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Avainsanat control of train traffic, railroad construction, safety management

Tiivistelma

Liikenteen ja ratatoiden turvallinen ja tehokas yhteensovittaminen suurissa rata-
hankkeissa on haastava tehtdva. Tutkimuksen ensimmaisessé vaiheessa selvitet-
tiin liikenteenohjausta ratatdiden aikana ohjaukseen liittyvan toiminnan ja sitd
tukevien organisatoristen menettelyiden kehittdmiseksi. Tutkimuksessa tarkas-
teltiin liikenteenohjaajien toimintatapoja tydskentelyn aikana ja selvitettiin, mi-
ten toiminnan tilaaja- ja tuottajaorganisaatiot seka saadokset ja valvonta tukevat
liikenteenohjaajien tyotd. Aineisto kerattiin videoimalla kuuden liikenteenohjaa-
jan tyota It&-Suomen ohjauspalvelukeskuksen Kouvolan keskusvalvomossa.
Videoinnit purettiin yhdessa liikenteenohjaajan kanssa. Liséksi haastateltiin
VR:n ja Ratahallintokeskuksen (RHK) asiantuntijoita. Taydentdvasséd jatko-
osassa tarkastelun kohteena olivat urakoitsijoiden yhteistyd liikenteenohjauksen
kanssa ja urakoitsijayritysten tukitoiminnot turvalliselle radalla tydskentelemi-
selle. Aineisto keréttiin haastattelemalla urakoitsijayrityksissa eri tehtdvissa toi-
mivia henkil6ité ja rakennuttajatahon projektisuunnittelun ja valvonnan henkildi-
ta sekd dokumenttianalyysilla ja tekemalla havaintoja tydmaalla.
Liikenteenohjaajan tyd on vaativaa kognitiivista eli ihmisen tiedonkasittelyé
kuormittavaa ty6tad. Hyvét ja toimivat tydvalineet ja tydymparistd tukevat tyon
onnistumista. Liikenteenohjauksen tietojérjestelmien k&ytén on oltava varmaa ja
harjaantunutta, koska jarjestelmia on pystyttava kayttdmaan nopeissa tilanteissa.
Liikenteenohjaajat ovat joutuneet kehittdmé&an erilaisia keinoja tietojen muistissa
pitamiseksi. Nama keinot vaihtelevat paljon yksildiden valilla. Urakoita on pal-
jon ja niiden kire&t aikataulut seka suunnittelun ajoittaminen ja onnistuminen
ovat olleet erityisia pullonkauloja. Moniurakoitsijaympériston hallintaan toivot-
tiin yksiselitteisempid keinoja. Hankkeen aikana kéytetyt erilaiset yhteispalave-
rimenettelyt ja tiedottaminen niiden yhteydessa ovat olleet ehdottoman tehokas
tapa kehittéda rakennustydmailla seka tyo- etta junaturvallisuuden hallintaa. Tut-
kimuksen tuottamat kehittamisehdotukset liittyvat mm. koulutukseen ja ohjeis-



tukseen, muistikeinojen tarkempaan selvitykseen, liikenteenohjaajan tyon kuor-
mituksen arviointiin ja hallintaan, tydsuunnitelmien laadun ja oikea-aikaisuuden
parantamiseen. Lisaksi ehdotusten avulla voitaisiin paremmin arvioida urakoi-
den vaikutukset toisiin urakoihin ja mm. mihin kuntoon rata jaa urakan jalkeen
liilkenndimisen kannalta.

Tyon tukitoimintoja ohjaavissa organisaatioissa oli tapahtunut viime vuosien
aikana rakenteellisia muutoksia. Lisaksi monia tukitoimintoja, kuten maarayksia
ja ohjeita sekd sahkdisida jarjestelmid, on muutettu. Organisaatiot olivat tarttuneet
useisiin tyota tukevien toimintojen osa-alueisiin ja pyrkineet ratkaisemaan il-
maantuneita haasteita. Osa-alueet ovat eri kehitysvaiheissa. Tulosten perusteella
suositellaan tukitoimintoja ohjaavien organisaatioiden turvallisuusjohtamisen ja
-kulttuurien yhteista tarkastelua. Myos jo aloitettujen kehittdmistoimien tulokset
ja vaikutukset on hyva selvittaa.
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Avainsanat control of train traffic, railroad construction, safety management

Abstract

In recent years, large railroad work projects have been started in Finland to up-
grade the capacity of line sections. The control of train traffic is a critical func-
tion when managing safe and efficient use of the track during extensive railroad
work. Train traffic control centres are complex dynamic work environments with
many interactions between parties including railroad contractors, stations, and
train drivers. The objective of this study was twofold: first, to understand the
cognitive demands of the train traffic controller’s task during railroad construc-
tion work, and second, to evaluate the prerequisites established by the organiza-
tions to perform the task safely. In 2009, the first part of the study focused on the
train traffic controller’s task. In 2010, the challenging task of managing safe and
efficient use of the track and performing the railroad work safely and on time
was studied from the constructors’ point of view.

An empirical study and data collection on the task of train traffic controllers
were conducted in the Eastern Finland Traffic Control Centre. The cognitive
task analysis (CTA) and analysis of situation awareness (SA) requirements were
conducted to elicit the cognitive demands placed on the controllers during their
work. A total of six train traffic controllers, three novices and three experts, par-
ticipated in the field study. Twenty-five others, representing regulators, supervi-
sors, planning engineers, project leaders, project controllers, builders, and con-
struction workers were also interviewed. Several methods were used for data
collection: video recording, think-aloud sessions with videos and photographs,
semi-structured interviews, document analysis, and site visits.

There were several demanding elements in the controller’s tasks: continuous
anticipation of future situations, time pressure in decision making based on un-
certain information, heavy working memory load, heavy communication and



coordination demands sometimes involving more than ten construction work
teams, unexpected changes in track usage, various disturbances, difficulties
complying with all the recently changed regulations and work instructions in
dynamic situations. The controllers had developed their own strategies for facing
multiple demands, especially during rush hours.

In an extensive railroad project there are many contracts and contractors, each
having tight schedules. Critical difficulties have arisen especially from design
documents being delayed or imperfect. More explicitness was desired for man-
aging multi-contract railroad work. Regular project meetings that all parties par-
ticipate in have been found absolutely the most effective in promoting both oc-
cupational and train traffic safety in extensive projects.

Due to the high task demands and changes in organizations, various develop-
ment targets were identified from organizational functions. For example, con-
tractor management and the practices of issuing work instructions should be
developed to better support the traffic controllers’ work. On the other hand, or-
ganizations had initiated several developmental programmes to offer better sup-
port. In the management of railroad work contractors, new safety training and
requirements were introduced. Systematic risk assessment and management
were trained and implemented into railroad work processes. Co-operative coor-
dination and information sharing forums were developed for better work man-
agement between the traffic controllers and contractors. Still, both the quality
and accuracy of timing in design work need improvement. The interrelationships
between concurrent tasks contracted out should be better managed to facilitate
assessing whether the track is in condition for full practice or whether traffic
restrictions are required.

It is also recommended that evaluation be continued on the safety manage-
ment systems and safety cultures of all organizations taking part in creating the
prerequisites to perform railroad construction work safely. It is important to
understand how different organizational support functions should be developed
in order to ensure safe work.



Alkusanat

Tutkimus on tehty Turvallinen liikenne 2025 -tutkimusohjelmassa vuosina
2009-2010 (http://www.vtt.fi/proj/t12025/). Ohjelman jasenind molempina vuo-
sina ovat olleet A-Katsastus Group, liikenne- ja viestintdministerio, Michelin
Nordic AB, Neste Oil Oyj, Ratahallintokeskus ja Tiehallinto (muuttuivat Liiken-
nevirastoksi 2010), Rautatievirasto (muuttui Liikenteen turvallisuusvirasto Tra-
Fiksi 2010), VR-Yhtymd Oy ja VTT.

Tutkimusohjelman tavoitteena on tukea paatoksentekoa valtakunnallisten lii-
kenneturvallisuustavoitteiden saavuttamiseksi. Rautatieliikenteen tavoitteena on
séilyttad turvallisuustaso sellaisena, ettei rautatieliikenteessa tapahdu matkustaji-
en kuolemaan tai vakavaan ympéristdvahinkoon johtavia onnettomuuksia.

Liikenteenohjausta koskeva tutkimus toteutettiin vuonna 2009. Vuonna 2010
tyota jatkettiin syventdmalld tarkastelua radan tasonnostoon ja rakentamiseen
osallistuvien urakoitsijoiden ja muiden tahojen nakdkulmasta. Tarkastelun koh-
teena olivat urakoitsijoiden yhteisty6 liikenteenohjauksen kanssa ja urakoitsi-
jayritysten tukitoiminnot turvalliselle radalla tydskentelemiselle. Liikenteenoh-
jausta koskevasta osasta laadittiin vuonna 2009 luottamuksellinen raportti, joka
jaettiin vain ohjelman jasenille (Haavisto, M.-L., Ruuhilehto, K. ja Oedewald, P.
Rautateiden liikenteenohjaus ratatdiden aikana; Tutkimusraportti VTT-R-00500-
10). Jatkohankkeen yhteydessé liikenneohjaustutkimuksessa mukana olleet or-
ganisaatiot antoivat luvan kokonaisuuden raportoimiseen julkisena raporttina.
Talloin paatimme laatia vain yhden raportin — urakoitsijaosuudella tdydennetyn
toisinnon edellisestd raportista. Ratkaisun perusteena on erityisesti lukijaystavél-
lisyys, mutta myos tutkimuskohde. Urakoitsijatahon ndakékulman samanaikainen
tarkastelu antaa liikenteenohjauksesta ratatyon aikana ja ratatdiden turvallisuu-
den hallinnasta lukijalle selkedmman kokonaiskuvan kuin kaksi erillista raporttia.

Tutkimuksen l&htokohta on rautatieliikenteen tehokkuuden parantaminen, mi-
ké edellyttad myods jatkuvaa rataverkon parantamista ja yllapitdmistad. Suurien
ratatyohankkeiden aikana junaliikenteen ja ratatdiden turvallinen ja tehokas yh-
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teensovittaminen on vaativa tehtdvd. Liikenteenohjaus ratatiden aikana, kun
liikenteenohjaus- ja turvalaitteet eivat ole tdysimaardisesti kaytdssa, perustuu
paljolti liikenteenohjaajien henkilokohtaiseen osaamiseen nopeasti muuttuvien
tilanteiden aikana.

Liikenteenohjauksen tutkimuksen sujuvan etenemisen mahdollisti Itd-Suomen
ohjauspalvelukeskuksen (Ohjauspalvelut Kouvola, Kouvolan liikenteenohjaus-
keskus) henkilokunta. Erityiskiitokset kaikille liikenteenohjaajille, jotka osallis-
tuitte tydnne videoitiin ja jaksoitte kertoa ja selventad tyotanne tutkijoille. Tei-
dan avullanne ndimme konkreettisesti, miten tydskentelette monimutkaisissa
tilanteissa ja aikapaineiden alla. Toiseksi Kiitokset kaikille liikenneviraston (en-
tinen RHK) ja VR:n liikenteenohjaajien ty6n suunnittelua, ratatéiden suunnitte-
lua, niiden yhteensovittamista, ratatyprojektien suunnittelua, tarkastuksia ja
esimiesty6té tekeville sekd turvallisuuden hallinnasta vastaaville, jotka kerroitte
nakemyksenne haastatteluissa. Urakoitsijoita koskevan tutkimuksen haastatte-
luihin osallistui ratatydsta vastaavia, urakoiden valvojia, toiden suunnittelijoita,
tyonjohtajia, sédhkoasentajia ja tyomaapaallikdita sekd urakoitsijoita ja muita
asiantuntijoita. Kiitokset teille, kun annoitte arvokasta aikaanne tutkimukseen ja
kerroitte tydstanne seka siihen vaikuttavista haasteista.

Kiitokset myos tutkimuksen asiantuntijayhteistyéryhmalle, jossa Liikennevi-
rastosta yhteyshenkilond toimi Raija Karkkonen ja jésenet olivat Juha Kroger,
Jari-Pekka Kitinoja ja Simo Sauni Liikenneviraston rautatieosastosta, Terho
Lankinen ja Markku Koro VR:It4 sekd Jouko Linnasaari TraFista.

Tampereella 13.10.2010

Tekijat
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2. Johdanto

2.1 Rataverkon yllapito ja rautatieliikenne

Rautatieliikenteen menestymisen ehtona ovat yha lyhyemmét henkil6liikenteen
matka-ajat ja tavaraliikenteen Kilpailukyvyn nostaminen. Néihin tavoitteisiin
padseminen edellyttdd rataverkon méarétietoista ja pitkdjanteista kehittdmista.
Suurissa rataverkon kehittamishankkeissa — kuten talla hetkelld kaynnissa ole-
vissa Seindjoki—Oulu-, Lahti-Luuméki- ja Luumé&ki-Vainikkala-rataosuuksien
tasonnostossa — kaupallisen liikenteen ja ratatdiden turvallinen ja tehokas yh-
teensovittaminen on vaativa tehtava.

Suomen rataverkon yllapito, kehittdminen ja kunnossapito ovat Liikenneviras-
ton rautatieosaston (ennen vuotta 2010 Ratahallintokeskus) vastuulla. Ratahal-
lintokeskus on toiminut Ratalain (110/2007) mukaisesti radanpitoviranomaisena
ja rataverkon radanpitdjané. Liikennevirasto on liikenne- ja viestintdministerién
alainen virasto, jonka rautatieosasto vastaa myos ratakapasiteetin myontamises-
t4, liikenteenohjauksesta ja liikenteen ohjaamisesta. Liikenteenohjauspalvelun
tuottaa VR-Yhtyma Oy. Liikennevirasto rautatieosasto tilaa radan suunnitteluun,
rakentamiseen ja kunnossapitoon liittyvéat palvelut suunnittelutoimistoilta, ra-
kennuttajakonsulteilta ja urakoitsijoilta.

Samanaikaisesti isojen ratatyohankkeiden rinnalla rautatieliikenteen osa-
alueista vastaavissa organisaatioissa on tapahtunut paljon muutoksia. Muun mu-
assa organisaatioiden tyonjako, maaréykset ja ohjeistukset ovat muuttuneet.
Ratahallintokeskus on eriytetty Valtionrautateistd 1990-luvun puolessa valissa.
Ratahallintokeskuksesta on eriytetty vuonna 2006 liikennditsijésta ja rataverkon
haltijoista riippumaton Rautatievirasto, joka valvoo rautateiden turvallisuutta.
Organisatoriset muutokset tulevat yha jatkumaan, silld valtion liikennehallinnon
tuottavuus- ja tehokkuustavoitteisiin perustuen on 2010 aloittanut toimintansa
uusi Liikennevirasto sekd erillinen turvallisuutta valvova Liikenteen turvalli-
suusvirasto TraFi. Organisatoristen muutosten rinnalla liikenteenohjauksen tieto-
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2. Johdanto

jarjestelmid, turvalaitejérjestelmid, vaihteita ja liikennepaikkoja uusitaan. Jatku-
va muutos ja sen hallinta tuovat erityisia haasteita turvalliselle toiminnalle.

Monet yhtdaikaiset muutokset ja joidenkin muutosten viivastykset, kuten
GSM-R-puhelinten kayttdonoton viivastyminen, rakentamisessa kaytettavien
suunnitelmien viivastymiset tai ratatdissa eteen tulevat hairict sekd jarjestelmé-
viat aiheuttavat odottamattomia haasteita toimintaan, koska kaikki muu toimin-
nassa on suunniteltu juuri niin, ett kaikki tekijat ovat mukana tydprosessissa.
Odottamattomat viivastymat heijastuvat uudenlaisina ja vaikeasti ennustettavina
riskeind liikenteenohjauksen toiminnassa ja vaativat riskien perusteellista tunnis-
tamista, jotta niihin voidaan puuttua. Pieneltd vaikuttavat viivastymat esimerkik-
si laitehankinnassa tai taydennyskoulutuksen ajoittumisessa voivat vaikuttaa
erittain paljon liikenteenohjaajien tydskentelytapoihin ja sitd kautta turvallisuu-
teen. Urakoitsijoille rakentamiseen liittyvien suunnitelmien saamisen viivésty-
minen vaikuttaa merkittavasti rakentamisen seuraavien tyOvaiheiden suunnitte-
luun ja toteuttamiseen. Monien urakoitsijoiden yhtdaikainen tyoskentely toisten-
sa lahell ja junaliikenteen valeissa aiheuttaa haasteita tdiden yhteensovittami-
seen ja turvallisen tydskentelyn yllapitdmiseen.

2.2 Liikenteenohjaus liikenteen ja ratatbiden
koordinoijana

Liikenteen ja ratatdiden yhteensovittamiseen liittyy seka suuri ty6turvallisuus-
riski ettd suuri junaturvallisuusriski. Mit& isompi rataty6hanke on kyseessd, sitd
tahdellisemp&a on huolellinen toteutuksen suunnittelu ja vaarojen ennakointi
turvallisuuden varmistamiseksi. Keskeisessa roolissa ty6- ja junaturvallisuuden
varmistamiseksi ovat liikenteenohjauskeskukset, joista ohjataan seka junaliiken-
netta ettd tyokoneiden paasyé rataosuuksille. Ratatdiden aikana on sattunut vaa-
ratilanteita, joissa tyokoneelle on erehdyksessé annettu lupa rataty6lle rataosuu-
della, jonne on saapumassa juna tai juna on ohjattu rataosuudelle, jossa tydsken-
nellaan.

Liikenteenohjauksen tehtdvana on varmistaa junien turvallinen ja aikataulun
mukainen Kkulku, suojata rataty¢ ja tehdd muut liikenteenohjaukseen liittyvét
tarvittavat toimenpiteet. Liikenteenohjaajan késikirjan (RHK/567/040/2008) ja
tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen mukaan liikenteenohjaus siséltéd tehtavina
junien kulkuteiden turvaamista, lupien antamista vaihtoty6hon, ratatdiden lupien
antamista sekd ratatyon suojaamista liikenteenohjauksen piirissé olevalla alueel-
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2. Johdanto

la. Liséksi liikenteenohjaus huolehtii ajantasaisesta matkustajainformaation ja-
kamisesta, erityisesti hairidtilanteissa yhdessd muiden ohjauskeskusten kanssa.

Liikenteenohjaajat joutuvat tekemaén ty6tédan turvallisuutta ja toisaalta juna-
liikenteen tasmaéllisyytta painottaen. Ratatdiden aikana pyritaan junaliikenteen
tdsmallisyyteen, mutta ratat6illa on ollut ajoittaisia vaikutuksia erityisesti kauko-
liikenteen myohdastymisiin. Radanpidosta aiheutuvat kaukoliikenteen mydhas-
tymiset johtuvat esimerkiksi nopeusrajoituksista, turvalaitevioista, muun muassa
kaapelikatkoista tai sahkdistykseen liittyvista vikatilanteista. Toisaalta liiken-
teenohjauksen on mahdollistettava ratatyéprojektien mahdollisimman sujuva
eteneminen, koska myds ratatyot tarvitsevat ratakapasiteettia.

Lahti-Luumaéki-rataosuus ja Itd-Suomen ohjauspalvelukeskus valittiin tdman
tutkimuksen kohteeksi. Lahti-Luumaki-ratatydhankkeessa uusitaan liiken-
teenohjaus- ja turvalaitejérjestelmat, tehddan muutoksia vaihteisiin ja liikenne-
paikkoihin, uusitaan Kouvolan ratapiha ja parannetaan rataa. Lahti—Luuméki-
osuudella toteutetut muutokset ovat suuria ja haasteellisia liikenteenohjaukselle.
Tavaraliikenne oli erittdin vilkasta vuoteen 2008 saakka ja rataosuudella on alu-
eita, joissa junien kauko-ohjaus ei ole vield kdytdssa. Toisaalta monet liiken-
teenohjauksen haasteet ovat varmasti yleisia.

Suurten rataty6hankkeiden aikana sattuneet poikkeavat tapahtumat ovat akti-
voineet VR:n ja Liikenneviraston kehittdméaan erilaisia liikenteenohjaajan tyota
tukevia toimenpiteitd. Kulkuteiden turvaamiseen on kiinnitetty huomiota kaikilla
ohjausalueilla muun muassa analysoimalla raportoituja turvaamisvirheitd, kehit-
tdmalla ohjauspalvelukeskusten ja liikenteenohjaajien toiminta- ja tydtapoja seka
tekemalla riskianalyyseja uusien kehittdmiskohteiden tunnistamiseksi ja riskitie-
toisuuden lisddmiseksi. Tassa raportissa kuvataan liikenteenohjaajien tydn kehit-
tdmiskohteita sekda jo kehitettyja hyvida kaytadntdja organisaation tukitoimien
osalta.

2.3 Ratatyoprojektin hallinta Lahti—-Luumaéki ja Luumaki—
Vainikkala-osuuksilla sekd Kouvolan asemalla

Lahti-Luumaki ja Luumé&ki-Vainikkala-rataosien parannus- ja rakennustdiden
tavoitteena on sekd kasvattaa henkilo- ja tavaraliikenteen maaria ettd korottaa
junanopeuksia henkildliikenteessa 140:st4 200 km:iin/h ja tavaraliikenteen akse-
lipainoa lukemaan 250 kN/ 80-100 km/h Helsingin ja Pietarin valisella ratayh-
teydelld. Lahti-Luumaéki-rataosalla oli ennen rakennustditd kulunvalvonta ja
yhdensuuntainen suojastus. Radan turvalaitteet olivat yli-ikéisia eikd osuudella
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2. Johdanto

ollut kauko-ohjausta. Kouvolan aseman laiturit ja laituriyhteydet eivét endé vas-
tanneet nykyajan vaatimuksia kulkuyhteyksien, laiturien mitoituksen ja esteet-
tdmyyden suhteen. Luumaki-Vainikkala-osuus (32 km) on ollut yksiraiteinen.
Lahti-Luuméki-Vainikkala-kokonaisuuden keskeiset tehtavat ovat uusi turvalai-
tejarjestelmad, raiteenvaihtopaikat, kohtaamisraiteet ja ratapihojen uusiminen.
Lahti-Luumaéki-osuudella uusitaan liikenteenohjaus- ja turvalaitejarjestelmaét,
liikennepaikkoja ja vaihteita, Kouvolan, Kullasvaaran, Uusikyldn, Luumaen ja
Kausalan ratapihat, parannetaan radan vakavuutta, tehddén Suurisuon radan oi-
kaisu sekd mm. melusuojauksia, geometria- ja sdhkoistysmuutoksia. Kouvolan
henkil6ratapihalla uusitaan muun muassa laiturit, valaistukset, hissit, opastusjar-
jestelmat ja sillat sekd saneerataan asematunneli.

Koko hankkeen rakentamisty6t on ajoitettu vuosille 2008-2010. Hankkeen
suunnittelu on aloitettu vuonna 2007. Aikataulu on erittdin tiukka, ja toiden te-
kemiseen kaytetddn kaikki ratakapasiteetti, jota kaupallinen junaliikenne ei tar-
vitse. Rakentamisty6t keskittyvat erityisesti kesédkaudelle. Ty6t tehdaan vaiheit-
tain, jolloin jokaisen urakoitsijan on tirked4 saada omaan urakkaansa liittyvat
suunnitelmat ajoissa, jotta he voivat hankkia ty6hon tarvittavat resurssit ajoissa
(muun muassa koneet, aliurakoitsijat, materiaalit) ja pysyvat aikataulussa niin,
ettd heitd mahdollisesti seuraavat urakat pystyvat aloittamaan ty6nsa ajallaan.

Laki julkisista hankinnoista velvoittaa (2007/348) valtion, kuntien viranomai-
set sekd muut hankintayksikot kilpailuttamaan hankintansa. Rakennusurakoiden
kilpailutuksesta on EU:n alueella kynnysarvona ollut noin viisi miljoonaa euroa
— riippuen euron vaihtokurssista — ja kansallisesti 150 000 euroa (ty6- ja elinkei-
noministerio). Liikenneviraston hankintastrategian mukaisesti luodaan mahdolli-
suudet toimivien markkinoiden ja kilpailun syntymiselle ja yll&pitamiselle ja
toisaalta hankinnoissa pyritaan edistdimaén innovatiivisten ja kustannustehokkai-
den toteutustapojen syntymistd ja kayttda radanpidossa. Liikennevirasto tuo
esille myds hankintastrategiassaan sen, ettd hankintahinnan ohella huomioidaan
kéytettavyyden, laite- ja jarjestelmékannan yhtendisyyden ja elinkaarikustannus-
ten sekd@ ympéristdn ja turvallisuuden asettamat vaatimukset. Hankintastrategi-
ansa mukaan Liikennevirasto yllapitdd osaavaa henkilostéa hankintojen tekemi-
seen. Kaytanndssa myds rakennuttajakonsultit hoitavat urakkatarjouspyyntojéa.
Rakennuttajakonsultti myos kartoittaa etukéteen, kenelld urakoitsijoista on mah-
dollisuus antaa tarjous ja hoitaa ko. urakka. Valittu p&aurakoitsija vastaa aliura-
koitsijoidensa turvallisuudesta.

Tilaaja vaatii urakoitsijaa tekemaan rakennustyon suunnittelusta ja valmiste-
lusta turvallisuussuunnitelman (Tyo6turvallisuuslaki, VNp 629/1994, muutettu
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asetus 2004), jossa urakoitsijan edellytetddn arvioivan tyémaakohtaiset riskit ja
erityisesti toimenpiteet junaturvallisuuden varmistamiseksi. Liikennevirasto
vaatii riskien arvioinnin uutta rataa tehtéessé tai kun olemassa oleville radoille
tehdddn muutoksia, kun otetaan kéyttéon uusia tai muuttuneita teknisia jarjes-
telmid, kun tehddan toiminnallisia muutoksia tai merkittavid muutoksia organi-
saatiossa. Tiehallinnossa on vuonna 2007 perustettu kansallinen ty6turvallisuus-
ryhmé, jossa entinen Ratahallintokeskus oli yhteisty6kumppanina ottamassa
kayttoon yhtenaisia toimintamalleja. Ratahallintokeskus aloitti turvallisuusriski-
en tunnistamismenetelmien koulutuksen ja riskien arvioimisen ja hallinnan me-
nettelyt. Lahti-Luumé&ki—Vainikkala-osuuden tasonnostohankkeessa vaadittujen
menettelyiden toteuttamista ohjaa ulkopuolinen konsulttiyritys nykyisen Liiken-
neviraston tilauksesta. Kunkin tydmaan padurakoitsijat ovat velvollisia osallis-
tumaan kolmen kuukauden vélein pidettaviin riskienarvioinnin ja -hallinnan
tilaisuuksiin, joissa kasitelladn tyomaalla arvioituja ja ilmaantuneita riskeja.
Padurakoitsijoiden tulee vieda tiedot riskeistd aliurakoitsijoidensa tietoon.

Valtioneuvoston vuonna 2009 rakennustydn turvallisuudesta antaman asetuk-
sen mukaan rakennuttajan on nimettava yhteiselle rakennustytmaalle pééatoteut-
taja, jolla on riittdva patevyys ja asiantuntemus paatoteuttajalle séadettyjen tyo-
turvallisuustehtdvien hoitamiseen. Kéytanndssa péatoteuttaja on rakennuttajan
nimedman urakoitsijan yksi henkilo tai asetuksen mukaan se voisi olla myds
suoraan rakennuttajan edustaja, jos tyémaalta puuttuvat muut tyénantajat. Paato-
teuttajan on huolehdittava perehdyttdmisestd ja opastuksesta niin, ettd kaikilla
yhteisen rakennustytémaan tyontekijoilla on riittavat tiedot turvallisesta tydsken-
telystd ja ettd he tuntevat kyseessa olevan rakennustydmaan vaara- ja haittateki-
jat sekd niiden hallintaan tarvittavat toimenpiteet. Lahti—Luumaéki-hankkeessa
rakennuttamisen péatoteuttaja kokoaa itselleen kaikkien urakoitsijoiden perehdy-
tysasiakirjat ja tarkistaa, ettd tyontekijat ovat allekirjoittaneet ne osoituksena
saamastaan perehdytyksestd. Paatoteuttaja jarjestda viikoittain turvallisuuspala-
verin, jossa urakoitsijat kayvéat l&pi tydmaahan liittyvid riskejd, ilmoittavat ja
lahettavat paatoteuttajalle listan tydntekijoidensa ja aliurakoitsijoiden patevyyk-
sistd, ilmoittavat tydkoneidensa vastaanottotarkastukset, ilmoittavat tyomaan
turvallisuuden vastuuhenkil6t, ilmoittavat ja l&hettdvat uusien tyontekijoiden
perehdyttdmisdokumentit. Kokouksessa kdydaan lapi myds tydmaan kunnossa-
pitotarkastustulokset (MVR-mittaukset), mahdolliset tydtapaturmat ja l&helté piti
-tilanteet sekd muut mahdolliset turvallisuuteen liittyvat asiat.

TURON (RHK B24) mukaisesti liikennesuunnittelijat tekevat tiivista yhteis-
tyota ratatdiden suunnittelijoiden ja urakoitsijoiden kanssa, jotta urakat saadaan
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toteutumaan suunnitellun aikataulun mukaisesti. Aikatauluja tarkistetaan ja tas-
mennetdédn pitkan ajan suunnitelmista Liikenneviraston kuukausittaisissa ja tyo-
maiden viikoittaisissa yhteensovittamispalavereissa. Suunnittelussa huomioidaan
ty6lle tarvittavat tyOajat, liikenteen keskeytykset, jannitekatkot ja muut poikke-
ukselliset jérjestelyt. Liikenteeseen vaikuttavat ratatydt on ilmoitettava véhintaan
kaksi kuukautta, muut véhintdan 14 vuorokautta ennen tyon alkua. Urakoitsijoi-
den on siis saatava ajoissa tydmaahan liittyvét tydsuunnitelmat, jotta he voivat
varata ajoissa tarvittavat resurssit ja sopia liikennesuunnittelun kanssa tydajoista.

