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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla 7.1.2015
kdynnistdd teematutkinnan junaliikenteessa tapahtuneista kulkutienturvaamisvirheista. Tut-
kintaryhman johtajaksi nimitettiin tutkija Timo Naskali ja jaseniksi erikoistutkija Reijo Mynt-
tinen seka psykologian tohtori Sirkku Laapotti, liikenneopettaja, logistiikkainsin6ori Veli-Jussi
Kangasmaa, liikenteenohjaaja (eldk.) Ralf Sandberg ja veturinkuljettaja (eldk.) [lkka Noranta.
Erityisasiantuntijaksi liikenteenohjausjarjestelmien tutkintaan nimettiin turvallisuusasian-
tuntija Matti Katajala. Organisaatioiden turvallisuusjohtamisen asiantuntijana toimi psykolo-
gian tohtori Mika Hatakka. Tutkinnanjohtajana toimi johtava tutkija Esko Varttio.

Yksittdisid tapauksia tutkivaan ja tietoja kerdadavaan ryhmaan kuuluivat lisaksi seuraavat eri
puolella Suomea toimivat Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat: ylikonstaapeli (eldk.)
Veikko Alaviuhkola, koulutuspaallikké Timo Kiveld, psykologian tohtori Mika Hatakka, yh-
teyspaallikké Matti Joki, komisario (eldk.) Hannu Raisdnen, ylikonstaapeli Antti [konen, van-
hempi konstaapeli Martti Vadnanen, ylikomisario (eldk.) Raimo Harjunen, ylikonstaapeli Petri
Pelkonen, valtiotieteiden maisteri Kari Ylonen ja museonhoitaja Jari Auvinen.

Tutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisidminen, onnettomuuksien ja vaarati-
lanteiden ehkdiseminen sekd onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Turvalli-
suustutkinnassa ei kasitelld vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuksen
kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.

Tutkintaryhman tehtavana oli selvittda virheellisten kulkuteiden syntymiseen vaikuttavia
tekijoita tutkimalla yksittdisia tapauksia ja kdymalla 1api kaikki vuonna 2015 tapahtuneet vir-
heelliset kulkutiet Liikenneviraston, Finrailin ja VR:n kerddmien tietojen pohjalta. Ryhman
tehtdvana oli my0s tutustua liikenteenohjaajien koulutusjarjestelmaan seka virheellisiin kul-
kuteihin liittyviin tilastoihin ja tutkimuksiin. Vuoden aikana tutkittiin 13 yksittdistapausta.
Niistd on laadittu lyhyet raportit, jotka ovat tutkintaselostuksen liitteend. Raporteista on li-
sdksi tehty tiivistelmat tutkintaselostukseen. Tutkittava yksittaistapaukset valittiin ennalta
maadriteltyjen kriteerien (vakavuus, aiheutunut hairio, tapahtumapaikka ja tapauksen tyyppi)
perusteella. Yksittdisten tapausten tutkijoista muodostetut parit kerdsivat tietoa ja kirjoittivat
suppean raportin erillisten ohjeiden mukaisesti. Lisdksi liikenneohjaajille suunnatulla kyselyl-
14 kerattiin aihealueeseen liittyvaa tietoa, kokemuksia ja nakemyksia.

Tutkintaselostuksessa esitetddn tapahtumat ja analysoidaan niihin vaikuttaneita tekijoita.
Lopuksi esitetdan turvallisuussuosituksia, jotka toteuttamalla vastaavanlaiset tapahtumat
voidaan valttaa tai joilla voidaan lieventda niiden seurauksia.

Tapahtumiin osallisille sekd alan valvonnasta vastaaville viranomaisille on varattu tilaisuus
antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Lausunnot on otettu huomioon tutkin-
taselostusta viimeisteltdessa. Yhteenveto lausunnoista on tutkintaselostuksen lopussa. Yksi-
tyishenkil6iden antamia lausuntoja ei julkaista.

Tutkintaselostus ja sen tiivistelma seka liitteet on julkaistu Onnettomuustutkintakeskuksen
verkkosivuilla osoitteessa www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 VUODEN 2015 JUNALIIKENTEEN VIRHEELLISET KULKUTIET

1.1 Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimat tapaukset

Vuonna 2015 tapahtuneista ja Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoitetuista junaliikentees-
sal tapahtuneista virheellisista kulkuteistd? ja kulkutienturvaamisvirheista3 valittiin tutkitta-
vaksi 13 valintakriteerit tayttdvaa tapausta. Ensisijaisina kriteerina olivat:
1) Raiteella on este.
2) Jos raiteella ei ole estetta
- matkustajajuna on ohjattu raiteelle, jossa ei ole matkustajalaituria tai
- matkustaja- tai tavarajuna joudutaan perdyttdmaan ennen kuin se paasee jat-
kamaan matkaa tai
- muulle liikenteelle aiheutuu merkittdavaa haittaa.
Lisdksi pyrittiin saamaan tapauksia eri liikenteenohjauksista ja eri lilkenteenohjauspisteista.

