa. Myos liikkeelld olevien kuljettajien kokemus vaikut-
taa siihen, miten iso riski huonolla kelilla on. Lisdksi sellaiset tekijat, kuten onko suurin osa
autoilijoista jo vaihtanut talvirenkaat vai onko autoissa viela paljon kesarenkaita ja kelin maan-
tieteellinen sijainti vaikuttavat riskin suuruuteen. Esimerkiksi Pohjois-Suomessa tienkayttajat

ovat tottuneita erilaisiin talvikeleihin kuin mita Etela-Suomen tienkayttajat ovat.

YIla mainitut tiedot ovat kaikki liikennepaivystajien kokemukseen perustuvaa tietoja, joita ei

I6ydy talla hetkellda mistdan jarjestelmista.

58



OSA 11l - TAPAUSTUTKIMUS

Vahvistus

Talla hetkella tielilkennekeskuksessa ajatellaan, ettd liikennetiedotteita kelista ei pitaisi lahet-
taa, mikali liikennepaivystaja ei ole varma siitd, etta keli kasvattaa riskia liikenteessa. Liikenne-
tiedotteita ei myoskaan haluta kayttaa liikaa, jotteivat tienkayttajat 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 sil-

loin kun keli on jo muuttunut huonoksi.

Jotta liikennepaivystdja pystyy ennakoiviin toimiin, on hanen muodostettava vahvistus huonol-
le kelille ennen kuin keli on muuttunut huonoksi. Mitaan virallista vahvistusmenettelya ei ole
kaytossa, vaan likkennepaivystajan on muodostettava vahvistus kelitilannekuvan avulla oman
osaamisensa ja kokemuksensa kautta. Mikali liikennepaivystdjan osaaminen ja kokemus eivat
riitd vahvistuksen muodostamiseen, voi hdan saada tukea limatieteen laitoksen paivystavalta
meteorologilta. Pdivystava meteorologi voi antaa tarkentavaa tietoa VAARA-tiedotteesta, sda-

ennusteista tai muista sdatiedoista.

Mikali vahvistus huonosta kelistd tapahtuu normaalin ja huonon keli rajamailla, vahvistus ta-
pahtuu samantapaisesti kuin ennakoivassa tapauksessa, kelitilannekuvan avulla. Silloin liiken-
nepaivystajalla on usein jo toteutuneita saatietoja kaytossdan eli tietoja siitd, miten sda on
kehittynyt. Sadetutka on yksi tarkeimmista tyokaluista sdan ja kelin kehittymistd seurattaessa,
silla se antaa kuvan siitd, mita saatilassa todellisuudessa tapahtuu. Osa liikennepaivystajista
kokee kuitenkin, ettd satelliittikuvien tulkintaan ei ole saatu tarpeeksi hyvaa koulutusta, mika
vaikeuttaa kuvien tulkintaa. My0s tieverkolta tulevat ilmoitukset (tienkdyttajat tai poliisi) voi-
vat toimia vahvistuksena sille, ettad keli on huono. Siinad tapauksessa ensireaktioita ei ole, vaan

hairionhallinta koostuu ainoastaan tapahtuman hallinnasta.

Ensireaktio

Tassa tapauksessa ensireaktioksi tulkitaan sellaiset toimet, jotka liikennepaivystdja pystyy te-
keméaan ennakoivasti eli ennen kuin keli on muuttunut huonoksi. Liikennepaivystéja voi vaikut-
taa ennakoivasti tienkayttdjiin lahettamalla liikkennetiedotteita. Ennakoivan liikennetiedotteen
liikennepadivystdja voi lahettad, mikali vahvistus huonolle kelille saadaan tarpeeksi aikaisin. Jos
huono keli on odotettavissa esimerkiksi seuraavana aamuna, voidaan siitd varoittaa esimerkiksi
jo aamuyosta. Liikennetiedote menee aina myds medialle, joka auttaa viestin eteenpain viemi-

sessa.

Lilkennepaivystajalla on mahdollisuus vaikuttaa tienkayttdjiin ennakoivasti vaikuttamalla tien-
kayttajan tekemiin paatoksiin matkustuksesta, toisin sanoen vaikuttamalla siihen valitseeko
tienkayttaja huonossa kelissd oman auton vai mahdollisesti julkisen liikennevalineen vai jattaa-

ko tienkayttaja kokonaan menematta. Toinen mahdollisuus on tienkayttajien liikennekayttay-
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tymiseen vaikuttaminen. Vaikuttamalla matkustuspaatoksiin ja liilkennekayttaytymiseen voi-

daan ehkaistd muun muassa onnettomuuksia ja ruuhkautumista.

Ennakoivan liikennetiedotteen lahettamisen lisdksi liikennepaivystdja voi ennakoivasti varoit-
taa tien kunnossapitourakoitsijaa, joka kyllakin saa varoituksen myds oman organisaationsa
kautta. Urakoitsijan kanssa voidaan myos keskustella tulevasta kelistd, mika voi auttaa yhtei-

sen ymmarryksen loytamiselle liikkennepaivystadjan ja urakoitsijan valilla.

Jos tietoa ja ymmarrysta huonosta kelistad ei saavuteta tarpeeksi ajoissa, tilanne on kehittynyt

niin pitkalle, ettd ennakoivia toimia ei ehdita tehda ja toiminta jatkuu tapahtuman hallintana.

Tapahtuman hallinta

Kun huono keli on vallitseva saatila, on liikkennepaivystajan tehtavana tiedottaa siita tienkaytta-
jille, valittaa tienkdyttajien yhteydenottoja urakoitsijoille ja ohjata liikennetta niilla tieosuuksil-
la, joilla se on mahdollista. Lisdksi lilkennepdaivystdja tiedottaa tilanteesta Liikenneviraston or-

ganisaation sisaisesti.

Toisen viranomaisen, kuten esimerkiksi poliisin tai pelastuslaitoksen, pyynnosta voidaan tehda
liikennetiedote tai esimerkiksi alentaa muuttuvia nopeuksia. Yksittdisen tienkdyttajan ilmoituk-
sen perusteella ei tehda liikennetiedotetta, mutta liikennepaivystaja voi etsia lisda tietoa saas-
ta ja mahdollisen lisdtiedon perusteella tehda joitain toimenpiteita. Esimerkiksi, mikali saadaan
ilmoitus alijadhtyneesta sateesta ja lImatieteen laitokselta voidaan vahvistaa, ettd kyseisessa
kohdassa sdaolosuhteet viittaavat alijddhtyneeseen sateeseen, tilanne saattaa johtaa siihen,

ettd paikan paalle |ahetetdan urakoitsija suolamaan.

Se, mita ja miten tiedotetaan tienkayttdjille, tarvitsee taustaksi jatkuvasti paivitettavan keliti-
lannekuvan (kaavio T2, liite 5), jonka avulla tehdaan paatos tiedottamisesta. Liikennepaivysta-
jalla on periaatteessa kaksi eri tiedotusvaihtoehtoa. Toinen vaihtoehto on ldhettaa liikennetie-

dote, jonka media voi toistaa, ja toinen on tiedottaa muuttuvilla opasteilla.

Tiedottamisen lisaksi liikennepaivystajan tehtdavana huonossa kelissa on ohjata liilkennetta niilla
tieosuuksilla, joilla on muuttuvia nopeusrajoituksia. Muuttuvissa nopeusrajoituksissa on auto-
maattinen keliohjaus, joka tarkoittaa sitd ettd nopeusrajoitus muuttuu annettujen kelipara-
metrien mukaan. Huonossa kelissa jarjestelmien tekemia ohjausehdotuksia seurataan vahan
tarkemmin kuin muuten, silld ehdotukset saattavat olla epatdydellisia. Haastatteluissa nousi
esimerkiksi esille, ettd ohjausjarjestelma ehdottaa nopeusrajoituksen alentamista usein vasta
silloin kun keli on jo muuttunut huonoksi eli muuttuvissa liikenteenohjauksissa on huonossa

kelissa kaytettdava omaa harkintaa.
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Palauttaminen (korjaaminen)

Koska huono keli on kehittyva tilanne, ei hairi6ta voida poistaa kokonaan hetkessa. Hoitoura-
koitsijat ovat niitd, jotka pystyvat toiminnallaan parantamaan tieverkon liikennoitavyytta. Tie-
lilkennekeskus valittaa hoitourakoitsijoille kaikki tienkayttdjien yhteydenotot koskien teiden
kunnossapitoa ja hoitoa. Kun keli on erittdin huono, tieliikennekeskukseen tulee tienkayttajilta
paljon yhteydenottoja liittyen teiden hoitoon. Samaan aikaan urakoitsijalla on usein jo kaikki
kalusto liikkeella. Helpottaakseen liikennepaivystajan ja urakoitsijan tyota, voidaan urakoitsijan
kanssa ottaa kayttoon niin kutsuttu "tuppurakelin toimintamalli”, joka tarkoittaa sita, etta ura-
koitsijan ei tarvitse kuitata toimenpidepyyntdja, jotka liittyvat lumenauraukseen. Lisaksi tien-
kayttajan linjalle voidaan laittaa jonotiedote, jossa sanotaan, ettd kaikki kunnossapitokalusto

on liikkeella.
Palautus normaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen tapahtuu hoitourakoitsijan toimenpiteiden myo6ta ja lisaksi it-

sestaan silloin, kun keli paranee.

6.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huono keli on hairio, jota ei ennakoivalla toiminnalla voida kokonaan poistaa, mutta ennusta-
malla ja ennakoimalla, hairion vaikutuksia voidaan minimoida. N&in ollen ennustaminen ja
ennakointi ovat keskeisid my6s huonon kelin -tilanteen paatdksenteossa. Tapaustutkimuksen
haastatteluiden perusteella voidaan sanoa, ettd tieliikennekeskuksen liikennepaivystajan kes-
keisimmat paatokset huonon kelin tapauksessa koskevat sitd, miten tiedotetaan tienkayttdjille
ennakoivasti ja hairidtilanteessa, miten lilkennetta hairidtilanteessa ohjataan, miten hoidetaan
tiedonvaihto urakoitsijan kanssa ennakoivasti ja hairiotilanteessa sekd miten tiedotetaan hairi-
Osta Liikenneviraston sisdisesti. Paatokset tiedottamisesta, tiedonvaihdosta ja liikenteenohja-
uksesta pohjautuvat liikennepdivystdjan sen hetkiseen tilannetietoisuuteen. Jotta padtokset
voidaan tehd3, on liikennepdivystdjan muodostettava kelitilannekuva. Kelitilannekuvan muo-

dostaminen on kuvattu kaaviolla T2, liitteessa 5.

Kuten kelitilannekuvan kaaviosta voidaan ndhda, suuri osa kelitilannekuvaa muodostuu irto-
naisista tilannetiedoista, jotka liikennepaivystdjan on havaittava ja tulkittava eri jarjestelmista.
Tilannetietojen pirstaleisuudesta johtuen huonon kelin havaitseminen ja ymmartaminen keliti-
lannekuvan avulla vaatii talla hetkelld liikennepaivystajalta varsin paljon oma-aloitteisuutta ja

kelituntemusta.

Kelin odotettavan riskin tunnistaminen, tulkitaan talla hetkella kokemusperaisten tietojen pe-
rusteella. Ne tiedot joita lilkennepaivystdja esimerkiksi voi ottaa huomioon kun arvioi odotet-
tavaa riskia, on esitetty kaaviossa T2 kelitilannekuvan muodostamista rajoittavina tekijoina.

Odotettavan riskin tunnistaminen on keskeista kelin ennakoimisessa ja siina miten osataan
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reagoida heratteisiin ja saatietoihin. Jos liikennepdivystdja on arvioinut, ettd odotettava riski
on suuri, voi kynnys tiedottaa huonosta kelistd olla matalampi kuin mita tilanteessa, jossa riski

on maltillinen.

6.4. Vaarallisten aineiden kuljetuksen (VAK) onnettomuus

Onnettomuustilanteille on olemassa valtakunnallinen toimintamalli, jossa on maaritelty eri
toimijoiden roolit. Toimintamallissa on tuotu esille se, ettd tieliikkennekeskus vastaa teiden
liilkennoitavyydesta seka pelastuslaitos ja poliisi vastaavat hadiridpaikan toiminnasta. Pelastus-

laitoksen ja poliisin on ilmoitettava tieliikennekeskukselle aina silloin, jos liikkennoitavyys muut-

tuu.
6.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet
Normaadlitilanne

VAK-onnettomuus voidaan ndahda akillisena hairiona, jossa hairié on joko meneillaan tai hairio-
ta 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 liikennepdivystdja havaitsee onnetto-

muuden.
Havaitseminen

Liilkennepaivystdja ei useimmiten itse havaitse hairiotd, vaan herate siitd, etta jotain on tapah-
tunut, tulee useimmiten suoraan hatakeskuksesta ensitietona. Vaihtoehtoisesti pelastusviran-
omainen voi ilmoittaa onnettomuudesta suoraan tieliikennekeskukseen. Muita mahdollisia
heratteitd onnettomuuden havaitsemiseen ovat tieto kaupungin liikkenteenhallintakeskuksesta

tai tienkayttajalta, kamerahavainto tai jarjestelmien sujuvuustieto.

Kun liikennepdivystdja herdtteen avulla havaitsee mahdollisen onnettomuuden, alkaa han
muodostaa tilannekuvaa tilanteesta. Tilannekuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla T3:
"Miten muodostan tilannekuvan onnettomuustilanteessa?" liitteessa 5. Tassa vaiheessa liiken-

nepdivystajan on muodostettava tilannekuva ainoastaan herdtteen tietojen perusteella.

Tunnelit ovat tieliikenteenhallinnan kannalta erityiskohteita. Tunneleissa on usein runsaasti
lilkenteenohjausjarjestelmia, liikennekameroita ja uusimmissa tunneleissa on myds hairiénha-
vaitsemisjarjestelmia, jotka havaitsevat automaattisesti tunnelissa tapahtuvia hairioita. Tama
muuttaa liikennepaivystdjan roolia onnettomuuden havaitsemisessa. Usein tunnelissa tapah-
tunut onnettomuus havaitaan tieliikennekeskuksessa, jo ennen kuin hatakeskus on saanut siita
tiedon. Kameroiden avulla voidaan ndahda onnettomuuspaikka tarkkaan ja liikennepaivystadja

pystyy muodostamaan hyvan tilannekuvan heti havaitsemisen yhteydessa.
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Vahvistus

Kun tieto onnettomuudesta tulee hatdkeskuksesta tai toiselta viranomaiselta on selkeas, etta
onnettomuus on tapahtunut. Mikali tieto tulee tienkayttdjalta, pitda vahvistus onnettomuu-

desta saada hatdakeskukselta tai muulta viranomaiselta, jotta toiminnassa voidaan edeta.

Ensireaktio

Tieto onnettomuudesta halutaan saada mahdollisimman nopeasti tienkayttdjille, jotta he voi-
vat joko kokonaan vaihtaa reittiddn tai ainakin varautua viivytyksiin, mahdollisiin ruuhkiin tai
joihinkin erityisjarjestelyihin. Liikennepaivystdjan tyokalu tahan on niin kutsuttu ensitiedote.
Ensitiedote on oikeastaan liikennetiedote vajavaisilla tiedoilla. Koska on tarkeata saada tieto
eteenpdin mahdollisimman nopeasti, hyvaksytddn se, ettd tiedotteeseen ei saada mukaan

kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa. Ensitiedote voi ndyttaa esimerkiksi talta:

"Tie 4 eli Lahdenvdéyld. Paikka: Mdntsdld. Noin 40 km ennen paikkaa Lahti. Tarkempi paikka:
Mdntsdldn pohjoinen liittymd. ENSITIEDOTE LIIKENNEONNETTOMUUDESTA. Liikenne saattaa
ruuhkautua. Kesto: 26.9.2011 klo 17:29 Liikenneviraston tieliikennekeskus Helsinki. (Liikennevi-
rasto, liikennetiedote 29.9.2011)"

Ensitiedote |dhetetdan vain, jos tieto onnettomuudesta saadaan ajoissa ja, jos tarkempaa tie-
toa onnettomuudesta ei ole. Jos tieto onnettomuudesta tulee esimerkiksi vasta silloin, kun
pelastuslaitos on jo saapunut paikan paille, lahetetdan tavallinen liikennetiedote, mika on jo

tapahtuman hallintaa.

Tapahtuman hallinta

Kun pelastuslaitos saapuu onnettomuuspaikalle, liikennepdivystdjalla on mahdollisuus paivit-
taa tilannekuvansa ja tilannetietoisuutensa. Tilannekuvaan lisdatdan tiedot, jotka kaaviossa T3
on kuvattu otsikon "Tapahtumapaikan hallinta" alle. Pelastuslaitoksella on erittdin tarkea rooli
tiedon tuottamisessa ja oikean tilannekuvan antamisessa tieliikennekeskukselle. Pelastuslai-
toksen pelastusjohtaja tai -paallikkd toimii onnettomuuspaikan paallikkona ja tekee kaikki on-
nettomuuspaikkaan liittyvat paatokset. Oikean tilannekuvan avulla liikennepaivystaja pystyy
tiedottamaan tienkayttdjille seka valittamaan tietoa urakoitsijoille ja Liikenneviraston sisaisille

toimijoille.

Suurin osa liikennepaivystdjan hairionaikaisista tyotehtadvista koostuu tiedottamisesta. Tien-
kayttdjille tiedotetaan liikennetiedotteilla, joita liikennepdivystdja lahettda aina, kun onnetto-
muuspaikan liikennditdavyys on muuttunut tai kun uutta tietoa on saatavilla. Liikennetiedotteet
menevat myos urakoitsijoille tiedoksi. Toinen tapa tiedottaa tienkayttajille on kayttaa muuttu-

via opasteita, joita on suurimmilla vaylilla. Tiedotusopasteilla voidaan esimerkiksi varoittaa
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onnettomuudesta, jolloin tienkdyttajat voivat varautua viivytyksiin tai mahdollisuuksien mu-

kaan muuttaa reittiaan.

Tienkayttdjille ja urakoitsijoille tiedottamisen lisdksi, liikkennepaivystdjalla on velvollisuus tie-
dottaa onnettomuudesta Liikenneviraston sisdisesti. Sisdinen tiedottaminen hoidetaan Liiken-
nevirastossa kdytossa olevan héalytyskaavion mukaan. Onnettomuudesta |dhetetdan aina viesti
paivystavalle tielilkkennekeskuspaallikolle ja Liikenneviraston viestintaan. Lisaksi Helsingin tielii-
kennekeskuksen tehtdvana on tiedottaa Valtioneuvoston kansliaa kaikista liikenteen merkitta-
vista hairidista koko maan osalta, myos rautatie- ja meriliikenteessa. Valtioneuvoston kanslialle

annetaan kuvaus tapahtuneesta liikenteen nakdkulmasta.

Hairion aikana pelastuslaitos voi keskustella tieliikennekeskuksen kanssa sellaisista paatoksista,
joihin liikennepdivystdjalla voi olla parempi liikenteellinen ndakemys, kuten esimerkiksi kierto-
tiejarjestelyista. Kiertotiejarjestelyihin vaikuttavat sellaiset tiedot, jotka liikennepaivystédja voi
selvittdd omista jarjestelmistdan tai selvittda urakoitsijalta, kuten muun muassa liikkennemaara,

keli ja kiertotien mahdollinen kunto.

Muita liikennepaivystdjan tyotehtavia tapahtuman hallinnassa on ohjata liikennetta niilla tie-
osuuksilla, joilla se on mahdollista. Se, mita tietoja liikennepdivystaja tarvitsee tehdakseen
paatoksen siita, miten ohjaa lilkennettd on kuvattu kaaviossa T6: "Miten ohjataan liikennettd?"

liitteessa 5.