2.4 Turvallisuuden varmistaminen turvallisuuskriittisissa
organisaatioissa

Turvallisuuskriittisind organisaatioina voidaan Reimanin ja Oedewaldin (2008)
mukaan pitd4 organisaatioita, joiden toimintaan siséltyy tai jotka késittelevét
toiminnassaan sellaisia vaaroja tai uhkia, jotka voivat huonosti hallittuina aiheut-
taa vahinkoa ihmisille tai ymparistolle. Rautateiden liikenteenohjaaminen on
turvallisuuskriittista tyotd ja organisaatiot, jotka tuottavat, ohjaavat ja valvovat
tatd toimintaa, ovat turvallisuuskriittisia organisaatioita. Turvallisuuskriittisilla
aloilla kokonaisturvallisuutta pyritdadn yleensd varmistamaan toimintajarjestel-
mén eri tasoilla: yhteiskunnan tasolla lakien ja viranomaistoiminnan avulla, or-
ganisaation tasolla erilaisilla ohjaus- ja johtamistoiminnoilla sekd ryhmien ja
yksildiden tyon jarjestdmiselld siten, ettd se sujuu riittdvan hyvin.
Liikenteenohjaajan tyon turvallisuus maarittyy pitkélti kokonaisjarjestelméan
toiminnasta. Siihen vaikuttavat paitsi hédnen tydskentelynsé tietyssa tyopisteessa
myo6s tydymparistd, organisaation tukitoimet seka sosiaalinen ymparisto, jotka
yhdessa luovat olosuhteet, joista turvallisuuden taso muodostuu (Jansson et al.
2005). Organisaation tasolla méaéritellaén tyon tekemiselle rakenteellisia reuna-
ehtoja muun muassa turvallisuuden johtamisella, tydn organisoimisella, vastui-
den jakamisella, ohjeistuksella, koulutuksella, tyévalineilld, turvajarjestelmilla ja
tyon resursoimisella (Reiman et al. 2008; Farrington-Darby et al. 2005).
Erityisesti radan rakentamisessa on turvallisuutta lisannyt se, ettd tydntekijoil-
14 on hyvét mahdollisuudet olla jatkuvasti vuorovaikutuksessa tydnjohtajiensa
kanssa ja ettd ilmapiiri on véliton (Kath et al. 2010). Tyontekijat ilmoittavat
turvallisuuteen liittyvisté asioista esimiehilleen helpommin, jos esimiehet tuke-
vat turvallista tydskentelyé sen sijaan ettd he painottavat yha korkeampaa tuotta-
vuutta ja nostavat tyén vaatimuksia. Useiden rakentamisen turvallisuutta k&sitte-
levien tutkimusten mukaan aito esimiesten ja johdon tuki tyontekijoilleen seka
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tytssd mukana oleminen ja sitoutuminen turvalliseen rakentamiseen ovat tér-
keimpia tekijoita riittavan turvallisuustason saavuttamiseksi (Choudhry & Fang
2008).

Organisaatiot luovat puitteet tyon tekemiselle. Se ei kuitenkaan tarkoita suo-
raan sitd, ettd tyontekijat toimisivat aina samalla tavalla koulutuksen, ohjeiden
tai esimerkiksi tietojarjestelméatoimittajien suunnitelmien mukaan. Nykyisen
turvallisuustutkimuksen nédkemyksen mukaan ihmisten toiminnan vaihtelevuus
ja joustavuus tydn tekemisessd, erityisesti hairidtilanteissa, on tarked ominaisuus
turvallisuuden varmistamisessa. Varsinkin kokeneet tyontekijat pystyvéat hyvin
lyhyessé ajassa, vahdisten vihjeiden varassa tunnistamaan kehittyvia hairiotilan-
teita jo varhaisessa vaiheessa ja kiertdmaan tydvalineiden toimimattomuuden tai
olosuhteiden heikkouksia (Crandall et al. 2006; Endsley et al. 2003). Ihmisen
inhimillista toimintaa ei tule siis ndhd& vain organisaation heikkoutena, virhei-
den l&hteend, vaan organisaation toiminnan voimavarana (mm. Hollnagel 2004).
Lisaksi virallinen ja epdvirallinen yhteisty6 muiden kanssa, esimerkiksi paatok-
senteko- ja ongelmanratkaisutilanteissa, parantaa toiminnan luotettavuutta.

Ihmisen ja organisaatioiden toiminnan ymmartamiseksi on turvallisuustutki-
muksen alueella kehittynyt useita erilaisia malleja siitd, mitka tekijat vaikuttavat
toiminnan haavoittuvuuteen ja miten niitd voidaan hallita. Viime vuosina turval-
lisuuskriittisten organisaatioiden toimintaa on alettu tarkastelemaan kokonais-
toimintajarjestelména, ilman etté siitd erotetaan ”inhimillinen” toiminta ja tekno-
logia erillisiksi tarkastelun kohteiksi (Reiman & Oedewald 2008). Turvallisuus-
kriittisten organisaatioiden tulee hallita sekd teknologian ettd ihmisten toimin-
taan liittyvid ilmiditd. Turvallisuutta tarkastellaan siitd nakdkulmasta, kuinka
organisaatiot kykenevat ennakoimaan ja hallitsemaan toimintaansa ja siiné ta-
pahtuvaa jatkuvaa muutosta.

Suomessa ei ole tehty systemaattista tutkimusta liikenteenohjaajan tehtévien
vaatimuksista erityisesti ratatdiden aikana. Tyo0terveyslaitos on vuosina
2007-2009 selvittanyt Ratahallintokeskuksen tilaamassa tutkimuksessa Etela-
Suomen kauko-ohjausjérjestelmén kéyttéonottoa Eteld-Suomen raideliikenteen
muutostilanteessa (Piispanen et al. 2007; Launis et al. 2008; Ala-Laurinaho et al.
2009). Hankkeessa ei ollut kuitenkaan painopisteend liikenteenohjaajan tyon
vaatimuksien kuvaaminen tai turvallisuuden arviointi vaan organisaation muu-
tostilanteen hallinta.
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Tutkimuksessa pyrittiin saamaan tietoa liikenteenohjaajien tyGtavoista ja kom-
munikaatiokdytadnndista erityisesti ratatdiden luvanantotilanteissa, jotta liiken-
teenohjaajan tyota pystytddn kehittdméén turvallisuuden edistdmiseksi. Tavoit-
teena oli saada mahdollisimman laaja nakdkulma rataverkon kehittamishankkei-
den vaikutuksista liikenteenohjaajien tychon.

Tavoitteena oli saada myds esille "hiljaista”, kokemuksen ja koulutuksen
kautta kehittynytta tietoa siitd, miten liikenteenohjaajat toimivat luvanantotilan-
teissa ja mihin heidan toimintatapansa perustuu. Samoin selvitettiin sitd, miten
lilkenteenohjaajan ty6ta tuetaan muun muassa ohjeistuksen, koulutuksen, vas-
tuunjaon ja turvamarginaalien muodossa. Tarkoituksena oli tunnistaa, miten
riittdvid ja toimivia organisaatiossa luodut menettelyt ovat liikenteenohjauksen
turvallisuuden varmistamiseksi.

Tutkimuksen tdydennysosan tavoitteena oli saada tietoa ratatydsta urakoitsi-
joiden nakokulmasta: heidan tekeméastaan yhteistyosta liikenteenohjauksen kans-
sa ja siita, millaisia tukitoimintoja urakoitsijayrityksilla on radalla tydskentelyn
varmistamiseen ja turvallisuuden hallintaan.
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4.1 Tutkimuslahtéokohta

Ratatdiden vaikutuksia liikenteenohjaajien tyohon ja sen turvallisuuteen jasen-
nettiin kahdella tasolla. Ensinnékin, liikenteenohjaajien tyon vaatimuksia ja ty6-
tapoja tutkittiin ratatdiden aikaisten luvanantojen yhteydessa aidoissa tyotilan-
teissa. Case-tutkimus toteutettiin I1td&-Suomen ohjauspalvelukeskuksessa Kouvo-
lassa. It&-Suomen ohjauspalvelukeskus valittiin tutkimuksen kohteeksi, koska
Itd&-Suomen alueella on meneilldédn iso Lahti-Luumaki—Vainikkala-rataverkon
kehittdmishanke. Tutkimus oli kohdennettu tydn todellisiin vaatimuksiin aidois-
sa tyotilanteissa. Ratatdiden luvanantotilannetta analysoitiin purkamalla tehtdva
osiin eli tavoitteisiin ja alatavoitteisiin, jolloin saatiin esille ty6tehtavan kognitii-
viset eli ihmisen tiedonkésittelyyn kohdistuvat vaatimukset (Haavisto & Oksama
2007; Shepherd 2001).

Toiseksi tutkimuksessa lahestyttiin liikenteenohjausta turvallisuuskriittisend
toimintona. Tutkimuksessa arvioitiin sitd, miten hyvin eri organisaatiot tukevat
liikenteenohjaustoimintaa ratatdiden yhteydessd. Arvioinnissa hyddynnettiin
luvussa 3.3 (kuva 2) esitettavdd Reimanin ja Oedewaldin (2009) mallia, jossa
kuvataan organisaation keskeisid toimintoja, jotka ovat osa turvallisuuskulttuu-
ria. Organisatoriset toiminnot vaikuttavat mahdollisuuteen toimia turvallisesti
vaativissa tilanteissa. Téllaisia toimintoja ovat muun muassa johdon viestintd
turvallisuudesta, resurssien hallinta, oppimiskéaytannét, riskien arviointi ja ulko-
puolisten toimijoiden hallinta.

Ratatydurakoitsijoiden yhteisty6té liikenteenohjauksen ja suunnittelun kanssa
seké ratatdiden turvallisuuden hallintaa yrityksissé selvitettiin haastattelemalla
kattava joukko rakentamishankkeiden eri asemassa ja vaiheissa toimivia henki-
I6it4. Case-tutkimuksen kohteena olivat Lahti-Luumaki- ja Luumaki—Vainikkala
-osuuksien tydmaat. Haastattelujen avulla pyrittiin saamaan esille ensinnakin
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toimivat ja haastavat tekijat toiminnassa liikenteenohjauksen ja suunnittelun
kanssa. Toiseksi arvioitiin sitd, kuinka urakoitsijat pyrkivat varmistamaan tyonsé
turvallisuutta.

4.2 Tutkimuskohde

Itd&-Suomen ohjauspalvelukeskuksessa on samassa tilassa yhteensd seitsemén
ohjaustyopistettd: Saimaan kauko-ohjaus, Kaakon kauko-ohjaus, Oikora-
dan/Salpausseldn kauko-ohjaus, Repoveden kauko-ohjaus, Kouvolan liiken-
teenohjaus ja Kouvolan ratapihan asetinlaite ykkonen. Keskusohjaamon layout
on kuvattu liitteessa 3.

Liséksi tyotilassa toimii alueohjaajan tydpiste, josta han ratkaisee muissa tyo-
pisteissd olevia ristiriitatilanteita, esimerkiksi jos junat myohdstyvét tai misséa
jarjestyksessé ne paastetddn liikkkumaan. Han on yhteydessa Liikenneviraston
liikennekeskukseen, jos on kyse laajemmista liikenteeseen vaikuttavista jarjeste-
lyistd. Tilassa toimii myos kéyttokeskus, joka hoitaa sahkdradan valvontaa ja
vikapéivystystd. Kuvassa 1 on Salpausseldan Kauko-ohjauksen tyépoyta, Kaakon
kauko-ohjauksen ty6poyté ja Kouvolan ratapihan asetinlaite ykkdsen tyopoyta.
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Kuva 1. Kouvolan ohjauskeskuksen kolme tyopoytda: ylhaalla Salpausselan kauko-
ohjaus, keskellda Kaakon kauko-ohjaus ja alhaalla Kouvolan ratapihan asetinlaite ykko-
nen.

TyOpisteissd on rataosuuksien nayttdjen lisdksi Dicora-puhelinlaite, (Virve-
puhelin) ja Tarve-tydasema-arkkitehtuuri, jossa toimivat Verstas-intranet-
sovelluksessa liikenteenohjaukseen liittyvat muut sovellukset. Tallaisia muita
sovelluksia ovat JUSE eli junien kulun seurantajarjestelma, ETJ eli ratatdiden ja
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liikenteeseen vaikuttavien poikkeuksien ennakkoilmoitusjarjestelma ja Gratu eli
junien kulun grafiikkapohjat. Liséksi jarjestelmasta 16ytyvéat muun muassa maa-
raykset, ohjeet, raiteistokaaviot, tasoristeysluettelot, VR:n sisdinen uutiskanava,
kaikki tiedotukset, henkilohakemisto ja puhelinluettelot. Lisaksi tyOpisteissa on
MIKU eli kuulutuslaitteen néyttd, jonka avulla hoidetaan kuulutukset ja asemien
juna-aikataulundytot. Monet néistd jarjestelmista tai tietolahteistd ovat tulleet
kéyttoon vasta vuoden 2009 aikana, kuten MIKU ja junien kulun valmiit gra-
fiikkapohjat, joissa nékyvét jo valmiiksi kulussa olevat junat.

Liikenteenohjauksen tietojarjestelmi& on uusittu viime vuosina nopealla tah-
dilla. Jarjestelméatoimitusten kilpailuttamisesta on seurannut se, ettd kauko-
ohjauksesta vastaavissa tyopisteissa on kaytossd eri valmistajien jarjestelmia,
joiden toimintalogiikka myds vaihtelee. Kun tyopistettd on rakennettu, on néyt-
tojen asettelu tyopdydan eri kohtiin ja yla- tai alatasoon tapahtunut muun muassa
tyopOydassa tydskentelevien liikenteenohjaajien d&nestyksella siita, mihin koh-
taan naytot on sijoitettu.

Urakoitsijoiden toimintaa liikenteenohjauksen kanssa selvitettiin ratatyémail-
la. Lahti-Luumé&ki-Vainikkala on vilkas henkilo- ja tavaraliikenteen rataosuus,
jota kéayttaa valtaosa itdisen Suomen raideliikenteestd. Hankkeessa tehdaan sato-
ja erilaisia urakoita, muun muassa alus- ja paallysrakennet6itd, turvalaitetoita,
liikennepaikkamuutoksia, vaihdemuutoksia, siltatditd, geometriamuutoksia, sah-
kotoitd ja meluseinien rakentamista. Esimerkiksi Lahti—-Luumaki-osuudella saat-
taa olla yhtdaikaisesti toissa kymmenia urakoitsijoita.
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LAHTIHL UUMAK! 4
= Nopeuden nosto LUUMAKI-VAINIKKALA

* Akselipainojen korottaminen = Nopeuden nosto

® Likenteenohjaus- ja turvalaitteat  Akselipaincjen korotiaminen

KOUVOLA LUUMAKI - VAIMKKALA

HELSINKI

Kuva 2. Ratatydhankkeet Lahti-Luumaéki ja Luuméaki—Vainikkala (lahteet: Ratahallintokes-
kuksen itarata-esite; kuva: Marja-Leena Haavisto).

4.3 Tiedonhankinnan menetelméat

Liikenteenohjaajien tyotehtavien tutkimukseen osallistui kuusi liikenteenohjaa-
jaa, joista kolmella oli pitka tyokokemus (7-20 vuotta) ja kolmella muulla va-
haisempi kokemus tydstd (1-3 vuotta). Liikenteenohjaajien tydskentelyé tutkit-
tiin kolmessa eri tyopoydassa: Kaakon kauko-ohjauksessa, Salpausseldn kauko-
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ohjauksessa ja Kouvolan ratapihan ohjauksesta vastaavassa asetinlaite 1 -tyo-
poydassa (kuva 1).

Liikenteenohjaajien tydn vaatimuksia ja toimintatapoja koskeva videoaineisto
kuvattiin aamuvuoron alussa noin kello 7- 9.30. Tutkimus ajoittui eri viikonpai-
viin, joihin kasautui suurin osa liikenteenohjaajien ratatdiden luvanantamisesta.
Liséksi kuvattiin vuoronvaihtotilanne. Videokuvauksen jalkeen digitaalisessa
formaatissa kuvatut videot siirrettiin tietokoneelle ja tyota tehneelle liiken-
teenohjaajalle naytettiin eri huoneessa videot ja hén kertoi, mit4 han teki kussa-
Kin tilanteessa. Myds videoiden katsomisen aikana tehdyt jalkihaastattelut vide-
oitiin. Kultakin liikenteenohjaajalta kysyttiin hanen aikaisempaa tydtaustaansa ja
hénelle néytettiin valokuvina tyopisteessd olleet tydvélineet ja ndytot, joiden
kayttdmista ja toimintoja hén kuvasi. Lopuksi liikenteenohjaajalle esitettiin tar-
kentavia kysymyksid muun muassa siitd, minkalaisia paatoksia han joutuu teke-
maan, misté han haki tietoa ja mink& vuoksi teki tiettyja toimenpiteita.

Toiseksi, tutkimuksessa haastateltiin kesd—heindkuussa 2009 silloisen VR
Osakeyhtion viitta liikenteensuunnittelu-, asiantuntija- tai esimiestehtévissa toi-
mivaa henkiléd ja elo-syyskuussa viittd Ratahallintokeskuksen asiantuntijaa,
ylitarkastajaa ja paéllikkoad liikenteenohjauksen ja ratatdiden organisoimisesta,
ohjeistuksista, turvallisuuden varmistamisen periaatteista ja haasteista. Haastat-
telut nauhoitettiin ja niiden perusteella nostettiin esille lilkenteenohjauksen tyota
tukevia ja haastavia turvallisuuskulttuurin alueita. Tutkimuksessa tehtyjen haas-
tattelujen rungot ovat liitteena (liite 1-2). Haastattelujen aluksi Kkerrottiin tutki-
muksen tarkoituksesta ja haastateltavien tunnistamattomuudesta tutkimuksen
raportoinnissa sek& pyydettiin suullisesti lupa haastattelun nauhoittamiseen.
Yhteenveto tutkimuksen ajallisesta etenemisesté on kuvattu taulukossa 1.

Tutkimuksen muuna aineistona kaytettiin seuraavia rautatieliikenteen ja rata-
toiden jarjestamiseen liittyvia dokumentteja:

— Viestintd ratatiejarjestelmassé (RV1/474/412/2008)

— Liikenndinti ja rataty0 rautatiejarjestelmassé (RV1/479/412/2008)

— Turvalaitteet rautatiejarjestelmassa (RV1/362/431/2008)

— Ohjeet rautatieliikenteessa annettavien lupien dokumentoinnista
(RHK/568/040/2008)

— Radanpidon viestintdohje (RHK/782/040/2008)

— Radanpidon turvallisuusohjeet TURO (RHK/julkaisu B24)

— Liikenteenohjaajan kasikirja (RHK/567/040/2008)

— Ratalaki (110/2007)
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— Rautatielaki (555/2006)

— Ohje Ratatydilmoituksen ja Liikenteen rajoite -ilmoituksen laadinnasta.
Liikennevirasto on uudistanut Ratatydilmoituksen (Rt-ilmoitus) ja eriyt-
tanyt siita Liikenteen rajoite -ilmoituksen (Lr-ilmoitus). Ohje tdydentaa
Radanpidon turvallisuusohjetta (RHK/B24), voimassaolo 1.5.2010 alkaen.

Urakoitsijoiden toimintaan ja turvallisuuden hallintaan liittyen haastateltiin
Kouvolassa, Vainikkalassa ja Helsingissd 15:t4 rataty0hankkeisiin osallistuvaa
henkilda: urakoiden valvojia, urakoitsijoiden edustajia (séhkorata- ja kunnossa-
pito-, geometria-, paallys-, ja siltarakentajia), asetinlaitteiden kayttdonottoasian-
tuntijaa, rakentamisen turvallisuudesta vastaava paatoteuttajaa, konsultteja, rata-
tyosta vastaavia, muita tydmaatehtévia tekevié seka turvallisuuskoordinaattoria.
Haastateltavilta kysyttiin tietoja heidan tehtdvistdan ja rooleistaan urakoissa.
Haastattelujen teemat koskivat tydn suunnittelua, turvallisuuden hallintaa, yh-
teistydta tydmaalla ja yhteistyota liikenteenohjauksen ja suunnittelun kanssa.
Sisétiloissa tehtyjen haastattelujen liséksi yksi tutkijoista vieraili ratatyémaalla ja
haastatteli sielld olleita tyontekijoita. Tutkija osallistui myds yhteen yhteensovit-
tamispalaveriin Kouvolassa.

Urakoitsijoiden osuutta koskeneessa osuudessa aineistona kéytettiin lisaksi sa-
tunnaisesti valittuja turvallisuussuunnitelmia eri urakoitsijoilta, uudistetun Rh-
ilmoituksen dokumentteja, paatoteuttajan turvallisuuspalaverin muistioita, lii-
kenteen ja ratatdiden yhteensovittamispalavereiden muistioita, paatoteuttajan
luomia pelisdantéja eli tydmaan yhteista turvallisuusohjetta, Mvi-mittaria ja
erilaisia koulutusmateriaaleja.

Tutkimuksen eteneminen toteuttamisajankohtineen on esitetty taulukossa 1.
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Taulukko 1. Tutkimuksen vaiheet ja aikataulu.

Tutkimusvaiheet

Paikka ja ajankohta

Tutkimuksen kohteen rajaus ja toteutuk-
sen malli

Kokous, Ratahallintokeskus,
27.4.2009

Tutkimuksen esittely ja toteutuksen suun-
nittelu Kouvolassa

Kouvola Itd-Suomen ohjauspal-
velukeskus, 14.5.2009

Liikenteenohjaajien tyon tekemisen vide-
ointi ja jalkihaastattelut, VR:n asiantunti-
joiden haastattelut

Kouvola, 7.6.-29.7.2009

Ratahallintokeskuksen asiantuntijoiden
haastattelut

Ratahallintokeskus, elo—syyskuu
2009

Liikenteenohjausta koskeneen tutkimusai-
neiston analyysi ja raportointi

VTT, heindkuu 2009—-tammikuu
2010

Urakoitsijoiden toimintaa koskevan tut-
kimusvaiheen aloituskokous

Liikennevirasto, 14.1.2010

Haastattelut ja aineiston keruu

Helmi-huhtikuu 2010

Asiantuntijaryhman kokoukset

Maalis—toukokuu 2010

Aineiston analyysi ja raportointi

Huhti—kesakuu 2010

4.4 Aineiston analyysi

Liikenteenohjaajien tyon vaatimuksia ja toimintatapoja jasennettiin hierarkkisen
tehtdvéanalyysin, kuormituksen tarkastelun (esim. Haavisto & Oksama 2007) ja
tilannetietoisuuden mallien avulla. Videoiden analyysi tehtiin ELAN 3.7.2
kommunikaatio- ja  videoanalyysiohjelman  avulla  (http://www.lat-
mpi.eu/tools/elan/). Video- ja haastatteluaineistosta pyrittiin 10ytdmaén seuraavat
asiat: miten liikenteenohjaajat yllapitavat tilannekuvaa liikenteestd, mita vaiheita
siséltyy luvanantotilanteisiin, misté he hakevat tietoa eri tyon vaiheissa, miten he
antavat lupia ratatéihin, miten heidan ty6taan tuetaan ja mita haasteita he nake-
vat tydssaan. Erityisesti luvanantoprosessi kuvattiin vaihe vaiheelta hierarkkisen
tehtdvaanalyysin avulla. Siind tydprosessi purettiin tavoitteiksi ja niiden toteut-
tamisen kannalta olennaisiksi alatavoitteiksi. Lisaksi kuvattiin erilaisia toiminta-
tapoja, jotka ovat muodostuneet ko. tydympariston vaatimusten myotavaikutuk-
sella. Kokeneiden tydstd pyrittiin saamaan selville jo rutiiniksi muodostuneita
ty6tapoja. Uusia tydntekijoita tutkimalla saadaan yleensd helpommin esille tyds-

25


http://www.lat-mpi.eu/tools/elan/
http://www.lat-mpi.eu/tools/elan/
http://www.lat-mpi.eu/tools/elan/

4. Tutkimusstrategia

sé vaikuttavia haastavia tekijgitd, joihin ei ole opittu vield hankalia vaiheita kier-
tavia tai kompensoivia ty6tapoja (esim. Roth 2008).

Organisaation tukitoimintoja liikenteenohjauksen turvalliselle toteutumiselle
tarkasteltiin tekemalla eri aineistoista huomioita kustakin kuvassa 3 olevasta
organisatorisesta toiminnosta. Organisaatioiden toimintoja (kaytantoja, vélineita
ja menettelyjd), joilla organisaatiot pyrkivat varmistamaan turvallisuutta, on
tunnistettu 11 keskeisintd aluetta (Reiman & Oedewald 2009; Reiman et al.
2008), jotka esitetdén kuvan 3 ulkokehélla.

Johdon toiminta ja

Johtamisjérjestelma A e le - .
turvallisuusviestiminen Ohjeistaminen
+ Turvallisuussuunnitelmat i o lisiksitod ihin vl o Turvaliisuusohieist us
o Vastuut turvallisuudesta 0I_r|vl-_“sifonj||r7|7-_!7|tl__1r‘:a .I?,I‘S,I,tocb'ttl'l.‘ invali- HIvaTsHL 'J_'. L
neisiin, riittavat henkilastoresurssit, vaarall- - ¢ Toimintatapachjeet

Jasennatty isten olosuhteiden poistaminen
* Turvallisuuden kerostaminen henliléstélle ja Muiden toimijoiden turvalli-

Muutosten hallinta julkisesti suuden varmistaminen
* Ennakoiva riskien arviointi « Laadunvarmistus
* Turvallisuusmarginaalientarkastelu o Patevyysvaatimukset, patevyydet
+ Organisaatioryhmien "ajelehtimisen” oTur-;alliél.ll.lssn.u.lr'.r'uit-:Imat_ )
estdminen esimiestyall3 » Perehdytys/opastus
Oppimiskéytannst Turvallisuustietoinen Resurssien hallinta
« Vaaratilanneraportointija korjaavien toimintata pPa « Tydntekijsidentarpeen realistinen
toimenpiteidentekeminen arviointi
+ Turvallisuuskulttuurin tilan kartoitta- * Ennakoiva suunnitelmasille, jos
minen poikkeamatilanne
+ Merkittavien tapahtumien tutkinta
oppimismielessd Osaamisen varmistaminen ja
Esimiestoiminta Yhteistyd ja tiedonkulku  koulutus
Riskien hallinta . I, . -
* Tydolosuhteiden epakohtien « Turvallisuustarpeisiin pe- * Patevienjasoveltuvien ihmisten
* Riskien systemaattinen  poistaminen rustuvat yhteistoiminta- rekrytointi
arviointija hallinta * Vaarallisiin tilanteisiin jatoi-  mallit . I-(o\_jl.l_ltl_jstarpeid»:nja osaamisen
mintatapeihin puuttuminen s Kommunilkaatiotyghkalut jatkuva kartoitus
s Turvallisuusasian esillapita-  esim, viestintdan toimi- o Turvallisuustiedonja -asenteiden
rminen kaytannontydssa joidenvalilla koulutus; mitd onturvallisuus,
* Time out -sessiot, jalkika- miten onnettomuudet syntyvat,
teisanalyysit tydryhmassa miten tapahtumiatutkitaan

Kuva 3. Organisaation keskeiset turvallisuuden varmistamisen toiminnot (Reiman & Oe-
dewald 2009; Reiman et al. 2008).

Urakoitsijoiden haastatteluista koottiin teemat, jotka nousivat esille kuvattaessa
yhteistyota liikenteenohjaajien ja -suunnittelijoiden kanssa. Kuten liikenteenoh-
jauksen tyon tukemisen kuvauksessa myds urakoitsijoiden tyontekijoiden tydn
tukemista ja turvallisuuden hallintaa tarkasteltiin kuvassa 3 esitettyjen organisaa-
tion tukitoimintoihin jaoteltuna. Haastattelujen lisaksi tarkastelussa hyddynnet-
tiin urakoitsijoilta saatuja dokumentteja ja Liikenneviraston ohjeita seka TraFin
(joulukuussa 2009 silloisessa RVI:ssa pdivitettyjd) maarayksia.
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5.1 Liikennetilannekuvan muodostaminen liikenteen-
ohjaamisen perustana

Tassa luvussa kuvataan liikenteenohjaajan perustyéhon kuuluvia vaatimuksia ja
tutkimuksessa esille tulleita liikenteenohjaajien toimintatapoja seké toimintaan
liittyvid haasteita.

Liikenteenohjaajan tehtdvéana on junaliikenteen ja vaihtotyéliikenteen turvalli-
nen ja tdsmallinen ohjaaminen, rataty6lupien anto ja ratatyén suojaaminen seké
matkustajainformaation hoitaminen. Liikenteenohjaaminen vaatii monimutkaista
tietdmysta ja kognitiivista toimintaa, joka ei ndy suoraan ulkoisena fyysisena
toimintana. Kognitiivista toimintaa ovat muun muassa tilanteen monitorointi eli
tarkkailu, tilanteen arviointi, suunnittelu, paatoksenteko, ennakointi ja tehtévien
priorisointi.

Tietoa haetaan monista eri lahteistd, tietoa joudutaan yhdistelemé&én mielessé
ja niiden pohjalta tehddan paatoksia. Se, mita tietoa ja mista tietolahteista kul-
loinkin tarvitaan, vaihtelee tilanteen tavoitteen ja vaatimusten mukaan. Kun ti-
lanteessa ei mitadn poikkeavaa, kuten junien my6hdstymisid, on tilanteen seu-
ranta junien kulun osalta térkeintd. Junanumeroautomatiikka ja junien kulun
muut automaattiset jarjestelméat ohjaavat liikennetta.