1. Tuomioja 2.2.2015

Hameenlinnasta Raaheen matkalla ollut tavarajuna ohjautui vaaralle kulkutielle Tuomiojan
liikennepaikalla. Ohitettuaan Raaheen johtavan vaihteen veturinkuljettaja tajusi, ettd juna oli
ohjattu virheelliselle kulkutielle. Veturinkuljettaja aloitti jarruttamisen ja otti yhteytta liiken-
teenohjaajaan, joka oli myds jo havainnut virheellisen kulkutien. Virheesta ei aiheutunut va-
hinkoja eika liikennehairioita.

Virheellinen kulkutie syntyi, kun tyohon perehdytyksessa ollut liikenteenohjaaja oli piirtdes-
sdan graafista aikataulua sekoittanut junat 3059 ja 5415. Taméan seurauksena hin suunnitteli
ja teki junalle 3059 kulkutien Ruukkiin junan 5415 aikataulun mukaisesti. Tilanteen syntymi-
seen saattoi vaikuttaa se, ettd suunnittelutyokaluna toiminut graafinen aikataulu oli puutteel-
linen, seka se, ettd tyonopastaja oli hetkellisesti poissa ohjauspdydan aaresta.

2. Hyvinkaa 18.2.2015

Lahestyessadn Hyvinkaata Helsingista lahteneen paikallisjunan veturinkuljettaja havaitsi
opastimessa olleesta opasteesta kulkutien olevan virheellinen. Han hidasti junan nopeutta ja
havaittuaan vaihteen olevan vaarassa asennossa pysaytti junan ennen vaihdetta. Myds liiken-
teenohjaaja havaitsi tilanteen ja ilmoitti asiasta veturinkuljettajalle. Tapauksesta ei aiheutu-
nut vahinkoja eika hairioita muulle junaliikenteelle. Juna saapui Hyvinkaalle noin 2 minuuttia
aikataulustaan myohassa.

Virheellinen kulkutie syntyi, kun liikkenteenohjaaja oli muodostanut komennolla kulkutien
my6hdssa aikataulustaan kulkeneelle veturille. Nain hdn oli pyrkinyt sujuvoittamaan sen liik-
kumista liikenteenohjausalueensa rajalta Palopurosta Hyvinkaan ohi. Liikenteenohjausjarjes-
telman automatiikka olisi ohjannut sen kulkemaan paikallisjunan perassa. Koska edella kul-
kenut paikallisjuna ei ollut vield saapunut Monnin kaukon alueelle, veturille tarkoitettu, kdsin
tehty kulkutie muodostui paikallisjunalle.

Virhe aiheutui liikenteenohjaajan keskittymisen herpaantumisesta ja siitd johtuvasta vaarasta
tilannekuvasta. Myotavaikuttavana tekijana oli liikenteenohjauksen tietokonenayttojen jarjes-

1 Junaliikenteelld tarkoitetaan tilanteita, joissa liikkuva yksikko kulkee junana. Vaihtot6iden virheelliset kulkutiet rajattiin
tutkinnan ulkopuolelle.

2 Virheellisella kulkutiella tarkoitetaan liikkuvan kaluston ohjaamista raiteelle, jolle sen ei ollut tarkoitus menn4, esimer-
kiksi matkustajajunan ohjaaminen laiturittomalle raiteelle.

3 Kulkutienturvaamisvirheelld tarkoitetaan kulkutien muodostamista raiteelle, jolla on este.



tely, jossa Monnin kaukon liikenteenohjausalueen etelapuolinen alue ndkyy padsaantodisesti
oikealla ylhaalld ja oma alue alkaa vasemmalta alhaalta.

3. Kerava 3.3.2015

Nokialta Skoldvikiin matkalla ollut tavarajuna lahestyi Keravaa 20 minuuttia etuajassa aika-
taulustaan. Liikenteenohjaaja teki junalle virheellisen kulkutien ensin Kytomaalta Keravan
liikennepaikan raiteelle ja edelleen jatkokulkutien Keravan aseman raiteelle, jonka kautta oh-
jataan Vuosaareen menevat tavarajunat. Liikenteenohjaaja huomasi tapahtuneen virheen ju-
nan sivuuttaessa ajon sallivaa opastetta ndyttdneen opastimen. Juna ohjautui aseman raiteelle
ja pysahtyi Seis-opastetta ndyttdneen opastimen eteen. Tassa vaiheessa liikkenteenohjaaja otti
yhteytta veturinkuljettajaan. Veturinkuljettaja oli ensimmaista kertaa ajamassa junaa Skold-
vikiin, eika ollut havainnut virhetta.