Jos onnettomuus tapahtuu tunnelissa, on tieliikennekeskuksella enemman toimintamahdolli-
suuksia. Tunneleissa on paljon tihedmmin kameroita kuin teiden avo-osuuksilla. Kameroiden
avulla voidaan nahda onnettomuuspaikka tarkkaan ja muodostaa hyva tilannekuva. Tallaisessa
tilanteessa tieliikennekeskus on se, joka voi antaa tilannekuvan paikalle saapuvalle pelastusyk-
sikoille. Kaikissa tunneleissa ei kuitenkaan ole samoja toimintamahdollisuuksia. Tunneleissa
kaytettavissa olevat liikenteenohjaustoimenpiteet ovat tunnelin hatasulkeminen, autoilijoiden
ohjaaminen siihen tunneliin, jossa ei ole sattunut onnettomuutta, muuttuvien opasteiden teks-
teilld informoiminen ja pelastuslaitoksen avustaminen jo ennen kuin he saapuvat paikalle: mm.
ilmavaihdon sdaataminen, valaistuksen saataminen ja muut tukitoimet, joilla pyritddn antamaan

pelastuslaitokselle mahdollisimman hyvat tydolosuhteet.

Palauttaminen (korjaaminen)

Sen lisaksi, etta liikennepaivystdja valittaa liikennetiedotteita urakoitsijalle, toimii han myds
valikdtena urakoitsijan ja pelastusviranomaisen valilla. Urakoitsijan tehtdavana on hoitaa sii-
vouskalustoa onnettomuuspaikan paalle sekd varmistaa, ettd mahdollinen kiertotie on liiken-

noitavassa kunnossa.
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Palautus normaalitilanteeseen

Palautus normaalitilanteeseen voidaan tehda silloin, kun tieto siita, etta tilanne on ohi, on saa-
tu. Pelastuslaitos on se taho, joka pystyy antamaan tiedon liikennepaivystajalle, joka sen pe-
rusteella pystyy lahettdamaan tienkayttijille liikennetiedotteen siitd, etta tilanne on ohi. Lisaksi
liilkennepaivystdja pystyy tiedottamaan sisdisesti tilanteen pdattymisesta. Kun tieto siita, etta
tilanne on ohi, on saatu, tienkayttdjat, liikennepaivystaja ja muut toimijat voivat lopettaa tilan-

nekuvan paivittamisensa ja ndin voidaan palata normaalitilanteeseen.

6.4.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Liikennepaivystajan tyéhon ei kuulu aktiivisesti hakea tietoa onnettomuuksista, eli liikenne-
paivystdja ei jatkuvasti seuraa kameroita tai muita liikenteenhallintajarjestelmia, joista han
havaitsisi onnettomuuden. Liikennepaivystdja luottaa siihen, ettd herate ja tieto tapahtuneesta
onnettomuudesta vilitetaan hanelle. Tama on kaytanto, joka toisaalta johtunee siita, etta lii-
kennepaivystajalla ei ole kdytossaan sellaisia tilannekuvajarjestelmia, joista olisi helppo havaita
poikkeamia, ja toisaalta siita, ettd liikennepaivystajan ei ole mahdollista seurata kaikkia yksit-

taisia tienkayttajia laajalla tieverkolla.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan todeta, etta liikkennepaivystdjan keskeiset paatokset
VAK-onnettomuustapauksessa koskevat sitd, miten ohjataan tielilkennettd, miten ja mita tie-
dotetaan tienkayttdjille, miten hoidetaan viranomais- ja urakoitsijayhteisty6ta seka miten hoi-
detaan Liikenneviraston sisdinen tiedottaminen. Jotta paatokset voidaan tehdd, on liikkenne-
paivystdajan muodostettava tilannekuva onnettomuustilanteesta. Tilannekuvan muodostami-
nen on esitetty kaaviolla T3, liitteessd 5. Se, mita tietoja liikennepaivystdja tarvitsee paatok-

seen liikenteenohjauksesta, on kuvattu kaaviolla T6.

6.5. Ruuhka

Liikennetilanne voidaan luokitella eri sujuvuusluokkiin. Sujuvuusluokka maaritelldan sen hetki-
sesta liikennevirran keskinopeudesta verrattuna vapaan virran keskinopeuteen. Jos liikennevir-
ran keskinopeus on 25-75 prosenttia vapaan virran keskinopeudesta, liikkenne on hidasta. Lii-
kenne pysahtelee, mikéli liikennevirran keskinopeus on 10-25 prosenttia vapaan virran keski-

nopeudesta ja liilkenne seisoo, mikéli keskinopeus on alle 10 prosenttia. (Kummala, 2003)

Ruuhka voi olla joko ennakoitava tai ennakoimaton. Ennakoituja ruuhkia ovat esimerkiksi suu-
ret yleisdtapahtumat, kuten armeijan omaistenpaivat, suviseurat, urheilutapahtumat tai tietyt
juhlapyhat, kuten joulu ja juhannus tai erikoiskuljetukset. Saadessaan ennakkoon tiedon naista
tapahtumista ja tilanteista tieliikennekeskus pystyy ennakoivasti tiedottamaan mahdollisesta

ruuhkautumisesta.
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Ennakoimaton ruuhka johtuu useimmiten siitd, etta tielld on tapahtunut jotain epatavallista,
kuten esimerkiksi onnettomuus. Onnettomuus on ehka tavallisin tapahtuma, josta voi aiheutua
ennakoimatonta ruuhkaa. Ruuhka voi siis toimia erdanlaisena heratteena sille, etta on tapah-
tunut onnettomuus. Jos kyseessa on onnettomuus, tehddan tiedottaminen samaan tapaan
kuin onnettomuustilanteessa. Ennakoimaton ruuhka voi tietenkin myos johtua siitd, etta josta-
kin tapahtumasta ei ole ilmoitettu tieliikennekeskukseen. Tdssa tapauksessa tutkittiin enna-

koimatonta ruuhkaa.

6.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Ruuhka voidaan ndhda erdanlaisena kehittyvana tilanteena, jossa liikennevirran keskinopeus
vahitellen laskee. Talla hetkelld ruuhka on tieliikennekeskuksen nakékulmasta kuitenkin usein

akillinen tilanne, jossa hairid havaitaan vasta silloin, kun lilkkenne on jo ruuhkautunut.
Havaitseminen

Lilkennepaivystdja havaitsee ruuhkan useimmiten vasta silloin, kun saa siitda ulkopuolisen he-
ratteen, kuten esimerkiksi poliisin, tienkayttdjan tai median tekeman ilmoituksen. Heratteen
avulla tehdyn havainnon perusteella liikennepaivystdja alkaa muodostaa tilannekuvaa tilan-
teesta. Tilannekuvan muodostaminen on esitetty kaaviolla "Miten muodostan tilannekuvan

ruuhkasta?" liitteessa 5.

Havaitsemista ja tilannekuvan muodostamista rajoittaa se, ettd liikennepaivystajan pitaisi tie-
taa, mikd on normaalia tietylle tiejaksolle ja mika ei. Milloin ruuhka siis on esimerkiksi normaa-
lia aamuruuhkaa ja milloin on tapahtunut jotain ennakoimatonta. My6s kuljettajapohja on
maaritteleva tekija: onko liikenteessa sellaisia kuljettajia, jotka tietavat, ettd kyseessa on aa-
muruuhka, vai onko liikkeellad sellaisia kuljettajia, joille aamuruuhka on ennakoimaton tapah-

tuma. Tadma on liikkennepdivystdjan kokemukseen pohjautuvaa tietoa.

Kun ruuhka on havaittu, voidaan tilannetta joko vain seurata tai sitten tilannetta voidaan alkaa
selvittdd tarkemmin. Mikali tilannetta vain seurataan, ei muita toimenpiteitd tehdd 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 liikennepaivystdjan on voitava varmistua
ruuhkasta ja hdanen on voitava seurata ruuhkan kehittymista tai jonkun toisen on voitava selvit-
tda sita hanelle. Liikennepaivystdja ei halua lahettda liikennetiedotetta tilanteesta, mikali
ruuhkan kehittymista ei voida seurata. Nain ollen tienkdyttajan ilmoitus voi olla hankala tieto-

Iahde, silla yksittdinen tienkayttdja nakee ruuhkan vain hetken ja osittain. Tasta syysta liiken-
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nepaivystaja ei tee liikennetiedotetta ruuhkasta pelkdstdaan tienkayttdjan ilmoituksen perus-

teella.

Tienkayttdjan ilmoituksen perusteella voidaan kuitenkin yrittdd saada ruuhkasta vahvistus
muualta. Varsinkin mikali tienkayttdjien ilmoituksia tulee useampia, ollaan tilanteesta yhtey-
dessa hatdkeskukseen ja selvitetdan, onko tapahtunut joku onnettomuus tai muu hairié. Toi-
nen tapa saada tietoa ruuhkasta on seurata lilkkennemaaria ja nopeuksia liilkenteen automaat-
tisten mittauspisteiden tiedoista ja liikennekameroista, mikali ruuhkan alueella on mittauspis-
teitd tai kameroita. Jos mittaustietoja saadaan ruuhkan kohdalta, voidaan tilannetta seurata

ruuhkan loppumiseen asti.

Ensireaktio

Kun vahvistus ruuhkasta saadaan, tehddan tilannearvio, jossa selvitetddan miten tapahtuma
vaikuttaa liikenteeseen. Ensireaktiona on usein tilannekuvan paivittaminen, mikali ruuhkasta
saadaan lisatietoja. Tilannetietojen saatavuus riippuu tietenkin ruuhkan syysta. Mikali ruuhka
johtuu vain siitd, etta tietylla tiejaksolla on liikaa ajoneuvoja, ei voida saada muita tilannetieto-
ja kuin nopeus- ja liikennemaaratietoja. Mikali syyna sen sijaan on onnettomuus tai joku muu
hairid, voidaan viranomaisten kautta saada tilannetietoja esimerkiksi ruuhkan syysta ja sen

kestosta.

Tapahtuman hallinta

Tieliikennekeskuksen toimintamahdollisuudet ovat melko niukat tallaisessa tilanteessa. Paa-
asiassa tielilkennekeskuksen toimintamahdollisuudet rajoittuvat tiedottamiseen, liikenteenoh-
jaukseen ja viranomaisyhteistyohon. Se, mita tietoja liikennepaivystaja tarvitsee tienkayttajille
tiedottamiseen, on kuvattu kaaviolla T5 "Mitd ja miten tiedotan tienkdyttdjille ruuhkasta?"
liitteessa 5. Muuttuvilla nopeusrajoituksilla voidaan hallita liikennevirtaa ja mahdollisesti hel-

pottaa ruuhkaa. Muuttuvia nopeusrajoituksia on kuitenkin vain osalla suuremmilla vaylilla.

Helsingissa, Tampereella ja Oulussa tieliikennekeskuksella on kaupunkiyhteistyotd, minka myo-
ta liikennepaivystdja voi tiedottaa myos katuverkon ruuhkista. Turussa ei ole kaupunkiyhteis-

tyota, minka takia katuverkon tapahtumista ei voida tiedottaa.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Ruuhka on luonteeltaan osaksi kehittyva tilanne ja osaksi akillinen tilanne, joten se poistuu
joko ajan my6ta tai niin, ettd hairio, joka alun perin synnytti ruuhkan, poistetaan. Eli mikali
ruuhkan syyna on esimerkiksi se, etta tietylla tiejaksolla on liikaa ajoneuvoja tiejakson kapasi-
teettiin ndahden, niin jossain vaiheessa lilkkennemaara vahenee niin, ettd ruuhkaa ei enaa ole.
Mikali ruuhka sen sijaan johtuu esimerkiksi onnettomuudesta, voidaan hairid poistaa ja liiken-

ne palautuu normaaliksi itsestaan.
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6.5.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Talla hetkelld liikennepdivystdja ei pysty helposti omatoimisesti havaitsemaan ruuhkaa tai
ruuhkautumista, silla liikennepaivystajien ei ole mahdollista seurata koko tieverkkoa jatkuvasti,
johtuen muun muassa resurssien niukkuudesta, tiedon luotettavuuspuutteista ja jarjestelmien
puutteista. Liikennepaivystdjalla ei ole esimerkiksi kdytettdvissdan luotettavaa matka-
aikatietoa, mika vahentaa hanen mahdollisuuttaan havaita ja vahvistaa ruuhkia ja lisda vaati-
muksia lilkkennepaivystdjan osaamiseen. Liikennepdaivystdjan on siis pystyttava tulkitsemaan

ruuhkaisuutta vain liikennemaarien, nopeuksien ja kameroiden avulla.

Ruuhkatapauksessa liikennepdivystajan tekema keskeinen paatoksenteko on oikeastaan paat-
tda, onko mahdollisuuksia selvittda ruuhkaa tarkemmin vai seuraako vain tilannetta. Mikali
liilkennepaivystdja paattad selvittda tilannetta tarkemmin, ovat keskeiset paatdksenteot se,
mita ja miten tiedotetaan tienkayttajille ja miten hoidetaan viranomaisyhteistyota. Paatoksen-
tekoon siitd, alkaako liikennepdivystaja selvittaa tilannetta tarkemmin vai ei, liikennepaivystaja
tarvitsee tilannekuvan ruuhkasta. Tilannekuvan muodostuminen on kuvattu kaaviolla T4, liit-

teessa 5.

6.6. Tielilkenteen tapaustutkimuksen yhteenveto ja tunnistetut kehittamis-
kohteet

Tutkittujen tieliikenteenhairiotapauksien keskeisimmat paiatokset osana hairionhallintaa on

esitetty taulukossa 4, sivulla 71.

Kaikissa kolmessa tutkitussa tapauksessa liikennepaivystajilla tuntui olevan selvaa, kuka tekee
minkad paatoksen ja miksi. Tapaustutkimuksen perusteella voidaankin todeta, ettd tieliiken-
teenhallinnassa paatoksenteko on keskitettya ja on olemassa selkedt toimintamallit yhteistyol-

le muiden toimijoiden kanssa.

Tapaustutkimuksessa nousseet haasteet tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamiseen
ovat tilannetiedon saatavuus ja sen esittamistapa, kokemusperdisen tiedon tarkeys, normaali-

tilanteen ymmartaminen, tilanteen kehittyminen ja proaktiivisuuden mahdollistaminen.

Tilannetietoisuuden saatavuus ja sen muoto nousivat esille kaikissa kolmessa tapauksessa.
Voidaan sanoa, ettd ideaalitilanteessa tilannetieto on kaikissa tilanteissa helposti liikenne-
paivystajan omaksuttavissa. Tama ei kuitenkaan toteudu johtuen ensinnakin siita, etta tilanne-
tiedot ovat tadlla 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 hajautu-
neisuudesta on tilannetiedot, joita liikennepadivystdja kayttaa kelitilannekuvan muodostami-
seen (kaavio T2, liite 5). Kaikki kelitilannekuvan tilannetiedot ovat erillisina tietoina, erilaisissa

jarjestelmissa tai muiden toimijoiden valittamina. Liikennepaivystdjan on pystyttava niiden
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tietojen perusteella muodostamaan kuvan siitd, miten kaikki yksittdiset tiedot vaikuttavat lii-
kenteeseen. Tiedon hajanaisuus ja tulkinnan tarve hankaloittavat lilkennepaivystdjan tilanne-
tietoisuuden muodostamista ja ndin ollen paatoksentekoa, vaikka paatoksenteon mekanismit

ovatkin selkeita.

Kokemusperdisen tiedon kayttd nakyi kaikkien kolmen tapauksen kuvauksessa. Tieliikenteen-
hallinnassa on olemassa paljon sellaista tietoa, mika talla hetkelld on ainoastaan yksittaisten
liilkennepaivystdjien kokemuksen takana. Olisi tarkeda saada talla hetkella kokemusperdisena
olevaa tietoa kaikkien liikennepdivystdjien kayttoon. Tilanne ei saisi olla se, etta liikkennepaivys-
taja oppii vain omista tekemisistdan tai ettd vain samassa vuorossa olevat oppivat, vaan liiken-

nepaivystajien olisi opittava tilanteista kollektiivisesti ja organisaationa.

Liikennepaivystajan on talla hetkella hankalaa ja epatarkoituksenmukaista seurata liikennetta
jatkuvasti. Liikenteen seuraaminen kohdistuu enimmakseen poikkeamiin, joista liikennepaivys-
taja saa heratteen usein ulkopuoliselta taholta, kuten pelastuslaitokselta tai poliisilta. Normaa-
litilanteen seuraamisen puute nakyy vuoronvaihdon tilannekuvassa (kaavio T1, liite 5), jossa
lapikaytavat asiat keskittyvat pitkalti liilkenteessa oleviin tai tulossa oleviin poikkeuksiin. Tama
johtunee siitd, etta liikkennepaivystajalla ei ole kdytdssaan mitdan tilannekuvajarjestelmaas, joka

esittdisi jatkuvaa tilannekuvaa, myds normaalitilannetta.

Kun liikennepdivystédjalla ei ole mahdollisuutta muodostaa ehedd kuvaa normaalitilanteesta, on
hdanen myos hankala havaita sellaiset tekijat, jotka indikoivat esimerkiksi ruuhkaa tai muita
lilkenteenhairioita. Etenkin mahdollinen ennakointi ja ennustaminen tilanteen kehittymisesta
puuttuvat. Ndin ollen tilanteet havaitaan useimmiten vasta sitten kun hairié on jo kehittynyt.
Tama huomattiin myds tapaustutkimuksissa, joista huono keli ja ruuhka ovat sellaisia, jotka
voitaisiin havaita jo ennen kuin ne ovat kehittyneet aktiivisiksi hairidiksi, mutta talla hetkella

molemmat tapaukset ovat tieliilkennekeskuksessa usein dkillisia tilanteita.

Yllamainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin nelja kehittdmiskohdetta, jotka ovat hy-
van, kdyttajaa tukevan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, liikennehdirididen indikaatto-
reiden tunnistaminen, jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen ja maaramuotoinen

organisaation oppiminen.

Ensimmainen kehittamiskohde on hyvan, kayttdjaa tukevan tilannekuvajarjestelman rakenta-
minen. Tassa tyossa ei oteta kantaa teknisiin vaatimuksiin tai muihin tarkempiin maarittelyihin,
mutta tapaustutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakin vaatimuksia mahdolliselle tilan-
nekuvajarjestelmalle. Ylatason tavoitteena tulisi olla sellainen jarjestelma, joka tukee liikenne-
paivystdjan tilannetietoisuuden muodostamista paremmin kuin mita taman hetkiset jarjestel-
mat tekevat. Yksi vaatimus on, etta jarjestelman tulisi tukea kaikkia tilannetietoisuuden kolmea
tasoa, eli havaitsemista, ymmartamista ja ennustamista. Talla hetkelld havaitseminen, ymmar-
tdminen ja ennustaminen ovat kiinni lilkkennepaivystdjan kokemuksesta ja siitd miten liikenne-

pdivystaja osaa hakea ja tulkita tiettyja arvoja, kuten matkanopeus. Esimerkiksi ruuhkan tun-
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nistaminen pelkdstdan nopeustietojen ja liikennemaarien perusteella vaati paljon alue- ja tie-
tuntemusta, osaamista ja kokemusta. Toinen vaatimus on, etta tilannekuvajarjestelmasta ei
pida rakentaa sellaista, joka passivoi kayttajansa. Liikennepaivystdja ei siis saa luottaa jarjes-
telmaan liikaa, vaan hdnen on aina pystyttava toimimaan uusissakin tilanteissa. Sellainen tilan-
nekuvajarjestelma, jossa liikennepaivystdja odottaa passiivisena heratteitd mahdollisista hairi-

Oista, olisi melko lahelld nykytilaa, vaikka tiedot olisivatkin kootummin yhdessa jarjestelmassa

Toinen kehittamiskohde on sellaisten indikaattoreiden ja raja-arvojen 16ytdminen, joiden avul-
la liilkennepaivystdja pystyisi havaitsemaan kehittyvat tilanteet jo niiden kehittymisvaiheessa.
Sellaisia indikaattoreita on tapaustutkimuksen tulosten mukaan olemassa mutta ei mitattavis-
sa olevassa muodossa, vaan ne ovat useimmiten yksittdisten liikennepaivystdjien kokemuksen
takana. Sellaiset indikaattorit pitdisi saada osaksi tilannekuvajarjestelmaa, joka niiden avulla
voisi antaa heratteen liikennepéivystdjalle mahdollisesta kehittyvasta tilanteesta. Haastavaa
indikaattoreiden tunnistamisesta tekee sen, etta suurin osa tieliikenteen hairi6ista on uniikkeja

tilanteita, joten yhteisten indikaattorien I6ytaminen voi olla haastavaa.