Kaytannodssa liikenteenohjaajan ty0 on harvoin pelkk&a liikennetilanteen seu-
raamista ja liikennettd joudutaan ohjaamaan my®s manuaalisesti. Esimerkiksi
junat myohéstelevat, turvalaitteissa on vikoja ja tavarajunia joudutaan ohjaa-
maan niin, ettd ne vaikuttavat mahdollisimman véhan matkustajajunien aikatau-
luihin. Junien ohjaaminen tilanteen mukaan optimaalisille raiteille vaatii erilais-
ten tietojen nopeaa arviointia.

Liikenteenohjaajan tytssé vaaditaan jatkuvaa tilannekuvan yllapitamista sii-
t4, mitd tilanteessa tapahtuu, mitd muut tekevat juuri nyt ja mitd seuraavaksi
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tapahtuu (Endsley 1995). Tilanteiden ennakointi on keskeista tilannekuvan yll&-
pitdmiseksi. Ennakointi tapahtuu liikenteenohjaajan mielessd. Kuvassa 4 on
esitetty asiat, joita liikenteenohjaajat pyrkivét seuraamaan ja arvioimaan liiken-
netta ohjatessaan.

Junapaivakir- Ratatydilmoitukset
Maaston muodot | |ja/grafiikka/MIKU - Mahdollinen kesto
- Ei ole virallisia ohjeis- - Paikka: Missa

- Missa junat menevét nyt ja enna-

. - Milloin alkaa
kointi tulevasta

- Minkalainen ty6

tuksia

|Junan kulkupaikan varmistukset puhelimella | Voimassa olevat ratatyot lis-

tassa
- Kesto, paikka

| Raiteet

Jatkuva
tilanteen
seuraaminen ja

Junan pituus |JUSE= Junan kulun seuranta

- Mahtuuko raiteelle i 4 — .
i suojauksi _mielessa Liikenteenohjaajan antamat
tai suojauksien paivittaminen o S
sisélle? ilmoitukset junista
- Milloin tulee, mité junia

Voimassa ole- Vaihteissa kaytetyn no-

vat ratatyon peuden vaikutus
suojaukset

Liikennetilannekuva — —
* Turvalaitejarjestelmien tila

1. Seuraa ja ohjaa jatkuvasti junaliikennetta

Kuva 4. Liikennetilannekuvan muodostamiseksi liikkenteenohjauksessa seurattavat ja
arvioitavat asiat. Numero 1 viittaa kuvassa 5 esitettdvaén hierarkkisen analyysin vastaa-
vaan kohtaan.

Liikenteenohjauksessa liikennetilanteet muuttuvat jatkuvasti eli tyé on dynaa-
mista. Erityisen vaativaksi tyon tekevét samanaikaiset ennalta suunnittelemat-
tomat vaatimukset ratojen kaytosta (esimerkiksi tilanteissa, joissa joudutaan
manuaalisesti ohjaamaan junia uusiin aikatauluihin ja tulee pyyntdja ratatoihin)
ja tarve nopeasta uudelleenjarjestelystd ennakoimattomien tapahtumien
aikana (junien myohastymiset, raiteiden kayton keskeytykset esimerkiksi janni-
tekatkojen vuoksi) (Roth et al. 1999; Roth et al. 2001). Koska erityisesti matkus-
tajajunat pyritdan pitaméan aikatauluissaan ja ajoittain raiteet ovat tihedssé kay-
tossa, pelivaraa ei ole paljon.

Periaatteessa junaliikenne kulkee automaattisen ohjauksen avulla, mutta kéy-
tdnndssa automatiikka joudutaan usein ottamaan pois paaltd esimerkiksi tilan-
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teissa, joissa tietty matkustajajuna odottaa toisesta junasta vaihtavia matkustajia.
Jos automatiikkaa ei otettaisi pois péélta, junien vaihtoyhteys ei toimisi. YKksi
uudempi liikenteenohjaaja piirsi ennakolta junapéivékirjaan ympyroita tuleviin
paikkoihin, joissa automatiikka taytyy ottaa pois pééaltd. Juna-automatiikan toi-
mintaa taytyy ainakin uudempien liikenteenohjaajien mukaan seurata erityisen
tarkasti tilanteissa, joissa automaattinen junan kulkutie on kerran purettu ja se
joudutaan muodostamaan manuaalisesti uudelleen.

Onnistunut tydsuoritus vaatii liikenteenohjaajalta junien seuraamista, viivei-
den ennakointia, raiteiden kdyttdmiseen kohdistuvien vaatimusten taitavaa jaka-
mista ja erityisesti nopeita p&atoksié. Liikenteenohjaajat ovat kehittaneet tiedon-
hakustrategioita, joiden avulla he voivat ennakoida muuttuviin aikatauluihin
liittyvid vaatimuksia ja suunniteltuja kohtaamisia niin, ettd tilanteet voidaan
jarjestad nopeasti uudella tavalla.

Liikenteenohjaamistyd muuttuu olennaisesti, kun isot ratatyot tulevat hoidet-
tavaksi liikenteenohjaamisen rinnalla. Suuri maara ratatoita lisdé liikenteenoh-
jaajien kuormitusta, koska ratatdiden aikana ennakoitavia asioita ja yllattavia
muutoksia ennakoituihin tapahtumiin on enemmén. Tiedon maard kasvaa ja
kriittiseksi muodostuukin kyky priorisoida tarkeitd asioita oikealla hetkella. Lii-
kenteenohjaaja joutuu seuraamaan ratatdiden aikana tarkemmin junien aikatau-
lussa pysymistd, koska se vaikuttaa olennaisesti siihen, milla hetkella ja kuinka
pitkaan rataty6hon voidaan antaa lupa. Junien pituuksien, painojen, nopeuksien
ja tyyppien (tavara-, paikallis-, matkustajajuna) seuraaminen on myos térkeaa,
koska ne vaikuttavat monella tapaa luvanantoon. Junien paikkojen seuraaminen
on olennaista ennakoinnin kannalta. My0s turvalaitejdrjestelmien ja vaihteiden
tilaa on seurattava tarkasti, koska niista ei ole nayt6illa helposti havaittavia sym-
boleja tai hdlytyksié. Ratatdiden aikana seurataan erityisesti ETJ:ssd ilmoitettuja
ratat6itd ja niissd ilmenevid rajoituksia, voimassa olevia rataty6lupia ja rataty6-
lupien kestoa.

Erityisen vaativaksi tyd muuttuu, kun turvalaitejarjestelmat eivat ole kéytdssa
ja jokainen juna ja tyd joudutaan varmistamaan manuaalisesti. Talloin liiken-
teenohjaajalla ei ole visuaalista havaintoa junista tai ratatdistda kauko-
ohjausjarjestelmissa. Téllaisella alueella taytyy soittamalla varmistaa, milla rata-
kilometrilld ja muiden selkeésti paikkaa ilmaisevien merkkien tai opastimien
kohdalla junat ovat menossa.

Liikenteenohjaajat kayttavét erilaisia ennakoivia toimintatapoja liikenteen
tilannekuvan yllapitdmisesséa:
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Liikenteenohjaajat kaantavat vaihteita jo ennakolta kulkutietd muo-
dostaessaan tarkoituksenaan sujuvoittaa ja nopeuttaa liikennettd. Nain
voidaan estdd myds se, ettd jarjestelman (ohjelmisto) kaatuminen ei ai-
heuta katkoa tai mydhastymistd. Ndin on usein kaynyt juuri, kun juna pi-
téisi saada kulkemaan tiettya reittid. Kun kulkutie muodostetaan pidem-
mélle, tdytyy huomioida muiden junien nopeudet, reitit ja ratatyot ja olla
valppaana yllattavien tilanteiden varalta.

Liikenteenohjaajat neuvottelevat usein keskenddn ja alueohjaajan
kanssa siitd, missa jarjestyksessa he péastavat junat liikkumaan. Junien
jarjestyksen madrittely on monimutkaista paattelya tilanteeseen vaikut-
tavista tekijoistd. Junien jarjestykseen laittamisessa huomioidaan muun
muassa maaston muodot, erityisesti méet, vaihteissa kaytettavan nopeu-
den vaikutus, junien nykyiset ja ennakoidut paikat, junien nopeudet ja
pituudet, JUSEssa olevat tiedot junien kulusta (ks. kuva 4). Esimerkiksi
kun tavarajuna jatetadn odottamaan johonkin tiettyyn paikkaan, niin méa-
et ja vaihteissa kaytettavat nopeudet vaikuttavat siihen, minne juna kan-
nattaa jattdd, jotta se padsee nopeasti vaihtamaan puolta ja jalleen liik-
keelle. Maaston muodon vaikutuksista liikenteenohjaamiseen ei ole oh-
jeistusta. Ratapihalla junien ohjaaminen eri raiteille on todella vaativaa,
koska aikaa on kaytettavissa hyvin vahan ja ohjattavia junia voi olla yhta
aikaa viisi tai kuusi, jolloin yhdenkin junan ohjaaminen sille soveltumat-
tomalle raiteelle saattaa aiheuttaa kaikille muille junille kertautuvana
isot my6hastymiset. Esimerkiksi pitkdn junan ohjaaminen raiteelle, min-
ne se ei mahdu, on aiheuttanut sen, ettd juna joudutaan perayttdmaan
pois tai/ja se tukkii muiden junien reitin. Vaihteistoista on olemassa ra-
tapihakaaviot ja viikoittain sahkopostiin ja ETJ-jarjestelmaan saatava
tieto, jos tulee jotain muutoksia, kuten jannitekatkoja, junan nopeuden
muutoksia ja suunnitellut rataty6t. Se, mille raiteelle kunkin junan voi
ohjata, tdytyy oppia kdytannon kautta.

Epavirallisesti tiedonkulkua hyoddynnetéaan, kun liikenteenohjaajat
neuvottelevat liikennetilanteista alueohjaajan kanssa. Kun han ratkaisee
ja koordinoi haastavia tilanteita, muut tyotilassa olevat kuulevat samalla
tietoa muualta kuin omalta ohjattavalta alueeltaan. Talla tavoin muut lii-
kenteenohjaajat voivat jo ennakoida, miten hoitavat tilanteita, kun lii-
kenne mahdollisesti saapuu heidan ohjaamalleen alueelle. Tieto, jota lii-
kenteenohjaajat kayttavat, ei aina ole pelk&staan juuri kyseessa olevalle
liilkenteenohjaajalle suunnattua tietoa, vaan puhelinkommunikaation ja
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ohjauskeskuksessa toisesta tyopdydastd kuullun perusteella tehd&an paa-
telmid ja oletuksia nykyisesté tilanteesta, muiden tavoitteista ja nykyi-
sestd seké tulevasta toiminnasta.

Liikenteenohjaajat seuraavat ennalta tilanteen kehittymista hiljai-
sissa liikennetilanteissa ja kaikissa mahdollisissa rauhallisemmissa va-
leissa: he kierrattavat katsettaan eri naytdilld, tarkistavat ratatydilmoi-
tuksia, katsovat junapdivakirjaa/grafiikkaa ja keskustelevat muiden
kanssa. Kiireisissa liikennetilanteissa kokonaistilanteen seuraaminen eri
tietol&hteista katkeilee hetkittain.

Vuoronvaihtoa viivastetdan ja taukoja jatetéaan valiin, kunnes lii-
kenne on saatu ohjattua ja ratatyot ovat sellaisessa vaiheessa, ettd
vuoro voidaan vaihtaa tai tauko voidaan pitad turvallisesti. Liiken-
teenohjaajaa ei vaihdeta Kiireisissa liikennetilanteissa, joissa muutokset
ovat niin nopeita ja niitd on niin paljon, ettd tilannetta ei ole mahdollista
valitta4 toiselle.

Liikenteenohjaajat hakevat tietoa monista eri tietoléhteistd, joita ovat
muun muassa soittaminen veturinkuljettajalle, soittaminen toiselle oh-
jaajalle, junan kulun seurantajarjestelmé ja toisen liikenteenohjaajan an-
tamat ilmoitukset. Junien kulkua seurataan padasiassa junapaivékirjaan
piirrettavasté grafiikasta ja jarjestelmien monitoreilta. Uudemmat liiken-
teenohjaajat kuvasivat useampia tietoldhteitd, kuten kuulutusjérjestelma
MIKUn ja pelkkaa junien kulkugrafiikkaa esittdvan Thalesin valmista-
man ARAMIS-ndyton, joista he seuraavat junien kulkua. Kokeneet eivat
kertoneet kdyttdvansa kovin aktiivisesti esimerkiksi ARAMIS-néyttoa.
Siihen ei ollut suomenkielisia kéyttajan ohjeita eikd sen kayttéon ollut
jarjestetty koulutusta. Ratatdiden aikana liikenteenohjaajat lukevat rata-
tyoilmoituksia aina kun siihen on mahdollisuus, jotta voivat ennakoida
sitd4, mihin t6ihin tullaan kysyméaén lupia, minkalaisesta tydsta on kyse,
kuinka kauan tyota ennakoidaan tehtévan ja liittyyko ty6hon jotain eri-
tyista esimerkiksi jannitekatkoja, jotka vaikuttavat junaliikenteeseen.

Liikennetilannekuvan yllapitamisen lisaksi on tarkedad liikennetilannekuvan
jakaminen ratatyontekijoiden, veturinkuljettajien, muun junahenkiloston ja
muiden liikenteenohjaajien Vélilla. Esimerkiksi kaukojunille soitetaan hyvissé
ajoin, jos ne joutuvat odottamaan mydhassa olevaa vastaantulevaa junaa ja voi-
vat ilmoittaa ajoissa matkustajille seisahtumisen syyn. Tehokas liikennetilanne-
kuvan jakaminen toimijoiden valill4 lisd&d merkittdvasti organisaation ja jarjes-
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telmén “vastustuskykyd” virheille, yllattaville tilanteille sekd lisdd toiminnan
turvallisuutta ja tehokkuutta. Yhteistyota tekevat tyontekijaryhmat pystyvét pa-
remmin koordinoimaan t6itdnsd, koska ymmartavét tilanteen ja muiden toimin-
nan mahdollisimman samalla tavoin. Tyontekijat pystyvédt ennakoimaan sita,
milloin ja mitd tietoa muut tarvitsevat.

Liikenteenohjaaja joutuu asettamaan eri tietolahteistd saadut tiedot mielessaén
jarjestykseen (priorisointi) ja tekeméén péatokset tilanteissa tarkeimpien vaikut-
tavien tekijoiden pohjalta. Erityisen vaativaksi tyon tekee se, ettd osa tiedosta
taytyy pitdéd muistissa ja muistaa se oikealla hetkelld, koska jarjestelmien moni-
toreilla ei ole nékyvilld muistuttajia, esimerkiksi varoituksia kaikista tilanteeseen
vaikuttavista olennaisista asioista. Muistettavia asioita on ajoittain rinnakkaisesti
liittyen moneen eri toimintoon. Koska ihmisen tyémuistin kapasiteetti rajoittuu
noin neljan yksikon yhtdaikaiseen mielessé pitdmiseen, tarvitaan jatkuvia muis-
tuttajia asioista, jotta ne pysyvat mielessa, kun siirrytaan asioista toiseen ja jou-
dutaan palaamaan takaisin hoitamaan kesken jadneitd toimenpiteitd. Liiken-
teenohjaajille on kehittynyt yksil6llisia tapoja asioiden mielessa pitamiseen.

Monella liikenteenohjaajalla on kaytossd muistilappu tai -lappuja, joihin he
merkitsevét junien numeroita, vetureiden tilauksia, ylimaaréisid junia, 1&hto- ja
tuloaikoja, baliisivikoja (missd, koodi) ja vaihtoty6liikkeitd. Asioita ei ole mah-
dollista siirtdd suoraan séhkaisiin jarjestelmiin, jossa ne olisivat nakyvilla. On-
gelmana tiheéssa liikennetilanteessa saattaa olla se, ettd muistilappujen perus-
teella ei enda tiedetd, mitd on tehty ja miké& on tekemattd. RAILI-verkon ja rata-
tyon yksiloivien tunnusten jalkeen muistin tukena kaytettdvien apuvélineiden
tarve on selvésti vahdisempi.

Jarjestelmien kaytettavyyteen liittyen liikenteenohjaajat toivat esille, ettd ndy-
toilta on vaikeaa havaita symboleja ja numeroita, kuten kulkuteité. Jarjestelmissa
on usein vikoja, joiden vuoksi kulkutiet ei aina pystytd muodostamaan. Liiken-
teenohjaajat joutuvat yrittdméaén kaskyjen toteuttamista tai korjaamista joskus
useampaan kertaan, jotta jarjestelma rekisterdi ne ja halutut toimenpiteet tapah-
tuvat. Toimittajasta riippuen jarjestelmien kaytettavyys vaihtelee erityisen pal-
jon. Saman asian esittdmistapa saattaa vaihdella samassa tyopdydassa eri valmis-
tajan jarjestelmissa niin, ettd esimerkiksi jos kulkutietd ei ole asetettu, niin yh-
dessd jarjestelméssa kaikki opastimet ovat vihreitd ja toisessa jarjestelmassa ne
ovat perusasetuksena punaisena seis-asennossa.

Paatdksentekoon on usein kaytettavissa hyvin vahan aikaa ja tyo on pakko-
tahtista. Nopeissa tilanteissa kokeneiden liikenteenohjaajien paikallisolosuhtei-
den tuntemus auttaa merkittavasti ratkaisujen tekemisesséd. Kokemattomalla ei
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ole paikallisolosuhteiden, esimerkiksi tarkkaa maaston ja raiteiden paikkojen,
tuntemusta. Ty6ssd on kuormittavina hetkind kova aikapaine. Kun urakoitsijat
soittavat liikenteenohjaajalle, heidén saattaa olla vaikea ymmartad, ettd liiken-
teenohjaaja ei pysty antamaan juuri silld hetkelld tydrakoa. Liikenteenohjaajien
mukaan urakoitsijat oppivat tietdmé&&n junien kulkuaikataulut ja mahdolliset
tybraot niin, ettd he usein osaavat jo keskittaa lupien pyytamisen tyon hiljaisiin
hetkiin. Turvallisen aikavalin sdilyttdmisen vuoksi liikenteenohjaaja ei véltta-
méttd anna lupaa urakoitsijalle, vaikka tamé vdittdd pystyvansd suorittamaan
tyon esimerkiksi 15 minuutissa. Talldin poistuminen luvatulta paikalta saattaisi
menna liian kiredlle kéytettavissa olevan ajan puitteissa. Poistumisnopeuteen
vaikuttaa ainakin se, millaisesta tyokoneesta tai ty6sta on kyse.

Liikenteenohjaaja joutuu paattaméaan saatavilla olevan, joskus puutteelli-
sen tiedon pohjalta, milloin hdn voi antaa tyéluvan lyhyessa valissa. Esimer-
kiksi tavarajuna saattaa tukkia matkustajajunien raiteen, jos ei tarkasti olla selvil-
14 sen pituudesta ja aikatauluista ja jos samaan aikaan on suojattuna raideosuuk-
sia ratatdiden vuoksi, junia ei saada ohjattua niiden optimaalisille tulo- tai lahto-
raiteille. Vasta kun tunnetaan riittdvan hyvin paikallisolosuhteet myds konkreet-
tisesti, esimerkiksi ratapihalla, voidaan helpommin tehd& tiettyyn tilanteeseen
soveltuvia optimaalisia ratkaisuja. Kokeneen liikenteenohjaajan mukaan jokai-
nen paatds nopeassa, muuttuvassa tilanteessa perustuu huonoimpien vaihtoehto-
jen poissulkemiseen ja silla hetkell& parhaan vaihtoehdon valitsemiseen. Koska
nopeissa tilanteissa ei ole aikaa vertailla p&atoksien seurauksia kovin kauan,
paétoksen jélkeen saattaa paljastua tietoa, joka olisi auttanut tilanteessa, mutta
jota ei saatu sill& hetkella.

Erityisesti ratapihan liikenteenohjaaminen on erittdin pakkotahtista, koska ase-
tinlaite ykkdsen pOytadn soittavat erittdin monet toimijat. Ratapihalle saapuu,
sieltd lahtee tai silld on varikkoalueen liikennettd, runkojen siirtoja, veturien
siirtoja, tyokoneitten liikennettd, Kouvolasta lahtevié ja Kouvolaan tulevia junia
sekd rataty6std vastaavia. Kahdessa asetinlaitepdydéssa on tarked vaihtaa tietoa
siitd, onko junille annettu l&ht6lupia ja urakoitsijoille annettu ylityslupia, ettei
toisessa pOydassa anneta yhtaaikaisia lupia. Aikaisemmin on tullut ristiriitatilan-
teita, kun puheluiden valilla ei ole vélttamatta riittdvasti koordinoitu kahden
poydan lupien antamista.
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5.2 Ratatydn luvanannon prosessi ja toimintatavat

5.2.1 Liikenteenohjaajan nakokulma

Tassa luvussa kuvataan luvanantoa ajallisesti etenevénd prosessina, liiken-
teenohjaajien kdytannon toimintatapoja seké toimintaan liittyvia haasteita tutki-
muksessa esiin tulleiden nakemysten perusteella.

Luvan antaminen ja paattdminen ratatdihin on osa liikenteenohjaajan ty6ta. Se
kuinka ratatydn luvanantotilanteita kaytanndssa hoidetaan, vaatii kokonaisuu-
dessaan senhetkisen liikennetilanteen ja muiden tilanteeseen ja turvallisuuteen
vaikuttavien tekijoiden huomioon ottamista. Liikenteen ohjaaminen turvallisesti
ja tdsmaéllisesti on liikenteenohjaajan péatehtdvd, josta siirrytddn ajoittain toisen
tehtévan, ratatyon luvan antamisen tai paattdmisen hoitamiseen. Liikenteenohja-
uksen kasikirjassa (2008) ohjeistetaan, ettd ”..lupien maarad rajattaessa tulee
ottaa huomioon liikennetilanne, vaihtoty6t, turvalaitoshairiot ja muut kuormitus-
tekijat siten, ettd lupia annetaan vain niin monta kuin voidaan turvallisesti hallita
ja vain toille, joista on voimassa oleva ennakkoilmoitus.”

Ratatyon luvanantoprosessi on kuvattu kuvassa 5 ja sitd seuraavassa tekstissa
(luvut numeroitu kuvan esittdmien vaiheiden mukaan). Seuraavassa tarkastellaan
prosessia ja siihen liittyvid uudistuksia, haasteita sekd kaytantoja kuvan vaihei-
den mukaisesti:

| 0. Ohjaa raideliikennetté turvallisesti ja tAsmallisesti |

- Jos tulee ratatydluvan pyynto rataty6sta vastaavalta, siirry 1.2

1. SRR 2 G [EEERD el an i | - Jos ratatydsta vastaava ilmoittaa luvan paattamisesta, siirry 1.3

| 1.2 Anna lupa ratatdihin | | 1.3 Paata/lopeta ratatydlupa |

1.2.1. Ota vastaan 1.2.2 Tarkista, 1.2.3 Varmista, 1.2.4 Varmista, 1.2.5 Varmista 1.2.6 Suojaa 1.2.7 Anna lupa
ratatydlupapyynto onko ty6 merkitty onko voimassa- onko ratatyon ratatybosuus ratatyohon
- Ratatyosta ETJ:4én oleva voimassaoleva paikka ja vali
vastaava soittaa - Onko ty6ssa rataty6ilmoitus yksildiva sekatyo
junaturvallisuuteen -Onko suunniteltu ratatydtunnus
vaikuttavia seikkoja (ETJ) - jos ei ole
- Mik& alue -1.2.4.1 anna
- Minkalaisia yksildiva tunnus
koneita

Kuva 5.

Ratatydn luvananto liikkenteenohjaajan tydna.
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1.2.1) Ota vastaan rataty6lupapyynto

Ratatydn luvanantamisen prosessi kdynnistyy yleisimmin niin, ettd ratatyosta
vastaava soittaa liikenteenohjauskeskukseen. Rakennushankkeessa voidaan
my0s erikseen sopia, ettd liikenteenohjaaja soittaa ratatydstd vastaavalle ja rata-
tyostd vastaava pyytdd ratatylupaa. Ratatbiden luvanantamista on uudistettu
niin, ettd on otettu kayttdon nimitys ratatydstd vastaava. joka pyytaa luvan rata-
tyéhon ja myds ilmoittaa ratatyon pdaéttymisestd liikenteenohjaukselle
(RV1/479/412/2008). Ratatydsta vastaavan nimeaminen on seké selkiyttanyt ettd
tuonut haastavuutta luvanantamiseen. Ratatydstd vastaava toimii selke&dnd yh-
dyshenkildna liikenteenohjaukseen ja on saanut ty6hon liittyvan kelpoisuuskou-
lutuksen. Liikenteenohjauksen mukaan kaytanté on aiheuttanut ongelmia
silloin, kun samalla ratatyfvastaavalla voi olla useampi yhtdaikainen rata-
tyoilmoitus eri alueiden tyékunnille. Ongelmia on tullut erityisesti siitd, etta
ratatyOstd vastaava on ilmoittanut yhden toistd paéttyneeksi ja paattyneen tyon
yksildiva ratatydtunnus on sekoittunut toisen, edelleen jatkuvan tydn tunnuksen
kanssa. Liikenteenohjauksessa on virheellisesti luultu, ettd edelleen jatkuva tyd
on paattynyt.

1.2.2) Tarkista, onko tyd merkitty ETJ:dén

Kun ratatydstd vastaava pyytdd lupaa ratatyohon, liikenteenohjaaja tarkistaa,
onko tyostad merkintd ennakkoilmoitusjérjestelmasséd (ETJ:ssd). Ennakkosuunni-
telma on toimitettava liikennesuunnittelijalle viimeistdédn 14 vuorokautta ennen
tdiden suunniteltua alkamisajankohtaa. Ennakkosuunnitelmaan kirjataan paikka
tai véli, missa ty0 tapahtuu, paikan ratakilometritieto sadan metrin tarkkuudella,
asia- tai nopeustieto, raidetiedot virallisina nimind tai numeroina, opastintiedot
virallisina opastintunnuksina, alkamis- ja paattymisaika sekd muita selventéavia
tietoja. TURON mukaan “ennalta suunnitellusta ratatydstd on laadittava myds
tyon turvallisuussuunnitelma, jossa osoitetaan, etta liikenteen turvallisuus, tyo6-
turvallisuus sekd muut tyon riskit on otettu riittdvasti huomioon tyon kaikissa
vaiheissa.”

Ennakkosuunnitelman perusteella laaditaan ETJ:44n ennakkoilmoitus, joka on
annettava ennen kuin pyydetdan lupaa ratatyohén (TURO). Liikenteenohjauksen
on tarkastettava, onko ennakkoilmoituksessa junaturvallisuuteen vaikuttavia
seikkoja (RHK/567/ 040/2008).

Ennakkosuunnitelman ja ETJ-ilmoituksen tavoitteena on suunnitelmallisuutta
ja ennakoitavuutta lisddmalla sekd sujuvoittaa ettd turvallistaa ratatiden teke-
mistd kaikkien osapuolien yhteistyond. Urakoitsijoilta edellytetddn ennakko-
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suunnitelma ja ETJ-ilmoitus — paitsi Kiireellisiksi luokitelluissa korjaustdissa.
Jos liikenteenohjaaja toteaa tyon puuttuvan ETJ:std, han ei padsaantdisesti anna
lupaa rataty6hon, ellei kyseessé ei ole kiireellinen tyd. Tilanteisiin liittyy kuiten-
kin tulkinnanvaraisuutta. Esimerkiksi liikenteenohjaajat antavat ratatdihin lupia,
vaikka ennakkosuunnitelmaa ei 16ydy ETJ:std, jos siitd on tehty Rt-ilmoitus.

1.2.3.) Varmista, onko voimassaoleva ratatydilmoitus

Kiireellisissa ratatdissd ei ennakkosuunnitelmaa vaadita, mutta rataty6ilmoitus
on annettava aina ennen kuin pyydetaén lupa ratatyéhén (TURO). Paperilomak-
keella olevan ratatydilmoituksen tayttadd ja l&hettdd liikenteenohjaukseen joko
ratatyOsta vastaava tai muu henkild, joka on perehtynyt ilmoittamaansa rataty6-
hon ja tuntee siitd aiheutuvat vaikutukset. Ratatydilmoitus saa olla voimassa
enintdén seitsemén vuorokautta ja sen saa antaa aikaisintaan viisi vuorokautta
ennen voimaantuloa. Ratatyoilmoituksesta selvidvat tarkemmat tiedot tyosta
suunnitelman mukaisesti: missa se tapahtuu, liittyko ratatyéhon liikennettd ra-
joittavia tekijoitd, kuten jannitekatkoja, ja ratatydsta vastaavan tiedot.

Kiireellisissa ratatdissa Rt-ilmoitus voidaan tehda suullisesti liikenteenohjaa-
jalle pyydettdessd lupaa ratatydhon. Téllaisissa tapauksissa liikenteenohjaaja
tdyttdd Rt-ilmoituksen. Ratatydstd vastaavan on tarkistettava Rt-ilmoituksen
tiedot ja tarvittaessa korjattava niitd. Tutkimuksen aikana ratatydstd vastaavat
ilmoittivat viime hetken muutoksia tai lisdyksia koskien tyén kohteena olevia
vaihteita. Muutokset vaikuttivat olennaisesti siihen, milloin liikenteenohjaaja voi
antaa ratatyoluvan.