Liikenteenohjaaja sai rataliikennekeskukselta luvan muodostaa junalle kulkutien peraytta-
mistd varten Lahden oikoradan suuntaan. Perdytettdva matka oli noin 1,5 kilometrid. Tdman
jalkeen liikenteenohjaaja muodosti kulkutien Skéldvikin suuntaan. Tapauksesta ei aiheutunut
vahinkoja eika hairi6itd muulle junaliikenteelle. Tavarajuna saapui Skéldvikiin noin 10 mi-
nuuttia aikataulustaan myohassa.

Vaaran kulkutien muodostamiseen vaikutti se, etta liikenteenohjaaja toimi kahdessa tyo-
pisteessd samanaikaisesti. Han oli katsonut Vuosaaren jannitekatkoilmoitusta juuri ennen
tavarajunan kulkutien muodostamista Keravalle.

4. Kouvola 8.3.2015

Tavarajuna lahti Kouvolan tavararatapihan lajittelusta kohti Kotkan Mussalon satamaa. Lii-
kenteenohjaaja oli muodostanut junalle kulkutien. Juna siirtyi vaihdekujaa pitkin Karjalan
padradalle ja edelleen vaihteelle, josta junan piti siirtya Kotkaan johtavalle poikkeavalle rai-
teelle. Veturinkuljettaja huomasi vaihteen merkista vaihteen olevan asetettu suoralle raiteelle
kohti Luumakea ja aloitti jarrutuksen. Juna pysahtyi noin 100 metria vaihteen jalkeen. Vetu-
rinkuljettaja ilmoitti tapahtuneesta liikenteenohjaukseen.

Kun juna oli saatu peraytettya takaisin vaihteen yli, liilkenteenohjaaja purki virheellisen kulku-
tien ja kddnsi vaihteen poikkeavalle raiteelle, eli Kotkan suuntaan. Tapauksesta ei aiheutunut
vahinkoja eika hairi6ita muulle junaliikenteelle. Tavarajuna saapui Mussalon satamaan seit-
semdn minuuttia myohdssa aikataulustaan.

Virheellinen kulkutie syntyi liikenteenohjaajan erehdyksesta. Erehdykseen myoétavaikuttava-
na tekijana saattoivat olla liikenteenohjauksen graafisen ndayton pienet, hankalasti erottuvat
symbolit ja numerot.

5.Ruukki 13.4.2015

Kokkolasta Ouluun matkalla olleen pikajunan veturinkuljettaja huomasi lahestyessadan Ruuk-
kia esiopastimen nayttivan Odota aja 35. Saapuessaan Ruukkiin padopastin naytti Aja 35, joka
tarkoitti, ettd kulkutie oli turvattu poikkeavalle raiteelle asetettujen vaihteiden kautta, eika
junan nopeus vaihteissa saa ylittda 35 km/h. Junan saapuessa Ruukin liikennepaikalla etela-
paan vaihteeseen veturinkuljettaja tajusi, ettd junalle oli tehty kulkutie Ruukin aseman rai-
teelle, jossa ei ole matkustajalaituria. Veturinkuljettaja ajoi junan raiteelle ja kertoi liiken-
teenohjaajalle, ettei raiteella ole laituria ja viereisen raiteen laiturilla oli matkustajia. Pian ve-
turinkuljettaja myds huomasi pohjoisen suunnasta lahestyvan tavarajunan ja pyysi liiken-
teenohjaajaa varoittamaan laiturilla olevia matkustajia. Matkustajat ehtivat kuitenkin jo las-
keutua laiturilta alas, ylittaa raiteen ja nousta kondukté6rin avaamasta ovesta junan ensim-
maiseen vaunuun ennen kuin tavarajuna ehti pysahtyneen pikajunan rinnalle. Tapauksesta ei



aiheutunut vahinkoja tai liikennehairi6itd, mutta matkustajalaiturilta raiteelle laskeutuneet ja
sitd ylittdmaan lahteneet matkustajat joutuivat vaaraan.

Liikenteenohjaaja oli muodostanut kulkutiet junille asema-automatiikalla. Han oli keskittynyt
junaliikenteen sujuvuuden varmistamiseen, minka vuoksi pikajuna ohjautui sivuraiteelle ja
tavarajuna suoraan johtavalle paaraiteelle. Asema-automatiikan toiminnassa ei ole riippu-
vuutta junanumeroon, eikd se kyseenalaistanut matkustajajunan ohjaamista matkustajalaitu-
rittomalle raiteelle. Liikenteenohjaajalla oli vahdinen tyokokemus, eika hanella ollut tarkkaa
kuvaa Ruukin matkustajalaiturin sijainnista. Tutkinnassa todettiin my®os, etta liikenteenoh-
jausjarjestelmien liikkennepaikkakohtaisissa nayttonakymissa on epayhtendisyytta matkusta-
jalaitureiden merkitsemisessa.