Kolmas kehittamiskohde on jatkuvan tilannetietoisuuden mahdollistaminen. Koska liikenne-
paivystajat kdayvat vuoronvaihdossa lapi vain poikkeukset normaalitilanteeseen, jatkuvan tilan-
netietoisuuden muodostumista ei tapahdu. Liikennepdivystdja ei siis ole jatkuvasti tietoinen
kaikesta mita tieliikenneverkolla tapahtuu. Tulisi selvittda onko olemassa sellaisia tilannetieto-
ja, joista lilkennepaivystdjan olisi oltava jatkuvasti tietoinen, jotka pitdisi ottaa esimerkiksi vuo-
ronvaihdon tilannekuvan muodostamisessa huomioon. Voisiko se, ettd liikennepaivystdja sel-
vittdisi esimerkiksi liikennemaarien muutokset tietyilla kriittisilla kohdilla, auttaa liikenne-
paivystdjaa havaitsemaan tulevat hairiot jo silloin, kun ne ovat kehittymdssa. Koska tieverkko
on niin laaja, on liikennepdivystajan kognitiivisesti hankalaa olla jatkuvasti tietoinen tieliiken-
teessa tapahtuvista asioista. Sen takia tilannekuvajarjestelman olisi oltava sellainen, joka tukee
liilkennepaivystdjaa muodostamaan kuvan niin kutsutusta normaalitilanteesta tai sen pienista

muutoksista.

Neljds kehittamiskohde on maaramuotoinen organisaation oppiminen. Tama olisi mahdollista
oppivalla tilannekuvajarjestelmalld, johon kerdantyy sellaisia tietoja, joita voidaan kayttaa jat-
kossa indikaattorina riskien tunnistamisessa. Toinen tapa oppia organisaationa on pitaa yhtei-
sia "Mita opimme tasta tilanteesta" -tyyppisid palavereita, missa kdydaan yhteisesti lapi sita,
miten tilanteessa toimittiin, mita tapahtui ennen tilannetta ja niin edelleen. Taman tyyppisten
palavereiden jarjestaminen olisi ensiaskel kohti oppivaa tilannekuvajarjestelmaa, silla palave-

reissa voisi tunnistaa indikaattoreita eri tapauksille.
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Taulukko 4 Tieliikenteen operatiiviset pddtokset osana hdirionhallintaa

e Miten muodostan yleisen tilannekuvan?

Normaalitilanne * Miten varaudun tulevaan hairioon?

* Miten muodostan tilannekuvan hairidtilanteesta?

Havaitseminen ¢ Valmius muuttuvan tilanteen havaitsemiseen ja nopeaan
hallintaan
Vahvistus e Miten muodostan tilannekuvan hiiriétilanteesta?

¢ Miten ohjaan liikennetta?
¢ Miten tiedotan tienkayttajille?

Ensimmainen reaktio

¢ Miten ohjaan liikennetta?

Tapahtumapaikan * Miten hoidan viranomaisyhteistyon?
hallinta e Mit3 ja miten tiedotan tienkayttajille?

¢ Miten hoidan sisdisen tiedottamisen?

Korjaaminen  Miten hoidan tiedpidon urakoitsijayhteistyén?

Palautus

o ¢ Mitd ja miten tiedotan tienkayttajille?
normaalitilanteeseen
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7. RAUTATIELIIKENTEEN TAPAUSTUTKIMUKSET

7.1. Hairiotapaukset

Rautatiepuolelta tapauksiksi valittiin sddhan ja keliin seka teknisiin laitevikoihin liittyvat tapa-

ukset. Tapaukset on kuvattu taulukossa 5.

Taulukko 5 Tdissdi tydssd tutkitut rautatieliikenteen hdiriétapaukset

LETETS Selitys

Tekninen vika ratalait- Teknisid vikoja ratalaitteissa ovat esimerkiksi opastinvika, vaihde-
teissa vika, eristevika, akselilaskentajarjestelman vika, tietokoneasetin-
laitevika, vika tasoristeyksen turvalaitoksessa tai sdahkoratavika.
Tassa tapauksessa ei kasitelty yksittdista vikaa vaan kasiteltiin

laajasti kaikkia teknisia vikoja ratalaitteissa.

Huono keli Tapauksena kaytettiin huonoa kelia talviaikaan. Tapauksen huono
keli on sellainen, joka on toisaalta ennakoitava ja toisaalta enna-

koimaton.

Rikkoutunut kalusto Tama tapaus koskee kaluston rikkoutumista. Kalusto voi menna
rikki niin, ettei juna enaa liiku mihinkaan, tai sitten niin, etta juna
paadsee kulkemaan, joko matkustajat mukana tai tyhjana. Rikkou-

tuminen voi tapahtua missa tahansa rataverkon osalla.

7.2. Lahtokohdat paatoksenteolle - tilannetietoisuus

Koska tdssd tyossa tarkasteltavat toimijat (rataliikennekeskuksen liikennepaallikko, liiken-
teenohjauksen liikenteenohjaaja ja alueohjaaja sekd informaatiokeskuksen infohenkild) teke-
vat kaikki hieman erilaisia paatoksia rautatieliikennetta koskien, on heilla kaikilla hieman eri
lahtokohdat tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodostamisessa. Rataliikennekeskus tekee
paatoksia, jotka koskevat valtakunnallista rautatieliikennetta, liikenteenohjauskeskus tekee
paatoksia yksittdisen junan alueellisesta kulusta ja informaatiokeskus pyrkii tiedottamaan mat-
kustajia mahdollisimman tehokkaasti. Nain ollen myds vuoronvaihdon tilannekuvan sisaltod

vaihtelee.

Rataliikennekeskuksen liikennepaallikko tarvitsee vuoroon saapuessaan yleistilannekuvan koko

maan rautatieliikenteesta. Yleistilannekuvan han talla hetkellda muodostaa seuraamalla saapu-
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neita junahairidviesteja, selvittdmallda mahdolliset hairiot sekd seuraamalla junien kulkua. Ju-
nahdirioviesteja liikennepaallikké voi seurata jo ennen tyévuoroon saapumistaan. Kaynnissa
olevat hairiot liikennepaallikkd selvittdaa keskustelemalla vuorossa olevan liikennepadallikon
kanssa. Junien kulku selvida graafisesta aikataulusta, jossa nakyy suunnitellut ja toteutuneet
juna-aikataulut seka junienseurantajarjestelmasta, josta nakee junien suunnitellun ja toteutu-
neen kulun. Liikennepaallikon tilannekuva on kuvattu kaaviolla R1: "Miten muodostan yleisen

tilannekuva?", liitteessa 5.

Lilkenteenohjauksessa on useita liikenteenohjaajia ja isommissa liikenteenohjauskeskuksissa
alueohjaaja. Mikali ndissa kuvauksissa tarkoitetaan molempia, kdytetdan termia liikenteenoh-
jaus. Liikenteenohjaajan pitda vuoroon tulleessaan muodostaa kuva siitd, mita omalla ohjaus-
alueella tapahtuu. Liikenteenohjaajan tilannekuva on suppeampi kuin alueohjaajan kuva, silla
liikenteenohjaaja muodostaa kuvan omasta vastuualueestaan ja alueohjaaja koko keskuksen
alueesta. Liikenteenohjauksen vuoronvaihdon yleinen tilannekuva muodostuu tiedoista, jotka
koskevat liikennetilannetta, rataverkkoa, kelitilannetta, matkustajainformaatiota sekd muita
erityistd huomiota vaativia asioita. Liikenteenohjauksen tilannekuva on kuvattu kaaviolla R2:

"Miten muodostan yleisen tilannekuvan?", liitteessa 5.

Informaatiokeskuksen infokeskuksen vuoronvaihdon yleinen tilannekuva muodostuu siita,
missa junat liikkuvat, missa jarjestyksessa ne liikkuvat, milld raiteilla junat liikkuvat ja mitka

junanumerot kullakin junalla on sekd normaalitilanteesta poikkeavista tapahtumista.

Yleisesti voidaan sanoa, ettd seka rataliikennekeskuksessa ettd informaatiokeskuksessa kayte-
taan paljon junienseurantajarjestelman antamia varikoodeja heratteena siita, onko kaikki kun-
nossa vai ei eli erdanlaisena tilannetietona yleistilannekuvan muodostamisessa. Varikoodeilla
osoitetaan jarjestelmissa junien myohastymista ja peruttamista seka edella aikataulusta kulke-

via junia.

7.3. Tekninen vika ratalaitteissa

7.3.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Tekninen vika ratalaitteissa on &killinen tilanne, jonka kehittymista ei pystyta seuraamaan eika
sitd voida ennustaa. Liikenteenohjauksella on kuitenkin mahdollisuus osaksi ennaltaehkaista
teknisiad vikoja. Sen he tekevat keraamalla viikoittain listan, johon on keratty viikon aikana ha-
vaitut pienemmat viat. Vikalista annetaan VR:n sahkéradan kayttokeskukselle, joka on Liiken-
neviraston VR:Ita tilaama palvelu. Kayttokeskuksen vastuulla on valittaa tieto kunnossapitajal-
le, joka puolestaan on vastuussa vikojen korjaamisesta. Mikali vika saadaan korjattua silloin,

kun se on pieni, voi olla, ettd isompaa vikaa ei muodostu.
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Havaitseminen

Lilkenteenohjaaja havaitsee teknisen vian joko suoraan liikenteenohjausjarjestelmista tai saa
siita valillisesti tiedon veturinkuljettajalta tai kunnossapidolta. Liikenteenohjaus kertoo viasta
rataliikennekeskukselle, informaatiokeskukseen, mikali vika on informaatiokeskuksen alueella,
seka liikennoitsijalle. Rataliikennekeskuksen, informaatiokeskuksen ja liikennéitsijan lisaksi

liikenteenohjaus ilmoittaa viasta VR:n sdahkoradan kayttokeskukseen.

Vahvistus

Vahvistus viasta saadaan vasta silloin, kun vikapaikka on Idydetty ja korjaaja on saapunut pai-

kalle. Talla hetkelld saattaa kestaa jopa 1-3 tuntia ennen korjaajan saapumista.

Kun korjaaja on saapunut, liikenteenohjaus saa hanelta tilannetietoa, jonka perusteella liiken-
teenohjaaja pystyy muodostamaan tilannekuvan hairiosta. Liikenteenohjaaja selvittaa korjaa-
jalta muun muassa vian mahdollisen keston ja sen, voiko paikan ohi ajaa vai ei. Liikenteenoh-
jaajan tilannekuva muodostuminen on kuvattu kaaviolla R4: "Miten muodostan tilannekuvan

hdiriésta?" liitteessa 5.

Kun liikenteenohjaus on saanut vahvistuksen hairiosta ja muodostanut tilannekuvan ja tilanne-
tietoisuuden siitd, on han yhteydessa rataliikennekeskukseen, informaatiokeskukseen ja liiken-
noitsijaan ja antaa heille kuvauksen tilanteesta, jonka perusteella muut toimijat voivat muo-
dostaa oman tilannekuvan niilld tilannetiedoilla, jotka ovat heiddan oman toimintansa kannalta

tarkeita.

Ensireaktio

Rataliikennekeskus |dhettad ensimmaisend reaktiona liikenteenohjaukselta saamansa vahvis-
tuksen perusteella tiedon viasta eteenpdin. Rataliikennekeskus kdyttda tiedottamisessa juna-
hairidviestid. Junahairidviesti menee VR:lle, valikoidulle jakelulle Liikennevirastoon seka kun-
nossapitdjille. Taman jalkeen rataliikennekeskus selvittda yhdessa liikenteenohjauksen kanssa,
minkd tyyppinen liikenne on mahdollista (kaavio R5, liite 5). Rataliikennekeskus ja liiken-

teenohjaus neuvottelevat korjaajien kanssa siitd, kannattaako kdynnistaa poikkeusjarjestelyita.

Lilkenteenohjauksessa tehddaan nopeat ensireaktiot hdirioon. Alueohjaaja on se, joka paatta,
miten hairioon reagoidaan liikenteenohjauksellisesti. Han voi esimerkiksi paattaa, etta valte-
taan hairiopaikan yliajamista tai, etta ajetaan jotain tiettya reittia. Muita liikenteenohjauksessa
tehtdvia paatoksia ovat vaihtoehtoiset kulkureitit, nopeusrajoitusten asettaminen, junajarjes-
tyksen paattaminen seka ehdotus liikennerajoitteesta. Tilanteen selvittdmisessa pyritaan sii-

hen, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman vahan.

Rataliikennekeskuksessa pystytdan saadun vahvistuksen perusteella muodostamaan kuva siita,

miten vika vaikuttaa valtakunnalliseen rautatieliikenteeseen. Kokemuksensa perusteella liiken-
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nepaallikkd voi paatelld jo paljon vian paikan mukaan. Esimerkiksi Eteld-Suomessa liikkuu pal-
jon junia pienelld alueella, mutta moniraiteista rataosaa on paljon, mikd mahdollistaa ohitta-
misen joillakin rataosilla. Lisdksi linjaosuudet ovat lyhyita, jolloin esimerkiksi, jos junan pitaa
ajaa alinopeutta tietylld linjaosuudella, ei se myohastytd junaa merkittdvasti. Pohjois-
Suomessa taas on vdhan junia isolla alueella, mutta linjaosuudet ovat pitkid, joten mikali junan
on ajettava alinopeutta tietylld linjaosuudella, saattaa juna my6hastya paljonkin. Tdma on suu-

relta osin kokemusperaista tietoa, joka karttuu tyota tehdessa.

Informaatiokeskus muodostaa vahvistuksen perusteella tilannekuvan hairiosta (kaavio RS, liite
5).

Tapahtuman hallinta

Rataliikennekeskus, liikenteenohjaus ja informaatiokeskus pyrkivat hairionaikaisella toiminnal-
laan siihen, ettad junat myohastyisivat mahdollisimman vahan. Toisin sanoen rataliikennekeskus
vastaa rataverkon kaytettavyydesta ("Pitdcké ratakapasiteettia rajoittaa?" (kaavio R5, liite 5)),
liikenteenohjaus ja liikennditsija vastaavat junien ohjaamisesta ja priorisoinnista ("Miten lii-
kenndidddn?" ja "Miten ohjaan liikennettd?" (kaaviot R6 ja R7, liite 5)) ja informaatiokeskus
vastaa mahdollisimman hyvastd matkustajainformaatiosta ("Mitd ja miten tiedotan matkusta-
jille?" (kaavio R9, liite 5)).

Mikali tekninen vika on niin laaja, etta liikennetta pitdisi supistaa, tehdaan liikenteen supista-
misesta ehdotus rataliikennekeskuksessa. Pdatos supistamisesta tehdaan yhteistyossa liiken-
noitsijan kanssa. Systemaattista supistamista ei kuitenkaan tehda usein teknisten vikojen yh-
teydessd, korkeintaan ehka kerran vuodessa. Jos on sovittu jostain tietysta lilkenndintimallista

tietylle ajanjaksolle, ajetaan sen mukaan, vaikka vika korjaantuisikin aikaisemmin.
Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Korjaaja korjaa teknisen vian, minka jalkeen voidaan palata normaalitilanteeseen. Palautumi-
nen normaaliliikenteeseen saattaa kestda kauan, silla tilanteen aikana muun muassa kalusto- ja
miehistokierrot ovat menneet sekaisin ja junakohtaamiset joudutaan jarjestelemdan uudes-

taan. Naista syista syntyy niin kutsuttuja ketjuuntuneita viiveita.

7.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Rautatieliikenteen luonteesta johtuen hairidtilanteessa on jatkuvasti pyrittava ohjaamaan lii-
kennettd niin, ettad junat myohastyisivat mahdollisimman vahan. Koska toimijakenttd on laaja
ja usealla toimijalla on mahdollisuus vaikuttaa siihen liikkuuko juna vai ei, on kaikkien eri toimi-
joiden osallistuttava paatoksentekoon siitda, miten rautatieliikennetta hairidtilanteessa hoide-
taan. Hairiotilanteessa rataliikennekeskuksen ndakdkulma on selvittda, miten paljon ratakapasi-

teettia on kaytossad. Ratakapasiteetti maaraa sen, miten liikennettd voidaan ohjata ja miten
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liilkennoitsija voi liikennoida. Tiedot, joita rataliikennekeskus tarvitsee ratakapasiteetin maaran
arvioimiseen, on esitetty kaaviossa R5, liitteessa 5. Liikenteenohjauksen ja liikennoitsijan tieto-
tarpeet on esitetty kaavioissa R6 ja R7, liitteessa 5. Informaatiokeskuksen hairidnaikainen paa-
toksenteko on kuvattu kaavioilla R8 ja R9, liitteessa 5. Naihin kaikkiin pdatoksiin tarvitaan ti-
lannekuva. Liikenteenohjaajan todettiin olevan se, joka useimmiten saa ensimmaisena tiedon
viasta. Teknisessa vikatilanteessa liikenteenohjaaja olettaa, etta tieto hairiosta tuodaan hanel-
le, eikd han aktiivisesti etsi hairioita jarjestelmistaan. Liikenteenohjaaja on myds se, joka tarjo-
aa tilannekuvan hairidistda muille toimijoille. Liikenteenohjauksen tilannekuvan muodostami-

nen on kuvattu kaaviolla R4, liitteessa 5.

Tutkitussa tapauksessa keskeiseksi paatoksenteoksi tunnistettiin se, pitdako ratakapasiteettia
rajoittaa, miten likkennetta ohjataan, miten liikenndidaan ja miten hoidetaan matkustajainfor-

maatiota.

Tutkimuksen havaintona tehtiin se, ettd vaikka eri toimijoiden tehtavat ja vastuualueet ovat
periaatteessa selvat, ovat rajat vastuualueiden valilld kuitenkin kdytannossa valilla hailyvat.
Asia ei siis ole niin selked, etta rataliikennekeskus vastaa rataverkosta, liikenteenohjaus rauta-
tieliikenteenohjauksesta, informaatiokeskus matkustajista ja liikennditsija siitd, miten ohjaa
kaluston- ja henkil6stonkayttoa sekd miten priorisoi juniaan. Esimerkiksi rataliikennekeskus voi
puuttua junien priorisointiin ja tarkeysjarjestykseen, mikali se vaikuttaa muuhun kuin VR:n
lilkenn6imaan liikenteeseen tai ratatoihin. Paatoksenteossa supistamissuunnitelmaan siirtymi-
sestd roolitus on periaatteessa selva, mutta nykykdytantd ei noudata sitd. Osassa haastatte-
luissa kerrottiin, etta liikenteenohjaus paattaa junan perumisesta. Toisissa haastatteluissa sen
sijaan kerrottiin, etta liikennoitsijan operaatiokeskus on se, joka paattaa junan perumisesta.
Talla hetkella liikennoitsija ja liikenteenohjaus ovat samaa organisaatiota, mikd mahdollisesti

on syyna tdhan epaselvyyteen.

7.4. Huono keli

On tunnistettu, ettad rautatieliikenteelle vaikeimpia sddolosuhteita ovat pitkat ja ankarat pak-
kasjaksot, runsaat lumisateet ja voimakkaat tuulet. Rataverkolle kerdaantyva lumi heikentaa
rataverkon toimintakykya. Vaihteisiin kertynyt lumi ja jaa pitaa sulattaa tai poistaa. Lumi ja jaa
kertyvat myos junakaluston alustarakenteisiin, josta se pitda sulattaa pois. Taman vuoksi osa
kalustosta voi olla poissa kdytosta pitkidkin aikoja, mika vaikeuttaa kalustokiertoja ja mahdolli-
sesti vahentaa liikennetta. (LVM, 2010) Huono keli rautatieliikenteessa ei siis ole rautatieliiken-
teen turvallisuutta uhkaava ilmioé vaan se on hairio, joka heikentda rautatieliikenteen palvelu-

tasoa.
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7.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Rautatieliikenteessd huono keli ei koskaan muodostu yhtédkkid odottamatta, vaan siitd on
useimmiten merkkeja jo ennen kuin keli muuttuu huonoksi. Rautatieliikenteessa normaaliti-
lanne on tilanne, jossa vallitsee sellainen keli, joka ei vaikuta rautatieliikenteeseen huomatta-

vassa maarin eli voidaan lilkkenndida suunnitelman mukaan.