Ratatyoilmoituksen tekemiseen ja luvan pyytdmiseen liittyy joissakin tilan-
teissa tulkinnanvaraisuutta. Jotkut urakoitsijat tekevét ratatydilmoituksen ja pyy-
tavat luvan rataty6hon, vaikka tyd ei vaatisikaan lupaa ja se tehddan turvamies-
ten turvaamana (TURO). Niin ik&&n pelkkaan radan ylitykseen ei aina tarvita
lupaa, mutta joissain tilanteissa on ollut epaselvad, mika tulkitaan pelkéksi yli-
tykseksi ja miké tilanne vaatii luvan ja yksilGivan tunnuksen antamista. Jos tun-
nusta ei anneta, niin silloin ei ole myoskaan suojattu aluetta ja tastd saattaa ai-
heutua sekaannuksia.

1.2.4) Varmista, onko voimassaoleva yksil6iva ratatyotunnus

Ennen RAILI-verkon kayttoonottoa: Kun ratatydilmoitus oli tarkistettu tai liiken-
teenohjaaja oli sen Kirjoittanut luvan pyytéjan antamien tietojen pohjalta, liiken-
teenohjaaja varmisti, oliko ratatydstd vastaavalle jo annettu yksildiva ratatydn
tunnus. Liikenteenohjauksen piirissa olevalla alueella on jokaisella liikenteenoh-
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jauksen luvalla samaan aikaan tehtavalla rataty6ll& oltava oma yksildiva ratatydn
tunnus (RV1/479/412/2008), jonka liikenteenohjaus antaa ennen luvan antamista
ratatyohon (RHK/782/040/2008). Ratatydn yksiloivassa tunnuksessa oli liiken-
teenohjauksen vastuualueen nimi ja vaihtuva kayttdonotettavan RAILI-verkon
ratatyon ryhmanumero, esimerkiksi ”Saimaan ty¢ 801” (RHK 782/040/2008).
Ratatydn yksil6iva tunnus annettiin ratatydstd vastaavalle, joka ilmoitti sen lii-
kenteenohjaajalle aloittaessaan lupapyyntépuhelunsa.

Yksiloivien ratatyon tunnuksien kéaytto liittyy siihen, ettd rataurakoitsijat kayt-
tavat RAILI-verkossa (Rautateiden integroidussa viestintdjarjestelmassd) toimi-
vaa GSM-R-puhelinta. Puhelimia ei kuitenkaan ollut riittdvasti saatavilla laite-
toimittajilta, kun yksildivien ratatydn tunnusten kayttdminen syksylla 2008 aloi-
tettiin.

RAILI-verkon kayttéonoton jalkeen: Ratatydstd vastaava pyytda ensimmaisen
kerran liikenteenohjaajalle soittaessaan télta ratatyon yksiloivén tunnuksen. Sen
jalkeen hén Kirjautuu tunnuksellaan RAILI-verkkoon. Soitettaessa uudelleen
liikenteenohjaajalle ja pyydettdessa lupaa ratatyéhon ratatydtunnus nakyy suo-
raan liikenteenohjaajalle Dicora-puhelinpéétteeltd. Talla hetkelld ratatydn yksi-
16ivd tunnus annetaan ratatydstd vastaavalle, joka ilmoittaa sen lupapyyntonsa
aluksi liikenteenohjaajalle. Yksil6ivien tunnusten kayttdon on liittynyt haasteita,
osittain koska varsinaisia puhelimia ei ole kdytdssd, mutta myds muista syista:

— Ennen RAILI-verkon kayttdonottoa tietyssa tyopisteessd voitiin antaa
yhtaaikaisesti kymmenen yksiloivaa ratatyftunnusta. Ne eivét kéytan-
nossé aina riittdneet. Tunnusten loppuessa kesken liikenteenohjaajat lai-
nasivat toisista tyopisteista ratatyétunnuksia. Eri tydpisteissa oli kéytos-
sd samat numerot, mutta etuliitteend eri vastuualueet. Kun numerot lop-
puivat kesken yhdelld alueella ja niita lainattiin toiselle, niin sekaannuk-
sen vaara oli suuri. Tatd ongelmakohtaa ei enéé ole.

— Rataty6tunnusten antamiseen on kehittynyt erilaisia kdytantoja siing,
annetaanko tunnus vain yhdeksi péaivaksi kerrallaan vai koko vii-
koksi. Liikenteenohjaajat joutuvat miettimaan jokaista tapausta kerral-
laan, ottavatko tunnuksen pois uuteen kayttéon vai “jattavatkod roik-
kumaan” ko. ratatyontekijalle. K&dytdnnon toiminta on ollut vaihte-
levaa.

— Joskus yksiloivié ratatydtunnuksia annetaan, koska ratatydsta on ilmoi-
tettu ET-jarjestelméssd, vaikka ko. tyd ei vaatisi tunnusta. Radan sivussa
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tai turvamiehen turvaamana tapahtuva ratatyon kaltainen tyo ei vaadi ra-
tatyOlupaa.

— Tulkinnanvaraa on ollut myds siind, mihin tyéhdn annetaan ratatyo-
tunnus. Pelkkéan radan ylitykseen ei tunnusta vaadita. Jossain tapauksis-
sa rataty6tunnusta ei ole annettu, koska tyd on tulkittu radan ylitykseksi.

1.2.5) Varmista ratatyon paikka ja véli seka tyo

Rataty6n sijainnin médrittely eli paikantaminen on osoittautunut haastavaksi
tehtévaksi isojen ratatydhankkeiden aikana. Koska rataty6ta ei voida nahda suo-
raan liikenteenohjausjérjestelmissg, paikantaminen tapahtuu viestinnan valityk-
selld. Ratatydsta vastaavan taytyy ilmoittaa liikenteenohjaukselle lupaa pyytées-
s&én seuraavat seikat: mitd ty6ta on tarkoitus tehdd, mik4 alue ty6hon tarvitaan,
voiko alueella liikenndida toiden aikana, suunniteltu tydn paattymisaika ja rata-
tyostd vastaavan yhteystiedot (RV1/479/412/2008; TURO). Liikenteenohjaajan
késikirjassa (2008) korostetaan ratatydn sijainnin oikeaa maarittelemista erittdin
kriittisend turvallisuustekijana.

Sijainti voidaan maaritelld muun muassa opastintunnusten, liikennepaikkava-
lien, lilkennepaikan rajamerkkien, kilometrimerkkien, liikenteen kilometrimerk-
kien, raiteisto- ja linjakaavioiden ja vaihteiden tunnusten perusteella, kuitenkin
tarkennettuna tietyn rautatieliikennepaikan sijainnin perusteella. Erityisid on-
gelmia on aiheutunut siitd, ettd on kaytetty muun muassa ilmansuuntia, jotka
saattavat viitata vaihdepiireihin, joiden nimi on ilmansuunta. Myo6s samat rataki-
lometrit ovat usealla eri rataosalla. Radanpidon turvallisuusohjeissa (TURO)
korostetaan, ettd kéytettdessa kilometripylvaita sijainnin maarittelyssa on aina
mainittava myos liikennepaikkavali ja suunnan maarittelyssa on kéytettava lii-
kennepaikkojen nimié.

Yksi kokenut liikenteenohjaaja kuvasi, ettd han kuulee luvanpyytdjan puheesta
pienetkin epavarmuudet, esimerkiksi jos toinen puhuu sellaisista maastomerkeis-
té, jotka eivét ole selkeitd, ja silloin hdn pyrkii saamaan liséé paikan varmistavaa
tietoa. Liikenteenohjaajat soittavat my0ds juniin varmistaakseen urakoitsijoiden
havaintoja jonkin junan kulusta pyytdmaélla tiedon tolpasta ja kilometritiedon,
missa ne ovat tdsmalleen kulussa. Liikenteenohjauksen  késikirjan
(RHK/567/040/2008) mukaan pelkk&&n ratakilometriin ei saa koskaan luottaa,
silla sama ratakilometri saattaa esiintyé usealla rataosalla.

Sijainnin méérittdminen on ollut ongelmallista tilanteissa, joissa tydkoneella
on siirrytty usean raiteen yli ja samassa kohdassa eri kerroilla siirtymisia varten
on pyydetty lupa liikenteenohjauksesta. Lahti-Kouvola-vélille on ollut haastavaa
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antaa rataty6lupia, koska alue ei ole ollut kauko-ohjauksen piirissa eiké sielld
voida kayttda kauko-ohjausjarjestelman valitykselld laitettavia suojauskeinoja.
Raportoituja poikkeamia on kertynyt erityisen paljon tilanteissa, joissa on ereh-
dytty tydalueesta, jonne lupa on myonnetty. Paikantamista on pyritty paranta-
maan useammalla eri toimenpiteella:

— viestinta on  madratty (RVI/474/412/2008) ja  ohjeistettu
(RHK/782/040/2008) tapahtuvaksi maaramuotoisena maaliskuun lopus-
ta 2009 alkaen

— Liikenneviraston ja VR:n yhteistyoné on koostettu ohje, jossa on mééra-
ykset ja ohjeet koskien viestintéa ratatdiden aikana

— Liikenneviraston ja VR:n yhteistydnd on laadittu ohje luvanpyytéjille eli
urakoitsijoille luvan pyytamisesté

— laadittu raiteisto- ja linjakaaviot, joista paikka pystytddn selvittdméaan
tdsmallisemmin

— koulutettu niin liikenteenohjaajia kuin urakoitsijoitakin sijainnin maarit-
tamisesta.

1.5.2010 voimaan tullut ohje Rt-ilmoituksen laadinnasta kuvaa, mitd asioita
ratatyosta pitdd ilmoittaa, ja edellyttdd ennalta suunnitellussa ratatytssd Rt-
ilmoitukseen liitettdvaksi sellaiset paikkaan sidotut tiedot, joita liikenteenohjaus
pystyy hyddyntdmaén paikantamisessa ja tyon liikenteellisia vaikutuksia arvioi-
dessaan.

Liikenn@intiin ja ratatyohon on liikenteenohjauksen piiriin kuuluvalla alueella
oltava liikenteenohjauksen lupa (Rautatievirasto/479/412/2008). Miké tarkkaan
ottaen on liikenteenohjauksen piiriin kuuluvaa aluetta ja mista alueen rajat voi
todeta? Naihin kysymyksiin ei aikaisemmin ole ollut saatavilla tdsmaéllisia vasta-
uksia. Raporttia Kirjoitettaessa Liikennevirasto méadritti yhteistydssé paikallisten
liilkenteenohjaajien kanssa liikenteenohjauksen piiriin kuuluvia alueita. Liiken-
nevirasto viranomaisena hyvaksyy alueiden madaritykset. Alueet merkitaan rai-
teistokaavioihin. Ne eivét ndy suoraan monitoreilla liikenteenohjausjarjestelmis-
sé&, vaan ne on haettava erillisistd pdf-tiedostoista, joita liikenteenohjaajien on
vaikea 10ytaa nopeissa tyétilanteissa.

Liikenteenohjauksen alueen ulkopuolella tydskennellessadn ratatyoyksikot
vastaavat itsendisesti lilkkumisestaan ja huolehtivat siitd ettd eivat omalla liik-
kumisellaan aiheuta vaaraa (RV1/479/412/2008). Yksikét myds sopivat keske-
n&én toittensa koordinoinnista. Kaytanndssé liikenteenohjaajat antavat luvanan-
non yhteydessa tietoa muista toimijoista alueella ja myds sen ulkopuolella, esi-
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merkiksi liikenteenohjauksen alueen ulkopuolella tydskentelevén urakoitsijan
yhteystiedot, jotta luvanpyytéja voi sopia tdman ratatydalueella tyoskentelysta.
Yhden kokeneen liikenteenohjaajan mukaan aikaisemmin tehtiin tiiviimpaa yh-
teistydta myos ulkopuolisella alueella. Nyt tydnjako on maaritelty niin, etté jo-
kainen urakoitsija vastaa liikkumisestaan liikenteenohjauksen ulkopuolisella
alueella, jolloin liikenteenohjaajat eivat mitenkadn koordinoi esimerkiksi ulko-
puolisella alueella raiteen purkamiseen liittyvid toitd. Urakoitsijoilla ja liiken-
teenohjaajilla on ollut epaselvyyksié siitd, kenen kanssa urakoitsija neuvottelee
tyostadn tilanteissa, joissa alue ei kuulu liikenteenohjauksen piiriin.

1.2.6) Suojaa ratatydosuus

Madrdysten mukaan liikenteenohjaaja ei saa antaa lupaa ratatyéhén ennen kuin
on varmistettu riittdvd ratatyon suojaaminen (RV1/479/412/2008). Ratatydstd
vastaavan on omalta osaltaan varmistettava ratatydon suojaaminen ja sovittava
toimenpiteista liikenteenohjauksen kanssa (TURO, RHK B 24). Liikenteenohja-
us voi vaatia erikseen tyoalueelle tehtdvaksi suojaustoimenpiteitd ennen luvan
myontadmistd, kuten oikosulkujohtimen asettamisen paikoilleen sellaisissa pai-
koissa, missd suojaus perustuu vaihdevirtapiiriin. Oikosulkujohdinta ei kuiten-
kaan suositella liikenteenohjaajan kasikirjassa ainoana suojaamiskeinona mah-
dollisten johtimen kontaktih&irididen vuoksi.

Ratatyon suojaamiseen on olemassa erilaisia keinoja riippuen alueesta, jossa
suojaus tehddan. Liikenteenohjaajat paattavat itse tilanteessa, mita suojaus-
keinoja kayttavat. Toiseksi liikenteenohjaajat joutuvat paattdmaan, mihin
saakka he laittavat tai voivat ylipdatadn laittaa suojauksen, esimerkiksi
ajoneston. Paatoksiin vaikuttaa myds se, missa ja milloin seuraavat junat ovat
tulossa. Usein suojataan aluetta enemmaén kuin on tarpeen esimerkiksi laittamal-
la useampia ajonestoja ja vaihteiden lukituksia. Kiireellisissa tilanteissa liiken-
teenohjaajat kdyvat samanaikaisesti suojauksia laittaessaan keskustelua urakoit-
sijoiden kanssa. Talléin on erityisen tarkedd, ettd jarjestelmat toimivat kuten
niiden pitadékin toimia. Turva-, valvonta- ja viestilaitteiden viat ovat yksi ylei-
simmistd henkilokaukoliikenteen mydhastymissyistd (Mattila 2009) ja niiden
seurauksena liikenteenohjaaja joutuu ohjaamaan liikennettd manuaalisesti ja
tekemdén jatkuvia pienia péatdksia siitd miten ohjaa liikennettd. Liikenteenoh-
jausjarjestelmissa on myos ajoittain vikoja, kuten ettd annetut késkyt eivat mene
perille esimerkiksi vaihteiden kaantamisessa tai jarjestelméat kaatuvat niin, etta ei
ole kontrollia vaihteisiin.
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1.2.7) Anna lupa rataty6hon

Luvanantoprosessi paattyy luvan antamiseen ratatyohon. Maaliskuun lopussa
2009 kommunikaatio on madaratty (RVI1/474/412/2008) ja ohjeistettu
(RHK/782/040/2008) tapahtumaan madramuotoisena. RHK:n ohjeen mukaan
viestin antajan ja vastaanottajan on varmistettava, ettd viestintd kdydaan oikei-
den henkildiden kesken ja ettd viesti on kuultu ja ymmarretty oikein. Viestin
ymmaértdmisen varmistaminen tapahtuu niin, ettd vastaanottaja toistaa saamansa
viestin. Maarayksessa korostetaan myds sitd, ettd viestinndssa taytyy ensisijai-
sesti kayttad yhteyttd, joka tallentuu.

Haastattelujen perusteella muutos viestinndn méadramuotoisuuteen siirtymises-
sé on ollut suuri, koska aikaisemmin viestintd on ollut vapaamuotoista ja samalla
on vaihdettu kuulumisetkin tuttujen ihmisten kanssa. Viestin méaramuotoinen
osuus on viestinndn lopussa luvananto ratatyohon. Muu tydstd sopiminen eli
kuinka kauan tyéhon tarvitaan aikaa, milla valilla tydskennellddn ja mita ty6
sisaltdd, on kuitenkin yht& olennaista, jotta tydsta ei jaa epatietoisuutta. Liiken-
teenohjaajat toivat esille, ettd kokemattomat liikenteenohjaajat saattavat lii-
kaa keskittya siihen, ettd he onnistuvat sanomaan viestin maaramuotoisen
osan (yksiléivan ratatyon tunnus ja lupa rataty6hon) oikein, mutta heilta
saattaa jaada riittdvan tarkasti sopimatta alue, jonka lupa kattaa.

Yksiloivan tunnuksen ja ratatyéluvan antaminen merkitdan junapéivékirjaan
joko huomautuksia kenttddn tai sarakkeeseen, jossa sitd Kkysytddn
(RHK/568/040/2008). Graafiseen junapéivékirjaan merkitdan vahintaén ratatyon
yksiléivan tunnuksen numero-osa ja kirjaimet RT. Liikenteenohjaajat merkitse-
vat yleensd punaisen poikkiviivan siihen ajankohtaan, josta rataty® on alkanut ja
myo6s kun lupa pééatetdan. Ajoittain lupia myodnnetédén paljon samalle alueella ja
liikenteenohjaajien mukaan on vaikea hahmottaa numeroista, kuka on missékin
paikassa. Aikaisemmin tietoihin merkittiin myods urakoitsijan nimi, nyt pelkka
ratatyotunnus. Liikenteenohjaajat merkitsevat edelleenkin epdviralliseen listaan
tai omiin muistilappuihin urakoitsijan nimen.

Kaiken luvanantoon tarvittavan tiedon viestiminen liikenteenohjaajan ja lu-
vanpyytdjan kesken on haasteellista erityisesti silloin, kun samat urakoitsijat
tekevat toitd samoilla alueilla monta viikkoa. Liikenteenohjauksessa henkil6t
kuitenkin vaihtuvat tyévuorojen mukaisesti. Liikenteenohjaajien mukaan luvan-
pyytajat eivat tata aina ymmarra eivatka valitd riittavia tietoja, vaikka liiken-
teenohjaaja niitd pyytaisikin. Vaaratilanne voi syntya esimerkiksi niin, etta lii-
kenteenohjaajalle ei vality tieto siitd, ettd tyontekija saattaa joutua ylittdmaan
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kiskopyorakaivinkoneella useamman raiteen ennen kuin padsee tdihin ja ettd
tyostd poistuminen vaatii samat ylitykset. Seka ratatydstd vastaavan etta liiken-
teenohjaajan on joka kerran varmistettava asiat niin, etti tiedetd&n tdsmalleen,
mité ollaan tekemdassa ja milla alueella, vaikka luvananto- ja péaattamisprosessi
olisi tehty viikon aikana joka pdivd useampaan kertaan. Liikenteenohjaajien
mukaan luvanannossa taytyy myos erityisesti huomioida minne ja milloin luvan
voi antaa, silla kun lupa on annettu tietylle alueelle, niin ratatydyksikoiden ei
tarvitse siella noudattaa opastimien opasteita (RV1/479/412/2008).

1.3) P&4té/lopeta rataty6lupa

Ratatydstd vastaava ilmoittaa liikenteenohjaukselle ratatyén paattymisesta
(RVI1/479/ 412/2008; RVI/474/412/2008). Hanen on kerrottava, onko tyoalue
liikennoitavissd samoin edellytyksin kuin ennen ty6ta tai tydsta aiheutuneet ra-
joitteet. RatatyOn suojaamisen saa paattdd, kun ratatydstd vastaava ilmoittaa
ratatyon paattyneeksi. RatatyOlupa paatetadn kayttamalla maardmuotoista vies-
tintdd, jossa ratatyOstd vastaava ilmoittaa seuraavassa jarjestyksessé: ratatyon
tunnus, tieto siitd, onko ty6alue liikennditavissa samoin edellytyksin kuin ennen
ty6ta tai tydstd aiheutuneet litkenndinnin rajoitteet ja ilmoitus ratatyén paattymi-
sestd (RV1/474/412/2008). Viestin vastaanottaja toistaa viestin sen antajalle.
Lisaksi kun kayttoon otetaan GSM-R-puhelimet, niilld kirjaudutaan ulos yksiloi-
vésté tunnuksesta (RHK/782/ 040/2008). Junapéivékirjaan merkitd&dn myos kel-
lonaika, merkinta milloin ratatyd paattyi ja vedetd&n punainen viiva.

Liikenteenohjaajat joutuvat ajoittain paattdmaan ratatoita ruuhkaisissa liiken-
netilanteissa liikennetilannekuvan perusteella soittamalla ratatydstd vastaaville
ennen sité ajankohtaa, mik& on annettu ratatyosté vastaavalle. Kun ratatyon pyy-
t4jia ja paattajia on paljon, liikenteenohjaajien on jatkuvasti seurattava tilanteen
kehittymistd niin junaliikenteen kuin urakoitsijoiden osalta. Muistettavaa tietoa
on erittdin paljon ja osan siita liikenteenohjaajat Kirjaavat omiin lappuihinsa.

5.2.2 Ratatytsta vastaavan ja ratatyourakoitsijan nakékulma

Tassa luvussa kuvataan urakoitsijoiden edustajien esille tuomia vahvuuksia ja
haasteita, jotka liittyvat yhteisty6hon liikenteenohjaajien ja -suunnittelijoiden
kanssa.

Jokaiselle ratatydlle on nimettavé ratatydstd vastaava, joka pyytéa luvan rata-
tyéhon ja my06s ilmoittaa ratatydn paattymisestd liikenteenohjaukselle
(RV1/479/412/2008). Moni urakoitsija hankkii ratatydsta vastaavan tydn osto-
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palveluna aliurakoitsijalta, koska ratatyGstd vastaavan tehtdvissé vaaditaan eri-
tyistd ammattitaitoa varsinkin tydskenneltdessa vaativilla alueilla kuten ratapi-
hoilla, joissa muutoshistorian tunteminen on tarpeen (saattaa olla esim. uudet
kiskot ja vanhat numerot). Ratatydstd vastaavalta vaaditaan koulutus tehtévaan.
Urakoitsijoiden mukaan rataty6std vastaavalla taytyy olla erittdin syvallista ko-
kemusta seka radanrakentamisesta ettd junaliikenteestd. Urakan valvojat ja ty6-
maapéaallikot toivat esille, ettd tydmaapaallikolla tai rakennusmestarilla on hyva
olla rataty0sta vastaavan patevyys. Silloin he voivat tarvittaessa pyytaa luvan
rataty6hon esimerkiksi koneen siirtdmiseen raiteilla. Lisdksi téiden suunnittelu
on huomattavasti helpompaa, kun tuntee ratatydsta vastaavan tehtéavan sisallon.

Paikantaminen on erityisen haastavaa, koska rataty0sté vastaavat saattavat pit-
kan automatkan paatteeksi tulla metsén keskelle taysin vieraalle rataosuudelle.
Talloin sijainti voidaan tarkistaa ennen rataty6luvan pyytamista esimerkiksi
kavelemélla ratatyoalueen ldpi ja tarkistamalla sahkodrakentamiskuvat. T&ssé
tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen jalkeen Liikennevirasto on uusinut rata-
ty6ilmoituksen ja laatinut liikenteen rajoite -ilmoituslomakkeen, jota kdytetddn
radan liikennditdvyyteen vaikuttavien rajoitteiden ilmoittamiseen samoin peri-
aattein kuin uutta Rt-ilmoitusta. Rataty0std vastaavan on ratatyon paattymisesté
ilmoittaessaan kerrottava jadvistd liikenteen rajoitteista. Alkuperdinen Rt-
ilmoitus siirretdadn Lr-ilmoituksen liitteeksi.

Uusitussa Rt-ilmoituksessa laatijan tulee merkitd huomattavasti aikaisemmin
kaytossa ollutta Rt-ilmoitusta tarkemmat ennakkotiedot: sijainti, voimassaoloai-
ka, tyon kuvaus, ratatydsta vastaavan nimi, ratatyon suojaus, allekirjoitus ja pdi-
vays ja tydhon liittyvat asiakirjat ja merkinnat (Liikenneviraston ohje ratatydil-
moituksen ja liikenteen rajoite -ilmoituksen laadintaan, Dnro 2042/1000/2010).
Merkittava uudistus ratatydilmoituksessa on se, ettd siihen on liitettdva kaavio
(esim. ote linja- tai raiteistokaaviosta), johon on merkitty rataty6alue, raiteet,
vaihteet, opastimet ja muut sellaiset paikkaan sidotut tiedot, joita liikenteenohja-
us pystyy hyodyntdmaédn paikantamisessa ja tyon liikenteellisid vaikutuksia ar-
vioitaessa.

Rataty6ilmoitukseen on myds tdydennettdva tiedot ratatydn yksildivasta tun-
nuksesta suojauksesta liikenteenohjauksessa, suojauksesta maastossa ja muut
tarkennukset. Liikenteenohjausta on ohjeistettu, ettd lupaa ratatybhon ei pida
antaa, jos 1) sijaintimerkinnat ovat epaselvat tai niin puutteelliset, ettd ratatyo-
alueen sijaintia ei voida yksiselitteisesti maérittad, 2) tyon tai rajoitteen kuvauk-
sesta ei riittavalla tarkkuudella selvié tehtévé tyo ja sen liikenteelliset vaikutuk-
set, 3) ratatyOstd vastaavan tiedot puuttuvat tai ovat virheelliset tai 4) muu rata-
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tyon turvallisen toteuttamisen kannalta olennainen tieto puuttuu tai on virheelli-
nen. Ratatydstd vastaava on velvollinen korjaamaan virheet tai puutteet.

Lahes johdonmukaisesti haastateltavat toivat esille haasteena moniurakoitsi-
jaympariston erityisesti rataty6lupien luovuttamisen (tyon paattamisen) yhtey-
dessd, jolloin kukaan ei ota vastuuta kokonaisuuden hallinnasta. Moniurakoitsi-
jaymparistossa eri urakoitsijat tekevat tydvaiheensa tietyssa jarjestyksessa ja
jokainen vastaa ainoastaan oman tyoné tekemisestd. Jokainen urakoitsija (esi-
merkiksi turvalaiteurakoitsija, paallysrakenteiden urakoitsija, sahkdrataurakoitsi-
ja jne.) myos antaa ilmoituksen tyon paattymisesté vain omalta osaltaan. Suurek-
si haasteeksi muodostuu yhteisen ja oikean kasityksen muodostaminen siitd,
ovatko kaikki tyot paattyneet ja onko raide tdysin vai rajoitteisesti liikenngita-
véssé kunnossa. Haasteeseen on haettu vastausta uusitun Rt-ilmoituksen liiken-
teenrajoite-lomakkeesta, josta liikenteenohjaaja saa selkedmmin kasityksen
mahdollisista liikenteen rajoitteista kuin aikaisemmasta Rt-ilmoituksesta.

Urakoitsijat eivat valttdméttd osaa arvioida oman urakkansa vaikutuksia mui-
hin urakoihin tai raiteen liikenngintikuntoa oman urakkansa jaljilta. Esimerkiksi
siltaurakoitsijan on vaikea arvioida raiteen kuntoa liikennéinnin kannalta, jos
han ei ole perehtynyt paéllysrakenteiden rakentamiseen. Uudella tydmaalla ura-
koitsijat eivét tunne riittdvasti — ainakaan urakan alussa — liikennéintimallia tai
lilkenteenohjausjdrjestelméan toiminnan mahdollisuuksia heidan t6idensa kannal-
ta, kun he pyytavét ratatydlupaa, tekevét toitdén tai paattavat ratatyoluvan. Tur-
vallisen liikenteenohjaamisen takaamiseksi Liikennevirasto on teettanyt liiken-
teenohjausjarjestelmaan teknisid turvallisuutta lisddvia muutoksia kuten kytken-
tdmuutoksia. Lisaksi on laadittu liikenteenohjausta koskevia turvallisuusohjeita,
jotka siséltdvat muun muassa tietoa ja kuvia siitd, milta osin liikenteenohjauksen
néyttd ei vastaa todellista tilannetta maastossa, seka kéyttd- ja toimintaohjeet,
joissa on ndyton ja todellisen maastossa olevan tilanteen vastaamattomuus on
otettu huomioon. Myds tieto téllaisen poikkeuksellisen tilanteen ajankohdasta ja
vastaavien kaytto- ja toimintaohjeiden voimassaolosta ilmoitetaan turvallisuus-
ohjeissa. Turvallisuusohjeet on toimitettu urakoitsijoiden viikkopalaveriin niin,
ettd ne tulevat niin liikenteenohjauksen kuin urakoitsijoiden tietoon.

Yksi suuri haaste moniurakoitsijaymparistdssa on ollut se, etta toita on jossain
tapauksissa jouduttu aloittamaan Kiireelld kokonaan ilman suunnitelmia tai tyo-
kuvia. Puutteellisten tai epaselvien suunnitelmien tulkintaongelmista johtuen
toitd on jouduttu tekem&an moneen kertaan. Muun muassa sentintarkkojen beto-
nivalutéiden mitat ja opastimien asennuspaikat on tulkittu véarin — eik& saatu
kerralla valmista.
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Turvamiehen kayttdmisessa ratatyon turvaamiseen on ollut paljon tulkinnan-
varaisuutta. TUROn (RHK, B 24) mukaisesti turvamiesmenettelyd kéyttaen
(turvamiehen turvaama ty6) voidaan tehdd toité, jotka eivat ole ratatytd, rata-
tyoémailla henkildturvaustyota ja tasoristeyksissé tasoristeyksen turvaamistyota.
Turvamiehen tehtdvané on varoittaa lahestyvasta rautatieliikenteestd ja huolehtia
tyontekijoiden siirtymisestd vaistdalueelle. Erityisesti tilanteissa, joissa ollaan
esimerkiksi metrin p4&ssd ATUsta, on jouduttu punnitsemaan turvamiehen tar-
vetta. Tulkinnanvaraiset tilanteet ovat urakoitsijoiden nakdkulmasta olleet sellai-
sia, joissa tyokoneen tai rakenteen joku osa saattaisi kddntyessadn osua ATUn
sisapuolelle. Turvamiestd voidaan TURON mukaan kéyttdd henkil6turvaustyona
tilanteessa, jossa tydskennellddn ATUn ulkopuolella ja jossa kaytetddn tyokonei-
ta. Urakoiden valvojina toimivat turvallisuudesta vastaavat henkil6t toivat esille,
ettd urakoitsijat saattavat séddstosyistad tulkinnanvaraisissa tilanteissa olla kéytta-
métta turvamiestd. Turvamiehen tehtavdan maaratty ei saa poistua paikalta eiké
osallistua muuhun tydhon, jolloin resurssi on tuottamattomassa tilassa”.