Huonoon keliin ei talla hetkella rataliikennekeskuksessa varauduta mitenkdan erityisesti. Rata-
lilkennekeskus tekee kuitenkin paivittdin raportteja, joissa seurataan junien tasmallisyytta.
Raportit kertovat jalkeenpain siita, miten tietty keli on vaikuttanut junien tasmallisyyteen. Ta-

ma toiminta lisaa liikennepaallikbiden kokemusta eri sdiden tulkitsemiseen.

Lilkenteenohjauksessa varaudutaan huonoon talvikeliin yllapitamalld valmiita suunnitelmia,
joihin siirrytdan, mikali keli muuttuu huonoksi. Helsingin liikenteenohjauskeskuksella on muun
muassa suunnitelma siitd, mitka vaihteet pidetdaan auki ja mitka lukossa. Lisdksi liikkenteenohja-
us tekee yhteistyota kunnossapidon kanssa sopimalla esimerkiksi siitd, missa jarjestyksessa
kunnossapito poistaa lumen raiteilta. Liikenteenohjauksessa tiedetaadn etta vaihteiden kannal-
ta hankalin keli on sellainen, etta lumi tuiskuaa, tuulta on noin 10 metrid sekunnissa ja on muu-
tama aste pakkasta. Mikali sellaista on luvassa, voi lilkkenteenohjaus testaa esimerkiksi vaihtei-
den kadantymistad ja varmistaa, ettd vaihteet on rasvattu. Tama on eradnlaista varautumista

tulevaan.
Havaitseminen

Rataliikennekeskus, liikenteenohjaus ja informaatiokeskus seuraavat saata ja sdadennusteita
tyonsa ohessa. Ensisijaisesti seurataan eri tekijoita, kuten tuulen ja lumen maaraa. Niistd eri
asiantuntijat voivat oman kokemuksensa perusteella tulkita sdan kehittymista ja paattaa tulee-

ko se aiheuttamaan rautatieliikenteeseen hairioita.

Mikali omatoimista tulkintaa ei tehda, herdate huonon kelin mahdollisuudella tulee rataliiken-
nekeskukselle limatieteen laitoksen lahettamien VAARA-tiedotteiden kautta, joissa varoitetaan
vaaraa aiheuttavasta sdasta. Rataliikennekeskus lahettda VAARA-tiedotteen eteenpain ainakin
liikenteenohjaukseen ja liikennoitsijalle. Rataliikennekeskuksen liikennepaallikkd voi myos saa-
da heratteen tarkempaan kelin seuraamiseen jonkun henkilon ilmoituksesta. Herdte huonon
kelin mahdollisuudesta tulee liikenteenohjaukseen periaatteessa rataliikennekeskuksen kautta.
Se, mita tietoja rataliikennekeskus ja lilkenteenohjaus kayttavat kelitilannekuvan muodostami-

seen, on kuvattu kaaviossa R3: "Miten muodostan kelitilannekuvan?" liitteessa 5.

Informaatiokeskus saa rataliikennekeskukselta junahdiridviestin, jossa kerrotaan, ettd huonoa
kelid on tulossa. Tiedon perusteella informaatiokeskuksessa voidaan valmistautua siihen, etta

seuraavana paivana on kiireinen tyopaiva. Muita valmisteluita ei talla hetkella voida tehda.
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Vahvistus

Rautatieliikenteessa on tarkeaa saada vahvistus sille, ettd huono keli on tulossa, silla rautatie-
liikenteenhallinnassa ennakoivat toimenpiteet keskittyvat useimmiten liikenteen vahentami-
seen tai vuorovidlien pidentamiseen. Rautatieliikenteen tarjontaa ei haluta vahentaa turhaan,

silld se saattaa vahentaa liikkenteen kysyntaa.

Rataliikennekeskuksen liikennepaallikkd voi vahvistuksen saamiseksi olla yhteydessa paivysta-
vaan meteorologiin. Pdivystava meteorologi voi antaa tarkentavia tietoja saatilanteesta ja -
ennusteesta. Toinen tapa on tehda omia tulkintoja sddennusteiden perusteella. Liikenteenoh-
jaus ja informaatiokeskus vaikuttivat haastatteluiden perusteella saavan vahvistuksen huonolle

kelille ennakoivasti rataliikennekeskukselta.

Mikali keli on jo muuttunut huonoksi silloin, kun havainto tehdaan, lilkkenteenohjaus voi saada
vahvistuksen sille, ettd kelillda on vaikutusta rautatieliikenteeseen suoraan esimerkiksi veturin-
kuljettajilta tai kondukt6oreilta. Liikenteenohjaajat voivat itse my6s havaita ohjausjarjestelmis-
ta sen, ettd junat alkavat jaada myohaan, mikd myos toimii eradnlaisena vahvistuksena. Silloin
liikenteenohjaus on se, joka tarjoaa tilannekuvan rataliikennekeskukselle, kunnossapidolle ja
liilkennoitsijalle, mutta silloin ennakoivia toimenpiteita ei ehditd tehda vaan siirrytdan suoraan

tapahtuman hallintaan.

Ensireaktio

Tassa tapauksessa ensireaktioksi tulkitaan sellaiset toimet, jotka rataliikennekeskus, liiken-
teenohjaus ja informaatiokeskus pystyvat tekemaan ennakoivasti eli ennen kuin keli on muut-
tunut huonoksi. Kaikki kolme toimijaa seuraavat kelid ennakoivasti ja voivat muodostaa tilan-
nekuvan tulevasta kelistd, mutta vain rataliikennekeskuksella ja liikenteenohjauksella on mah-
dollisuus toimia havaitsemansa perusteella ennakoivasti. Kaikki paatokset, jotka tehddan en-

nakoivasti ensireaktiona, pohjautuvat muodostettuun kelitilannekuvaan (kaavio R3, liite 5).

Rataliikennekeskuksen ennakoivat toimenpiteet perustuvat pitkalti muiden tahojen tiedotta-
miseen. Jos rataliikennekeskus tulkitsee, ettd kelilld on vaikutusta rautatieliikenteeseen, on
rataliikennekeskuksen liikennepaallikon tehtdavana varoittaa kaikkia osapuolia, joiden toimin-
taan huono keli voi vaikuttaa. Sen liikennepaallikkd tekee Iahettamalla varoituksen junahai-
ridviestillda. Mikali asia saadaan vahvistettua tarpeeksi ajoissa, voi liikennepdallikkd lahettaa
ennakoivan varoituksen ja mydhemmin niin kutsutun virallisen lumivaroituksen. Junahai-
ridviestit huonosta kelistd lahetetaan liikenteenohjaukselle, kunnossapidolle, VR:n operaa-
tiokeskukselle ja muulle maaratylle VR:n henkilostélle seka Liikenneviraston henkilostolle.
Kaikki nama toimijat alkavat ennakkovaroituksen ja virallisen lumivaroituksen perusteella toi-

miin parantaakseen valmiuttaan hairittilanteeseen.
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Rataliikennekeskus ei siis ennakoivalla toiminnallaan suoranaisesti vaikuta esimerkiksi siihen,
ettd kunnossapitoa lisataan, mutta toissijaisesti kyllakin. Liikenteenohjaus saa useimmiten
heratteen sille, ettd huono keli on tulossa, ratalilikennekeskukselta. Kun liikenteenohjaus saa
vahvistuksen huonosta kelistd, on liikenteenohjauksen ensireaktio halyttdd kunnossapidon
lumipartiot toihin. Lisdksi liikkenteenohjaus varmistaa, etta kaikki radalla olevat vaihteet toimi-
vat niin kuin niiden pitdisi ja varmistaa, etta tydvuorossa on tarpeeksi tyontekijoita. Mikali
huono keli on paikallista, voi liikenteenohjaaja varoittaa viereista ohjausaluetta mahdollisista

tulevista viivastyksista ja hairioista.

Tarkea ennakoiva toimenpide on mahdollinen paatos siirtya tiettyna ajankohtana ennalta maa-
riteltyyn supistamissuunnitelmaan, jossa karsitaan junavuoroja ja ajetaan vuoroja pidemmilla
vuorovaleilld. Supistamissuunnitelmaan siirtyminen tehddan yhteistydssa rataliikennekeskuk-
sen, likkennditsijan ja Liikenneviraston kanssa. Selkeda toimintamallia supistamissuunnitelmaan

siirtymiselle ei ole talla hetkelld kdytossa.

Informaatiokeskuksen infohenkilon ensireaktiona on muodostaa tilannekuvaa tilanteesta. In-
fohenkilon tilannekuvan muodostuminen on kuvattu kaaviolla R8: "Miten muodostan tilanne-

kuvan hdiriétilanteesta?" liitteessa 5.

Tapahtuman hallinta

Mikali ensireaktiona on tehty paljon ennakoivia toimenpiteita, kuten esimerkiksi paatetty su-
pistamissuunnitelmaan siirtymisestd, nostettu kunnossapidon valmiutta ja selvitetty, etta kaik-
ki vaihteet toimivat, ei itse hdirictilanteessa valttamatta tarvitse tehda muita toimia kuin nor-

maalitilanteessakaan.

Jos keli on huonompi kuin mitd odotettiin, pitda tilanteeseen reagoida. Vaihtoehtoina on yrit-
taa hoitaa liikennettd mahdollisimman hyvin toimimalla samoin kuin normaalitilanteessakin tai
siirtyd ennalta maariteltyyn supistamissuunnitelmaan. Paras liikenteellinen tilannekuva on
liikenteenohjauksen alueohjaajalla. Alueohjaaja tarjoaa rataliikennekeskukselle liikenteellisen
tilannekuvan ja kuvan siitd, miten rataverkolla liikkennéidaan. Alueohjaajalla on usein selva

nakemys siitd, miten lilkennetta pitaisi supistaa.

Hairiotilanteen ollessa kdynnissa on rataliikennekeskuksella, liikenteenohjauksella ja informaa-
tiokeskuksella hieman eri nakdkulmat siihen, miten liikennetta ohjataan ja hairictilanne hoide-
taan. Ratalilkennekeskuksen tehtavana on selvittdd, minka tyyppinen liikenne on mahdollista
eli kuinka paljon ratakapasiteettia on kaytettavissa. Tiedot, jotka ratalilkkennekeskus tarvitsee

paatokseensa, on kuvattu kaaviolla R5: "Pitéidké ratakapasiteettia rajoittaa?" liitteessa 5.

Liikenteenohjaus yrittda hairidtilanteessa ohjata liikennettd parhaimmalla mahdollisella taval-
la. Liikenteenohjaajan tarvitsemat tiedot on kuvattu kaaviolla R7: "Miten ohjaan liikennettd?"

liitteessa 5. Periaatteessa liikenteenohjauksen tehtavana on paattaa yksittaisten junien kulusta
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ja ohjaamisesta eli esimerkiksi junajarjestyksestd ja yksittdisten junien perumisesta. Mutta,
koska alueohjaaja on se, jolla on paras kokonaistilannekuva rautatieliikennetilanteesta, pystyy
han tarjoamaan sen myos rataliikennekeskukselle ja liikennoitsijalle. Nain ollen liikenteenohja-
us on myos paattamassa siitd, miten liikkenn6idaan, joka on esitetty kaaviossa R6: "Miten lii-
kenndidddn" liitteessa 5. Paatos siitd, miten liikkennoidaan, jakaantuu useaan eri paatokseen,

joita eri toimijat tekevat.

Informaatiokeskus pyrkii hairidtilanteessa informoimaan matkustajia mahdollisimman tehok-
kaasti. Matkustajainformaation antaminen matkustajille on kuvattu kaaviolla R9: "Mitd ja mi-

ten tiedotan matkustajille?" (liite 5).
Palauttaminen (korjaaminen) ja palautuminen normaalitilanteeseen

Huono keli on kehittyva tilanne, joten hairion poistaminen ei tapahdu pikaisesti. Kunnossapito
poistaa lumen radoilta, jonka seurauksena junaliikennettad voidaan liikenn6ida normaalitilan-
teen mukaan. Liikenteenohjaus antaa luvan kaikkeen lumenpoistoon ja on néin ollen ajan ta-
salla koskien kunnossapitotilannetta. Liikenteenohjaus voi tarjota muille toimijoille esimerkiksi

tietoa siita, missa lumipartiot liilkkuvat, ja missa vaiheessa lumen poistaminen on.

Rautatieliikenteen luonteen takia, palautuminen normaalitilaan huonon kelin jalkeen saattaa
kestaa kauan; kaukoliikenteessa normaalitilaan palaaminen voi kestda jopa seuraavaan pai-
vaan, lahiliikenteessa se voi kestdd muutaman tunnin. Kun infrastruktuurin tilanne on se, etta
voidaan palata normaalitilanteeseen, rataliikennekeskus ilmoittaa siita liikennditsijalle. Liiken-
noditsijan tehtdavana on palauttaa liikenne normaaliksi eli palauttaa kalusto- ja henkilostokierrot

seka aikataulut.

7.4.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Samankaltaisesti kuin teknisessa ratalaitteen vikatapauksessa, huonon kelin tapauksessa kes-
keiset paatokset koskevat sitd, miten liikkenne hoidetaan niin, ettd junat myo6hastyisivat mah-
dollisimman vahan. Rataliikennekeskus arvioi ratakapasiteetin maaran (kaavio R5, liite 5), lii-
kenteenohjaus paattdd miten liikennettd ohjataan (kaavio R7, liite 5) ja yhdessa liikennditsijan
kanssa miten liikennoiddan (kaavio R6, liite 5). Informaatiokeskuksen pyrkimyksena kaikissa
hairidtapauksissa on tiedottaa matkustajille mahdollisimman hyvin junien muuttuneista aika-
tauluista, peruutuksista ja muista mahdollisista muutoksista. Infohenkilé muodostaa tilanne-
kuvan hairiosta kaavion R8, liite 5 mukaan. Muodostetun tilannekuvan avulla infohenkil6 voi

tiedottaa matkustajille, tiedottamiseen tarvittavat tiedot on esitetty kaaviolla R9, liitteessa 5.

Huonon kelin tapauksessa, hadirionaikaisen liikenteenhallinnan ja -ohjauksen lisdksi, keskeisiksi
paatoksiksi tunnistettiin se, miten ennakoiva tiedonvalitys hoidetaan, pitdako rautatieliiken-

nettd supistaa ennakoivasti ja, miten yhteistyd kunnossapidon kanssa hoidetaan. Naiden paa-
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tosten tekemiseksi liikenteenohjaajan ja liikkennepaallikbn 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 myoskaan systemaattisesti tulkitse, mitd saata on
tulossa ja miten sdad mahdollisesti tulee kehittymaan. Rautatieliikenteessa ei ole kaytossa keli-
luokitteluja, joten mitdan maariteltyja indikaattoreita sille, ettd huonoa kelid on tulossa, ei ole,

vaan kaikki toimijat tulkitsevat kelia oman kokemuksensa ja koulutuksensa perusteella.

Yksi selked haaste rautatieliikenteenhallinnassa on, etta talla hetkelld ei ole mitdan riittavan
yhtenevadista kriteeria tai toimintamallia supistamissuunnitelmaan siirtymiseen. Haastatteluis-
sa nousi esille, ettd supistamissuunnitelmaan tulisi siirtyd nopeammin kuin, mita talla hetkella
tehdaan. Koska tilanteet etenevat rautatieliikenteessa nopeasti, olisivat paatoksetkin tehtava
pikaisesti. Toiminnasta on meneilldan selvitystyo, jossa on tarkoitus selvittda, miten supista-
missuunnitelmiin tulisi siirtyd ja miten niitad tulisi kdyttaa. Tyostd saadaan alustavia tuloksia

loppuvuodesta 2011, mutta kehittdminen jatkuu myds ensi vuonna.

7.5. Kaluston rikkoutuminen

7.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Kaluston rikkoutuminen on dkillinen tilanne. Sitad ei pysty ennustamaan, eikad sen kehittymista
pysty seuramaan, ainakaan liikenteenohjauksessa, informaatiokeskuksessa tai rataliikennekes-

kuksessa.
Havaitseminen

Tieto kaluston rikkoutumisesta tulee veturinkuljettajalta liikenteenohjaukseen. Tieto toimii
heratteena liikenteenohjaukselle. Kun liikenteenohjaus saa heratteen hairiosta, liikenteenoh-

jaaja ja alueohjaaja alkavat muodostamaan tilannekuvaa héiriosta (kaavio R4, liite 5).

Tilannekuvan muodostamiseen vaikuttaa muun muassa se, missa paikassa juna on rikkoutunut.
Lilkenteenohjaajille ja alueohjaajille on muodostunut kokemuksen perusteella kasityksia pai-
koista, jotka ovat erityisen hankalia. Esimerkkeja sellaisista ovat vaihdekujat, joissa hajonnut
juna voi sotkea koko rautatieliikenteen tai Helsingin alueella Huopalahden asema, jolla junan
hajoaminen vaikuttaa paakaupunkiseudun liikenteeseen valittdmasti. Paikka toisin sanoen

vaikuttaa siihen, milla vakavuudella tilanteeseen kannattaa suhtautua.
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Vahvistus

Lilkenteenohjaus saa vahvistuksen hairiosta tilanteen selvittdmisen suhteen avainasemassa
olevalta veturinkuljettajalta. Liikenteenohjaaja kysyy veturinkuljettajalta, milta tilanne vaikut-
taa, saako han omatoimisesti junan kuntoon vai ei ja pystyykd junaa liikuttamaan. Veturinkul-
jettaja saattaa tietyissa vioissa saada vian korjattua omatoimisesti. Kouvolan liikenteenohjaus-
keskuksessa on esimerkiksi kdytantona antaa veturinkuljettajalle noin puoli tuntia aikaa selvit-
taa vikaa. Veturinkuljettaja on myds yhteydessa liikennoitsijan operaatiokeskuksessa sijaitse-
vaan niin kutsuttuun kuljettajatukikeskukseen, josta han voi saada teknistad tukea ja apua vian
selvittdmiseen. Mikali veturinkuljettaja ei saa vikaa korjattua, vahvistaa veturinkuljettaja hairi-
on liikkenteenohjaukselle. Liikenteenohjaus vahvistaa vian rataliikennekeskukselle ja liikennoit-

sijalle.

Ensireaktio

Kun liikenteenohjaus saa vahvistuksen sille, ettd kalusto on rikkoutunut, on liikenteenohjauk-
sen ensireaktiona muodostaa kuva siitd, miten liikkennetta kannattaisi ohjata (kaavio R7, liite 5),
selvittamalla hairioon liittyvia tekijoita ja tietoja, kuten miten paikalle paastdan ja onko kalusto
rikkoutunut niin, ettei silla paase ajamaan lahimmalle asemalle. Hankalinta on, jos juna hajoaa
yksiraiteiselle rataosalle, koska se pysayttda muun rautatieliikenteen silla alueella. Jos juna on
hajonnut linjaosuudelle, pitdd muun muassa selvittda, missa vaihteita on kaytdssa seka paa-

seeko paikasta ohi.

Periaatteessa liilkennoitsijan operaatiokeskus on se, joka ensireaktiona tiedottaa hairiosta kaik-
kia niita toimijoita, joihin hairié vaikuttaa. Ne ovat rataliikennekeskus, informaatiokeskus ja
Liilkenneviraston muut toimijat. Mikali kalusto on rikkoutunut Helsingin seudun liikenteen (HSL)
-alueella, tiedotetaan asiasta myods HSL:ttd. Operaatiokeskus tiedottaa naitd osapuolia ldahet-
tamalla junahdiridviestin tai kertomalla asiasta puhelimitse. Myo6s rataliikennekeskus voi olla

se, joka tiedottaa hairiosta, mikali niin sovitaan.

Tapahtuman hallinta

Tapahtuman hallinnassa rataliikennekeskus vastaa rataverkon kaytettavyydesta ("Pitddké ra-
takapasiteettia rajoittaa?" (kaavio R5, liite 5)), liikenteenohjaus ja liikkennditsijd vastaavat juni-
en ohjaamisesta ja priorisoinnista ("Miten liikenndidddn" ja "Miten ohjaan liikennettd?" (kaavi-
ot R6 ja R7, liite 5)) ja informaatiokeskus vastaa mahdollisimman hyvasta matkustajainformaa-

tiosta ("Mitd ja miten tiedotan matkustajille?" (kaavio R9, liite 5)).

Rataliikennekeskuksen rooli tapahtuman hallinnassa on melko pieni, silla liikkennéitsija on se,
joka vastaa kalustosta. Rataliikennekeskus toimii tapauksessa tiedontarvitsijana ja puuttuu
asiaan vain, mikali kaluston rikkoutuminen vaikuttaa ratatoihin tai muuhun kuin VR:n liiken-

noimaan liikenteeseen.
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Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Rikkoutuneen junan korjaaminen on paljolti kiinni veturinkuljettajan toiminnasta. Jos han pys-
tyy korjaamaan vian itse, voi hdirion vaikutukset olla vain rikkoutuneen junan pieni mydhasty-
minen. Jos veturinkuljettaja ei saa vikaa korjattua itse, vian korjaantuminen riippuu monesta
eri tekijasta. Silloin hairié voidaan poistaa ldhettamalla paikalle joko uusi juna tai avustava ju-
na. Niissa paatoksissa liikennoitsijan operaatiokeskus ja liikenteenohjaus ovat tarkedssa ase-

massa.

7.5.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Kaluston rikkoutuminen on sellainen hairio, josta lilkkenteenohjaaja olettaa, ettad han saa tietoa,
eli han ei aktiivisesti yritd havaita hairiota. Liikenteenohjaus on se, joka saa ensimmaisena tie-
don hairiosta. Liikenteenohjaus tarjoaa muodostamansa tilannekuvan rataliikennekeskukselle,
informaatiokeskukselle ja liikennditsijalle. Liikenteenohjauksen tilannekuvan muodostaminen

on kuvattu kaaviolla R4, liitteessa 5.

Kaluston rikkoutumistapauksen muut keskeiset paatokset koskevat sita, miten lilkkenne hoide-
taan niin, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman vahan. Tiedot, joita rataliikennekeskus
tarvitsee ratakapasiteetin maaran arvioimiseen, on esitetty kaaviossa R5, liitteessad 5. Liiken-
teenohjauksen ja liikennoitsijan tietotarpeet on esitetty kaavioissa R6 ja R7, liitteessa 5. Infor-
maatiokeskuksen paatoksentekoon liittyvat tietotarpeet on kuvattu kaavioilla R8 ja R9, liittees-

sa 5.

Tutkimuksessa nousi esille joitakin epadselvyyksia toimijoiden valisissa rooleissa. Nakemykset
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 kehit-
tamiskohteet

Tutkittujen rautatieliikenteenhdiriotapauksien keskeisimmat paatokset osana hairionhallintaa
on esitetty taulukossa 6, sivulla 87. Seuraavissa kappaleissa on esitelty yhteenveto rautatielii-

kenteen tapaustutkimuksen tuloksista.

Rautatieliikenne on aikataulutettua ja suunniteltua, joten kaikki pienetkin poikkeamat suunni-
tellusta ovat hairioita, joihin tulee reagoida. Normaalitilanne, jossa kaikki menee suunnitellun
mukaisesti, on pitkalti automatisoitua toimintaa mutta sellaisia paivia, joina vallitsisi normaali-
tilanne koko paivan, on harvoin. Nain ollen operatiivinen rautatieliikenteenhallinta koostuu
jatkuvasta hairionhallinnasta. Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd rautatielii-
kenteenhallinnan operatiivisilla toimijoilla on osaksi samat nakdkulmat hairionhallinnassa,

riippumatta siitd minka tyyppinen hairid on kyseessa. Riippumatta hairidtapauksesta, liiken-
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teenohjauksen, ratalilkennekeskuksen ja liikennditsijan keskeiset padtokset koskevat sitd, mi-
ten liikenne hoidetaan niin, ettd junat myohastyisivat mahdollisimman vdahan varmistaen rau-
tatieliikenteen turvallisuuden. Myds informaatiokeskuksen keskeiset paatokset ovat samat
riippumatta hairiotapauksesta. Informaatiokeskuksen infohenkilé pyrkii aina tiedottamaan

matkustajia mahdollisimman hyvin junien muuttuneesta kulusta ja aikataulusta.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, etta haasteita tilannetietoisuuden ja tilanneku-
van muodostamiseen rautatieliikenteenhallinnassa asettavat paatdsten ja tilannetietojen ha-
janaisuus, tiedonvalityksen vaikeus, ihmisten tekemien paatosten vaikutus kokonaistilantee-
seen, valmiiden toimintamallien puuttuminen, kokonaiskentdan ymmartaminen ja yhteiskunnal-

lisen nakemyksen puuttuminen.

Yhtend haasteena tunnistettiin se, ettd rautatieliikenteen hairionhallinnassa paatokset ovat
hajautettuna usean eri tahon vililla ja toimijat ovat usein riippuvaisia toistensa tekemista paa-
toksistd. Rautatieliikenteen operatiivinen kenttd on laaja ja hairidtilanteet erittdin monimut-
kaisia. My0s tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri toimijan vilille. Tilannetiedot ja paatok-
set eivat aina kohtaa eli jollakin toimijalla voi olla kaikki tiedot tietysta tilanteesta, mutta hanel-
I3 ei ole paatantavaltaa tehda paatoksia, joihin niita tilannetietoja tarvitaan. Se, ettad paatokset
on hajautettu usean eri toimijan vilille, tekee kokonaistilannekuvan muodostamisen hankalak-

si.

Toinen tunnistettu haaste oli tiedonvalityksen vaikeus. Hajautetun paatoksenteon takia tilan-
netiedon valittdmisen pitdisi tapahtua nopeasti ja tehokkaasti. Rautatielilkkenne on kuitenkin
dynaaminen ymparisto, jonka toimivuus koostuu erittdin monesta osatekijasta, ja tilannetiedot
rautatieliikenteen toimivuudesta muuttuvat nopeasti. Tdma asettaa haasteita tilannetiedon
valittamiselle. Jos paatdksiin tarvittavia tilannetietoja ei saada tarpeeksi nopeasti, voivat seu-
raamukset olla laajoja. Lisaksi, kun joku paatos tehdaan, pitadisi tieto siitdkin saada mahdolli-
simman nopeasti eteenpdin kaikille muille toimijoille, joiden toimintaan se saattaa vaikuttaa.
Tahan ei talld hetkelld ole yhtendista jarjestelmaa eli suurin osa tiedonvalityksestd kdydaan
puhelimitse. Informaatiokeskus, joka on kokonaan riippuvainen muiden toimijoiden antamista
tilannetiedoista, saa usein karsia siita, etta pikaisissa paatoksentekoprosesseissa tieto hairiois-

ta ja hairion muutoksista ei aina kulkeudu tarpeeksi nopeasti heille asti.

Tiedonviélityksen hankaluus ja hajautettu paatoksenteko vaikeuttavat myds kokonaiskentdn
ymmartamista. Yksittdinen toimija katsoo tilannetta useimmiten omasta nakoékulmastaan, ja
hanen voi olla hankala muodostaa kasitysta siitd, mihin kaikkeen oma paatos vaikuttaa. Esi-
merkkina toimii informaatiokeskus ja liikennditsijan operaatiokeskus. Operaatiokeskuksessa ei
talla hetkelld aina olla tietoisia siitd, mita kaikkea informaatiokeskuksen kayttamalla jarjestel-
malla voidaan tehda. Tama voi johtaa siihen, ettd operaatiokeskuksessa suositaan sellaista
liikennemallia, jonka vieminen matkustajainformaatiojarjestelmaan on ldhes mahdotonta,

ainakin tietyssa aikarajoitteessa.
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Yllamainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin viisi kehittdmiskohdetta, jotka ovat hyvan
tilannekuvajarjestelman rakentaminen, vuorovaikutuksen lisadminen, yhteiskunnallisen nake-
myksen kasvattaminen, toimintamallien kehittaminen ja uusien tietotarpeiden huomioon ot-

taminen.

Yksi kehittamiskohde on hyvan tilannekuvajarjestelmadn rakentaminen. Tassa tyossa ei oteta
kantaa teknisiin vaatimuksiin tai muihin tarkempiin jarjestelmamaarittelyihin, mutta tapaus-
tutkimuksen perusteella voidaan asettaa joitakin yleisia vaatimuksia mahdolliselle tilannekuva-
jarjestelmalle. Tilannekuvajarjestelman on ensinnakin mahdollistettava, etta kaikilla rautatielii-
kenteenhallinnan toimijoilla on sama tieto kaytettavissadn samaan aikaan. Kuten tapaustutki-
muksesta selvisi, kaikki tutkitut toimijat vaikuttavat siihen miten rautatieliikenne sujuu. Se, etta
rautatieliikenteessa kaikki liittyy kaikkeen, tarkoittaa myos sitd, etta tieto toisten tekemista
paatoksista tulisi olla reaaliaikaisena kaikkien kaytettavissa. Tilannekuvajarjestelma ei voi olla
sellainen, josta vain seurataan liikenteen kulkua, vaan sen yhtena osana pitaisi olla myos teh-

dyt paatokset.

Toinen kehittdmiskohde on vuorovaikutuksen lisddminen, milld tavoiteltaisiin toisten toimijoi-
den toiminnan ymmarryksen lisdamista. Se, etta tilannekuvajarjestelmassa olisi nahtavilla tois-
ten tekemat paatokset ei riitd hyvan tilannetietoisuuden muodostamiselle vaan kaikkien toimi-
joiden olisi oltava tietoisia toistensa tehtavista ja toimintamalleista, jotta jokainen toimija pys-
tyisi paatoksenteossaan ottamaan huomioon kaikki eri nakokulmat. Sujuva yhteistyo eri paa-
toksentekijoiden valilla ja toisten toimijoiden toiminnan tunteminen on elinehto sille, etta rau-
tatieliikenne sujuu. Vuorovaikutusta voisi lisdtd esimerkiksi koulutuksella ja tutustumiskayn-

neilla.

Kolmas kehittdamiskohde on yhteiskunnallisen nakékulman ymmartamisen kasvattaminen.
Yhteiskunnallinen ndakdkulma on oleellinen etenkin Liikenneviraston vastuulla oleville toimijoil-
le. Se, miten rautatieliikenteen operatiivisessa hallinnassa pystytdadn tekemaan yhteiskuntaa
eniten hyodyttavia paatoksia, ei ole kaikille toimijoille talla hetkelld selvaa. Se, ettd toimijat
usein ndkevat asiat vain omasta nakokulmastaan, vaikuttaa siihen, etta yhteiskunnallinen na-
kemys voi hairididen ratkaisuissa puuttua. On ymmarrettavaa, etta kaikilla toimijoilla ei voi olla
laajaa ndkemysta rautatieliikenteesta ja sen yhteiskunnallisista vaikutuksista. Koulutuksella ja
tietdmyksen lisdamiselld voitaisiin parantaa mahdollisuuksia ymmartaa kokonaistilannetta ja
omia paatoksia osana yhteiskuntaa. Kuitenkin, kun hairiétilanne on aktiivisena, paatokset pitaa

tehda nopeasti ja silloin yhteiskunnallinen tarkastelu voi olla haastavaa, jopa mahdotonta.

Neljas kehittamiskohde on ennalta suunniteltujen toimintamallien kehittdminen. Operatiivisen
toimijan kognitiivinen kyky ei mahdollista sitd, ettd han kaikissa rautatieliikenteen hairiétilan-
teissa ottaisi seka kaikkien eri toimijoiden nakokulmat ettd yhteiskunnan kokonaishyddyn
huomioon omia paatoksia tehdessaan varsinkaan, kun tilanteet etenevat nopeasti ja paatokset

on tehtadva ripeasti. Valmiit toimintamallit tiettyihin tilanteisiin, jotka ottaisivat huomioon rau-
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tatieliikenteen kokonaiskentdn ja yhteiskunnan kokonaishyddyn, voisivat toimia hyvana ratkai-
suna tahan ongelmaan. Toimintamallien on oltava sellaisia, ettd ne antavat lilkenteenohjauk-
selle, informaatiokeskukselle ja rataliikennekeskukselle mahdollisuudet tehda yhteiskunnalli-
sesti hyvia paatoksida. Hyvat toimintamallit lisdisivat rautatieliikennejarjestelman hairidnsieto-
kykya. Kaikkiin mahdollisiin hairidtilanteisiin ei tietenkadn voida tehda toimintamalleja. Mutta

toimintamallien avulla voidaan ennakoida toisten tekemia paatoksia.

Viides kehittamiskohde on uusien tietotarpeiden huomioon ottaminen. Tapaustutkimuksessa
nousi esille uutena tietotarpeen tieto siitd, onko lahtevassa junassa kuljettaja ja kondukt6ori.
Tata tietoa seka rataliikennekeskus, liikkenteenohjaus ettd informaatiokeskus voisi hyddyntaa.
Juna ei voi lahted, mikali siina ei ole kuljettajaa ja konduktdoria. Jos tieto henkildstépuutteesta
saataisiin tarpeeksi ajoissa, voisi esimerkiksi infohenkilo tiedottaa matkustajille, etta juna Iah-
tee myohassa, liikkenteenohjaaja voisi miettid etukateen pitdako tehda raidemuutoksia ja lii-
kennepaallikkd voisi varautua tuleviin hairidihin. Toinen tietotarve on se, miten kalustoketju on
suunniteltu ja miten yksittdisen junan peruminen vaikuttaa kalustoketjuun. Tama on myds
tilannetieto, jota liikenteenohjaus ei tdlla hetkelld saa. Helsingin seudun lahiliikenteen osalta
muutosta tdhan toivotaan sen myo6ta, ettd Helsingin liikenteenohjauskeskukseen on tulossa
henkilo, joka hoitaa lahiliikenteen kalustonkdyténohjausta. Taman henkilon toivotaan edista-

van ja helpottavan tiedonvalitysta koskien kalustoa.
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Taulukko 6 Rautatieliikenteen operatiiviset pdiéitokset osana hdiriénhallintaa.

e Miten muodostan yleisen tilannekuvan?

Normaalitilanne ¢ Miten varaudun tulevaan hairioon?

e Miten muodostan tilannekuvan

Havaitseminen hairiotilanteesta?

¢ Miten muodostan tilannekuvan

Vahvistus hairiotilanteesta?

e Minka tyyppinen liikkenne on mahdollista?
¢ Miten liikennoidaan?

¢ Mitd ja miten tiedotan muille toimijoille?
¢ Mitd ja miten tiedotan matkustajille?

Ensimmainen reaktio

¢ Minka tyyppinen liikkenne on mahdollista?
e Miten liilkennéidaan?

¢ Mitd ja miten tiedotan muille toimijoille?
¢ Mita ja miten tiedotan matkustajille?

Tapahtumapaikan
hallinta

¢ Yhteisty6 kunnossapidon kanssa
Korjaaminen * Yhteistyd korjaajien kanssa
e Yhteisty® veturinkuljettajien kanssa

e Yhteistyo liikennditsijan kanssa
¢ Mita ja miten tiedotan matkustajille?
e Mitd ja miten tiedotan muille toimijoille?

Palautus
normaalitilanteeseen
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8. MERILIIKENTEEN TAPAUSTUTKIMUKSET

8.1. Hairiotapaukset

Meripuolelta tapauksiksi valittiin keliin ja sddhdn seka liikenteeseen liittyvat kolme tapausta.

Tapaukset ovat taulukossa 7.

Taulukko 7 Tdissd tydssd tutkitut meriliikenteen hdiriétapaukset

LETETS Selitys

Liikenteenjarjestely Liikenteenjarjestelylld pyritddn estdmaan yhteentdérmayksia ja
tekemaan meriliikenteestd sujuvaa ja turvallista. Yhteentorma-
yksid pyritdaan estamaan silla, ettad estetdan kaikki lahitilanteet.
Lahitilanne tarkoittaa sitd, ettd kaksi alusta ajaa liian lahelle
toisiaan. Mikali kaikki lahitilanteet voidaan estda, ei myoskadan
tapahdu yhteentormayksia. Liikenteenjarjestelyn perustana

ovat meriteiden saannét ja alusliikennepalvelulaki.

Karilleajon estdminen Karilleajon estamiselld tarkoitetaan tilannetta, jossa alusliiken-
neohjaaja havaitsee, etta alus on ajamassa karille ja alkaa toi-

menpiteisiin sen estamiseksi

Huono keli Huonolla kelillda ymmarretddn talviaikaista jaatilannetta. Jaati-
lanne on periaatteessa ennakoitava tapaus, mutta itse jaatilan-
teessa voi tapahtua myos ennakoimattomia asioita; jaatilanne

voi muuttua tietyssa sadssa nopeastikin.

8.2. Lahtokohdat paatoksenteolle - tilannetietoisuus

Meriliikenteenhallinnassa on kaytdssa niin kutsuttu meriliikennetilannekuva, joka on vuoron-
vaihdossa yksi tarkeimmista selvitettavista tiedoista. Meriliikennetilannekuvaan kuuluu yhdis-
tetty tutkakuva seka aluksen AlS-tiedot, joissa on muun muassa aluksen nimi, aluksen paamaa-
ra seka aluksen sijainti. Lisaksi meriliilkennetilannekuvaan kuuluu kaikki VHF-radioilmoitukset,
joista selviaa, mika alus on kyseessa, aluksen reitti, minne alus on matkalla ja onko alus tietoi-
nen muista liikkujista. Meriliikennetilannekuvan lisdksi vuoronvaihdon yleiseen tilannekuvaan
kuuluu alusten aikataulut (satamalistat), saa- ja jaatilanne sekd odotetut mahdolliset ongelmat
tai poikkeamat siihen, satamahairiot, vaylahairiot, rikkindiset laitteet ja poikkeamat turvalait-
teissa. Yleisen tilannekuvan perusteella alusliikenneohjaaja pystyy toimimaan lainmukaisissa
tehtavissaan. Vuoronvaihdon tilannekuvan muodostaminen on kaaviossa M1: "Miten muodos-

tan yleisen tilannekuva?" liitteessa 5.
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8.3. Alusliikenteenjarjestely

8.3.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Alusliikenteenjarjestely voidaan ndahda kehittyvana tilanteena, jossa pohjatietona, erdanlaisena
tilannetietoisuuden osana, on jatkuva alusliikenteen seuranta yleistilannekuvan (kaavio M1,
liite 5) kautta. Normaalitilanne on siis periaatteessa tilanne, jossa kaikki alukset noudattavat
meriteiden saantoja, ja liikkuvat turvallisesti. Raja sille, milloin alusliikennetta pitaa jarjestella

ja milloin ei, on hailyva ja voi olla erilainen eri tilanteissa.
Havaitseminen

Alusliikennejarjestelyn tarpeen havaitseminen tapahtuu niin, ettd alusliikenneohjaaja havait-
see meritilannekuvajarjestelmasta poikkeuksen. Alusliikenneohjaaja ei vain seuraa meritilan-
nekuvajarjestelmaa vaan pyrkii myos aktiivisesti havainnoimaan poikkeamia, sen han tekee
kartoittamalla riskialukset ja riskipaikat eli sellaiset paikat, joissa saattaa muodostua hairioita
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 kayttaa simulointia, joka on tarkea tyo-
kalu talla hetkelld ainakin Archipelago meriliikennekeskuksessa. Simulointityokaluun syotetdan
aluksen paamaara, reitti ja nopeus. Naiden tietojen avulla pystytdaan ennakoimaan kaikki alus-

ten kohtaamiset, ohittamiset ja muut riskitilanteet.
Vahvistus

Kun alusliikenneohjaaja havaitsee etta liikennetta pitaisi jarjestelld, hanen on paatettava, pi-
taako tilanteeseen puuttua vai ei. Sithen paatokseen tarvittavat tiedot on esitetty kaaviolla M5:
"Pitéiciké puuttua?"” liitteessa 5. Mikali alusliikenneohjaaja paatta puuttua tilanteeseen, on saa-

tu vahvistus alusliikenteenjarjestelyn tarpeelle.
Ensireaktio ja tapahtuman hallinta

Ensireaktio ja tapahtuman hallinta ovat tdssa tapauksessa periaatteessa samaa toimintaa, silla
liilkenteenjarjestely voidaan ndahda ennakoivana puuttumisena. Mikali on paatetty puuttua
tilanteeseen, on ensireaktiona jarjestelld liikkennettd, mikd on myds itse tapahtuman hallintaa.
Liikenteenjarjestelyyn tarvittavat tiedot on kuvattu kaaviolla M6: "Miten puutun ennakoivas-

ti?" liitteessa 5.