Useampi urakoitsija ja urakoiden valvoja toi myds esille, ettd tiedot muuttu-
neista turvalaitteista, opastimista tai raiteista eivéat aina tavoita liikenteenohjausta
heti muutoksien tekemisen jalkeen. Turvallisuus saattaa talloin hetkellisesti vaa-
rantua junaliikenteen ohjaamisessa ja rataty6lupien antamisessa ja paattdmisessa.
Liikenteenohjauksen jérjestelmid ja niiden kayttoa tuntenut asiantuntija toi esille,
ettd liikenteenohjaajat saattavat toimia pitkaan yhden jarjestelmén varassa, kun
muu jarjestelmé on kaatunut. Kunnossapitoon ilmoitetaan asiantuntijan mukaan
vasta, kun jarjestelm& ei kokonaisuudessaan toimi (ja kun varajérjestelmakin
kaatuu). Ratatdiden hallinta on erityisen vaativaa, kun jarjestelmét kaatuvat ja
sind aikana annetaan lupia ja paatetaén ratat6itd. Myos jarjestelmaasiantuntija toi
esille liikenteenohjauksen tarpeen merkitd muistettavia asioita ohjausjarjestel-
méaén (vrt. luku 4.1.).

5.3 Organisaation rooli ratatyon turvallisuuden varmista-
misessa

Tilannekohtaiseen toimintaan vaikuttavat organisaation menettelyt turvallisuu-
den kehittdmiseksi ja tyon tukemiseksi. Kdytdnnon toimintatapojen perusteella
voidaan arvioida sitd, kuinka hyvat edellytykset organisaatiot ovat luoneet tydlle.
Liikenteenohjaajan ty6 oli ajoittain erittdin vaativaa ja kuormittavaa eivatka
ohjeet ja tietotekniset resurssit aina tukeneet ty6td mahdollisimman hyvin. Seu-
raavassa kaydaan lapi luvussa 3.3 (kuva 3) esitetyn mallin mukaan organisaati-
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oiden keskeisiéd turvallisuuden varmistamisen toimintoja ja arvioidaan niiden
antamaa tukea liikenteenohjaukseen ja erityisesti ratatdiden hallitsemiseen.

Kussakin kohdassa esitetddn ensisijaisesti liikenteenohjausta koskevat tuki-
toiminnot. Jos kyseessa oleva tukitoiminto tuli esille urakoitsijoilla, on sita ku-
vattu ko. kohdan lopussa. Urakoitsijoiden osalta ei analysoitu systemaattisesti
johtamisjarjestelmié tai yritysten johdon toimintaa.

1. Johtamisjarjestelmd, jossa turvallisuus huomioidaan, on eras turvalli-
suuden luomisen lahtokohdista

Suomessa rautateiden liikenteenohjauksen jarjestdminen, sadntdjen tai normien
ja ohjeiden laatiminen ja toiminnan ohjaaminen tapahtuvat kolmen eri tahon
toimintoina. VR-Yhtymd Oy on osa VR-konsernia ja noudattaa sen johtamisen
periaatteita ja kaytantdja. Liikenteenohjauksessa ollaan tiiviisti eri organisaati-
oiden johtamisjérjestelmien ja kulttuurien rajakohdassa. Verkostomainen yhteis-
ty6 ja johtaminen heijastuivat haastatteluissa. Selke&é yhta liikenteenohjauksen
vastuuorganisaatiota on vaikea maarittdd samoin kuin yhtd toimintaa johtavaa
tahoa.

Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi)' valvontaviranomaisena edellyttas, etta
Liikennevirasto? radanpitajana ja VR-Yhtyma Oy liikennditsijana ovat laatineet
kirjalliset kuvaukset turvallisuudenjohtamisen periaatteistaan ja toimintatavois-
taan ja osoittavat niiden toimivan kéytanngdssa. Liikenneviraston nykyinen tur-
vallisuusjohtamisjérjestelma on otettu k&yttéon 2006. Lisaksi Liikenneviraston
laatimat Radanpidon turvallisuusohjeet (TURO) siséltavat kokoelman rautatie-
jarjestelmén turvallisuusohjeita ja selkiyttavat radanpidon kaytantoja.

Liikenteenohjauksen jarjestdminen Suomessa valtion rataverkolla kuuluu Lii-
kenneviraston tehtéviin, ja se ostaa liikenteenohjauspalvelut VR-Yhtyma Oy:lta.
Tilaajana Liikennevirasto edellyttad, ettd palveluntuottajalla on toimiva ja ajan-
tasainen turvallisuusjohtamisjérjestelma. VR-Yhtyma Oy méérittelee muun mu-
assa vuosittain turvallisuustavoitteet ja erityiset kehittdmiskohteet. Liséksi VR:n
turvallisuusjohtamisjarjestelman periaatteita noudatetaan kaytdnndssd muun
muassa poikkeamien késittelyssd, ja turvallisuuden kehittymista seurataan kuu-
kausittain junaturvallisuustoimikunnan kokouksissa. Osa haastatelluista oli sit&

! Vuoden 2010 alusta Liikenteen turvallisuusvirasto, TraFi, hoitaa Rautatievirastolle, RVI, aiemmin
kuuluneet rautatietoimialan tehtavat.

2 RHK:lle kuuluneet tehtavat siirtyivat vuoden 2010 alusta Liikennevirastolle.
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mieltd, ettd turvallisuusjohtamisjérjestelma oli jaanyt pdivittdamatta nykyiseen
tilanteeseen ja sité pidettiin liian yleisena ollakseen kéayttdkelpoinen paivittaises-
S tyOsSA.

Ohjauspalvelukeskukset laativat vuosittain osana toiminnan suunnittelua ja
seurantaa myos turvallisuutta koskevat toimintasuunnitelmansa. Ne siséltavat
sekda “omia” toiminto- ja paikkakuntakohtaisia tavoitteita ja toimia ettd VR-
Yhtyma Oy:n méarddmid ja koordinoimia turvallisuustavoitteita ja toimia.
Vuonna 2009 liikenteenohjauksessa kehittdmisen kohteena ovat liikenneviestinta
ratatydssd, ratatyon suojaaminen ja yksildivan tunnuksen kéytto, joille on laadit-
tu aluekohtaiset havaintojen keruun ja raportoinnin toteutussuunnitelmat. Kou-
volan liikenteenohjauskeskuksessa tydskentelyé seuraavat junaturvallisuusasian-
tuntija, ohjauspalvelupééllikkd ja opastusliikenteenohjaaja.

Ohjauspalvelukeskusten turvallisuustavoitteet, -suunnitelmat ja -ohjelmat ra-
portoidaan VR-Yhtyma Qy:n johtoryhmadlle ja niitd késitelladn johdon katsel-
muksissa. Ohjauspalvelukeskukset laativat johdon katselmukseen analyysin
siitd, mita turvallisuuteen liittyen on erityisesti noussut tydssa esille. Samassa
tilaisuudessa esitetdén ideoita esimerkiksi ohjeisiin tai koulutukseen. Tilaisuu-
desta laaditaan muistio, joka menee kasittelyyn, mutta tasta menettelysta ei juu-
rikaan saada palautetta.

2. Johdon toiminta turvallisuuden varmistamiseksi nahdaan yleensa turval-
lisuuskulttuurin syntymisen keskeiseksi edellytykseksi. Kaytannossa taméa
ilmenee muun muassa siind, mika on turvallisuuden rooli paatoksia ja in-
vestointeja tehtdessa seké johdon viestinndssa sidosryhmille ja henkil6stolle.

VR-konsernitason tai VR-Yhtyma Oy:n ylimmén johdon rooli ratatdiden turval-
lisuudessa tai liikenteenohjauksen kehittdmisessa ei juurikaan tullut suoraan
esille haastatteluissa sen paremmin positiivisina kuin negatiivisinakaan huomioi-
na tai kommentteina esimerkiksi johdon turvallisuusviestinnésté tai paatoksista.
Rautatieliikenteenohjaukseen liittyvien organisaatioiden johdon toimintaa
voidaan arvioida epdsuorasti joidenkin kaytossd olevien tapojen perusteella.
Esimerkiksi, kun vuonna 2008 liikenteenohjauksessa tapahtui useita viestintaan
liittyvia kulkuteiden turvaamisvirheitd, VR on vuonna 2009 tehostanut liikenne-
viestinndn valvontaa. Tehovalvontaa ei koeta tdysin tarkoituksenmukaiseksi,
koska nauhoitteita kuunneltaessa ei voida saada riittdvéa kuvaa kaikista tilanteen
vaatimuksista. Toiseksi, liikenneviestinnéssé on ohjeistettu kéytettavaksi ensisi-
jaisesti tallentavaa vélinettd. Liikenteenohjaajalla ei ole tarvetta palata nauhoi-
tuksiin ohjaustehtdviddn suorittaessaan. Niitd kaytetddn l&hinnd selvitettdessa

47



5. Tulokset

vaaratapahtumia. Vaaratapahtumista kuullaan mukana ollutta liikenteenohjaajaa
ja taytetdan yhdessa esimiehen kanssa ns. kuulemislomake.

Edelld kuvatulla valvonnalla ja tapahtumien kasittelylld on hyvét tavoitteet:
pyritddn parantamaan toiminnan turvallisuutta. Kasittelytavat viestivat vield
aiemmasta kulttuurista, jossa padasiallinen huomio kiinnitettiin yksildiden suori-
tuksiin ja vahinkoihin. Nyt huomion kohteena ovat enenevassa méaarin toiminta-
tavat ja organisaation toimintaprosessit. Lisdadntynyt turvallisuusasioiden ja vaa-
ratapahtumien yhteinen kasittely organisaation kaikilla tasoilla on hyva kehitys-
suunta. Systemaattista palautetta kootusta tiedosta kuitenkin kaivataan kentalla
lisdd. Poikkeama- ja vaaratapahtumia ja valtakunnallisia sekd EU-alueen ana-
lyysien tuloksia voitaisiin enemman ja systemaattisesti hyodyntad koulutuksissa.

Liikenneviestintddn ovat kiinnittaneet huomiota Trafi tdsmentaméalla maarayk-
sid ja Liikennevirasto tarkentamalla ohjeita niin, etté ratatyon luvananto tapahtuu
méaardmuotoisesti. Toisaalta, liikenteenohjausjérjestelmien uusimiseenkin on
panostettu paljon, mm. ESKOn kayttéonotto Eteld-Suomen ohjauspalvelukes-
kuksessa. Liikenneviraston toimintaedellytykset teknologian, esimerkiksi ohja-
usjarjestelmien ja turvalaitteiden uusimiseen, ovat suuresti riippuvaisia taloudel-
lisista suhdanteista ja poliittisista paatoksistd. Koska teknologisten jarjestelmien
hankinnat joudutaan kilpailuttamaan, niiden yhteensopivuus muiden jarjestelmi-
en kanssa ja kaytettavyys saattavat olla puutteellisia. Tyovélineiden suunnitte-
lussa tai hankinnassa ei talléin huomioida riittdvasti niiden avulla suoritettavaa
tehtdvakokonaisuutta. Vaikka kustannustehokkuus toteutuisi jarjestelmien han-
kinnassa, se ei takaa, ettd valineill& kyetd&n hoitamaan ty6ta parhaalla mahdolli-
sella tavalla. Laitetoimittajan taytyy pystyd rakentamaan jarjestelmat niin, etta
niiss& huomioidaan ihmisen toiminnan rajoitukset ja tuetaan niita laitteen omi-
naisuuksilla eika péinvastoin. Hankinnassa saastetyt kustannukset saatetaan jou-
tua maksamaan myoéhemmin esimerkiksi jarjestelmén korjauksina ja liikenteen
my06hdstymisina.

Haastateltavat olivat hyvin tietoisia kolmen eri organisaation verkostosta rau-
tatietoiminnan vastuuorganisaatioina ja johtajina. Organisaatioilla oli paallekkéi-
siltd vaikuttaneita toimintoja, kuten saman asian eli viestinnan auditoinnit liiken-
teenohjauksessa. Eri organisaatioiden erillisroolit eivat tuntuneet taysin selvilta.
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3. Lahiesimiestoiminta vaikuttaa merkittavasti tyon edellytyksiin. Kannus-
tamalla turvalliseen toimintaan, antamalla palautetta ja ennakoimalla tyon-
tekijoiden selviytymista tydsta lahiesimiehet luovat edellytykset myés tur-
vallisuuden hallintaan.

Liikenteenohjauksessa l&hiesimiehet ovat 1&helld kentdn toimintaa ja paivittdin
tekemisissa liikenteenohjaajien kanssa. Toisaalta asetettuihin turvallisuustavoit-
teisiin siséltyva valvontatehtdva velvoittaa esimiehid seuraamaan liikenteenoh-
jaajien tydskentelyé sovituilla aihealueilla vahintaéan viidessétoista tapahtumassa
neljannesvuosittain. Esimiehet laativat seuraamisestaan raportit ja lahettavat ne
VR:n turvallisuusyksikkdon. Esimiehet toivat esille, ettd tdma toiminta pakottaa
heidat jarjestdimaén aikaa ja perehtymdan konkreettiseen tyohon.

Toisaalta esimiehet joutuvat kuulemaan poikkeamatapauksissa alaisiaan ja
selvittdimdadn PORAan ilmoitettujen poikkeamien synnyn. Esimiehet valvovat,
ettd tyotd suoritetaan saantdjen mukaan oikeita tydtapoja noudattaen. Heidan
valvontansa tdydent&dd JT-asiantuntijoiden raportteja, jotka ndmé tekevéat nau-
hoilta kuuntelemastaan liikenteenohjaajien viestinnésta. Yksi esimies toi esille
sen, ettd kaytdnnossd tyon tekemistd ohjataan jatkuvasti, kun tilanteita tulee
eteen. Kuukausittain alueellisesti laadittavat junaturvallisuusraportit poikkeamis-
ta kasitelladn sekd VR:n ettd Liikenneviraston junaturvallisuustoimikunnissa ja
johtoryhmissa. TraFi kokoaa yhteen Suomea koskevat pohjoismaiseen yhteis-
tydhon ja EU:ta varten tarvittavat turvallisuustilastotiedot.

Myds lahiesimiestoiminnassa haastateltavat korostivat valvontaa, joka on tar-
peen sekd méardysten ja ohjeiden noudattamisen varmistamiseksi ettd ”ylospdin”
l&hetettdviin raportteihin ja tilastoihin. Tdma néhtiin 1&8hinna virallisen organisaa-
tion vaatimukseksi, omien keskuudessa liikenteenohjauksessa ovat kéytossa
omat valittdmét kanssakdymisen tavat.

Urakoitsijat: Urakoiden valvojat toivat esille, ettd urakoitsijoissa on suuria
eroja siind, kuinka hyvin tyémaapéaallikot valvovat omia tyontekijoitdén ja kuin-
ka urakat sujuvat. Valvojien valvontatydn maaré riippuu suuresti siitd, miten
hyvin urakoitsija johtaa ty6tdan. Tyomaalla lahiesimiehet ovat mukana kentalla
jatkuvasti — muun muassa sahkoratarakentamisessa varmistavat, ettd séhkdasen-
tajilla on edellytykset saada tarvittavat materiaalit, sdéhkdkatkot ja muut resurssit
ajoissa ennen tyon aloittamista. Erityisesti sahkorakentamisen esimiestyd on
haastavaa, koska tyd tehd&an usein viimeisena ja mydhassa alkuperéisesté aika-
taulusta. Usein myds suunnitelmien saaminen viivéstyy eivatka suunnitelmat ole
toteuttamiskelpoisiakaan, jolloin l&hiesimiehen tehtdvanéd on kayda asiaa koske-
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vat neuvottelut. Jannitekatkojen pyytdminen on séhkorakentamisessa pitka pro-
sessi ja vaatii neuvottelua liikennesuunnittelun kanssa jo ennalta ennen lupa-
pyynnon l&hettdmista.

Lahti-Luuméki-hankkeessa rakennuttaja on ottanut ensimmaisen kerran sys-
temaattisen riskien arvioinnin. Usein arvioinnin on tehnyt esimies yksin, vaikka
vasta yhdessa tyontekijoiden kanssa tekeminen — kuten ohjeistuskin ehdottaa —
loisi yhteistd ymmarrysta riskeistd ja niiden hallinnasta. Esimiehen vaikutus
turvallisuuteen on merkittava erityisesti siind, miten ty6- ja junaturvallisuuteen
kéytannon tyon teossa suhtaudutaan. Tdmén valvojat ovat ndhneet muun muassa
suojavarusteiden k&yton laiminlydmisend joissain yrityksissa.

4. Yhteisty6 ja tiedonkulku liikenteenohjaustilanteissa sekéa laajemmin or-
ganisaatioiden kesken

Liikenteenohjaajien mukaan tiedonkulku ei ole pysynyt muutosten peréssa, kun
uusia sovelluksia ja jarjestelmid sekd ohjeistuksia ja maarayksia on uusittu nope-
asti. Liikenteenohjaajien on vaikea paastd yhté aikaa koulutuksiin ja usein luote-
taan siihen, ettd he saavat tiedon sédhkdpostin vélitykselld, mutta todellisuudessa
tietoa tulee yleensa niin paljon, ettd tieto hukkuu usein eiké saavuta kaikkia. Kun
tietoa ilmoitetaan séhkdpostilla, tarkedt tiedot saattavat hukkua viestitulvaan.
Varsinaisessa liikenteenohjaustydssé tietoa vaihdetaan tihedsti eri tyopoytien,
alueohjaajan, junien kuljettajien ja urakoitsijoiden valilla. Linjaradion ja Dicora-
paéatelaitteen valitykselld tapahtuva kommunikaatio on haastavaa, koska ajoittain
puheluita tulee enemmaén kuin tyopisteessd voidaan vastata. Ratatdiden aikana
puhelinliikenteen kannalta vilkkaimpina aikoina liikenteenohjaajan tarkkaavai-
suus siirtyy jatkuvasti junaliikenteenohjaamisesta ratatylupien antamiseen ja
paéattamiseen.

Vaatimus ratatyosta vastaavien nimeamisesté ja ndiden seké luvanantajan teh-
tavien selked maarittely on parantanut yhteistyota ja tiedonkulkua urakoitsijoi-
den ja liikenteenohjaajien kesken. Liikenteenohjaajat pitivat hyvand kéaytantona
sitd, ettd jotkut ratatoistd vastaavat ovat kdyneet tutustumassa liikenteenohjaus-
keskuksessa siihen, mita liikenteenohjaaja tekee ja ndkee — ja erityisesti mita han
ei nde — jarjestelmastadn esimerkiksi selvitettdessa ratatyontekijan tyoskentely-
aluetta luvanpyynnon yhteydessé.

Isompien ratatyoprojektien suunnittelu pyritddn aloittamaan mahdollisimman
varhaisessa vaiheessa, mutta valtion rahoituksen myodntamisajankohta vaikuttaa
paljon siihen, milloin suunnittelua voidaan kaynnistaa ja kuinka paljon on aikaa
projektien lapiviemiseen. Isojen ratatyoprojektien suunnitteluvaiheissa méaritel-
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184n tydskentelyn pééperiaatteet ja menettelytavat, jotka vaihtelevat projektista
toiseen olosuhteiden mukaan. Liikennevirastossa yllapidetéan ratatiden luette-
loa, jossa kuvataan yleisemmin téiden vaikutuksia liikenteeseen ja tuotetaan
aineistoa, jota kasitellddn valtakunnallisissa liikennesuunnittelukokouksissa,
joihin osallistuvat Liikenneviraston edustajien lisdksi liikennesuunnittelijat ja
liikennditsijat.

Erityisesti liikenteenohjauksen ja ratatdiden yhteisty6hon on kehitetty viikko-
palaverikdytantd, jossa sovitetaan yhteen liikenteenohjauksen ja ratatdiden tar-
peita. Palaverien puheenjohtajana toimii rakennuttajaa edustavan konsulttiyri-
tyksen edustaja, ja osallistujina ovat urakoitsijoiden edustajat ja liikennesuunnit-
telija. Palavereissa sovitetaan liikenteen aikataulujen mukainen ja turvallinen
kulku seké urakoitsijoiden tarpeet ja muutokset tulevien kolmen viikon ajalta
niin tarkasti kuin mahdollista. Tyoskentely on ollut ajoittain haastavaa, koska on
jouduttu muun muassa tilanteisiin, joissa joku urakoitsija ei kykene suorittamaan
suunniteltuja toitd, jolloin taas muut tyot viivastyvat ja raideliikennettd joudu-
taan maérittelemaén l&hes paivatasolla.

Liikennevirasto on tehnyt viime vuosina paljon kehittdmistd turvallisuuden
viestimisessd urakoitsijoille. Isoissa hankkeissa jarjestetddan aloituskokoukset,
joissa pidetaan turvallisuusperehdytys urakoitsijoille ja motivoidaan turvallisuut-
ta edistdvaan tyohon. Lisdksi urakoitsijoihin pidetddn jatkuvasti yhteyttd ja kon-
sultoidaan ja valvotaan turvallisuuteen liittyvissa asioissa, tarpeen vaatiessa kut-
sutaan yrityksen johto keskustelemaan turvallisuudesta, jos jonkin yrityksen
turvallisuuden taso ei vastaa vaatimuksia.

Urakoitsijat: Rakentamiseen liittyvien maaraysten ja asiakirjojen hallinnassa
oli suuria eroavuuksia urakoitsijoiden kesken. Joillakin yrityksilld oli yhteyshen-
kilo, joka yllapita4 ja seuraa dokumentointia ja méaréyksien ja ohjeiden hallintaa
sekd l&hettdd tiedon ja muuttuneet dokumentit tydmaalle. Jos péaurakoitsija ei
hallinnut ratat6ihin liittyvid dokumentteja, eivét uudet ja muuttuneet maaraykset
tulleet aliurakoitsijoidenkaan tietoon. Jotkut urakoitsijat mainitsivat, ettd uusim-
mat ohjeet ja madrdykset kulkevat mukana tyokoneissa. Liikenneviraston ja
TraFin nettisivuilta tiedonhaku on koettu hankalaksi.

Urakoitsijat tekevat paljon yhteisty6ta keskenéan ja liikennesuunnittelun kans-
sa. Koska jokaisesta tyosta taytyy sopia liikennesuunnittelun kanssa etukéteen,
on suunnittelija erityisen kuormitettu. Urakoitsijoiden mukaan yhteistyo liiken-
nesuunnittelun kanssa on kuitenkin sujunut erinomaisesti ja muutoksista on voitu
neuvotella nopeallakin aikataululla. Viikoittaiset yhteensovittamispalaverit ja
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paatoteuttajan turvallisuuspalaverit ovat olleet tarpeellisia tilaisuuksia, jotta ty6t
ylipaataan saadaan tehdyiksi.

5. Resurssien hallinnalla varmistetaan riittava tyovoima, riittavat ja toimi-
vat tyovalineet ja jarjestelmat tydtehtdviin ja tilanteisiin nahden. Resur-
soinnilla on tarked merkitys siind, miten hyvin tydntekijat kokevat selviyty-
vansa tehtavistaan.

Liikenteenohjaajilla on kdytdssd moninainen ja monen valmistajan tuottamista
osista rakentuva jarjestelma, jonka avulla he ohjaavat raideliikennetté. Jarjestel-
mien kirjavuus vaihtelee lisaksi tyOpisteittdin. Koska yhteen tyGpisteeseen on
koottu erilaisia jarjestelmid, niiden toimintaa ei aina ole suunniteltu yhtena tyo-
pisteen kokonaisuutena. Sahkdisten jarjestelmien lisaksi liikenteenohjauksessa
kéytetaan useita erilaisia paperilla olevia tietoja ja ne toimivat monessa tapauk-
sessa liikenteenohjaajalla muun muassa tarkeimpéand junien kulun seurannan
valineend. Sahkaiset jarjestelmat eivét tue kaikissa tilanteissa liikenteenohjaajien
toimintaa parhaalla mahdollisella tavalla, esimerkiksi jarjestelmissé ei ole muis-
tuttajia, milloin pitdisi muistaa tehd& jokin kesken oleva tai muutettu asia, kuten
junankulunautomatiikan ottaminen pois péaltd, manuaalinen kulkutien muodos-
taminen tai opastimien asetuksien muuttaminen. Tasta syysté liikenteenohjaajat
kéyttavat useita erilaisia kehittdmidén tapoja kompensoida ja kiertéa tydvalineis-
t& aiheutuvia hankalia tilanteita.

Vasta viime vuosina liikenteenohjauksen kuormitus on noussut yhdeksi kes-
keiseksi asiaksi, koska ratatydurakoitsijoiden maaré on useiden pienten urakoi-
den myd6té noussut aiemmasta.

Suuri urakoitsijaméard on osaltaan nostanut liikenteenohjauksen kuormitta-
vuutta, koska ty6lupia pyydetdan lukuméarallisesti paljon ja usein lupien pyytéa-
minen kasautuu samaan vuorokauden aikaan. Lisdksi kuormitusta lisdé ajoittain
merkittavasti liikenteenohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden viat. Jarjestelmisté
johtuvat ongelmat tulevat esille kuormittavissa tilanteissa, jolloin kéytettavyy-
destd tai vioista johtuen aikaa kuluu tydn tekemiseen ja liikennetilannekuvan
tarkkaa seuraaminen katkeilee.

Lahti-Luumaéki-projektissa ratatdiden vaikutukseen liikenteenohjaajien kuor-
mittumiseen varauduttiin tdiden organisointia muuttamalla. Kaakon kauko-
ohjausty0dpisteeseen on nimetty osa ohjauspalvelukeskuksen liikenteenohjaajista
omaan vuorokiertoon niin, ettd he eivét tydskentele muissa tyopisteissa.

Seindjoki—Oulu-projektissa madriteltiin uusia ty6tapoja liikenteenohjauksen
kuormituksen hallintaan. Liikenteenohjaajat soittavat urakoitsijoille, kun tydalu-
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eelle voidaan antaa lupa eikd niin kuin aikaissmmissa projekteissa, joissa ura-
koitsijat soittavat liikenteenohjaajalle. Ko. projektissa on myds jo kahtena kesé-
n& madritelty, ettd lisdtunnusten kaytté on mahdollista vain mééarattyiné paivina
liikenteen totaalikatkon aikana. Téallgin liikenteenohjaaja voi keskittyd pelkés-
t&an ratatiden ohjaamiseen.

Erityisen kuormittavaa toiminta on, jos ratatdiden kanssa samaan aikaan tulee
héiridtilanteita esimerkiksi turvalaitteiden vikojen vuoksi. Vaativissa tilanteissa
— esimerkiksi kun on yhtéaikaisesti paalla rataty6lupien antamisen kuormitus-
piikki ja turvalaiteviasta johtuva héiriétilanne — on hyvin vaikeaa muun muassa
tehdd ajoittaista vuoronvaihtoa ty6n tauottajan kanssa. Vuoron vaihtamisen pit-
kittdminen johtuu siitd, ettd liikenteessa on jatkuva muuttuva tilanne eika sita ole
mahdollista siirtdd lyhyessé hetkessa tauottajalle ja takaisin liikenteenohjaajalle.

Urakoitsijat: Suunnitelmien ja tydkuvien saamisen viivastyminen urakoiden
eri vaiheissa on aiheuttanut vaikeuksia resursoinnissa. Harvinaisempien tyoko-
neiden varaaminen, tarvittavan materiaalimaaréan tilaaminen ja tyontekijéresurs-
sien mitoittaminen ovat olleet erityisen haastavia, kun niita ei ole voitu riittdvan
ajoissa suunnitella. Tyontekijoiden I&hiesimiehet ovat saaneet hyvin usein suun-
nittelijoilta toteuttamiskelvottomia suunnitelmia, joita on sitten jouduttu péivit-
tdmadn moneen kertaan tyon ollessa jo kdynnissd. Tyohon on ryhdytty myds
kokonaan ilman tyokuvia. Toita ovat siirtineet muun muassa urakat, joissa vasta
vanhojen rakenteiden purku on paljastanut suunnitteluldhtokodat vaariksi ja
urakan huomattavasti oletettua isommaksi. Toiden aikataulut ovat olleet myds
niin tiukat, etti téihin on saattanut koko kesékaudessa olla ainoastaan yksi tai
kaksi varaviikonloppua, joihin toitd voidaan tarvittaessa siirtdd. Jos tyot ovat
muista syista siirtyneet ja varaviikonloppu on menetetty, niin aikataulut ja sa-
malla resursointi ovat tiukentuneet &&rimmilleen. Joidenkin urakoitsijoiden tyon-
tekijat tekevat toitd ainoastaan 6isin, jolloin tyéntekijat ovat saattaneet tehda
jatkuvaa yotyota esimerkiksi kahdeksan kuukautta. Urakoitsijat ovat tehneet
paljon ylitoitd saadakseen urakkansa tehdyiksi. Pitkisté tydpaivista ja jatkuvasta
yotyOsta aiheutuu vasymystd, mika selvasti lisaé tapaturmariskié.