Liikenteenjarjestelyssa yksi toimintamahdollisuus on ehdottaa, etta alus hidastaa, jolloin koh-

taamista tai ohittamista esimerkiksi ei ollenkaan tapahdu. Toinen toimintamahdollisuus on
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ohjata alukset tietyssa jarjestyksessa satamaan tai tietyn kohdan ohi. Kolmas toimintamahdol-
lisuus on ehdottaa alukselle toista reittia. Lisaksi joissakin satamissa kdytetdaan lahtolupame-
nettelya, joka tarkoittaa sitd, ettd alus ei saa lahted satamasta ennen kuin on saanut siihen

luvan VTS-keskukselta. Lahtélupamenettely voidaan myds ndahda alusliikenteenjarjestelyna.

Alusliikenteenjarjestelystd paattamisen rajoittavana tekijana ovat usein alusliikenteen ominai-
suudet. Aluksen pitaisi olla liikkeessa koko ajan eika aluksen pitaisi pysahtya kokonaan muualla
kuin satamassa. Alusliikenteenjarjestelyssa on vahan sama idea kuin lentoliikenteenhallinnas-
sa, jossa yksittdisten alusten liike pyritdan pitdmadan mahdollisimman tasaisena. VTS-
keskuksessa pyritdan aina miettimaan kokonaistilannetta niin, etta kaikkien alusten kulku olisi

mahdollisimman turvallista ja sujuvaa.

Alusliikenteenjdrjestelyyn vaikuttaa myds se, miten erityyppista liikennetta priorisoidaan. Lin-
ja- ja aikataululiikenteelld on esimerkiksi etuajo-oikeus. Muut risteilijat ja sellaiset alukset, jot-
ka ottavat luotsin, joutuvat vaistimaan naita. Riskitilanteita ovat ohitukset, pysdahdykset ja
kdannokset, joita linja- ja aikataululiikenne ei joudu tekem&an samassa maarin kuin muu lii-
kenne. Nain ollen on turvallisinta saada linjaliikenteenalukset pois tieltda ennen kuin toinen alus

esimerkiksi ottaa luotsin.
Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvana tilanteena alusliikenteenjarjestelyssd normaalitilanteeseen palataan vahitellen.
Kun alukset on jarjestelty niin, etta lahitilanteita ei tulevaisuudessa synny, on palattu normaali-

tilanteeseen.

8.3.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niin, ettd hdirioita ei tapahtuisi.
Alusliikenteenjarjestely on ennakoivaa toimintaa, jossa pyritddn estimaan kaikki Iahitilanteet
ja sen myota kaikki yhteentormaykset. Jotta lahitilanteet voidaan estaa, on alusliikenneohjaa-
jalla oltava jatkuva hyva tilannetietoisuus liikennetilanteesta. Varsinkin alusten keskinaisten

liikkeiden tunnistaminen on tilanteessa tarkeaa.

Tilannetietoisuutensa alusliikenneohjaaja rakentaa yleistilannekuvan perustella. Yleistilanne-
kuvan muodostaminen on kuvattu kaaviolla M1, liitteessa 5. Yleistilannekuvan perusteella
alusliikenneohjaaja yrittda tunnistaa kaikki mahdolliset riskit (kaavio M4, liite 5). Kun aluslii-
kenneohjaaja havaitsee tarpeen alusliikennejarjestelylle, keskeiseksi paatoksenteoksi tunnis-
tettiin puuttumisesta paattaminen (kaavio M5, liite 5) ja toimenpiteiden valinta (kaavio M6,
liite 5).
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8.4. Karilleajon estaminen

8.4.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Karilleajon estaminen voidaan nahda seka kehittyvana tilanteena, ettd akillisena tilanteena.
Kehittyvana tilanteena siksi, ettd alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti kaikkia aluksia, jotka
liikkuvat omalla ohjausalueellaan ja periaatteessa karilleajo kehittyy vahitellen aluksen liikku-
essa eika ole selvaa rajaa sille, milloin alus on ajautumassa karille ja milloin ei. Toisaalta tilanne
voi olla myos dkillinen siind mielessa, etta alusliikenneohjaaja yhtakkia havahtuu siihen, etta

alus on ajautumassa karille ja ryhtyy havainnon myoéta toimenpiteisiin.
Havaitseminen

Mahdollisen karilleajon havaitseminen pohjautuu yleistilannekuvaan (kaavio M1, liite 5). Alus-
liikenneohjaaja seuraa jatkuvasti liikennetilannetta ja alusliikenneohjaaja havaitsee tilanteen

ensimmadisena. Havainto muodostuu yleistilannekuvan poikkeuksista.

Alusliikenneohjaaja voi havaita poikkeukset kartoittamalla riskialukset, jotka saattavat muo-
dostaa turvallisuusriskin ja riskipaikat, joissa saattaa muodostua hairiotd herkemmin kuin
muualla. Tdma on esitetty kaaviolla M4: "Riskialusten ja riskipaikkojen tunnistaminen" liittees-
sd 5. Toinen mahdollinen heréate sille, ettd alus on mahdollisesti ajautumassa karille, tulee
usein siita, etta tietty alus kayttaytyy epanormaalisti. Epanormaalia kadytosta on esimerkiksi
aluksen nopea jarrutus tai laivan epatavanomainen kulku, kuten esimerkiksi aluksen ajautumi-
nen ulos vaylalta. Aluksen epdnormaalin kaytoksen alusliikenneohjaaja havaitsee meritilanne-

kuvajarjestelmasta.
Vahvistus

Kun alusliikenneohjaaja on tehnyt havainnon mahdollisesta karilleajosta, alkaa han selvittaa
tilannetta tarkemmin ja seuraa ehka hetken aluksen kulkua. Alusliikenneohjaaja saa vahvistuk-
sen sille, ettd alus on ajamassa karille, pohtimalla pitddké hanen puuttua tilanteeseen. Tama

asia on kuvattu kaaviolla M5: "Pitéické puuttua?" liitteessa 5.

Paatoksentekoa siita, pitdako puuttua vai ei, rajoittaa muun muassa toimintaan kaytettavissa
oleva aika, onko alus kadantymassa ja, onko kyseessa ennestdan tuttu alus vai ensikertalainen
tai harvoin kayva alus. Kadytettavissa oleva aika maaraa sen, ehtiiko alus vaikuttamaan kulkuun-
sa. Kesken kdadannoksen olevaa alusta ei mielelladn hairita. Vakituisesti Suomen aluevesilla kay-
vat alukset alusliikenneohjaaja tunnistaa kokemuksensa avulla. Niitd ovat esimerkiksi linjalii-
kennettd ajavat alukset, kuten linjaliikennettd Suomen ja Ruotsin valilla ajavat matkustaja-
alukset ja rahtialukset, jotka ajavat tietyin valiajoin tiettyyn satamaan. Archipelago VTS-

keskuksessa, missa noin puolet kaikesta liikenteesta on linjaliikennetta, tunnetaan vakikulkijoi-
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den liikkeet ja niita ei tarvitse seurata yhta tarkkaan. Poikkeukset normaalista kulusta on tie-
tenkin heti havaittava. Archipelago VTS-keskuksessa seurataan tarkemmin pienempia aluksia,
jotka ovat ohjaajalle tuntemattomia. Pienempien alusten kulkuun on enemman mahdollisuuk-

sia vaikuttaa, silla niitd pystytadn kdantdamaan ja pysdyttdmaan helpommin kuin isoja aluksia.

Aikaikkuna, jossa voidaan estda karilleajo, on erittain lyhyt. Aikaikkuna vaihtelee alueittain, ja
sithen vaikuttaa muun muassa alueen luonne. Suomenlahdella aikaikkuna on noin 5-10 mi-
nuuttia ja kdannoksissa alle minuutin. Mikali aikaa on suoralla alle viisi minuuttia, tapahtumiin

on vaikea enaa puuttua ja kddnnoksissa puuttuminen ylipdatansa on vaikeaa.
Ensireaktio

Mikali on tehty paatos, etta tilanteeseen on puututtava, on alusliikenneohjaajalla useita vaih-
toehtoja tilanteen hoitamiseksi eli hdnen on valittava toimenpide. Siihen tarvittavat tiedot on

kuvattu kaaviolla M7: "Toimenpiteiden valinta" liitteessa 5.

Ensireaktiona on useimmiten ottaa yhteytta kyseiseen alukseen ja selvittda, onko alusta ohjaa-
valla henkil6llda sama kuva tilanteesta kuin alusliikenneohjaajalla. Alusliikenneohjaaja selvittda
onko aluksen paallikko tietoinen mahdollisesta tulevasta vaarapaikasta, tietddké han oman
sijaintinsa ja miten han on ajatellut hoitaa tilanteen. Se, ehditdankd tiedustella tallaisia asioita,
on paljon kiinni siitda kuinka paljon aikaa on toimia. Alusliikenteenohjaajat pyrkivat puuttumaan
tamantyyppisin tilanteisiin niin aikaisessa vaiheessa, ettd keskusteluun on aikaa. Jos ja kun
padstdan yhteisymmarrykseen siitd, missd alus sijaitsee ja mikd on tuleva vaara, alusliiken-
teenohjaaja voi odottaa, tapahtuuko aluksen liikkeissa toivottua muutosta. Mikali alusliiken-
neohjaajan ensireaktion myota alus muuttaa kurssiaan niin, etta alus ei enda ole ajautumassa

karille, voi hairidtilanne olla selvitetty jo tdssa vaiheessa.

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja pyrkii tdman tyyppisissa tapauksissa mahdollisimman vahiin toimenpitei-
siin. Mutta mikali ensireaktion jdlkeen ei tapahdu mitdaan eli alus on edelleen ajautumassa ka-
rille, on alusliikenteenohjaajan puututtava tilanteeseen uudestaan (kaavio M7, liite 5). Han on
toistamiseen yhteydessad alukseen ja kysyy uudelleen tilannetta. Mikali aluksen paallikko ei
ymmarra tilannettaan, voi alusliikenteenohjaaja antaa ohjeita tai neuvoja. Mikali alus ei ohjei-
den ja neuvojen jalkeen muuta suuntaansa, voi alusliikenteenohjaaja ehdottaa uutta kul-
kusuuntaa tai viimeisena keinona suositella alusta pysahtymaan. Usein siina vaiheessa, kun

mikaan muu kuin pysahtymisen suosittelu ei auta on karilleajo jo vdistamatonta.
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Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Tilanne palautuu, mikali karilleajo pystytdaan estamaan niin, ettd alus voi turvallisesti jatkaa
matkaansa. Hairion poistaminen voidaan tehda pikaisesti, alusliikenneohjaaja voi omilla toimil-

laan poistaa ainakin hetkellisesti karilleajon riskin.

8.4.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Alusliikenneohjaaja pyrkii jatkuvasti ohjaamaan alusliikennetta niin, ettd hairioita ei tapahtuisi.
Jotta karilleajo voidaan estad, on alusliikenneohjaajan havaittava tarpeeksi ajoissa, etta tietty
alus on ajautumassa karille. Alusliikenneohjaajat seuraavat kaikkia omalla alueellaan olevia
aluksia jatkuvasti mutta se, etta pystyy havaitsemaan yksittdisen aluksen poikkeavan kaytok-
sen, vaatii erityista tarkkaavaisuutta. Haasteellista tasta tekee se, etta alusliikenneohjaajalla on
koko ajan oltava kokonaistilanne hallussa eli hanelld on oltava tietoisuus siitd, mita koko seu-
rattavalla alueella tapahtuu ja samanaikaisesti hanen on pystyttavd huomaamaan mahdolliset

poikkeukset yksittaisten alusten liikkeissa.

Tapaustutkimuksen perusteella keskeisimmiksi paatoksenteoiksi tunnistettiin alusliikenneoh-
jaajan riskien tunnistaminen, puuttumisesta paattaminen ja toimenpiteiden valinta. Riskien
tunnistaminen on kuvattu kaaviolla M4, liitteessa 5, paatoksenteko puuttumisesta on kuvattu
kaaviolla M5, liitteessa 5 ja toimenpiteiden valinta on kuvattu kaaviolla M7, liitteessa 5. Mikali
karilleajon estaminen on &killinen hairio, voi olla, ettd toimenpiteiden valinta on ainoa paatos,
jonka alusliikenneohjaaja tilanteessa ehtii tehda. Alusliikenneohjaaja ei kuitenkaan passiivisesti
odota sitd, etta saisi herdatteen mahdollisesta karilleajosta, vaan han itse seuraa tilannetta ak-
tiivisesti, jolloin saattaa olla ettd alusliikenneohjaaja havaitsee karilleajon mahdollisuuden jo

aikaisessa vaiheessa.

8.5. Huono keli

Meriliikenteen kannalta haasteellisimmiksi olosuhteiksi on tunnistettu tuulisuus ja pitkdan
jatkuva pakkanen ja lumisade. Pitkdan jatkuva pakkanen vaikuttaa jdiden paksuuteen, mika
vaikuttaa jaanmurtajien tarpeeseen. Tuulisuus aiheuttaa, jaan liikkumista ja sen seurauksena

jdan ahtautumista ja puristumista (LVM, 2010).

Jaan liikkkuminen vaikeuttaa alusten kulkua ja saattaa aiheuttaa turvallisuusriskeja. Meriliiken-
teen talviajan huono keli voi olla pitkdkestoinenkin hairio. My6s vaihteleva talvisaa aiheuttaa
hankaluuksia, kun saa voi aiheuttaa yllattavia muutoksia alusten kulkuun ja jddanmurtajien ope-
rointiin (LVM, 2010). Jaatilanteessa alukset ovat alttiita suuremmille riskeille kuin avomerikau-
della. Rikkoutuneessa jadkentdssa alusten ei aina ole mahdollista pitaa riittavaa etaisyytta toi-

siinsa. Tdma merkitsee lisddntynytta yhteentérmaysvaaraa.
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Jaatilanteessa paatoksenteko on hajautettu VTS-keskusten, jadnmurtajien ja Liikenneviraston
talvimerenkulun -yksikoén vilille. Jadanmurtajien vastuulla on alusten avustaminen ja liikenteen
koordinoiminen jaakentilld. Koordinoiva jadnmurtaja paattda alusten avustusjarjestyksesta,
antaa navigointiehdotuksia, kertoo jadnmurtajien sijainneista ja antaa reittipisteet, joiden
kautta alusten on liikuttava. VTS-keskusten vastuulla on tiedottaa aluksille jaanmurtajien an-
tamia tietoja seka jarjestelld liikennettd koordinoivan jaanmurtajan ohjeiden mukaan. VTS-
keskus on lisdksi vastuussa yleisesta liikenteenjarjestelysta ja alusliikenteelle tiedottamisesta
omalla VTS-alueellaan. Talvimerenkulkuyksikké paattda jadnmurtaja-avustuksesta ja liikenne-

rajoitteista. Tassa tyossa kasitellaan VTS-keskusten alusliikenneohjaajien paatoksentekoa.

8.5.1. Paatoksenteko ja tietotarpeet

Normaalitilanne

Huono keli meriliikenteessa on kehittyva tilanne, joka ei ala yhtdkkia ja odottamatta. Normaali-
tilanne huonossa kelissa on tilanne, jossa on jaata, mutta jossa jaa ei huomattavissa maarin

vaikuta alusliikenteeseen.

Keli on yhtend osana alusliikenneohjaajan vuoronvaihdon yleistilannekuvaa (Kaavio M1, liite
5). Yleistilannekuvan lisdksi VTS-keskuksissa yllapidetddn niin kutsuttua jaatilannekuvaa, missa
on kyse jaatilanteesta osana alusliikenneohjaajan jatkuvaa tilannetietoisuutta. Suomenlahden
VTS-keskuksessa jaatilannekuvalla ymmarretadn kaikki jadkenttaan liittyva tieto, tieto siita,
milloin apu on saatavilla sekd tieto aluksien jaaluokista. Archipelago VTS-keskukselle tarkea
jaahan liittyva tieto on, milloin mitdkin vaylaa on viimeksi ajettu sekd mika alus sitd on ajanut.
Nama tiedot kertovat paljon siitd, missa kunnossa eri vaylat ovat ja antavat mahdollisuuden
suositella pienemmille aluksille sellaisia vaylia, joita isot alukset ovat ajaneet. Jaatilannekuvan
muodostuminen on kuvattu kaaviolla M2: "Miten muodostan jéddtilannekuvan?" liitteessa 5.

Normaalitilanteesta siirrytaan pois silloin, kun jaatilanne vaikeutuu tai muuttuu nopeasti.
Havaitseminen

Jaatilanteen vaikeutuessa alusten kulku myos vaikeutuu. Usein havainto aluksen vaikeuksista
voi toimia heratteena sille, ettd jaatilanne on muuttumassa tai vaikeutumassa. Alusliikenneoh-
jaajan huomatessa aluksen kayttaytyvan poikkeuksellisesti, esimerkiksi sen peruttaessa ja py-
sahdellessd, alusliikenneohjaaja voi vetda johtopaatdksen, etta jaatilanne on vaikea tai vaikeu-

tumassa.

My0s ennuste kovasta tuulesta voi johtaa siihen, etta jaatilannetta seurataan erityisen tarkasti,
silla kovassa tuulessa jaatilanne voi jaiden liikkuessa muuttua muutamassa tunnissa. Tuulien-
nuste voi siis toimia heratteena sille, etta alusliikenneohjaaja alkaa seurata tilannetta tarkem-

min.
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Vahvistus

Alusliikenneohjaaja saa vahvistuksen jaatilanteen muuttumisesta jaatilannekuvan (kaavio M2,
liite 5) perusteella. Sdatietojen lisdksi tarkedssa asemassa on jadnmurtajilta ja luotseilta tulevat
ilmoitukset, joiden perusteella alusliikenneohjaaja voi muodostaa kuvan sen hetkisesta jaati-

lanteesta ja siitd miten jaatilanne on kehittynyt.

Ensireaktio

VTS-keskuksen ensireaktiona on periaatteessa tarjota tietoa muuttuneesta jaatilanteesta muil-
le toimijoille muodostamansa jaatilannekuvan perusteella. VTS-keskus tarjoaa jaatilannekuvan
talvimerenkulun yksikélle ja jaanmurtajille, jotta he voivat tehda paatokset, jotka mainittiin
normaalitilanteen alla. Kun paatokset on tehty, VTS-keskus valittda tietoa niistd aluksille.
Jadnmurtajien ensireaktiona voi olla esimerkiksi kieltda aluksia lahtemastd satamasta. VTS-

keskuksen tiedonvalitys on kuvattu kaaviolla M3: "Tiedonvidlitys jédtilanteessa” liitteessa 5.

Tapahtuman hallinta

Alusliikenneohjaaja tekee huonon kelin aikaan periaatteessa samaa tyota kuin, mita han tekee
silloin, kun ei ole huonoa kelia. Eli hdn seuraa jatkuvasti aluksia yleistilannekuvan avulla ja ryh-

tyy toimenpiteisiin, kuten liikenteenjarjestelyyn tai karilleajon estamiseen, jos on tarve.

Huonon kelin erityispiirre VTS-keskusten ndakokulmasta on se, ettd alusliikenteenohjaajilla on
paljon pienemmat mahdollisuudet toimia. Kun alukset liikkuvat jdissa, ei niiden valisiin etai-
syyksiin pystyta vaikuttamaan yhta paljon kuin kesaisin; talvella alukset ajavat ldhella toisiaan,
jotta eivat jaisi kiinni jaihin. Jadssa liikkuva alus liikkuu epatasaisemmin kuin avovedessa liikku-
va. Nain ollen ETA (Estimated Time of Arrival) -tiedot voivat olla epavarmoja, mika tekee liiken-
teenjarjestelyn ja -ohjaamisen vaikeammaksi. Ylipdatansa jaatilanne vahentaa alusten kulku-
mahdollisuuksia, varsinkin Saaristomerelld ja Ahvenanmerelld, jossa liikennditavat reitit vahen-
tyvét ja aluksia on ohjattava muutaman reitin kautta. Aluksia opastetaan sopivista kohtaamis-

paikoista ja mahdollisista ongelmapaikoista.

Rajoittavana tekijana jaatilannekuvan muodostamisessa on se, etta VTS-keskuksella ei koskaan
ole kdytossaan taydellista jadkenttatietoa, silla jadkenttd muuttuu jatkuvasti. Epdvarma tieto
jadkentastd muuttaa VTS-keskuksen toimintaa siten, ettad alusliikenteenohjaaja ldhinna vain

ehdottaa ratkaisuja aluksille.