6. Tydn tukeminen ohjeilla

Liikenteenohjaus: Aikaisemmin liikenteenohjauksen toimintaa ohjasivat Juna-
turvallisuussaanto (JT) ja siihen liittyneet tekniset maaraykset ja ohjeet (JTT). JT
ja JTT on lakkautettu 2008 ja niistd on muodostettu TraFin madrdykset ja Lii-
kenneviraston ohjeet. VR laatii nykyisin harvemmin ohjeita. Isojen ratatdiden
aikana myo6s VR on poikkeuksellisesti laatinut ohjeita.
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Uudet méaraykset ja ohjeet ovat saatavilla liikenteenohjaajien tyopoytiin sijoi-
tetuilta Tarve-péaatteilta. Liikenteenohjaajien mukaan méaéarayksia ja ohjeita, ku-
ten madrdmuotoisesta viestinnastd, vaihtotyostd ja ratatyohon liittyvistd saan-
ndista ei ole helppoa 10ytaa sahkoisista jarjestelmisté tai tydpisteista kiireellisissé
tilanteissa, joissa niit4 tarvitaan. Liikenteenohjaajien mukaan tietoa ei ole talla
hetkelld lajiteltu niin, ettd tarvittavat tiedot olisivat saatavilla nopeasti. Koska
mé&arayksié ja ohjeita on useita ja ne ovat vaihtuneet useampaan kertaan, ne eivét
ole talla hetkell& yksiselitteisia liikenteenohjaajille. Méaaraysten ja ohjeiden hal-
linta on myds vaikeaa, koska koulutukset niista on jarjestetty ennen kuin monet
maéaarayksisté ja ohjeista ovat olleet kdytdssa. Koulutus on ollut myds liian lyhyt
tiedon omaksumiseen ja uusien ohjeiden ja maaraysten opiskelu on jaényt paljon
oman aktiivisuuden varaan. Liikenteenohjaajat ovat saaneet tyfaikaa perehtyé
uusiin maarayksiin ja ohjeisiin, mutta niiden soveltaminen selkiytyy vasta kay-
tdnnon tilanteissa. Liikenteenohjaajien mukaan uudistuksessa tuli paljon uutta,
mutta sitd ei padssyt heti soveltamaan kaytdnnon tilanteisiin ja usein on epévar-
muutta siitd, osataanko toimia uusien maardysten ja ohjeiden mukaan.

Talla hetkelld liikenteenohjaajan ty6hon liittyvid tarkeimpi& normistoja, sééan-
toja ja ohjeistoja ovat TraFin “Liikenndinti ja rataty0 rautatiejarjestelmas-
sd”, "Maardys rautatiejarjestelman opasteista, opastimista ja liikenndintiin liitty-
vistd merkeistd” ja "Viestinta rautatiejarjestelmassa”. Liikennevirasto on laatinut
edellisiin mé&&rayksiin tdsmennyksind ”Liikenteenohjaajan késikirjan”, ”Viestin-
tdohjeen” ja "Ohjeen rautatieliikenteessa annettavien lupien dokumentoinnista”.
Ohjeiden laatimisessa huomioidaan TraFin madraykset ja liikenteenohjauksen
jarjestelmien antamat toimintamahdollisuudet. Ohjeiden laatimisessa ovat mu-
kana my6s VR:n liikenteenohjauksen edustajat. Ristiriitaisten tilanteiden hoita-
miseen on laadittu tydohjeita, kuten Lahti-Kouvola vélilla vasenraidemenette-
lystd. Liikenteenohjaajan kasikirjan avulla ohjeistetaan liikenteenohjaajan tyota
tilannekohtaisestikin ja siella on koottuna ohjeita tilanteisiin, kuten kriisitilantei-
den hallintaan, joita ei ole kasitelty missddn muualla. Liikenteenohjaajan késikir-
jan ohjeista huolimatta viestintd on ollut haastavaa myés esimiesten mukaan,
koska ohjeet kuvaavat lahinng, mita viestintdan kuuluu, mutta saatavilla ei ole
ollut ohjetta, jossa kerrottaisiin, miten luvananto konkreettisesti tehdaén alusta
loppuun. Liikenteenohjauskeskuksessa on Lahti-Luuméki-ratatyoprojektin aika-
na koottu viestintaan liittyvia ohjeita yhteen, VR on laatinut poikkeuksellisesti
uuden viestintdohjeen ratatydsta vastaavalle ja sen pohjalta on jérjestetty koulu-
tusta.
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Ylipaataan tyon tekemiseen liittyvien ohjeitten hallinta on hankalaa ainakin
siitd syystd, ettd normeja, séantdja ja ohjeistuksia on muutettu viime aikoina
moneen Kkertaan ja dynaamisissa nopeasti muuttuvissa tilanteissa tyon tekemi-
seen liittyvat maardykset ja ohjeet eivat ole helposti saatavilla. Tydssa tulee
my06s ajoittain vastaan tilanteita, jotka saattavat olla ristiriitaisia ohjeistuksen
kannalta.

Urakoitsijat: Urakoitsijoiden ratatdihin liittyvien ohjeiden ja maardysten hal-
linta vaihtelee. Joissakin yrityksissa seurataan systemaattisesti ohjeiden ja maéa-
rayksien muutoksia ja toimitetaan koosteet tydmaille ja ohjeistetaan aliurakoitsi-
joita. Toisissa yrityksissd ohjeita ja maarayksid ei seurata. Urakoitsijat toivat
esille, ettd uusituista ohjeista ja maarayksista olisi hyva saada automaattisia tie-
dotteita jo ennalta, kun niitd ollaan uusimassa. Liikenneviraston tai TraFin si-
vuilta on hankala 16ytaa tarvittavia tai paivitettyja ohjeita ja maarayksié.

Urakoitsijat varmistavat tydsuunnitelmat ja tdiden tekemisen ohjeistuksen.
Urakoitsijat perehdyttavat yleensd tyontekijansa tyovaiheisiin opastamalla tyon
tekemisen paikan paalla. Urakoitsijoiden tehtdvana on perehdyttdd mydos aliura-
koitsijat ohjeisiin ja maardyksiin, jotka koskevat rataty6td. Noudatettavat doku-
mentit on mainittu aliurakointisopimuksissa, mutta t&ssa tutkimuksessa ei taysin
selvinnyt, kuinka hyvin tyémaalla tyota tekevét aliurakoitsijat todellisuudessa
tuntevat ja osaavat soveltaa ohjeita ja méaarayksiéa.

Paatoteuttaja on laatinut paatoteuttajan pelisddnnét. Ne ovat tyémaan ylimmat
turvallisuusohjeet, joita kaikkien tydmaalla tytdskentelevien on noudatettava.
Lisaksi yhteensovittamispalavereissa on jaettu muun muassa véliaikaisesti voi-
massa olevia VR:n turvallisuusohjeita liikenteenohjaamisesta maaritellyilla tyo-
maa-alueilla.

7. Osaamisen varmistaminen ja tyéntekijoiden koulutus

Liikenteenohjaajien koulutus ja osaamispohja on muuttunut vuosikymmenten
aikana. Uusimmat liikenteenohjaajat koulutetaan VR:n koulutuskeskuksessa,
jossa koulutus kestaa puoli vuotta. Koulutus alkaa kahden viikon organisaatioon
perehdytysjaksolla. Sitd seuraa 1,5 kuukauden teoriakoulutus, jossa kdydaan lapi
liilkenteenohjausta koskevat maardykset ja ohjeet. Seuraavana on ensimmainen
tyonopastusjakso, jolloin asioita harjoitellaan opastusliikenteenohjaajien johdol-
la ohjauskeskuksissa. Tamén jalkeen on jalleen teoriajakso, jossa kaydaan lapi
l&hinnd poikkeustilanteita ja osittain kerrataan ensimmaisen teoriajakson asioita.
Tata seuraavalla toisella tyonopastusjaksolla koulutettava tekee varsinaista tyota
tyonopastajan kanssa ja tdamén vastuulla. Koulutus péattyy ammattindytteeseen
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tietyssa tyOpisteessd. Kun koulutettava on suorittanut teoriakokeen hyvéksytysti,
saanut véhintddn maaratyn ajan tyonopastusta ja antanut hyvaksytyn ndyttoko-
keen, hén on valmis liikenteenohjaaja ja vastaa itsendisesti liikenteenohjaukseen
liittyvista tehtévista.

Tyopistekoulutuksiin kuuluu veturin matkassa tutustuminen rataan, jonka
kautta opitaan liikenteenohjausjérjestelmien kayttda niin, ettd pystytdan parem-
min hahmottamaan esimerkiksi ratapiha ja mita tarkoittaa, ettd jostain jonnekin
tehdaan kulkutie ja annetaan lupa. Uusille liikenteenohjaajille jarjestetdadn myds
konkreettisia tilanteita, joissa painava raskaan kuljetuksen juna menee laheltd
ohi, josta voidaan paremmin ymmartadd mita voisi tapahtua, jos vaihteet olisivat
vaaréssé asennossa.

Kokeneista liikenteenohjaajista moni on tullut ensin liikennevirkamiesharjoit-
telijaksi, kdynyt erilaisia VR:n jarjestamia kursseja ja tydskennellyt monipuoli-
sesti erilaisissa VR:n tehtdvissd, muun muassa lippu- ja tavaratoimistossa, vaih-
demiehend, junan suorittajana useilla eri pienilld ja isommilla asemilla. Pitkan
tyokokemuksen jalkeen henkilét ovat kdyneet liikenteenohjaukseen liittyvat
tutkinnot ja nimike on muuttunut liikenteenohjaajaksi tai kauko-ohjaajaksi. Osal-
la ura on jatkunut t&sta erilaisiin esimiestehtaviin. Monella vanhemmalla esimie-
hell& onkin hyva perehtyneisyys alaan, jolloin he pystyvat ja heitd pyydetaan
monenlaisiin liikenteenohjausta koskeviin kehittdmistehtéviin. Kokeneilla lii-
kenteenohjaajilla on erittdin hyvé paikallisolosuhteiden ja rautatien tuntemus. He
ovat myos tydskennelleet olosuhteissa, joissa ei ole ollut kdytdssd juurikaan
turvalaitejarjestelmid, jolloin he ovat oppineet kynén ja paperin avulla seka soit-
tamalla sopimaan ja varmistamaan asiat, joiden perusteella ohjaavat liikennetta.

Poikkeustilanteissa liikenteenohjaajat joutuvat tydskenteleméén ilman teknii-
kan apua vanhojen keinojen varassa. Uudet liikenteenohjaajat on koulutettu
kéyttaméan padasiassa tekniikkaa, johon he saattavat luottaa kokeneiden mukaan
ajoittain liikaakin. Kokeneilla liikenteenohjaajilla on pitka ja haastattelujen pe-
rusteella kattava koulutus ja kokemus vanhempien jérjestelmien kayttdmiseen,
kun taas uusilla liikenteenohjaajilla koulutus on ollut nopeampi ja he eivét ole
saaneet jarjestelmien harjoittelusta paljon kokemusta.

Liikenteenohjausjarjestelmien nopea uudistuminen ja osittainen jarjestelmien
pééllekkéaisyys aiheuttaa ongelmia vikatilanteissa, koska uusilla ja satunnaisesti
tyoskentelevilla liikenteenohjaajilla ei ole riittdvaa kaytdnnon osaamista van-
hemman (esim. Siemens) jarjestelmén kayttdmisestd. Koska uudella jarjestelmél-
14 voi olla eri valmistaja, kuten Thales, se toimii taysin eri periaatteilla kuin van-
ha jarjestelmd. Kuitenkin vikatilanteissa, esimerkiksi jos uusi jarjestelma kaatuu
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ja yhteys alueasetinlaitteeseen katkeaa, joudutaan ottamaan kaytt6on alla oleva
vanha jarjestelma, jonka avulla voidaan nollata uudella jarjestelmalla jo paalle
laitetut aikaisemmat asetukset.

Uudet tyontekijat ovat saaneet erittain lyhyen koulutuksen ja muutaman tun-
nin harjoittelun varajérjestelman kayttdmiseen. Sen kaytté kuitenkin vaatii, etta
osataan ulkoa késkyja ja kéaskyt syotetadn eri tavalla kuin uudessa jarjestelméassa.
Vaativia tilanteita varten liikenteenohjaajat ovat itse laatineet pelkistettyja ohjei-
ta, jotta kokematonkin pystyisi tekeméan tarvittavat toimenpiteet. Erityisesti
satunnaisesti ko. tyopisteessa tydskentelevat eivét padse harjoittelemaan toimen-
piteiden suorittamista vanhalla jarjestelmalld kuin vasta todellisessa tilanteessa.
Nopeissa muuttuvissa tilanteissa on olennaista, etta tyontekijoilla olisi selkeita
malleja, miten toimia.

Liikenteenohjaajille jarjestetddn vuosittain kertauskoulutuspaivid, joissa on
ajankohtaisia teemoja, kuten muuttuneet maaraykset ja ohjeet, viestinta ratatoi-
den aikana ja perusasioiden kertausta. Kertauskoulutukset ovat erittdin tarpeelli-
sia liikenteenohjaajille, mutta niihin on vaikea jérjestad kaikille sopivaa ajankoh-
taa ja paivan koulutukseen ei vélttdmatta saada sopimaan kaikkia tarkeita asioita.

Urakoitsijat: Urakoitsijat huolehtivat, ettd tyontekijoilla on tyéhdn vaadittavat
pétevyydet, ja toimittavat rakentamisen péétoteuttajalle luettelon sek& omien etté
aliurakoitsijoidensa tyontekijoiden patevyyksistd. Urakoitsija seuraa patevyyksi-
en voimassaoloa ja kertauskoulutusten jérjestamistd. Patevyys- ja koulutusvaa-
timukset maarittad TraFi. Patevyyksia valvovat Liikennevirasto, tyfnantaja ja
koulutuslaitos. Tyomaalla henkild osoittaa patevyytensd henkilokortilla, johon
patevyydet on merkitty. Myds liikenteenohjauksen henkiléstolla on voimassa-
olevan TURON mukaan pétevyysvaatimusten valvontaoikeus ”omalta osaltaan”.
Liikenteenohjauksen henkilostolla ole kuitenkaan ole tosiasiallista mahdollisuut-
ta toteuttaa valvontaa eikd osoittaa valvontaoikeuksiaan. Liikenneviraston mu-
kaan nykyisiin oppisisaltoihin tulisi lisdtd Rt-ilmoituksen laatimista, TUROnN
hallintaa ja RAILI-puhelimen kaytt6a koskevaa opetusta.

Monilla urakoitsijoilla on erittain pitka, jopa kymmenien vuosien kokemus
ratarakentamisesta. Monet yritykset rakentavat ratoja jatkuvasti, mutta tekevét
my6s maantieliikenteen ja muita kohteita. Monet yritysten urakoiden valvojat tai
urakoitsijat ovat pitkaan aikaisemmin olleet esimerkiksi VR:n palveluksessa
ennen siirtymistddn yksityisen yrityksen palvelukseen. Toisaalta monilla ura-
koitsijoilla on vain erityisalueeseensa suuntautunutta rakentamisosaamista, jol-
loin esimerkiksi tydmaan kokonaisuutta tai lilkenteenohjauksen toimintamahdol-
lisuuksia tai kayttdmien jarjestelmien mahdollisuuksia ei tunneta kovin hyvin.
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Suurin osa urakoitsijoiden edustajista toi esille tyontekijoidensa perehdyttdmi-
sen tarkednd osa tydmaan toimintaa. Yleinen perehdytys tehdaén, kun tyéntekija
tulee ensimmaisen kerran palvelukseen. T&std perehdytyksesta l&dhetetddn kirjal-
linen tyontekijan allekirjoittama dokumentti paatoteuttajalle, joka kokoaa ja
hallinnoi dokumentit. Suurin osa urakoitsijoista kuvasi myos, kuinka tyontekijat
perehdytetddn kuhunkin tydvaiheeseen erikseen tydmaalla, jolloin voidaan kéy-
da tyon tekeminen konkreettisesti 1&pi. Lahti—-Luumaki-rakentamishankkeessa on
erityisesti painotettu perehdyttamisen merkitystéd tyon tekemiselle ja paétoteutta-
ja julkistaa viikoittaisessa turvallisuuspalaverissa listan niistd urakoitsijoista,
jotka eivat ole toimittaneet patevyys- tai perehdytysdokumentteja.

8. Muutosten hallinnassa on tarkedtd ennakoida muutosten (esimerkiksi
teknisissa jarjestelmissd, johtamisen uudelleen organisoimisessa, ohjeissa ja
maarayksissa) mahdollisesti aiheuttamat riskit.

Liikenteenohjauksen keskittdminen on aloitettu 2001 ja isot muutokset jatkuvat
vuoteen 2020 saakka, jolloin liikenteenohjaus keskitetddan neljadn ohjauskeskuk-
seen, jotka sijaitsevat Helsingissa, Tampereella, Kouvolassa ja Oulussa.

Liikenneviraston tavoitteena on vieda teknistd kehitysta eteenpéin ja rakentaa
pitkalla aikavélilla liikenteenohjauksen kayttéon sellaiset jarjestelmat, joissa on
mahdollisimman paljon automatiikkaa (esim. junanumeroautomatiikka). Talldin
lilkenteenohjaajien tehtdvand on enemmaénkin valvoa liikenteen sujumista. Lii-
kenneviraston suunnitelmissa olevien liikenteenohjausinvestointien jalkeen lii-
kenteenohjauksen tyollistdma henkilomaara vahenee huomattavasti. Henkilokus-
tannuksia pyritaan laskemaan automatisoinnin ja keskittdmisen edetessa.

Sekd liikenteenohjaajat ettd VR:n ja Liikenneviraston edustajat toivat esille
sen, ettd yhtdaikaiset muutokset junaturvallisuuteen vaikuttavissa alueissa ovat
olleet nopeita ja suuria. TraFin maaraykset ja Liikenneviraston niita tdydentévat
ohjeet ovat muuttuneet viimeisen kahden vuoden sisalld. Rautatieliikenteen jar-
jestamisestd vastaavat organisaatiot ovat muuttuneet hieman yli kymmenen vuo-
den sisélld. Vuonna 2006 perustettiin Rautatievirasto valvomaan rautateiden
liikenteen turvallisuutta ja yllapitdmain Suomen yhteyksid turvallisuusasioissa
EU-tasolla. Organisaatioiden roolien ja keskindisen yhteistyén muotoutumiseen
on vaikuttanut niiden yhteinen historia: RHK muodostui VR:sté irrotetusta osas-
ta, RVI puolestaan RHK:sta. Rautatiealan asiantuntija on voinut uransa eri vai-
heissa siirtyd organisaatiosta toiseen — tai kolmanteenkin. Muutokset jatkuivat:
vuonna 2010 toimintansa ovat aloittaneet uusi Liikennevirasto ja Liikenteen
turvallisuusvirasto (TraFi).
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Samaan aikaan organisatoristen muutosten ja uudelleen jarjestelyjen aikana
liikenteenohjaajien ura, ty0 ja tydymparistd ovat muuttuneet. Kokeneilla liiken-
teenohjaajilla on pitkd tausta VR:n erilaisista tehtavistd, jota he hyddyntavat
erityisesti poikkeustilanteiden hallinnassa. Uudet liikenteenohjaajat on koulutet-
tu suoraan liikenteenohjaajiksi puolen vuoden VR:n koulutuskeskuksen jarjes-
tdmassa koulutuksessa. Ennen tyd tapahtui ilman tietokoneohjattuja jérjestelmia
viestinnan valityksella ja kaikki Kkirjoitettiin paperille ylos seké turvalaitejarjes-
telmid ei ollut laajasti kéytdssd. Nykyisin tyd tapahtuu tietokoneiden valityksella
liilkennetilannetta seuraten ja manuaalisesti tietokonepohjaisten jarjestelmien
vélityksella sitd ohjaamalla. Liikenteenohjausta on myos keskitetty, jolloin lii-
kennettd ohjataan yhdessd kauko-ohjauskeskuksessa laajemmalta alueelta ja
useampi liikenteenohjaaja tekee tydtd samassa tilassa. Yhdessa tilassa toimimi-
nen on liikenteenohjaajien mukaan hyva asia, koska silloin tiedonvaihto on
helppoa ja nopeaa. Toisaalta tyon tekeminen on ajoittain erittdin kuormittavaa
jatkuvien jarjestelmé-, ohjeistus-, turvalaitejarjestelmien ja muiden muutosten
keskelld. Ratatdiden aikaisen tyéskentelyn moni haastatellut on kokenut erittdin
kuormittavana.

Seké organisaatiotasoiset uudelleen jarjestelyt ettd paikalliset muutokset tule-
vat edelleen jatkumaan. Teknisiin, toiminnallisiin, organisatorisiin muutoksiin,
joihin liikenteenohjauksen jarjestelmét kuuluvat, on vuonna 2009 tullut EU-
tasoinen asetus (Common Safety Methods on Risk Assessment), joka vaatii jar-
jestelmallista liikenteenohjausjarjestelmien kayttdonottomenettelyd. Menette-
lyyn sisaltyy mm. riskien arviointi siitd, mitd riskeja jarjestelmien muutokset
saattavat aiheuttaa rautatiejarjestelmélle ja turvallisuustasolle. Liikenteenohjaus-
jarjestelmid rakennettaessa uutta rakennetaan usein vanhan péélle, jotta jérjes-
telmien toimivuus sdilyy keskeytyksettd. Uusien ja vanhojen jarjestelmien paal-
lekkdisyys voi kuitenkin aiheuttaa sellaisen vaaran, etta jarjestelmékokonaisuus
toimii odottamattomalla tavalla.

9. Muiden toimijoiden hallinta

Koska ratatdiden maéré on kasvanut viime vuosina, erityisesti urakoiden kilpai-
lutus (EU-tasoinen ja kansallinen vaatimus) on vaikuttanut siihen, ettd urakoita
on pilkottu osiin. Uusia urakoitsijoita, jotka eivat tunne ratamaailmaa aikaisem-
masta kokemuksesta on tullut mukaan yh& enemman. Urakoitsijoiden valinnassa
turvallisuussuunnitelman laatu on yksi valintakriteereistd. Palvelujen tuottajien
taytyy tehda myds riskien arviointi ja suunnitelma merkittdvimpien riskien hal-
linnasta. Tall4 hetkelld urakoitsijoiden osaamisen taso vaihtelee paljon Tasta
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johtuen Liikennevirasto kayttdd apuna konsultteja, jotka ohjaavat riskien arvi-
oinnin ja suunnitelmien laatimista. Palvelun tuottajille on jarjestetty koulutusta
alueesta. Erityisesti vuoden 2009 kevé&alla on riskien hallintaan liittyvaa koulu-
tusta tehostettu. Jo kilpailutusvaiheessa vaaditaan toimittajilta turvallisuussuun-
nitelma, joka vaikuttaa valintaan. Esimerkiksi Oy VR-Rata Ab on panostanut
paljon riskien arviointiin ja hallintaan, esimerkiksi tydturvallisuusriskit on arvi-
oitu yli 80:n eri tydbmenetelmén ja -vaiheen osalta.

Liikennevirasto on uusinut vuoden sisélld radanpidon turvallisuusohjeet
(TURO) ja turvallisuuskoulutusta on tehostettu. Kaikki ratatyota tekevéat kayvét
turvakurssin, joita jarjestavat Liikenneviraston hyvéksymat koulutuspaikat. Ai-
kaisempien ohjeiden mukaan myds tyonantaja pystyi jarjestaimaan turvakoulu-
tuksen eiké siséltod ollut tarkasti maéritelty. Nyt Liikennevirasto on laatinut kaikil-
le oppilaitoksille yhtendiset materiaalit. Lisaksi kaikki vanhat patevyydet paattyvat
ja my0s oppilaitokset ovat joutuneet hakemaan uudestaan opetusoikeutta.

Myds ratatyodstd vastaavan patevyyskoulutusta ollaan kehittdmassa. Kelpoi-
suuden méérittelee ja koulutusta ohjaa TraFi. Ratatydurakoitsijan ratatdista vas-
taavana toimimisen edellytyksend on viikon turvakoulutus joko VR:n koulutus-
keskuksessa tai muun yrityksen jarjestaméssa vastaavassa koulutuksessa. Koulu-
tuksen taso on ollut kirjava. Liikennevirastossa on pohdittu mahdollisuutta tay-
dentdd raideliikenteeseen liittyvadd osuutta ratatydstd vastaavien koulutuksessa.
Nykyisessa koulutuksessa ei ehditd saamaan kokonaiskuvaa kaikista rautatielii-
kenteeseen vaikuttavista tekijoistd, mika olisi tarpeen esimerkiksi ratatgista vas-
taavan ilmoittaessa, jaako rata liikennditdvaan kuntoon. Vastuullaan olevassa
radan liikenngintikunnon arvioimisessa ratatydstd vastaavat joutuvat siten usein
turvautumaan muiden arvioon.

Liikenteenohjaajien ja ratatyourakoitsijoiden valill& ei ole ollut muuta virallis-
ta yhteisty6ta kuin luvananto- ja lopetustilanteet. Rataty6urakoitsijoita on kdynyt
vierailemassa ryhmina liikenteenohjauskeskuksessa. VR:n haastateltujen nako-
kulmasta olisi hyvé, jos ratatyontekijat saisivat tarkemman kuvan siitd, kuinka
liikenteenohjaajat antavat ja paattavat lupia tydymparistossd, jossa he tydskente-
levat ndyttdjen, viestintdvalineiden ja kaavioiden varassa.

Liikennevirasto pitad urakoiden aloituskokouksissa turvallisuusperehdytyksen
ja "motivaatiopuheen”. Myo6s tydmaiden valvojille on perehdytysta. Jotta rauta-
tieliikenne ja ratatydt saadaan sovitettua yhteen, jarjestetdan viikoittain yhteen-
sovittamispalaveri. Siind késitelladn tyovaiheistuksen asioita kolme viikkoa
eteenpdin, kaydaan lapi tyOajat ja sovitellaan mahdollisia konflikteja liiken-
teenohjaamisen ja tyOvaiheistuksen valilla. Viikkopalaverin puheenjohtajana
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toimii rakennuttajana toimivan konsulttiyrityksen edustaja ja palaveriin osallis-
tuvat liikennesuunnittelija ja urakoitsijat. Yhden urakan viivastyminen saattaa
aiheuttaa kertautuvan hairion, jolloin myds muut urakat viivastyvat, mika vaike-
uttaa liikenteenohjaamisen suunnittelua. Urakoiden suunnittelussa tulee vastaan
paljon ennakoimattomia asioita, kuten esimerkiksi yhden urakoitsijan vaihtumi-
nen, milla voi olla suuri merkitys kokonaisuuteen.

Rataty6hankkeista Liikenneviraston projektipdallikot valvovat ja ohjaavat
toimittajien tyotd. Liikennevirasto tekee ratatyohankkeissa omavalvontaa: pro-
jektin ulkopuolinen taho tekee valvontakéyntejd, joissa tarkastetaan tyémaado-
kumentit, tydmaan jarjestysta ja saatetaan tehda henkildstélle turvallisuuskysely,
jossa arvioidaan henkildston osaamista turvakurssien tason perusteella. Jos val-
vonnan perusteella havaitaan puutteita, niin yrityksen johto kutsutaan keskuste-
luun ja arvioidaan, miten yritys aikoo parantaa turvallisuutta Liikennevirastolle
tekemdssaan tydssa. Jos yritykselld on toistuvia tai vakavia turvallisuuspoik-
keamia, yritys ei saa tiettynd aikana tarjota urakoita ja se auditoidaan ennen uutta
sopimusta Liikenneviraston kanssa. Urakoitsijoilta edellytetddn myds varautu-
missuunnitelmaa hairiéiden ja onnettomuuksien varalta.

Urakoitsijoiden hallintaan on kehitetty useita erilaisia menettelyit4, joilla ko-
konaisuutena parannetaan turvallisuuden tasoa. Tallainen kehitys on ollut tar-
peellista, koska alalle on tullut suuri joukko urakoitsijoita, jotka eivét tunne rata-
tydmaailmaa.

Urakoitsijat: Ratatyohankkeissa padurakoitsijat ovat vastuussa tilaajalle tyon
tekemisestd. Padurakoitsijat teettdvat kuitenkin suuren osan ratatoista aliurakoit-
sijoilla. Tassa tutkimuksessa ei selvitetty systemaattisesti aliurakoitsijoiden laa-
tua tai méaarad. Osalla urakoitsijoista ei ole lainkaan omia tyontekijoitd vaan
ainoastaan tydnjohto, ja he hankkivat kaikki tydntekijansd aliurakoina. Moni
urakoitsija totesi, ettd he eivét osta aliurakointia pelkéan tarjoushinnan perusteel-
la, koska varsinkin ratatyurakoissa kaikki eivat osaa arvioida hintojaan realisti-
sesti. Ratatydurakoissa ty6 tehdaan vain suunnitelluissa liikenteen raoissa tai kun
liikenne on kokonaan keskeytetty, jolloin kéytettévissa oleva kokonaistydaika on
vahemmaén kuin muun alan rakentamisessa. Lisaksi ratatydurakoissa tdytyy osata
huomioida sédhkdlankojen siirrot yms. joista saattaa aiheutua isoja kuluja. Paa-
urakoitsijat vastaavat kaikesta aliurakoitsijoiden toiminnasta tilaajalle. Tilaajan
ja aliurakoitsijan kesken ei ole yhteydenpitoa, jolloin keskeiseksi muodostuu
kysymys siitd, miten hyvin urakoitsija pystyy hallitsemaan aliurakoitsijoiden
toimintaa ja osaamista suhteessa tilaajan vaatimuksiin.
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10. Riskien hallinnan tavoitteena on teknisisté jarjestelmista tai inhimillises-
ta toiminnasta johtuvien haitallisten vaikutusten estdminen. Kokonaisval-
tainen riskienhallintaprosessi sisaltda riskien tunnistamisen, riskin ja toi-
menpiteiden arvioimisen, paatdksenteon, dokumentaation sekd seurannan
ja mittaamisen.