Palauttaminen (korjaaminen) ja palautus normaalitilanteeseen

Kehittyvaa tilannetta ei voi korjata pikaisesti eli huonon kelin vaikutukset eivat vahene kunnos-

sapitotoimilla vaan vasta kelin muuttuessa.
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8.5.2. Havainnot ja tulosten yhteenveto

Huonossa kelissa keskeiset paatokset tunnistettiin samoiksi kuin normaalitilanteissakin, mutta
tietyilld rajoitteilla. Keskeiset paatokset ovat yleistilannekuvan muodostaminen (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 jaatilantee-
seen liittyvat tilannetiedot. Ne alusliikenneohjaaja tiedostaa muodostamalla jaatilannekuvan,
joka on kuvattu kaaviolla M2, liitteessa 5. Haastatteluissa nousi esille se, ettd jaatilannekuva
termia kaytetaan hieman erilailla eri keskuksissa. Tama johtunee siita, etta paatokset, jotka sen
pohjalta tehdaan, eroavat eri keskusten vaililla. Nain ollen myds jaatilannekuvan tietosisaltd on

erilainen. Lisaksi jaatilanteessa korostuu tiedonvilitys, joka kuvattu kaaviolla M3, liitteessa 5.

8.6. Meriliikenteen tapaustutkimuksen yhteenveto ja tunnistetut kehittamis-
kohteet

Tutkittujen meriliikenteenhairiotapauksien keskeisimmat paatdkset osana hairionhallintaa on
esitetty taulukossa 8, sivulla 98. Seuraavassa on esitelty yhteenveto meriliikenteen tapaustut-
kimuksen tuloksista, jossa ensin kdydaan lapi niitd haasteita, jotka tapaustutkimuksessa on

tunnistettu ja sen jalkeen esitetaan kehittdamiskohteita.

Tapaustutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd meriliikenteenhallinnassa seka paatdksen-
teko ettd tilannetiedot ovat keskitettyja. Suurin osa operatiivisista meriliikenteenhallinnan
paatoksista tehdaan VTS-keskuksissa, joissa on myos kattavin tilannekuva siitd, mita meriliiken-
teessad tapahtuu. Meritilannekuvajarjestelmastd alusliikenneohjaaja saa yhdella silmayksella
kuvan vallitsevasta liikennetilanteesta. Sellaiset paatokset, jotka tehdaan esimerkiksi talvime-
renkulkuun liittyen muualla kuin VTS-keskuksessa, on melko hyvin kartoitettu, ja paatoksente-
on mekanismit ovat kaikilla toimijoilla selvilld. Haasteiksi tunnistettiin pitkdn aikavalin eli usei-
den tuntien padhan ennustaminen ja ennakointi, oman toiminnan vaikutusten ymmartaminen,
kehittyvien tilanteiden tulkitseminen riittdvan aikaisessa vaiheessa ja kokemuksen hyddynta-

minen organisaation tietona.

Meriliikenteenhallinnassa korostuu tilanteiden ennakoitavuus. Alusliikenneohjaaja pyrkii toi-
minnallaan estamaan kaikki riskitilanteet eli hallitsemaan tilanteita jo ennen kuin ne syntyvat.
Alusliikenneohjaajan on pystyttdava ennakoimaan tilannetta pitkalle tulevaisuuteen, jotta han

pystyy estamadan mahdolliset tulevat hairiét. Tama voi olla alusliikenneohjaajalle haastavaa.

Meriliikenteenhallinnalla on ominaista se, ettd usein hairion selvittdmiseen vaaditaan vain
pienia toimia, kuten yhteydenotto alusta ohjaavaan henkil66n ja sellaisen yhteisen kasityksen
muodostaminen, jolla voidaan estda esimerkiksi suuri onnettomuus. Kun suuria hairioita, kuten
onnettomuuksia, ei tapahdu kovinkaan usein, voi oman toiminnan vaikutusten ndakeminen olla

valilld hankalaa.
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Usein kuvitellaan, ettd alusliikenneohjaajalla on paljon aikaa toimia hairidtilanteissa. Tama
johtunee muun muassa siita, etta alusliikenneohjaaja seuraa jatkuvasti kaikkia alueellaan liik-
kuvia aluksia ja alus voi liikkua alueella useita tunteja. Kuitenkin alusten ominaisuuksista johtu-
en hairiénhallintatoimintaan voi olla vain vdahan aikaa. Tilanteissa korostuu ymmarrys siita,
milloin tilanteeseen kannattaisi puuttua. Kehittyvien tilanteiden ymmartamiseen kaytetdan
meriliikenteenhallinnassa paljon kokemusperdista tietoa. Kokemuksen avulla tulkitaan nor-
maalitilannetta ja muodostetaan alusliikenteesta tilannetietoisuus, jonka pohjalta voidaan
paattaa reagoidaanko joihinkin tilanteisiin vai ollaanko reagoimatta. Erds kokemukseen poh-
jautuva tieto on alusten tunteminen. Pitkdan alusliikenneohjaajina toimineet tuntevat monet
alukset jo ennestaan ja tietavat, miten alukset normaalisti liikkuvat. Tuttu alus liikkuu aina tiet-
tyyn tapaan, kuten esimerkiksi kdaantyy tietyssa kohdassa aina vahan jyrkemmin kuin mita
muut alukset useimmiten tekevat samassa kohdassa. Alusliikenneohjaajan tietaa, ettad alus
pystyy kddantamaan nain, silla jyrkan kdannoksen seurauksena ei ole koskaan tapahtunut mi-
taan. Jos saman kaannoksen tekee alus, josta alusliikenneohjaaja ei tieda mitdan, alusliikenne-

ohjaaja todennakdisesti puuttuu tilanteeseen tai ainakin seuraa tilannetta tarkemmin.

Yllamainittujen haasteiden perusteella tunnistettiin kolme kehittdmiskohdetta, jotka ovat op-
pivan tilannekuvajarjestelman kehittaminen, kokemusperaisen tiedon valittdminen ja kaytta-

minen ja proaktiivisuuden varmistaminen.

Yhtena meriliikenteenhallinnan teemana on viime vuosina ollut kehittda oppivaa tilannekuva-
jarjestelmaa, joka pystyisi tunnistamaan riskeja ja varoittamaan niista. Tilannekuvajarjestelman
kehittamisessa tulisi kuitenkin ottaa huomioon se, etta alusliikenneohjaajan on jatkuvasti seu-
rattava tilannetta aktiivisesti. Sellaiset jarjestelmat, jotka passivoittavat kayttdjansa, eivat voi
olla vaihtoehto meriliikenteenhallinnassa. Passivoiva jarjestelma voi johtaa siihen, etta aluslii-
kenneohjaajalta jaa jokin hairio huomaamatta, mikali alusliikenneohjaaja tottuu siihen etta

kaikista hairioista tulee herate.

Meriliilkenteen operatiivisessa hallinnassa on paljon kokemusperaista tietoa, joka olisi tarkea
saada osaksi organisaatiota. Oppivaan tilannekuvajarjestelmaan voitaisiin mahdollisesti sisal-

lyttaad kokemusperaisia tietoja, jolloin organisaatio oppisi jarjestelman kautta.

Koska toimet, joita alusliikenneohjaaja tekee ohjatessaan alusliikennetta, ovat pienia ja jopa
huomaamattomia, pitda toiminnan tavoitteet pitda kirkkaana mielessa, jotta motivaatio niiden
tekemiseen on tarpeeksi korkealla. Se, mika auttaa pitamaan tavoitteet kirkkaana on se tosi-
asia, etta kaikki alusliikenteenohjaajat ovat koulutukseltaan vahintdaan peramiehia. Joten heilla
kaikilla on kokemusta alustyoskentelysta ja ymmarrys siitd, mita voi tapahtua, ellei toimita
proaktiivisesti. He ymmartavat kaikki myds sen, miten valtavat vaikutusmahdollisuudet proak-
tiivisilla toimilla voi olla. Omien toimien vaikuttavuuden ymmartaminen ja motivaation pitami-

nen riittavan korkealla varmistaa sen, etta alusliikenneohjaaja toimii proaktiivisesti.
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Taulukko 8 Meriliikenteen operatiiviset pdidtokset osana hdiriénhallintaa

e Miten muodostan yleisen tilannekuvan?

Normaalitilanne ¢ Miten varaudun tulevaan hairioon?

¢ Miten muodostan tilannekuvan

Havaitseminen hairidtilanteesta?
e Riskialusten ja riskipaikkojen tunnistaminen

¢ Miten muodostan tilannekuvan

Vahvistus hairiotilanteesta?

e Tiedonvalitys
Ensimmainen reaktio e Paitoksenteko puuttumisesta
e Miten puutun ennakoivasti?

Tapahtumapaikan
hallinta

e Toimenpiteiden valinta

Korjaaminen * Yhteisty® kunnossapidon kanssa

Palautus
normaalitilanteeseen e Yhteistyo kunnossapidon kanssa
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Osa 1V Yhteenveto ja pddtelmdit

9. YHTEENVETO JA PAATELMAT

Seuraavissa luvuissa vedetaan yhteen tutkimuksen tarkeimmat tulokset ja tehddan paatelmia
lilkennemuotokohtaisista eroista ja yhtenevaisyyksista. Lisdaksi analysoidaan tutkimuksen luo-

tettavuutta ja esitelldan jatkotutkimusaiheita ja jatkotoimenpiteita.

9.1. Yhteenveto tarkeimmista tuloksista

Taman tutkimuksen p&datavoitteena oli selvittda tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodos-
tumista tie-, rautatie- ja merililkenteen operatiivisessa liikenteenhallinnassa, keskittyen erityi-
sesti tiettyihin hairidtilanteisiin. Tydssa keskityttiin Liikenneviraston vastuulla oleviin operatiivi-
siin lilkkennekeskuksiin, jotka tieliikenteen osalta ovat tieliikennekeskukset, rautatieliikenteen
osalta on rataliikennekeskus seka meriliikenteen osalta ovat VTS-keskukset. Lisdksi tyo koski
myo0s Liikenneviraston ostopalveluna hankittuja rautatieliikenteen liikenteenohjauskeskuksia ja

informaatiokeskusta.

Tutkimuksen tuloksena muodostettiin uudet maaritelmat tilannetietoisuuteen liittyville ter-
meille operatiivisen liikenteenhallinnan nakokulmasta seka kuvattiin tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan muodostumista valikoiduissa liikenteen hairi6tapauksissa. Lisaksi maariteltiin
kyseisissa hairiotapauksissa liikenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden paatdksenteon tie-
totarpeita ja rajoituksia. Jokaisesta liikennemuodosta tunnistettiin haasteita tilannetietoisuu-

den ja tilannekuvan muodostamisessa ja niihin liittyvia kehittdmiskohteita.

Tilannetietoisuuteen liittyvien termien maarittelyn taustalle tutkittiin tilannetietoisuutta ja
tilannekuvaa kirjallisuuskatsauksella, jolla selvitettiin tilannetietoisuuteen liittyvien termien
maaritelmia ja kayttda eri aloilla sekd asiantuntijahaastatteluilla, joilla kartoitettiin termien
kayttoa Liikenneviraston liikenteenhallinta-toimialalla. Kirjallisuuskatsauksen keskeinen ha-
vainto oli, etta tilannetietoisuuteen liittyville termeille ei lI6ytynyt mitddan yhtenevaisia maari-
telmia, varsinkin termille tilannekuva 16ytyi ristiriitaisia maaritelmia. Myos asiantuntijahaastat-
teluissa kartoitetut nakemykset liikenteenhallinta-toimialalta osoittivat, etta eri liikennemuo-
doissa termejd kaytetdan erilailla ja eri merkityksissa. Kirjallisuuskatsauksen ja asiantuntija-
haastatteluiden perusteella voitiin todeta, ettd oli tarpeen maaritelld termit uudelleen liiken-

teenhallinnan nakdkulmasta. Seuraavissa kappaleissa on tassa tyossa maaritellyt termit.

Tilannekuva on ainutlaatuinen ja hetkellinen kuvaus tietysta tilanteesta. Se muodostuu kaikes-
ta hetkellisesti tilannetta kuvaavasta tiedosta eli tilannetiedosta. Tilannekuva vastaa aina joi-
hinkin erityisiin kysymyksiin, minka johdosta tilannekuvan tietosisalto vaihtelee eri tilanteissa.

Tilannekuva on objektiivisempi kuin tilannetietoisuus eli se sisdltda sellaisia asioita, joita voi-
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daan jakaa toisen henkilon kanssa. Toisaalta, jos tilannekuvan jakaa jonkun toisen kanssa, voi

sithen my0ds sekoittua henkilon omaa tulkintaa tilanteesta.

Tilannekuvajérjestelmd on jarjestelma, joka kokoaa tilannetietoja, analysoi niitad ja esittda ne
visuaalisesti mahdollisimman ymmarrettavalla ja havainnollisella tavalla. Tilannekuvajarjestel-
madssa olevan tiedon tulee olla analysoitua ja jollakin tavalla prosessoitua, jotta sitd voidaan
kayttaa helposti paatoksenteon tukena. Tilannekuvajarjestelma ei sisalla henkilon omia paa-
telmia ja ennusteita tilanteesta, vaan ainoastaan jarjestelman tekemia analyyseja mutta tilan-
nekuvajarjestelma voi sisaltaa tietoja tehdyistd paatoksista. Tilannekuvajarjestelmaan varastoi-
tuu jatkuvasti tilannetietoa, ja tilannekuvajarjestelma voi oppia historiatiedoista, mutta jarjes-
telma ei voi korvata kokonaan ihmisen ymmarrysta ja ihmisen tekemaa paattelya tilanteesta.

Tilannekuvajarjestelma ei voi sisaltaa kaikkea tilannetta kuvaavaa tietoa.

Tilannetieto on kaikki se tieto, joka kuvaa tiettya tilannetta. Tilannetieto voi esimerkiksi olla
kartalla esitetty aluksen sijainti, puhelimitse kerrottu tieto siitd, etta jollakin tiella on liikenne-

turvallisuutta vaarantavia paallystevaurioita tai ilmoitus siitd, ettd juna on myohassa.

Tilannetietoisuus on yksilon oma tulkinta tietysta tilanteesta yksilén omien kokemuksien kaut-
ta. Tilannetietoisuuteen vaikuttaa muun muassa henkilon tausta ja koulutus seka tilanteelliset
tekijat kuten vasymys ja stressi. Tilannetietoinen toimija tietda, mitd ymparilla tapahtuu ja osaa
toimia tietojensa perusteella. Tilannetietoisuuteen sisdltyy tilannetietojen havaitseminen, nii-
den ymmartaminen ja niiden tulevaisuuden tilan ennustaminen. Tilannetietoisuus on jatkuva

ilmio, jota jokainen henkild tarvitsee pystydkseen toimimaan tilanteessa kuin tilanteessa.

Tilannetietoisuus ja tilannekuva osiossa selvitettiin myos tie-, rautatie- ja meriliilkenteen opera-
tiivista hallintaa ja hairionhallintaa osana sita. Jokaisen liikkennemuodon kohdalta kartoitettiin
tarkeimmat operatiiviset sidosryhmat ja toimijat. Sidosryhmat ja toimijat jaettiin tiedon hyo-
dyntdjiin, tiedon tuottajiin ja sellaisiin, jotka kdyvat tiedonvaihtoa vuorovaikutteisesti eli ovat
seka tuottajia ettd hyddyntajia. Tieliikenteenhallinnassa todettiin olevan paljon tiedon hyédyn-
tajia eli tieliikennekeskukset tuottavat paljon tietoa, jota monet sidosryhméat hyddyntavat.
Rautatieliikenteessd suurin osa toimijoista toimi sekd tiedon hyoddyntdjind ettd tuottajina eli
vuorovaikutteisina tiedonvaihtajina. Meriliikenteessa tiedon hyddyntdjia ja tietoa vuorovaikut-

teisesti vaihtavia oli melko tasapuolisesti.

Tapaustutkimuksessa tutkittiin yhdeksaa liikenteen héiridtapausta, kolmea jokaista liikenne-
muotoa kohden. Tapauksiksi valittiin kaikista liikennemuodoista seka sellaisia tapauksia, jotka
tapahtuvat ennakoimattomasti etta sellaisia, jotka voidaan ennakoida. Tieliikenteen tapauksi-
na toimivat huono keli, vaarallisten aineiden kuljetuksen onnettomuus ja ruuhka. Rautatielii-
kenteessa tutkittiin tapauksia tekninen vika ratalaitteissa, huono keli ja kaluston rikkoutumi-
nen. Meriliikenteessa tutkitut tapaukset olivat alusliikkennejarjestely, karilleajon estaminen ja

huono keli. Seuraavissa kappaleissa esitelladn tapaustutkimuksen keskeisimmat tulokset.
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Tieliikenteen operatiivisessa hairictilanteiden hallinnassa paatoksenteon mallit ovat selkeita ja
paatoksenteko on keskitettya. Hairidtilanteissa paatdoksenteko koskee sitd, miten liikennetta
hairionaikana ohjataan, miten ja mita hairiosta tiedotetaan tienkayttdjille ja miten hairionai-
kainen yhteistyd eri sidosryhmien kanssa hoidetaan. Yksittdisten tapausten paatoksenteko ja
sithen liittyvat tietotarpeet on kuvattu kappaleessa 6. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan
muodostamisen yhdeksi keskeiseksi haasteeksi tunnistettiin tilannetiedon saatavuus ja sen
muoto. Ideaalitilanteessa kaiken tilannetiedon tulisi olla lilkkennepaivystdjan helposti omaksut-
tavissa, mutta nain ei kuitenkaan talla hetkelld ole. Koska tilannetietoa ei pystyta talla hetkella
esittdmaan tarkoituksenmukaisella tavalla, liikennepaivystdjat eivat pysty seuraamaan tielii-
kenteen tilannetta muuta kuin poikkeuksien kautta. Toinen tunnistettu haaste oli kokemuspe-
raisen tiedon jakaminen ja sen kayttaminen operatiivisessa tieliikenteenhallinnassa. Kokemus-
perdistd tietoa kaytetdan talla hetkelld paljon hairidtilanteiden tunnistamiseen ja eri ratkaisu-
mallien muodostamiseen. Tiedon jakamiselle ei ole systemaattisia kdytantoja ja tdma vaikeut-
taa organisaation oppimista seka hairididen tunnistamista niiden kehittyessa. Tieliikenteen
tapaustutkimuksen perusteella tunnistettiin nelja kehittdmiskohdetta, jotka ovat hyvan tilan-
nekuvajarjestelman rakentaminen, liikennehdirididen indikaattoreiden tunnistaminen, jatku-

van tilannetietoisuuden mahdollistaminen ja mdaaramuotoinen organisaation oppiminen.

Koska rautatieliikenne on aikataulutettua ja suunniteltua, rautatieliikenteen operatiivinen hal-
linta on jatkuvaa hairionhallintaa ja kaikissa hairidtilanteissa paatoksenteko keskittyy siihen
miten rautatieliikenne hoidetaan niin, ettd syntyisi mahdollisimman vdhan my6hastymisia,
turvallisuus huomioiden. Hairidtilanteissa paatoksenteko keskittyy siihen, pitdako ratakapasi-
teettia rajoittaa tai onko ratakapasiteetti rajoitettu, miten liikennetta ohjataan, miten liiken-
ndidaan, miten tiedotetaan matkustajille ja miten hoidetaan yhteistyé6 muiden toimijoiden
kanssa. Myos tietotarpeet ovat osiltaan samoja, mutta vastuut tiedon tuottamisesta ja sen
valittdmisesta muuttuvat tapauskohtaisesti. Yksittdisten tapausten paatoksenteko ja siihen
liittyvat tietotarpeet on kuvattu kappaleessa 7. Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan muodos-
tamisen keskeiseksi haasteeksi tunnistettiin paatoksenteon ja tilannetiedon hajanaisuus. Paa-
toksentekijat ja tilannetiedot ovat hajautettuna usean eri tahon vilille ja toimijat ovat riippu-
vaisia toisistaan. Tilannetiedon ja paatdsten hajanaisuus hankaloittaa tiedonvalitysta ja vaike-
uttaa kokonaiskentdn ja yhteiskunnallisen nakemyksen ymmartamista ja hahmottamista. Tie-
don vilityksen hankaluus vaikuttaa siihen, miten nopeasti tieto tehdyista paatoksistd saadaan
vélitettya; talla hetkella tieto ei kulkeudu riittdvan nopeasti kaikille valttamattomille toimijoille.
Lisaksi yhtend haasteena tunnistettiin riittamattomat hairidtilanteiden toimintamallit. Rauta-
tieliikenteen tapaustutkimuksen perusteella tunnistettiin viisi kehittdmiskohdetta, jotka ovat
hyvan tilannekuvajarjestelman rakentaminen, vuorovaikutuksen lisaaminen, yhteiskunnallisen
nakemyksen kasvattaminen, toimintamallien kehittdminen ja uusien tietotarpeiden huomioon

ottaminen.