Viime vuosina rautatieliikenteen eri alueiden riskien arvioimiseen ja hallintaa on
kehitetty menetelmid. Arviointi tehddin sddnndllisesti muutosten suunnittelun
yhteydessa. Liikennevirasto laati vuonna 2007 riskienhallinnasta ohjeen, joka
sisélsi yleisté asiaa riskienhallinnasta, sen osa-alueista ja liittymisesta suunnitte-
luun, tehtéviin, vastuisiin ja riskienarvioinnin menettelyihin. Liikennevirasto
vaatii palveluntuottajilta eli VR:It4 liikenteenohjauspalveluiden tuottajana ja
ratatoitd tekeviltd urakoitsijoilta riskien arviointia ja riskienhallintasuunnitelmaa
merkittavista riskeistd. Hyvin tavallisesti liikenteenohjausjarjestelmiin liittyva
riskien arviointi toteutetaan asiantuntijayhteistyona niin, ettd seka TraFi, Liiken-
nevirasto ettd VR organisaatioina ja eri ammattiryhmat ovat joko mukana tyo-
ryhmissa tai kommentoimassa ty6ta.

Uutena eurooppalaisen rautatiesektorin riskienhallintaan on tullut voimaan
29.4.2009 Common Safety Methods on Risk Assessment -asetus, joka perustuu
European Railway Agencyn (ERA) jasenmailleen antamaan turvallisuusdirektii-
viin. Asetuksen mukaisesti rautatiejarjestelmasta arvioidaan entisté jarjestelmal-
lisemmin kaikki rautatieturvallisuuteen, johtamiseen, ymparistoon ja vaarallisten
aineiden kuljetuksiin liittyvét riskit. Liikenteenohjauksen jarjestelmistd tullaan
muutosten yhteydessd edellyttdmaan jarjestelmallistd riskien arviointia: mité
riskeja muutos aiheuttaa rautatiejarjestelmalle ja miten se vaikuttaa turvallisuus-
tasoon. Talla hetkelld liikenteenohjauskeskuksissa on uutta jéarjestelmaé raken-
nettu vanhojen jarjestelmien péélle eika tarkalleen tiedetd koko jarjestelmien
riskejé.

Urakoitsijat: Riskien arviointi ja hallinta on otettu Lahti—-Luumaki-hankkeessa
kéyttoon laajasti ja systemaattisesti. Liikennevirasto on palkannut konsulttiyri-
tyksen, joka on jarjestanyt urakoitsijoille koulutuksen riskien arvioinnista ja
hallinnasta. Urakoitsijat on koulutettu kayttdmaan erilaisia tydkaluja: riskikart-
taa, riskienhallintalomaketta ja riskimatriisia. Riskien arviointi ja hallinta on
velvoitettu urakkasopimuksissa. Urakoitsijat laativat riskien arvioinnin ja riskien
hallintakeinot turvallisuussuunnitelmaansa ja paivittavét tarvittaessa siihen uudet
riskit ennakoidessaan tai tunnistaessaan niitd. Konsulttiyritys jarjestdd kolmen
kuukauden valein riskienarviointitilaisuuksia, joihin urakoitsijat tuovat ennalta
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tunnistamiaan riskejé, jotka konsulttiyritys kerda tietokantaan. Tunnistettujen
riskien pohjalta laaditaan urakoiden aikana toimenpiteitd. Esimerkiksi paikanta-
misen apuvélineeksi on otettu kayttéon linjakaaviot.

Padtoteuttaja kdy myds viikoittaisessa turvallisuuspalaverissa lapi tyémaan
riskeja. Tyomailla tehd&én viikoittain myds MVR-mittaus, jossa arvioidaan mi-
ten hyvassa kunnossa ovat tydtavat ja koneiden kéyttd, kalusto, sahkot ja valais-
tus, suojaukset ja varoalueet, ajo- ja kulkuvaylat, jarjestys ja varastointi seka
junaturvallisuus. Tarvittaessa esitetdan korjattavat toimenpiteet, niiden vastuu-
henkil6 ja aikataulu. Urakoitsijoiden on ollut vaikea ymmaértaa, miksi tarvitaan
monia erilaisia riskienarviointitapoja ja -tilaisuuksia. Osaa riskienarvioinnista on
pidetty turhana, koska riskit eivét tyoémailla juuri muutu. Toisaalta urakoitsijayri-
tysten kesken on ollut suuria eroja siind, miten ne tunnistavat ja arvioivat ty6hon
liittyvat riskit. Osa on tyytynyt nopeasti tuottamaan itsestdan selvia riskejé, kun
taas osa yrityksistd on luonut oman sisdisen menettelyn, jonka avulla ne ovat
ennalta maéaritelleet yhteistydssd tyontekijoiden kanssa tulevien tydvaiheiden
riskejé ja laatineet ennalta menettelyit4 riskien hallintaan.

Riskien arviointi on saanut selkeésti urakoitsijat pohtimaan riskeja ja niiden
merkitystd. Kaikki urakoitsijat toivat esille erilaisia riskienhallinnan keinoja
kuten esimerkiksi tydmaan rajaamisen lippusiimoilla niin, ettd tyontekijat eivéat
vahingossa ajaudu ATUn sisépuolelle, turvavarusteiden kuten kyparén kéayttami-
sen varmistamisen seké tyontekijoiden perehdyttdmisen tydvaiheisiin.

11. Organisaation oppimisen kaytannot tukevat organisaatiota omien vah-
vuuksiensa ja heikkouksiensa tunnistamisessa

Turvallisuuspoikkeamia ei ennen ilmoitettu mielell&an, koska peldttiin seuraa-
muksia. 1990-luvun lopulla VR:n ilmoittamismenettelyité ja -ohjeita muutettiin
niin, ettd ilmoittamiseen velvoitettiin. PORA-jarjestelma luotiin ilmoitusten ka-
sittelyd ja tilastointia varten. Liikenteenohjaaja voi laatia tarvittaessa ilmoituksen
tyopisteessa Tarve-paatteelle. llmoitukseen merkitddn tapahtuman péivamaara,
lyhyt kuvaus tapahtumasta, oma nimi ja yksikkd, jonka jalkeen ilmoitus l&hete-
tdan esimiehelle. Liikenteenohjaajat kertoivat, ettd jarjestelmissé olevia vikoja
ilmoitetaan usein myds suoraan jarjestelman valmistajalle, jolloin ne eivét paady
mihink&an tilastoitavaan raporttiin. Jarjestelmaéan tehdyn ilmoituksen kasittelee
ja tilastoi esimies ja laittaa tarvittaessa jakeluna eteenpdin. Késittelyssa paatetadn
my0s, millaisiin korjaaviin toimenpiteisiin tapahtuman vuoksi on ryhdyttava.
Aluepééllikdt saavat raportit omien alueiden poikkeamaraporteista ja liséksi
kootaan koko maata kattava yhteenvetoraportti poikkeamista.
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Vuosittain ohjauspalvelukeskukset ottavat seuraavan vuoden tavoitteitaan ja
suunnitelmiaan laatiessaan huomioon myos turvallisuuspoikkeamat. VR:n tur-
vallisuusyksikkd antaa poikkeamatilanteen pohjalta yhteisid kehittdmis- ja val-
vontatehtévia kuten esimerkiksi vuoden 2009 liikenneviestintdvalvonta. Myds
Liikennevirasto on aloittanut useita erilaisia toimenpiteitd turvallisuuspoik-
keamien vahentdmiseksi. Poikkeamaraportteja ja tapahtumia kaydaan yleensé
1api henkildston sdannollisissa kertaus- ja tdydennyskoulutuksissa.

Liikennevirasto on ryhtynyt kokoamaan ilmoitetuista turvallisuuspoikkeamista
kuukausittaisen turvallisuusraportin, jossa on tilastoituna tietoa poikkeamista,
héirioistd ja tapahtumista. Raportti kdydaan l&pi osastokokouksissa ja tarvittaes-
sa tehddan toimenpiteitd poikkeamien vahentdmiseksi. Liikennevirasto l&hettda
raportin TraFille, jonka tehtdvénd on koota Suomen tasolla tietoa turvallisuus-
poikkeamista ja lahett&dé kootut tilastot EU:n tason rautateiden toiminnan valvon-
taan.

Talla hetkelld ainakin Liikennevirastossa on tarvetta kehittda jarjestelmaa
poikkeamaraporttien seurantaan ja turvallisuuspoikkeamien kasittelyd. VR:sséd
tapahtumien syntyyn vaikuttavien tekijoiden tutkintaa on pyritty kehittdméén
ottamalla kayttoon tapahtumassa mukana olleiden kuulemislomake, jossa osalli-
nen esimiehensd kanssa yhdessa selvittdd, miten tapahtuma syntyi ja mité voitai-
siin tehd& vastaavanlaisten tapahtumien estdmiseksi. Vaikka uuden kdytannon
tavoitteena on oppia tapahtuneesta, aiemman syyllistdmis- ja puolustautumis-
kulttuurin poiskitkentd tarvitsee tukea (vrt. esim. oikeuskasittelyyn yhdistyvé
termi "kuuleminen” lomakkeen nimend).

TyOnopastajat ohjaavat liikenteenohjaajia, jos havaitsevat tyotapoja, jotka ei-
vat sovellu tydn tekemiseen. Niistd ei valttaméatta raportoida minnek&én, mutta
opastaja keskustelee niistd tydntekijan kanssa. Pelkkaan &aninauhakuunteluun
pohjautuvaa palautetta, jota junaturvallisuusasiantuntijat kokoavat VR:n turvalli-
suusyksikdn antamana tehtavénd, ei pidetd hyvané oppimisen kannalta. Tilanteet
saattavat olla niin monimutkaisia, ettd pelkkd kuuntelu ei paljasta tilanteen oike-
aa luonnetta, kuten yksi haastatelluistakin kuvasi. Tassa tutkimuksessa tehtyjen
tyotilanteiden videointien perusteella oli selvéd, ettd muu liikennetilanne vaikut-
taa olennaisesti ratatyéluvan antamiseen.

Liikenteenohjaajien vastuusta tyéssdan oli asiantuntijoilla kahtiajakautuneita
késityksid. Osa haastatelluista, jotka eivat tee kdytdnnon liikenteenohjausta, toi-
vat esille, ettd ohjeiden ja mé&érdysten mukaan toimittaessa poikkeamia tai vaara-
tilanteita ei padse syntyméan. Kuitenkin talla hetkell4 on olemassa tilanteita,
jotka ovat ristiriitaisia: kaikkia ohjeita ja maarayksia ei voi noudattaa yhté aikaa.
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Ratkaisu on mahdollinen vain, jos rikotaan jotain ohjetta, jotta muita ohjeita
voidaan noudattaa. Esimerkiksi Kouvola—Lahti-osuudella, jossa ei ole vield kau-
ko-ohjausta vaikka rataosuus on suojastettu, joudutaan tekemé&én aina erityistoi-
menpiteitd. Toinen esille tuotu késitys oli se, ettd poikkeamien lisdantyessa 10y-
det&dén yleensd puutteita toiminnoissa, joilla organisaatio tukee liikenteenohjaa-
jan tyotd, esimerkiksi osaamisen varmistamisessa ja koulutuksessa, ohjeissa ja
tyovalineissa.

Urakoitsijat: Urakoitsijoilla turvallisuuspoikkeamien ilmoittaminen ei ole ru-
tiinia. Osa urakoitsijoista totesi, ettd aliurakoitsijat eivat tuo esille laheltd piti
-tilanteita, elleivéat ne ole olleet niin selkeitd, ettd ne tulisivat muutenkin ilmi.
Osa haastatteluun osallistuneista on ollut osallisena vaaratapahtumaan liittynees-
sé kuulemisessa. Kuulemisen jalkeen PORA-ilmoituksista ei ole saatu palautetta
kentalle siitd, miten tapahtuma tutkittiin, mitd 16ydettiin ja mita asialle tehdaan.
Yhteiset viikoittaiset palaverit pitdvat urakoitsijat ajan tasalla tdiden vaiheista ja
toiden yhteensovittamisesta. Ilman yhteisid palavereita ndin suuri hanke ei voisi
toteutua.
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Tasséd tutkimuksessa oli ensinnékin tavoitteena saada tietoa liikenteenohjaajien
toimintatavoista ratatdiden aikana ja selvittdd, miten organisaatiot tukevat liiken-
teenohjaustoimintaa ratatdiden yhteydessd. Tutkimuksen toisen vaiheen tavoit-
teena oli lisdksi selvittdd ratatyurakoitsijoiden yhteistoimintaa liikenteenohja-
uksen ja suunnittelun kanssa seka sitd, miten ratatydurakointiyrityksissé tuetaan
ratatyontekijoita naiden tydssa. Liikenteenohjaajien tyd vaatii jatkuvaa liikenne-
tilannekuvan yllapitdmistd mielessa ja ennakointia, jotta liikennettd pystytaén
ohjaamaan turvallisesti ja mahdollisimman tdsmallisesti. Ratatdiden luvananto
vaatii sen hetkisen liikennetilanteen ja muiden tilanteeseen ja turvallisuuteen
vaikuttavien tekijoiden huomioon ottamista.

Ratatoiden luvanantamiseen ja -paattamiseen liittyvan prosessin jokaiseen
vaiheeseen on tullut muutoksia niin maarayksiin kuin ohjeisiinkin viime vuoden
aikana. Liséksi liikenteenohjaajien ty6hon vaikuttavat monet muut uudistukset,
kuten ratatydurakoitsijoiden lisdadntynyt maard, uudet liikenteenohjausjarjestel-
mét, jarjestelmien yhdistelmat, monet uudet toimintatavat kuten maaramuotoi-
nen viestintd ja sahkoisesti esitettdvan tiedon madran lisddntyminen. Liiken-
teenohjaajat ovat kehittdneet tyénsa suorittamiseen kaytdnnon toimintatapoja
siihen, miten he ohjaavat liikennettd ja antavat ratatyolupia. Tyovalineet, kuor-
mituksen maéra, ohjeet ja méardykset vaikuttavat siihen, kuinka tyotd tehdaan.
Kun liikenteenohjausjarjestelmat eivat ajoittain tue esimerkiksi tarvittavan tie-
don muistamista, liikenteenohjaajat ovat kehittaneet erilaisia keinoja tiedon mie-
lessa pitamiseen.

Organisaatioiden tukea liikenteenohjaajien tyon tekemiseen tarjoaa kolme eri
organisaatiota: TraFi valvoo ylimpana turvallisuuden noudattamista Suomen
rautatiejérjestelméssa, Liikennevirasto vastaa rataverkon yllapitamisestd, kehit-
tdmisestd ja kunnossapidosta seké ratakapasiteetin myodntamisestd, liikenteenoh-
jauksesta ja liikenteen ohjaamisesta. Liikenteenohjauspalvelun Liikennevirastol-
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le tuottaa VR-Yhtyméd Oy. Kolmen organisaation toiminnot vaikuttavat siten
liikenteenohjauksen maarayksiin,(TraFi), ohjeisiin (Liikennevirasto ja VR-
Yhtymé Oy) ja kaytannon jérjestdmiseen (VR-Yhtymda Oy). Nopeat muutokset
organisaatioiden rakenteessa ja vastuissa ovat vaikuttaneet myds monien tuki-
toimintojen viimeaikaisiin muutoksiin. Organisaatiot ovat pyrkineet kehittdmaén
liikenteenohjauksen ja urakoitsijoiden ty6ta ainakin seuraavilla toiminnoilla:
liilkenteenohjaajille on jarjestetty kertaus- ja tdydennyskoulutusta, urakoitsijoille
on jarjestetty turvallisuuteen, erityisesti riskien arviointiin ja hallintaan liittyvaa
opastusta ja koulutusta, yhteistyokéaytantoja on kehitetty, kuten viikkopalaverit
liikenteensuunnittelun ja urakoitsijoiden valilla ja urakoitsijoilla ratatydsta vas-
taavan nimedminen, ratatdiden paikantamiseen on kehitetty uusia tyovélineita,
kuten linja- ja raiteistokaaviot ja méaardyksia ja ohjeistuksia on koottu yhteen ja
koulutettu liikenteenohjaajille ja on rakennettu uusi tyopiste ratatdiden ajan
kuormituksen vahentamiseksi. Tutkimukseen osallistuneet kokivat lahes poikke-
uksessa namaé yhtdaikaiset muutokset liian nopeina.

Ratatydurakoitsijoita koskien keskeisend haasteena nousi esille moniurakoitsi-
jaympériston hallinta, erityisesti tdiden yhteensovittaminen ja yhteisty6 liikenne-
suunnittelun sekd muiden urakoitsijoiden kanssa. Talloin on erityisen tarkeéa,
ettd urakoitsijoilla on mydnteinen asenne turvallisuuden varmistamista kohtaan
eikd pelkastdan pyritd liiketaloudellisen voiton tavoitteluun. Urakoitsijoiden
erilainen taso ratarakentamisen ja junaturvallisuuden osalta on aiheuttanut sen,
ettd osaa urakoitsijoista on jouduttu valvomaan tarkemmin jotta turvallinen tyon
tekeminen toteutuu niin ty6- kuin junaturvallisuuden osalta. Erityisesti tilanteis-
sa, joissa koneet ovat ATUn ulkopuolella, on turvamiehen kayttdminen ollut
urakoitsijoille epéselvaa. Tyodntekijéiden mahdollisimman matala kynnys turval-
lisuuteen vaikuttavista tekijoistd ilmoittamiseen esimiehille on olennaista erityi-
sesti, kun tydskennelldan junaliikenteen véleissd tai turvamiehen turvaamana.
Monet haastatteluihin osallistuneet urakoitsijat, valvojat ja asiantuntijat esittivét,
ettd tdiden yhteensovittamisen hallintaa tdytyy parantaa, jotta ei padse synty-
maan vaaratilanteita, kun ei tiedetd missé tilassa tydmaan on monen urakan jal-
keen. Haastateltavat esittivat yhtend ratkaisukeinona yhden rataty0std vastaavan
tai liikenteenohjauksen edustajan nimedmistd, joka pystyisi hallitsemaan tyo-
maan kokonaisuuden. Téalld hetkell& jokainen urakoitsija vastaa omasta toimin-
nastaan. Ratatdiden yhteensovittamisessa oli kuitenkin muitakin haasteita, kuten
rakentamisen suunnitelmien myodhdastymiset, jotka taas aiheuttivat paineita viime
hetkell4 ennen tyon aloittamista riittdvien resurssien hankkimisessa. Talla taas
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on ollut vaikutuksia viivastymiin tyon aikatauluissa ja kasvaneisiin kustannuk-
siin.

Liikenteenohjaajien hallittavat tilanteet raideliikenteessd ja ratat6issa muuttu-
vat nopeasti ja vaativat lahes jatkuvaa paatoksentekoa epdvarmojen tietojen poh-
jalta. Paatoksenteko tapahtuu nopeasti koulutuksesta ja aikaisemmasta koke-
muksesta mielessa olevien mallien perusteella. Kokemuksella on tarkea merkitys
tyon tekemiselle, mutta pelkkd kokemus vuosissa ei vélttdmétta kerro osaamisen
tasoa (Crandall et al. 2006). Se, missé olosuhteissa on tydskennelty ja se, ettd
henkil6t ovat aktiivisesti kiinnittdneet huomiota taitojen kehittdmiseen, vaikutta-
vat taitotason kehittymiseen enemman kuin kokemusvuodet.

Tassd tutkimuksessa tuli esille, ettd pidempaédn liikenteenohjaustehtavissa
toimineilla oli enemman tietdmysta paikallisolosuhteista, esimerkiksi miten rai-
teet ovat ratapihalla, kuin uusilla liikenteenohjaajilla. Uudet liikenteenohjaajat
taas kayttivat monipuolisesmmin hyvékseen eri jarjestelmid kuin kokeneemmat
ohjatessaan liikennettd ja ratatdiden luvanantoa. Kokeneet liikenteenohjaajat
osaavat poikkeustilanteissa ohjata liikennettd vanhoilla keinoilla, koska ovat
saaneet niihin koulutuksen ja kokemusta, kun taas uusilla liikenteenohjaajilla on
ajoittain vaikeuksia toimia tilanteissa, joissa uudet jarjestelmét eivat ole kaytos-
sd. Se, ettd kayttda tydssaan uutta teknologiaa, ei takaa parempaa tyosuoritusta,
koska liikenteenohjaamisessa péaatoksenteko tapahtuu joka tapauksessa liiken-
teenohjaajan mielessa olevan liikennetilannekuvan perusteella. Liikennetilanne-
kuva perustuu tietoihin, joita saadaan jarjestelmien, paperityokalujen ja viestin-
nén vélityksellda. On mahdollista, ettd ”vanhojen” vélineiden, kuten graafisen
junapadivakirjan, avulla voidaan helpoimmalla tavalla seurata liikennettd. Talldin
liilkenteenohjaajat eivét helposti ota uusia teknologisia vélineitd kéyttoon, jos
niiden kayttoon ottamiseen ja niiden vélityksella tydskentelyn opetteluun kuluu
paljon aikaa. Jokainen uusi ty6véline tai jarjestelmd vaatii aikaa ennen kuin sen
kayttdmisesta tulee luontainen osa tyon tekemisté.

Klein ja Militello (2004) ovat tunnistaneet viisi tekijaa, jotka erottavat koke-
neita ja kokemattomia kognitiivisissa tehtavisséa:

1) Kokeneilla on tarkempi ja laajempi mielessa oleva (mentaalinen) mal-
li: he ymmartavat laajemman mé&dran kausaalisia tekijoitd, jotka kattavat
tydssa sen, kuinka asiat toimivat ja osaavat joustavasti ja sujuvasti soveltaa
tietdmystaan, kun tapahtumat muuttuvat. Kokeneet saattavat huomata jossain
tilanteessa poikkeaman, kun sité ei viela havaita selvasti. Esimerkiksi yhdes-
sé tapauksessa juna, jossa oli kaksi tydkonetta ja vaunuja yhteen liitettyind,
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oli jattanyt yhden koneen pienen aseman raiteelle ja raide jéi hetkeksi vara-
tuksi. Liikenteenohjaaja ei saanut tietoa siita, ettd kyseessé on kaksi konetta,
vaikka alueohjaajalle oli aamulla ilmoitettu asiasta ja han oli antanut luvan
ottaa toisen koneen mukaan. Juna oli jattdnyt muutamien minuuttien pyséah-
dykselld koneen ja ilmoitti asetinlaitetaustaiselle liikenteenohjaajalle, etté
juna on kokonainen. Liikenteenohjaajalle oli tullut aavistus, etta "jotain siel-
I4 nyt on”. Hén otti yhteyttd asemalle ja selvisi, ettd raiteella oli kone. Kul-
jettaja oletti, etté totta kai liikenteenohjaajilla on tieto siitd, etté siina on toi-
nenkin kone ja se jaa asemalle. Sen takia hén ei edes kysyttdesséd sanonut, et-
t& sinne jai toinen ratakuorma-auto.

2) Kokeneet ovat kehittdneet tilanteiden tarkan havaitsemisen taidon, jolloin
he huomaavat epéatarkkojakin vihjeita ja kokonaisuuksia, joiden perusteella
he tekevat hienovaraisia paatelmia asioista, joita muut eivat huomaa.
Kokeneet eli pitkddn VR:n erilaisissa tehtdvissa olevat liikenteenohjaajat
tuntevat erittdin hyvin heidan kanssaan ty6ta tekevien toimintatavat, tuntevat
ison osan henkil@stostd, raiteet maastossa, maaston muodot.

3) Kokeneille on kertynyt kokemuksia tyypillisista tilanteista, jolloin he ky-
keneviét erottelemaan helpommin, onko tilanne tyypillinen vai onko kyseessa
tilanne, jossa on jotain vikaa ja tarvitaan tarkempaa huomioimista.

4) Kokeneet ovat oppineet erilaisia rutiineja, joiden avulla he kykenevat rat-
kaisemaan ongelmia. Kokeneilla on olemassa suuri méara erilaisia toiminta-
vaihtoehtoja, joita he voivat soveltaa kyseessé olevaan ongelmaan.

5) Kokeneilla on paljon tydhon liittyvaa yleistd tietamysté: tietoa maarayk-
sistd ja ohjeista ja toimintatavoista, joita he voivat ammentaa tilanteisiin.
Erityisesti poikkeavissa tilanteissa he osaavat toimia manuaalisten taitojen
varassa eli varmistavat puhelimen ja kynan sek& paperin avulla, mika on lii-
kennetilanne ja mikd muu tilanne on. Kokeneilla on tietdmysta aikaisemmin
voimassa olleista sadnndista ja ohjeista, joka saattaa nopeissa tilanteissa hei-
jastua toimintaan. Se, kuinka paljon aiemmat sadnnot ja ohjeet vaikuttavat
tyéhon, riippuu siitd, kuinka paljon ohjeet ovat muuttuneet. Jos koko tydvai-
heen suorittaminen tehddan taysin eri tavoin uusien séantbjen ja maaraysten
mukaan, on riski, ettd nopeassa tilanteessa tyévaihe tehdaan vanhoilla tyota-
voilla. Kokeneilla liikenteenohjaajilla saattaa olla hitaampaa omaksua uudet
madraykset ja ohjeet kdytanndn toimintaan, varsinkin jos niita ei ole mahdol-
lista harjoitella. Uudet liikenteenohjaajat sen sijaan tuntevat liikenteenohja-
uksen tekniset jarjestelmat, ohjeistukset koulutuksensa kautta ja oppivat
tydssaan yhteistyon eri muodot eri toimijoiden kanssa, mutta poikkeavissa
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tilanteissa saattaa olla haastavaa toimia, varsinkin jos tilanne on uusi ja vaa-
tii sellaista ratkaisua, jota he eivat ole paésseet harjoittelemaan.

Yhdysvalloissa on tutkittu rautateiden liikenteenohjaajien tehtdvien vaatimuk-
sia. Tutkimukset aloitettiin, koska 1990-luvulla Federal Railroad Administation
(FRA) oli havainnut puutteita rautatieverkoston turvallisuudessa. Erityisesti oli
havaittu liikenteenohjaajien tyon ajoittainen ylikuormitus. Roth, Malsch ja Mul-
ter (2001) tekivat erittdin laajan kenttatutkimuksen liikenteenohjauksen vaati-
muksista ja sita tukevista tekijoistd. Heidan tutkimuksensa ensimmaéisessa koh-
teessa Bostonin liikenteenohjauskeskuksessa oli meneillddn myos laajat ratatyot
nopeampien junien kayttéonottamisen ja ratojen sahkoistamiseksi vuoksi. Tu-
loksista 16ytyy paljon samoja piirteitd kuin tdssa tehdyssé tutkimuksessa: liiken-
teenohjaaminen perustuu pitkalti ennakointiin, liikenteenohjaajat hakevat ja ja-
kavat epdvirallisestikin tietoa yli oman tilanteen ohjaamisen, liikenteenohjaami-
nen perustuu liikennetilannekuvan yllapitamiseen ja liikenteenohjaajat kayttavét
hyvékseen epévirallista viestintad, jota kuulevat muilta toimijoilta sekd auttavat
tarpeen mukaan muita.

Liikenteenohjaajien ty0 ja erityisesti suuri osa heidan ty6taan tukevista menet-
telyistd on muuttunut erityisesti viimeisen kahden vuoden aikana ja monella osa-
alueella. Muutoksia ovat olleet muun muassa yksildivien ratatyétunnusten kéyt-
tdminen, rataty0vastaava-nimityksen kayttoonotto luvan pyytdmisen yhteyteen,
suuri méara urakoitsijoita ja aliurakoitsijoita, uudet puhelin-, tieto-, ja osittain
liikenteenohjausjérjestelmat tyohon, liikenteenohjauksen sijoittuminen isoihin
alueohjauskeskuksiin ja uudet maaraykset ja ohjeistukset, jotka muuttavat toi-
mintatapoja olennaisesti. Suuresta muutosmaarasta johtuen liikenteenohjaajille
ei ole ehtinyt kaikesta vielda muodostua uusia toimintamalleja.

Turvallisuustutkimuksessa on otettu kayttoon resilienssin késite, joka kuvaa
sitd, kuinka organisaatiot kykenevat sopeuttamaan toimintaansa ennen muutok-
sia ja hairi6ita, niiden aikana ja niiden jalkeen niin, ettd organisaatio kykenee
toimimaan hairididen tai onnettomuuden jalkeen vaaditulla tavalla paineiden alla
(Hollnagel 2009). Turvallisuus muodostuu ennaltaehkéisevien prosessien kautta
eikd pelkastdan reaktiivisten suojausten avulla (Woods & Hollnagel 2006).
Poikkeamat ja onnettomuudet tapahtuvat yksiliden ja jarjestelmétason (koko-
naisjarjestelmd, jota organisaatio hallinnoi) normaalin suorituksen vaihtelun
vuoksi, jolloin olennaista on kuinka hyvin jarjestelméa on hallinnassa. Organisaa-
tioissa on mahdotonta ennakoida kaikki mahdolliset uhkat ja vaikutukset, mutta
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turvallisuuden hallintaan ja tuottavuuteen voidaan ennalta vaikuttaa. Yksi tarked
tapa hallita turvallisuutta on kyky muokata toimintaa (Hollnagel 2009).

Liian usein organisaatiot alkavat muokata toimintaansa vasta, kun jotain ta-
pahtuu eli reaktiivisesti. Organisaatiot, jotka kykenevat muuttamaan toimintaan-
sa ennen kuin jotain tapahtuu, muuttavat toimintaansa normaalista toiminnasta
korkeampaan valmiustilaan. Kéytanndssa tdma tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd
resursseja kohdennetaan uudestaan niin, ettd ne vastaavat tulevan muutoksen
tarpeita, aloitetaan erityistoimenpiteitd ja varautumista lisatddn. Organisaation
kyky muokata toimintaansa muutosten ja hairididen jalkeen tarkoittaa sitd, ettd
jo tapahtuneiden tapahtumien kokemukset hyddynnetddn rakenteellisissa tai
toiminnallisissa organisaatiota koskevissa muutoksissa niin, ettd organisaatio on
paremmin valmistautunut siihen, mité jatkossa tapahtuu.

Téassa tutkimuksessa havaittiin, ettd kaikki kolme organisaatiota olivat tarttu-
neet useisiin tyota tukevien toimintojen osa-alueisiin ja pyrkineet ratkaisemaan
ilmaantuneita haasteita. Rautateiden turvallisuus koostuu monesta toisiinsa vai-
kuttavasta osa-alueesta, jolloin yhden alueen, kuten liikenteenohjaajien jarjes-
telmien kehittdmiselld saattaa olla vaikutuksia moneen eri alueeseen, kuten esi-
miesty6hon, vaaratilanneraportointiin, koulutukseen, ohjeistuksiin ja tyojarjeste-
lyihin. Ylemmalla tasolla olevissa linjauksissa, kuten turvallisuusjohtamisjarjes-
telmissd, tulee ottaa kantaa kaikkiin turvallisuuteen vaikuttaviin osa-alueisiin.

Organisaation kokonaisturvallisuuden tilan arvioiminen on yksi keino saada
tieto turvallisuuden tilasta johtamisen ja tukitoimintojen kehittdmisen tueksi.
Ydinturvallisuuden alueelle laaditussa selvityksessé korostetaan, ettd kokonais-
turvallisuuden arviointi erityisesti tilanteissa, joissa halutaan oppia organisaation
haavoittuvuudesta, tunnistaa ongelma-alueita tai valmistautua tuleviin haasteisiin
(Reiman, & Oedewald 2009). Kokonaisturvallisuuden arviointia suositellaan
erityisesti tilanteissa, joissa a) on haasteita organisaation rakenteissa, b) kun
otetaan kayttéon uusia valineitd, ¢) kun tydilmapiiri on heikentynyt tai tydstressi
lisddntynyt, d) kun poikkeamaraportit ovat lisddntyneet, ) kun tyé on muuttunut
rutiiniksi tai f) kun havaitaan muita organisaation heikkoja signaaleja haavoittu-
vuudesta.
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Liikenteenohjauksen tutkimuksessa oli kaksi tavoitetta: pyrittiin saamaan tietoa
liikkenteenohjaajien ty6tavoista ja kommunikaatiokdytannoisté erityisesti ratatoi-
den luvanantotilanteissa, jotta tyotd pystytddn kehittdméén turvallisuuden edis-
tamiseksi ja toiseksi selvitettiin sitd, miten liikenteenohjaajan ty6ta tuetaan muun
muassa ohjeistuksen, koulutuksen, vastuunjaon ja turvamarginaalien muodossa.
Tutkimuksen toisessa, tdydentdvassd, vaiheessa selvitettiin urakoitsijoiden yh-
teisty6td liikenteenohjauksen ja -suunnittelun kanssa seké sitd miten urakoitsi-
jayritykset tukevat rataty6téd tekevan henkildstonsa tyota.

Liikenteenohjaajan tyd on vaativaa kognitiivista eli ihmisen tiedonkasittelyé
kuormittavaa ty6ta. Tyon tukeminen vaatii hyvét ja toimivat tyévalineet ja tyo-
ympariston. Liikenteenohjauksen tietojarjestelmien kéytén on oltava varmaa ja
harjaantunutta, koska niitd on pystyttava kdyttdmaan nopeissa tilanteissa. Tulos-
ten perusteella liikenteenohjaajat ovat joutuneet kehittdmé&an erilaisia keinoja
tietojen pitdmiseen muistissa ja ndma keinot vaihtelevat paljon yksildiden vélil-
la.

Liikenteenohjaajan tydta koskevat suositukset

— Kartoitetaan systemaattisesti kaikki tiedot, joita liikenteenohjaajat muis-
tavat epdvirallisilla keinoilla ja laaditaan toimenpide-ehdotuksia siita,
voidaanko — ja jos voidaan niin miten — niiden avulla muistamista tukea
liikenteenohjausjarjestelmissa tai muilla tyovélineilla. Muistikeinot tuli-
sivat silloin yhtél&isesti kaikkien tyontekijoiden kayttoon. Myos keino-
jen kayttamisen turvallisuusvaikutukset taytyy arvioida.

Kartoituksessa on otettava huomioon, ettd tutkimuksen tekoaikaan
tutkimuskohteessa oli kédytdssa kolme erilaista turvalaitejarjestelman
kayttoaluetta. Niistd Lahti-Kouvola—Luumaki on sittemmin uusittu ja
Kouvolan asetinlaitteen kéayttoliittyma uusitaan vuonna 2011. Jatkossa
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on syyta keskittyd vain niihin asioihin, jotka naistd muutoksista huoli-
matta edelleen ovat ajankohtaisia.
Luodaan menettelytavat siihen, ettd ohjauskeskuksen liikenteenohjaajat
voivat saanndllisesti tarkastella omaa ty6tdan ja tyotapojaan yhdessé
esimerkiksi jaksopalavereissa hyvien kdytantdjen, kuten toimivien muis-
tikeinojen, saamiseksi kaikkien kayttéon.
Arvioidaan liikenteenohjausjarjestelmien toimintaa eri tyopisteissé sys-
temaattisesti niin, ettd tunnistetaan heikkoudet ja vahvuudet ty6tehtavien
suorittamisen ja tyopisteen kuormituksen néktékulmasta. Koska liiken-
teenohjausjarjestelman puutteellinen toiminta sinalladn saattaa seka yli-
ettd alikuormittaa liikenteenohjaajan tiedonkasittelyd, tydvalineistd ja
niiden yhdistelmista aiheutuvan kuormituksen arviointi on tarpeen. Jar-
jestelmien kéytettdvyyteen on jatkossa kiinnitettdvd enemmaén huomiota.
Arvioidaan huolellisesti rataty6lupien turvallisesti hallittavaa maaraa lii-
kenteenohjaajien kuormituksen nakokulmasta. Asettamalla kaytettavissé
olevien yksildivien rataty6tunnusten enimmaismadraksi kymmenen tun-
nusta/luvanantotydpiste pyrittiin sekd kuormituksen rajaamiseen ettéd
pienten ratatdiden yhdistdmiseen suuremmiksi kokonaisuuksiksi. Kay-
tdnnodssé syntyi tilanteita, ettd kymmenen tunnusta/luvanantopiste ei riit-
tanyt. Ennen RAILI-verkon kayttéonottoa oli mahdollista lainata hume-
roita toisista tyopisteista. Tarvittaessa voitiin myds pyytaa lisad tunnuk-
sia Liikennevirastosta tapauskohtaisesti.
Seindjoki—Kokkola-rataty-projektissa Liikennevirasto on kahtena ke-
séna tehnyt koko kesdaikaa koskevan paattksen poikkeuksellisesta lisa-
tunnusten kaytostd (10 lisatunnusta ja kéyttd rajattu tiettyihin totaalikat-
koajankohtiin; paitds Dnro 2714/1001/2010). Saadut kokemukset on
syyta koota ja selvittdd systemaattisesti, hyddyntaa selkeiden, johdon-
mukaisesti noudatettavien kaytantdjen laatimisessa lisdtunnusten kaytol-
le sekd informoida niista seké paatostensa perusteluista ohjauskeskuksia.
Taydennyskoulutukselle ja patevyytta yllapitavélle koulutukselle on jat-
kuva tarve. Koulutusta on tarpeen jarjestdd ainakin uusista ohjeista ja
niiden kayttdmisesta erilaisissa tyotilanteissa, tehokkaasta tiedonhausta
ja liikenteenohjauksen perusasioista. Jarjestelmien kayttdohjeet ja koulu-
tus on pidettavé ajan tasalla. Kayttdohjeeksi ei riita jarjestelman tekni-
nen toimintakuvaus. Tarvitaan ohje kayttdjélle eli kuvaus siitd, miten
jarjestelm&a kaytetaan tyovélineend liikenteenohjauksen erilaisissa toi-

73



7. Yhteenveto ja suositukset

mintatilanteissa. Simulointikoulutusta suositetaan kaytettdvaksi kaytan-
non harjoituksiin.

— Siséllytetddn uusien liikenteenohjaajien perehdytykseen riittdvasti rata-
verkkoon ja rataosuuksien tuntemusta, jotta he osaavat hyddyntéa ura-
koitsijoiden huomioita paikantamisessa ja ottaa huomioon rataosuuksien
erityispiirteita lupia antaessaan.

— Arvioidaan systemaattisesti muutokseen liittyvat riskit, kun tehd&én
muutoksia liikenteenohjausta koskevissa madrayksissa ja ohjeissa, toi-
mintatavoissa ja tyovélineissd. Muutostilanne edellyttdd opettelua, har-
joittelua ja epéselvien ratkaisujen tulkintaa. Tahan liittyy lisdantynyt ris-
ki virheellisiin liikenteenohjauksen ratkaisuihin. Lisdksi samanaikaisten
muutosten ma&réé on arvioitava liikenteenohjaajien tyon hallittavuuden
nékokulmasta.

— Kehitetd&n vaaratapahtumien ja poikkeamien késittelyd edelleen oppi-
misen tehostamiseksi. Tapahtumien raportointi, analysointi ja korjaavien
toimenpiteiden toteutuksen tulee olla oppimisléhtoista. Olennaista on,
ettd analyysissé selvitetddn myds eri organisaatioiden toiminnan rooli
tapahtumien kulussa ja ettd se ei pysahdy liikenteenohjaajien toimien
analysoimiseen. Myds tapahtumissa osallisena olevien liikenteenohjaaji-
en saikéhdysta ja stressid on hoidettava.

— Vuoden 2010 alusta syntyneen Liikenteen turvallisuusviraston TraFin
puitteissa on hyva tilaisuus kaikkien liikennemuotojen yhteistyon vah-
vistamiseen vaaratapahtumista oppimisen kehittdmiseksi.

Liikenteenohjaajan tyon tukemista (ohjaavia organisaatioita) koskevat suo-
situkset

Téassa tyossa tarkasteltiin myos liikenteenohjaajien suorittamaa ratatyon luvan
antoa tukevien ja jarjestavien organisaatioiden toimintaa. Tutkimuksessa selvi-
tettiin liikenteenohjaajien tyon tukemista kokonaisturvallisuuden hallinnan kan-
nalta. Tyon tukitoimintoja ohjaavissa organisaatioissa oli tapahtunut viimeisten
vuosien aikana rakenteellisia muutoksia ja myds monia tukitoimintoja, kuten
méaérayksid ja ohjeita sekd sahkoisia jarjestelmid, on muutettu. Organisaatiot
olivat tarttuneet useisiin tyotd tukevien toimintojen osa-alueisiin ja pyrkineet
ratkaisemaan ilmaantuneita haasteita. Osa-alueet ovat eri kehitysvaiheissa. Or-
ganisaation kokonaisturvallisuuden tilan arvioiminen on yksi keino saada tietoa
johtamisen ja tukitoimintojen kehittdmisen tueksi. Muita kehittdmisalueita:
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— Selvitetddn, muodostavatko TraFin, Liikenneviraston ja VR-Yhtymé
Oy:n turvallisuusjohtamistoiminnot operatiivisella tasolla toimiville
tyontekijoille selkeét yhteiset toimintaperiaatteet. Koska liikenteenohja-
uksen toimivuuteen vaikuttavat kaikkien kolmen organisaation johtamis-
ja toimintatavat, niita tulee tarkastella yhdessa.

— Selkiytetdan organisaatioiden tehtévat ja keskindiset suhteet. Karsitaan
mahdolliset paéllekkdiset toiminnot sekd koordinoidaan ja profiloidaan
esimerkiksi kunkin omista velvoitteista johtuvat valvontatoimet kentélla
toisiaan taydentavéksi kokonaisuudeksi.

— Selvitetddn urakoitsijoiden tietoisuutta liikenteenohjauksen haasteista
suurien ratatdiden aikana, jotta heidan perehdytystédén ja toimintatapoja
voidaan edelleen kehittad. Urakoitsijoiden turvallisuuden tason paranta-
miseen ja riskien hallintaan on kehitetty paljon hyvia menettelyita. Sit4
ty6ta tulee jatkaa.

— Kehitetdan rataty6td koskevan turvallisuussuunnitelman sisaltéé ja vaa-
timuksia liikenteenohjaajien ja ratatydurakoitsijoiden keskindisen yhtey-
denpidon parantamiseksi — sekd tiedon lisddmiseksi toinen toistensa
tyostd. Turvallisuussuunnitelman siséltod tdsmennetédén koskien esimer-
kiksi yhteistyota liikenteenohjaajien kanssa (olennainen osa ratatyon ko-
konaisuutta), liikenteenohjaajien ja urakoitsijoiden perehdyttdmista ja
valmentamista tulevaan hankkeeseen sekd uusien tydnaikaisten menette-
lytapojen ja ohjeiden, kuten tyonaikaisten raiteistokaavioiden, laadintaa.
Asetetaan vaatimukseksi, ettd liikenteeseen ja turvallisuuteen vaikuttavia
ratatoitd ei aloiteta ennen kuin perehdyttdmiseen ja ohjeistukseen liitty-
vat suunnitelmassa mainitut asiat on toimeenpantu.

Urakoitsijoiden toimintaa ja turvallisuuden hallintaa koskevat suositukset

Urakoitsijat tekevat tyotddn moniurakoitsijaymparistssd, jossa urakoiden ja
lilkenteenohjauksen toiminnan yhteensovittaminen on haastava tehtdva. Urakat
ovat pirstoutuneet pieniksi eri alojen urakoiksi, kuten turvalaiterakentamisen,
radan alus- tai paallysrakentamisen tai sahkoratarakentamisen urakoiksi, jolloin
niiden rajapintojen hallinta ei aina onnistu parhaalla tavalla.

Urakoitsijoiden toiminnan hallitsemiseen on kehitetty yhteensovittamispalave-
ri- ja paatoteuttajan turvallisuuspalaverikéytannot sekd muita sdénnollisia pala-
vereja, joissa voidaan yhdessa sopia toistd seka tydmaiden yhteisista pelisaan-
noistd. Myos riskien arvioinnin ja hallinnan menettelyja on kehitetty ja on otettu
ensimmaisen kerran ratahankkeessa systemaattiseen kayttoon. Hyvié kokemuk-
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sia on saatu uudistetusta Rt-ilmoituksesta ja padtoteuttajan laatimien tyémaan
pelisdantdjen (turvallisuussaantdjen) kaytostd. Muita kehittdmisalueita:

Selvitetddn mahdollisuutta kayttdd kullakin ty0maalla yhtd rataty6stéd
vastaavaa henkil6d, joka pystyisi kaikkien tietylla maantieteellisesti raja-
tulla tydmaalla pyytdméén ja paattdméaén ratatydluvat ja samalla arvioi-
maan rataa koskevat mahdolliset liikenndinnin rajoitukset. Erilaisia ura-
koita tekevat urakoitsijat eivat valttdmattd tunne toisten urakoiden vai-
kutuksia omaan ty6honsé tai pysty arvioimaan riittdvan tarkasti, onko
rata liikennditavassa kunnossa (vrt. Ruotsissa kéytossé oleva yksi vas-
tuuhenkild, tillsyningsman).

Systemaattisen riskien arvioinnin menettelyn edelleen kehittdminen on
tarpeen. Nykyisell toteutuksella koettiin osa hyvaa tarkoittavasta ulko-
puolisesta opastavasta ohjauksesta ja arviointipalavereista turhiksi tai li-
sékontrolliksi. Eri osapuolien kokemukset uudesta kaytannosta ja vaiku-
tukset turvallisuuteen on syyta koota jatkokehityksen avuksi.

Erityisesti on tarpeen selvittdd, miten urakoitsijat voisivat oppia toisil-
taan (esimerkkejé toisten tekemistd arvioista) siitd, kuinka samanlaisten
riskien hallinta on ratkaistu muilla vastaavilla ratatydmailla. Ehdotus
Liikennevirastolle: Riskien arvioinneissa kertyy tietoa toistuvasti ilme-
nevista, tyypillisista riskeisté tietyissa tyovaiheissa. Ehdotetaan luota-
vaksi jarjestelma, jolla riskienarvioinnin tulokset kootaan, analysoidaan
ja tiedot tyypillisesti toistuvista riskeista kirjataan ratatdiden maarittely-
dokumenteiksi tai turvallisuusohjeiksi. Talléin ei joka kerran olisi tar-
peen aloittaa riskien tunnistamisty6ta uudelleen alusta alkaen.
Raiteistokaavioiden kayttdmisestd rakentamisen ja rataty6td koskevan
kommunikaation tyfvalineend laaditaan systemaattiset ohjeet (osaksi
tydmaan turvallisuussuunnitelmaa). Liikenteenohjauksella ja urakoitsi-
joilla saattaa olla erilaiset kasitykset esimerkiksi vaihteiden ja raiteiden
numeroista, jos niitd ollaan muuttamassa.

Selvitetddn séhkoratarakentamisen ty6vaihesuunnittelun aikaistamista
muiden tydvaiheiden suunnittelun yhteyteen. S&hkdratasuunnittelu teh-
daén yleensd vasta juuri ennen koko tydmaan viimeiseksi ajoittuvan
urakan alkua.

Kehitetddn keinoja tydsuunnitelmien laadun parantamiseksi ja suunni-
telmien valmistumiseksi riittdvan ajoissa ennen tyoén aloittamista. Esi-
merkiksi kokeneiden ja tyQolosuhteita tuntevien tydmaapéallikoi-
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den/tyontekijoiden kéyttdminen suunnittelijan apuna saattaisi parantaa
suunnitelman toteuttamiskelpoisuutta.

Ratatydmaan turvaamisen keinoja kartoitetaan: voidaanko ratatyémaan
turvaamiseen kehittad laajempi tyokalupakki. Urakoitsijat esittivat rata-
tyémaamerkin kehittdmistd. Merkki olisi radan varressa hyvissa ajoin
ennen tydmaata, jolloin junankuljettaja nékisi sen lahestyessaan paikkaa.
Myds olemassa olevien englantilaisten ratkaisujen soveltuvuutta Suo-
meen voitaisiin tutkia.

Selvitetddn, olisiko tarpeen ja mahdollista luoda aliurakoitsijoiden ja ra-
kennuttajan (p&atoteuttajan) vélille jokin suora kommunikointiyhteys.
Nyt kukin padurakoitsija vastaa omien aliurakoitsijoidensa turvallisuus-
ohjauksesta ja ohjaus on hyvin eritasoista eri urakoitsijoilla. Urakoitsi-
joiden omassa turvallisuusohjeiden ja -maérdaysten seurannassa on suurta
vaihtelua.

Selvitetddn, miten voidaan lisdtad tydmaiden vaara- ja onnettomuustilan-
teiden ilmoittamisesta ja tutkimisesta saatavan tiedon hyddyntamista op-
pimisessa nykyistd paremmin. Nyt ei esimerkiksi PORA-ilmoituksista
tule kentalle palautetta.

Esitys Liikennevirastolle: Liikennerajoitusilmoituksen antoon ja rajoit-
teen paattdmiseen liittyen tulisi Liikenneviraston p&atta4 ennen projektin
k&ynnistymista, kuka antaa ja p&attaa rajoiteilmoitukset.
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Liite 1: Haastattelurunko Kouvolan liiken-
teenohjauskeskuksen tutkimukseen

Mitka ovat liikenteenohjaajan paatehtavat?

Minkalainen koulutus- ja kokemustausta liikenteenohjaajilla on?
0 Miten rekrytoidaan uusia tyontekijoitd?
0 Miten perehdytetddn uusia tyontekijoita?

Onko liikenteenohjaustoiminnalle olemassa ennalta laadittua turvallisuu-
den varmistamiseen tahtdavaa suunnitelmaa (turvallisuuden varmistami-
nen, turvallisuussuunnitelma, turvallisuusjohtamisjarjestelméaa)

Kun isot ratatyoprojektit ovat alkaneet, onko ohjauskeskusten tydjarjeste-
lyihin tehty muutoksia?
0 Lisatty henkilokuntaa, toimintatapoja muutettu, tydvuorojarjestelyt
muuttuneet?
0 Onko ratatdihin liittyvista asioista (muutokset, ohjeet jne.) annettu
koulutusta?
0 Onko olemassa koulutusta ratatdihin ja liikenteenohjaamiseen liitty-
vistd riskeistd ja turvallisuudesta?

Mitka ovat ratatdiden aikaisen turvallisuuden varmistamisen paaperiaat-
teet?

Miten vastuu jakautuu? Kuka on vastuussa toimintojen sujuvuudesta, ris-
keista jne.?
0 Miten vastuu jakautuu poikkeaman tai vakavamman tapahtuman sat-
tuessa?

Miten luvananto ratatdiden aikana on ohjeistettu?

Miten viestintd ja kommunikaatio toimii?
0 Onko olemassa jotkut koulutetut mallit, miten viestitdan tietoa pai-
kasta toiseen?
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Miten hyvin tekniset laitteet ja jarjestelmat tukevat liikenteenohjaajan tyon
onnistumista luvanantotilanteissa?

Minkalaista yhteistyota tehdéan rataurakoitsijoiden kanssa?
0 Onko yhteisia tapaamisia ennen tyétilanteita?
0 Sovitaanko yleisista tychon liittyvistd ohjeistuksista etukéteen?
o Sovitaanko, miten toimitaan luvanantotilanteissa?

Miten kuormittaviin/ruuhkatilanteisiin on ohjauskeskuksissa varauduttu?

0 Onko riittavasti tyontekijoita ruuhkatilanteissa

o0 Jos on kiiretilanteita, niin onko mahdollista saada lisatyévoimaa?

0 Miten joustavasti tydvuoroja voidaan muuttaa kiiretilanteiden varal-
ta?

0 Jaetaanko tyOtd eri tavalla kiiretilanteessa tyontekijoiden kesken
verrattuna rauhallisiin tilanteisiin?

0 Onko tyontekijoiden tarvittavasta méaarastd olemassa suunnitel-
maa/ohjetta?

Miten poikkeamatilanteita tutkitaan?
0 Kuka tutkii?
0 Miksi tutkitaan, onko olemassa maéraykset/ohjeet?
o0 Miten tutkinta etenee?
o0 Miten tuloksia hyddynnet&an?

Jos havaitaan, ettéd jokin asia tytolosuhteissa tai tyon tekemisessa ei toimi,
niin tuleeko ja keneltd tulee ehdotuksia muutoksista?
o0 Jos joku toiminta aiheuttaa vaaratilanteita, pyritdanko niitd muutta-
maan, kuka tekee ehdotuksia?
o0 Miten turvallisuusndkékulma on mukana arkipdivén tyon tekemises-
s&?

Mitk& ovat ndkemyksesi mukaan suurimpia riskitekijoitd tdman hetken
liilkenteenohjauksessa? Mita pitdisi kehittaa?
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Liite 2: Haastattelurunko RHK:n tutkimuk-
seen rautateiden liikenteenohjaus ratatdi-
den aikana

Mitka ovat haastateltavan tehtévat organisaatiossa?
(liikenteenohjaajan paatehtavat?)

Miké& on Suomen liikenteenohjauksen organisointitapa ja eri organisaatioi-
den valinen yhteisty6?

Onko liikenteenohjaustoiminnalle olemassa ennalta laadittua turvallisuu-
den varmistamiseen tahtdavaa suunnitelmaa (turvallisuuden varmistami-
nen, turvallisuussuunnitelma, turvallisuusjohtamisjarjestelmaa)?

Mitk& normit, sddnnokset ja ohjeistukset ohjeistavat liikenteenohjaajien
tyota ja erityisesti ratatdiden aikana?
0 Ketka osallistuvat laatimiseen? Minkalaisia selvityksid tms. kéyte-
taan perusteina?

Minkalaisia suunnitelmia ja turvallisuuden varmistamisen suunnitelmia eri
toimijat ja organisaatiot tekevat ratatdihin liittyen?

Miten tai milla keinoilla eri tavoin ratatdiden turvallisuutta varmistetaan
kaytanndssa eri organisaatioissa (RHK, RVI, VR, urakoitsijat)?

Miten vastuut jakautuvat eri toimijoiden kesken? Kuka on vastuussa riski-
en hallinnasta, liikenteen sujuvuudesta, enta turvallisuuden kehittdmisesta?

Minkaélaisilla perusteilla urakoitsijat valitaan?

Minkélaista yhteistyota tehdadn rataurakoitsijoiden kanssa projektien ai-
kana?
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Miten turvallisuusasioita varmistetaan urakoitsijoiden kanssa (koulutus,
ohjeistukset, tyéturvallisuus jne.)?

o0 Kuinka paljon urakoitsijat tietavat liikenteenohjaajien toimin-
nasta, ty6tavoista jne.?

Kun parhaillaan menossa olevat isot ratatydprojektit ovat alkaneet, onko
lilkenteenohjaajien tyojarjestelyihin tehty muutoksia?
o0 Lisétty henkil6kuntaa, toimintatapoja muutettu, tydvuorojarjestelyt
muuttuneet?
0 Onko ratatoihin liittyvista asioista (muutokset, ohjeet jne.) annettu
koulutusta?
0 Onko olemassa koulutusta ratatdihin ja liikenteenohjaamiseen liitty-
visté riskeista ja turvallisuudesta?

Miten RHK:ssa ja ohjauskeskuksissa on varauduttu kuormitta-
viin/ruuhkatilanteisiin?

Millainen prosessi on teknisten laitteiden ja jarjestelmien uudistaminen?
0 Miten uudistuksia tehd&an ohjauskeskuksissa?

Jos havaitaan, etté jokin asia tydolosuhteissa tai tyon tekemisessa ei toimi,
niin millainen prosessi on muuttaa sitd? (Mitd RHK tekee ja mitéa ohjaus-
keskuksissa itse tehdaan)
o Esim. jos joku toiminta aiheuttaa vaaratilanteita, miten tunnistetaan,
tulee tietoon, kenelle/minne, pyritddnkd niitd muuttamaan, kuka te-
kee ehdotuksia?

Miten poikkeamatilanteita tutkitaan?
0 Kuka tutkii?
0 Miksi tutkitaan, onko olemassa maaraykset/ohjeet?
0 Miten tutkinta etenee?
o0 Miten tuloksia hyddynnetéan?

Mitka ovat nakemyksesi mukaan suurimpia riskitekijoita taman hetken
lilkenteenohjauksessa isojen ratatyoprojektien aikana? Mita pitéisi kehit-
taa?
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Liite 3: Haastattelurunko: ratatyot ja liiken-
teenohjaus

Taustatiedot

Kuka on tyénantajasi?

Kuinka kauan olet ollut nykyisen tyénantajan palveluksessa?
Mika on nykyinen tehtdvankuvasi/tehtévasi?

Kuinka kauan olet tehnyt vastaavia rataty6éhon liittyvia tehtévia
Tyohistoriastasi/taustasi (vuodet, tydtehtévat, tyonantajat)?
Millaista koulutusta tai opastusta olet saanut ratatyéhén?

Mitd patevyyksid sinulla on? Arvio koulutuksesta?

Tyotehtavasi ja suunnitelmat:

Mitd nykyisessé tydkohteessa/kohteissa ollaan tekeméssa? Minké takia?
Mika on teidén yrityksenne rooli urakoissa? (tydnjako, yhteistyé muiden
kanssa)?

Minkalaisen:

A) koulutuksen

B) perehdytyksen

C) dokumentoidut ohjeet, suunnitelmat, piirustukset

olet saanut nykyisen tyékohteen toihin?

Kuinka hyvin tunnet ty6tdsi koskevat suunnitelmat? Entad tyon vaati-
mukset?

Onko sinulla mielessé jotain tydtehtéviisi liittyvia asioita, joista tarvitsi-
sit lisad ohjeita, koulutusta, perehdytysta jne.? Mitd muuttaisit, jos olisi
mahdollista?

Miten hyvin yleensa pysytaan suunnitelmissa tyon toteutuksessa?

Mité poikkeamia ja mista johtuvat?

Miten hyvin ty6 on kaiken kaikkiaan sujunut?

(Onko tyontekijoité riittdvasti (resurssointi), aikataulujen realistisuus,
tms..?)

Turvallisuus ja yhteistyo:

Mité ratatyoturvallisuus pitéé siséllaan?
Muita riskeja nykyiseen tydhon/tydkohteeseen liittyy?
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Miten omalta osaltasi voit varmistaa ratatdiden aikaisen henkil- ja juna-
liikenteen turvallisuuden?

Mité tehdddn urakan eri vaiheissa: mill4 toimenpiteilla pyritddn varmis-
tamaan, ettd ratatoiden tekeminen kentall& sitten aikanaan on turvallista?
Teetkd yhteistyota liikenteenohjauksen kanssa? Mitd teet heidan kans-
saan? Miten huomioit liikenteenohjauksen toiminnan omissa toimissasi
(suunnittelu tms.)?

Miten vastuu urakan tehtdvistd jakautuu? Kuka on vastuussa riskeista
jne.?

Ratatyosta vastaaville:

Minkaélaisten ohjeiden mukaisesti pyydéat lupaa tai paatat ratatoita?
Miten varmistat ratatiden aikaisen turvallisuuden toteutumisen (suoja-
ukset jne.)?

Miten toimit kdytannossd, kun pyydat lupaa ratatydhon tai paatat rata-
tydluvan?

Mité valineitd kaytat, kun kommunikoit liikenteenohjaajan kanssa?
Miten viestinta toimii liikenteenohjaajan kanssa?

Onko tyomenetelmissa/tavoissa tullut muutoksia ratatyurakan aikana?
Mité ja minkélaisia?
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