Meriliikenteen operatiivisessa hairidtilanteiden hallinnassa seka paatdksenteko etta tilannetie-

to on keskitettya. Hairiotilanteissa paatoksenteko koskee sitd, miten pystytadan ennakoimaan
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tulevia tilanteita, puututaanko tilanteeseen, miten ja milla toimilla puututaan seka miten yh-
teisty6 sidosryhmien kanssa hoidetaan ja miten tilanteesta tiedotetaan. Yksittaisten tapausten
paatoksenteko ja siihen liittyvat tietotarpeet on kuvattu kappaleessa 8. Tilannetietoisuuden ja
tilannekuvan muodostamisen yhdeksi haasteeksi tunnistettiin pitkan aikavalin eli useiden tun-
tien paahan ennustaminen ja ennakoiminen. Koska meriliikenteen operatiivinen hallinta pyrkii
jatkuvaan proaktiivisuuteen, on tulevaa liikennetilannetta pystyttdava ennustamaan ja enna-
koimaan jo tunteja ennen ja tdma voi alusliikenneohjaajalle olla haastavaa. Jotta proaktiivisuus
voidaan varmistaa, on kehittyvat tilanteet voitava tunnistaa riittdvan aikaisessa vaiheessa.
Kehittyvien tilanteiden havaitsemiseen ja ymmartamiseen kaytetaan talla hetkelld paljon ko-
kemusperdista tietoa. Tiedon jakamiselle ei ole systemaattisia kaytantoja, mika vaikeuttaa
organisaation oppimista ja kehittyvien tilanteiden havaitsemista. Meriliikenteen tapaustutki-
muksen perusteella tunnistettiin kolme kehittamiskohdetta, jotka ovat oppivan tilannekuvajar-
jestelman kehittaminen, kokemusperdisen tiedon valittaminen ja kdyttaminen ja proaktiivi-

suuden varmistaminen.

9.2. Paatelmat tutkimuksen tuloksista

Yleisesti voidaan sanoa, etta liikenteenhallinnan operatiivisten toimijoiden tilannetietoisuuden
ja tilannekuvan muodostamisessa on eri liikennemuotojen vililld joitakin yhtenevaisyyksia
mutta my0Os eroavaisuuksia. Eroavaisuudet pohjautuvat eri liikennemuotojen eroihin, kuten
siihen, miten liikkuvia yksikoita seurataan ja, miten laaja liikenneverkko on kyseessa. Tarkein
eroavaisuus liikennemuotojen valilla on kuitenkin operatiivisten ohjaajien vaikutusmahdolli-
suudet. Tieliilkenteessa tienkayttdja tekee lopullisen paatoksen omasta kulkemisestaan, merilii-
kenteessa aluksen paallikko paattaa periaatteessa omasta liikkkumisestaan mutta alusliikenne-
ohjaaja ilmaisee tahtotilan, rautatieliikenteessa sen sijaan juna ei liiku ilman liikenteenohjaajan
(liikenteenohjausjarjestelman) antamaa lupaa. Liikenteenhallinnan operatiivisen toimijan vai-
kutusmahdollisuudet vaikuttavat suoraan siihen, mita paatoksia toimijat tekevat eri hairittilan-
teissa. Tapaustutkimus tuki kirjallisuuskatsauksessa esiteltya ajatusta siitd, etta tilannetietoi-

suuden ja tilannekuvan tietosisaltd on aina erilainen.

Eri liikennemuotojen valisia yhtenevaisyyksia 16ydettiin operatiivisten toimijoiden haasteista
muodostaa tilannetietoisuutta ja tilannekuvaa. Tie- ja rautatieliikennettd yhdistdavat ongelmat
tilannetiedon saatavuudessa ja sen muodossa. Tie- ja meriliikennettad yhdistavat proaktiivisuu-
den mahdollistaminen sekda ennustettavuuden ja ennakoimisen kehittaminen. Rautatie- ja
meriliikennettd yhdistavat oman toiminnan vaikutusten ymmartamisen haasteellisuus. Lisaksi
kaikkia lilkennemuotoja yhdistda haaste kokemusperaisen tiedon hyédyntamisesta koko orga-

nisaation toiminnan kehittamisessa.

Tieliikenteessa tilannetiedot ovat usein raakadatamuodossa ja ne ovat hajautettuna eri jarjes-
telmiin. Kaikki jarjestelmat ovat lilkkennepaivystajien kaytettavissa, mutta tilannetiedon |6yta-

minen ja ymmartaminen vaativat liikennepaivystajalta paljon oma-aloitteisuutta ja tietomas-
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sasta on vaikea hahmottaa oleelliset tiedot. Rautatieliikenteessa tilannetiedot ovat hajautettu-
na eri toimijoiden valille eikd tilannetietoa aina l6ydy mistdaan jarjestelmasta. Molemmissa
tapauksissa tilannetiedon hajautuneisuus ja sen muoto vaikeuttavat tilannetietoisuuden ja

tilannekuvan muodostamista.

Meriliikenteenhallinnassa proaktiivisuus korostuu muihin liikennemuotoihin verrattuna
enemman. Alusliikenneohjaajat pyrkivat toiminnallaan ennakoimaan kaikki mahdolliset merilii-
kenteen hairidtilanteet. Alusliikenteen luonteesta johtuen ennakointia on tehtava pitkalle tu-
levaisuuteen, mika saattaa olla kognitiivisesti haastavaa. Tieliikenteessa sen sijaan proaktiivista

toimintaa hankaloittaa tilannetiedon huono saatavuus ja indikaattorien puuttuminen.

Meriliikenteen pitkdn aikavalin ennustamisesta johtuen alusliikenneohjaajan voi olla hankala
nahda omien toimiensa vaikuttavuutta. Useiden tehtdvien, kuten yhteydenotto aluksen paal-
likkoon, tarkeys tulisi pitaa kirkkaana, jotta alueohjaaja pysyy jatkuvasti motivoituneena. Rau-
tatieliikenteessd on usein haastavaa hahmottaa oman toiminnan vaikutus kokonaisuuteen,
mika johtaa siihen, ettd tehdaan paatoksia, jotka eivat aja yhteiskunnan kokonaishyotya eivat-
ka auta toisten toimijoiden paatdksentekoa. Molemmissa liikennemuodoissa olisi tarkeda ym-

martaa kokonaiskuva ja se mihin omat paatokset johtavat.

Kaikkia liikennemuotoja yhdistda kokemusperaisen tiedon hyédyntaminen. Liikenteen hairioti-
lanteet ovat, riippumatta liikennemuodosta, aina uniikkeja tilanteita. Eri tilanteilla voi kuiten-
kin olla tiettyja yhtenevaisyyksid, jotka vaikuttavat silhen miten tilannetta kannattaa hallita ja
hoitaa. Jokainen liikenteenhallinnan operatiivinen toimija kerda uransa aikana kokemuksia,
jotka ovat todella arvokasta tietoa ajatellen hairiohallintaa ja sen kehittamista. Tie- ja merilii-
kenteessa kokemusperdinen tieto keskittyy siihen, miten tilanteita voidaan ennakoida, miten
tilanteisiin voitaisiin puuttua ennakoivasti ja miten hairiétilanteessa toimitaan. Rautatieliiken-
teessa sen sijaan kokemusperaista tietoa kdytetdaan paljon hairidtilanteiden selvittamisessa eli
miten hairiétilanteessa ohjataan liikennettd niin, ettd junat myo6hastyisivat mahdollisimman

vahan.

9.3. Tutkimuksen luotettavuuden analysointi

Tilannetietoisuuden termit maariteltiin operatiivisen liikenteenhallinnan nakékulmasta. Termi-
en madritelmid pohdittiin yhdessa tydpajassa, johon osallistui kuusi Liikenneviraston asiantun-
tijaa. Lisdksi termien maaritelmaluonnokset lahetettiin tyopajan jalkeen osallistujille kommen-
toitavaksi. Tutkimuksessa tiedostettiin, ettd myds kunnossapito, rakentamisprojektit ja muut
sidosryhmat kuten esimerkiksi pelastuslaitos ovat tdrked osa operatiivista toimintaa ja siten
my0s osa tilannetietoisuuden muodostamista. Tassa tydssa rajauduttiin Liikenneviraston vas-
tuulla oleviin operatiivisiin liikkenteenhallinnan toimijoihin, joten muiden sidosryhmien nako-
kulmia ei huomioitu termien maarittelyssa. Ottamalla muita ndakékulmia huomioon maaritel-

mat voisivat erota tassa tydssa esitellyista.

103



OSA IV - YHTEENVETO JA PAATELMAT

Kaikki tapaukset pyrittiin kuvaamaan osana yleistd hairionhallintaprosessia. Hairionhallinta-
ympyra (Kuva 6), joka alun perin on kehitetty kuvaamaan tieliikenteen hairionhallintaa, toimi
kuvauksena my0s rautatie- ja meriliikenteen tapauksissa, vaikka joissakin tapauksissa hairiohal-

linnan osatehtavat sulautuivat osaksi toisiaan.

Tapaustutkimuksessa haastateltiin tielilkkennekeskusten liikennepaivystajia, rataliikennekes-
kuksen liikennepaallikéita, liikenteenohjauskeskuksista liikenteenohjaajia, informaatiokeskuk-
sesta infohenkiloita ja VTS-keskuksista alusliikenneohjaajia. Liikennekeskuksia on yli kymme-
nelld eri paikkakunnalla (sisdltden ostopalveluna hankittavan rautatieliikenteenohjauksen),
joten kaikilta paikkakunnilta ei voitu, aikarajoitteen vuoksi, haastatella henkil6ita. Se, etta toi-
mijoita ei haastateltu kaikilta mahdollisilta paikkakunnilta voi vaikuttaa tapaustutkimuksen
tuloksiin. Varsinkin sellaisissa tilanteissa, joissa kokemuksella on suuri merkitys, voivat eri hen-

kildiden toimintatavat erota.

Rautatieliikenteessd haastateltavia toimijoita oli paljon. Tutkimuksessa tutkittiin kolmea eri
toimijaa eli rataliikennekeskusta, liikenteenohjausta ja informaatiokeskusta. Rautatieliiken-
teestd haastateltiin yhteensa seitsemaa henkildd. Laajempi otos olisi mahdollisesti antanut
lisaa ndakemysta siihen, miten asioita tulisi hoitaa ja erilaisia ratkaisumalleja mutta, jotta tasa-

paino eri liikennemuotojen valilla yllapidettaisiin, oli haastateltavien maaraa rajoitettava.

Meriliikenteen osalta haastateltavia oli vahiten. Meriliikenteesta haastateltiin kahta alusliiken-
neohjaajaa Suomenlahden VTS-keskuksesta ja kahta alusliikenneohjaajaa Archipelago VTS-
keskuksesta. Tekemalla lisda haastatteluita olisi voitu saada lisda nakoékulmia tapauksiin. Meri-
liikenteenhallinnassa kaikki alusliikenneohjaajat noudattavat alusliikennepalvelulakia ja kaikilla
on samat jarjestelmat kaytettdvissdan. Nain ollen myods toiminta on melko samantyyppista
kaikissa VTS-keskuksissa.

Tapaustutkimuksessa rajauduttiin operatiiviseen ndkdkulmaan, jonka takia haastateltaviksi
valittiin ainoastaan operatiivisia toimijoita. Haastateltavat vastasivat kysymyksiin tyon suorit-
tamisen ndkdkulmasta. Nain ollen esimerkiksi Liikenneviraston asettamat tavoitteet eivat aina
tule esille tapaustutkimuksen haastatteluiden tuloksista. Haastattelemalla myds muita liiken-
teenhallinnan asiantuntijoita olisi voitu saada tuloksiin mukaan myds strategisemman tason

nakokulmaa hairiotilanteiden hoitoon.

Se, ettd tutkimuksessa tutkittiin kaikkia kolmea liikennemuotoa, rajoitti sitd miten laajasti eri
tapauksia pystyttiin tutkimaan. Mikali tydssa olisi keskitytty vain yhteen lilkkennemuotoon, olisi
tuloksista todenndkdisesti tullut syvallisemmat ja kattavammat. Kaikkien kolmen liikennemuo-
don mukaan ottaminen antaa kuitenkin uutta nakékulmaa siihen, mita eroja ja yhtenevaisyyk-

sia eri liikennemuotojen valilla on.
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9.4. Jatkotutkimusaiheet ja jatkotoimenpiteet

Tutkimuksessa tunnistetut jatkotutkimusaiheet ja -toimenpiteet liittyvat kokemuksen hyodyn-
tamiseen, tilannekuvajarjestelmien kehittdmiseen ja toimintamallien laatimiseen ja jatkokehit-

tamiseen.

Kaikissa kolmessa liikkennemuodossa kokemuksen hyédyntamista tulisi tutkia ja jatkokehittaa.
Kokemusperaista tietoa voidaan esimerkiksi keradta jarjestamalla tilanteiden purkutapahtumia,
joissa kdydaan asianosaisten kanssa lapi sitd miten tilanteessa toimittiin ja mita olisi voitu teh-
da toisin. Merililkenteenhallinnassa on kaytetty tilanteen purkukokouksia (defusing) ja tilan-
teen jalkipuintia (debriefing). Kokouksilla pyritddn siihen, ettd alusliikenneohjaajille ei jaisi ti-
lanteista mielta painavia asioita. Purkukokouksen tarkoituksena on nopea posttraumaattisten
reaktioiden purku, kokemusten ja mielikuvien normalisointi sekd rauhoittuminen ja paluu tyo-
rutiineihin ja jalkipuinnin tavoitteena on helpottaa tapahtuman jalkeista ahdistusta ja ennalta-
ehkaistd myohempia stressireaktioita. (Vdisanen, 2011.) Taman tyyppisia kaytantoja tulisi tut-
kia ja ottaa kayttoon varsinkin tie- ja rautatieliikenteessa, joissa ei ole systemaattisia jalkipuinti

kaytantoja.

Toinen jatkotoimenpide on kehittda tilannekuvajarjestelmia. Tilannekuvajarjestelmien kehit-
taminen on hieman eri vaiheissa eri liikennemuodoissa. Tavoitteena tulisi olla oppiva tilanne-
kuvajarjestelma kaikissa lilkkennemuodoissa. Meriliikenteessa on jo kaytossa tilannekuvajarjes-
telma ja sen oppimismahdollisuuksia kehitetdan parhaillaan. Tieliikenteessa ja rautatieliiken-
teessa ei ole varsinaisia tilannekuvajarjestelmia. Niissa tilannekuvajarjestelma tulisi ensin maa-
ritelld ja sen jalkeen niita tulisi kehittdaa oppivan tilannekuvajarjestelman suuntaan. Tieliiken-
teessd oppiva tilannekuvajarjestelma voisi auttaa héirididen kehittymisen tunnistamisessa.
Rautatieliikenteessa oppivaa tilannekuvajarjestelmaa tulisi tutkia siitd nakokulmasta, miten eri
tilanteiden hyvia toimintamalleja saataisiin osaksi tilannekuvajarjestelmaa. Eli miten tietyssa
tilanteessa kannattaa toimia tai miten ainakin ennen on kannattanut toimia. Lisdksi kaikkien
liilkennemuotojen osalta tulisi tutkia mahdollisuutta sisallyttaa kokemusperaisia tietoja tilanne-

kuvajarjestelmaan.

Ylldmainittujen jatkotutkimusaiheiden ja -toimenpiteiden lisdksi tieliikenteenhallinnassa tulisi
kiinnittda huomiota siihen, miten mahdollistettaisiin jatkuva tilannetietoisuus ja miten saatai-
siin enemman tukea saatietojen tulkintaan. Rautatieliikenteessa tulisi kiinnittdd huomiota sii-
hen, miten yhteiskunnallista ndkemysta saataisiin kasvatettua ja hairidtilanteisiin tulisi tehda
toimintamalleja ja olemassa olevia toimintamalleja tulisi kehittda. Meriliikenteenhallinnassa
tulisi kiinnittda huomiota siihen miten varmistetaan jatkuva proaktiivisuus ja miten tunniste-

taan kehittyvia tilanteita.
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Liite 3.

Tieliikenne

Tapaustutkimuksen kysymysrungot

Tapaus 1: Huono keli

Tapaus 2: VAK onnettomuus

Tapaus 3: Ruuhka

1. Tilanteen alkaminen?

a.

b
c.
d
e

—h

Mitd 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 minkd mukaan toimit (paatoksen teh-
tyasi)?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatoksia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen? (Seuraava aamu/yo)

a.

s 0o o o0 T

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
paatoksia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

a
b.
c
d

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?

a.

m o o T

—h

Mita paatoksia sinun tulee tehda tassé tilanteessa? / Mité 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 (paatdksen teh-
tyasi)?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatoksia teet silloin?

2. Tilanteen jatkuminen?

a.

o o o0 T

Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

Miten toimit eri pdatdsten perusteella?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatoksia teet silloin?

3. Miten tilanne paattyy

a.
b.
c.

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, jadtilanne tukkii véylén.

Tapaus 2: Karilleajon estéminen

Tapaus 3: Liikenteenjdrjestely

4. Tilanteen alkaminen?

a.

m o o T

—h

Mita paatoksia sinun tulee tehda tassé 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 teh-
tyasi)?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatoksia teet silloin?

5. Tilanteen jatkuminen?

a.

o o o0 T

Mita paatoksia on tehtava tilanteen edetessa?

Mita tietoja tarvitset ndiden paatosten tekemiseen?

Mista ja kenelta saat tarvittavat tiedot?

Miten toimit eri pdatdsten perusteella?

Keneen paatokset vaikuttavat?

Mita tapahtuu, jos sinulla on eri tietosisalto (joku tieto puuttuu esim.), mita
paatoksia teet silloin?

6. Miten tilanne paattyy

a.
b.
c.

Kuka ilmoittaa tilanteen paattymisesta?

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

Keneen paatokset vaikuttavat?
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Tapaustutkimuksen haastattelut
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Kaavio Ré: Miten liikenndéidddn (rautatieliikenne)

Operaatickeskus

4

Operaatio-  Rataliikennekeskus
keskus

Hairidn tiedot

Vian ominaisuudet

Arvioitu kesto (Kuljetajal
hsentajaiSaiennuste)

Miten vika vaikuttaa

l I.i:ls“ameecsemaamn(m?;kma Orl:i;:‘x')a Operaatio- ~ Liikenteenchjaus
idnaa pitaisi menna I4pi? Kuljettajan kokemus keskus

- miké on

lapaisykyky?

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

- junamadarat

- linjaosuuksien pituudet

- minké tyyppinen vaihde?
(lyhytpitkairistikko)

v

saadokset

QOperaatio-  Liikenteenohjaus

nnditsijan toimet

Korvaavat kuljetukset (o)
Henkiléstskierto (ork)
Kalustokierto (0PK)

Séd ja keli Eep;r::uc- Lilkenteenohjaus
Sadennusteet (LForeca)

Missé lumipartiot liikkuvat Rata on poikki
{Liikenieenchiaus) (RLK)

i

Operaatio-  Liikenteenohjaus
keskus

Operaatio-  Liikenteenohjaus
keskus
Ohje yhteysjunien odottamiseen
Matkustajamazra (onduitooriy
Matkustajien aikeet (kondukiseri

Paljonko juna on mydhassa? (Ohjaus)

Milloin seuraava juna lahtee samaan

paikkaan/suuntaan? (Ohjaus) Liikenteenohjaus

i

Ratalikennekeskus
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