6. Uusikyla 21.5.2015

Kouvolasta Riihimaelle kulkeneen taajamajunan veturinkuljettaja huomasi lahestyessaan Uut-
takylaa, ettd juna ohjautuu opasteiden mukaan ldpiajettavalle raiteelle, jolla ei ole matkustaja-
laituria. Junan oli kuitenkin tarkoitus aikataulun mukaisesti pysahtya Uudessakyldssa. Kuljet-
taja pysdytti junan raiteelle, sen kuljettua vaihteen yli, ja otti yhteytta liikenteenohjaukseen.
Liikenteenohjaaja huomasi virheellisen kulkutien ja antoi junalle luvan perayttamiseen vaih-
teen taakse. Kondukt6ori meni junan takapaian ohjaamoon tahystajaksi perdytyksen ajaksi.
Kun juna oli peraytetty vaihteen taakse, liikenteenohjaaja teki junalle uuden kulkutien. Tapa-
uksesta ei aiheutunut vahinkoja eika hairioita muulle junaliikenteelle. Taajamajuna jai nelja
minuuttia aikataulustaan myo6haan.

Liikenteenohjaaja oli turvannut taajamajunalle kulkutien kasin koko litin kaukon alueen lapi
Kouvolasta Lahteen. Han oli kuitenkin unohtanut tehda sille kulkutien Uudenkylén liikenne-
paikalle raiteelle, jolla on matkustajalaituri.

7. Joutseno 21.7.2015

Joutsenon liikennepaikan ratapihalla oli aikataulun mukaisesti lahd6ssa kaksi tavarajunaa
perdkkain Kouvolan suuntaan. Liikenteenohjaajan tarkoitus oli tehda kulkutie raiteella 437
olevalle junalle, mutta han teki kulkutien raiteella 435 olevalle junalle. Liikenteenohjaaja ha-
vaitsi lahes saman tien virheen ja sen, ettei raiteella 435 olleen junan lahtévalmiusilmoitusta
nakynyt LIIKE-jarjestelmdssa. Han vaihtoi raideopastimeen Seis-opasteen. Raiteella 435 ollut
juna ehti lahtea liikkeelle, mutta raideopastimen opasteen vaihduttua Seis-opasteeksi veturin-
kuljettaja jarrutti ja pysaytti junan. Juna ehti kuitenkin liikkua ohi raideopastimen varaten
edessa olevan raideosuuden. Veturinkuljettaja perdytti junan raideopastimen taakse ja teki
sen jalkeen lahtovalmiusilmoituksen uudelleen. Liikenteenohjaaja purki virheellisen kulku-
tien. Virheellisesta kulkutiesta ei aiheutunut vaaraa tai vahinkoa eika haittaa muulle junalii-
kenteelle.

Syy tapahtuneelle oli liikenteenohjaajan lipsahdus rutiininomaisessa tydssa. Hinen tarkoitus
oli tehda ensin kulkutie raiteella 437 olleelle junalle, mutta han teki erehdyksessa kulkutien
raiteella 435 olleelle junalle. Liikenteenohjausjirjestelman graafisen ndayton symbolit ja nu-
merot ovat pienikokoisia, ja niita pidetddan hankalasti erottuvina. Raiteella 435 olleen junan
veturinkuljettaja oli tehnyt lahtdvalmiusilmoituksen liian aikaisin, eika jarjestelma hyvaksy-
nyt sitd. Koska veturinkuljettaja ei luottanut jarjestelmaan, han ei korjannut ilmoitusta, vaan
jai odottamaan. Saatuaan lahtéluvan veturinkuljettaja kuvitteli, ettd lahtéilmoitus oli sittenkin
mennyt lapi. Lipsahduksen syntyyn saattoi vaikuttaa myos se, ettd Joutsenon liikennepaikan
liikenteenohjauksesta vastaavalla Saimaan kaukolla oli tyévuorolistan mukainen vuoronvaih-
to juuri tavarajunien lahtoilmoitusten aikaan.



8. Kuopio 29.8.2015

Turusta Kuopion kautta Ouluun matkalla ollut IC-juna lahestyi aikataulun mukaisesti Kuopion
asemaa. Junan tuloraiteeksi on maaritelty raide 2. Kuulutusjarjestelmaan ja laiturindyttéihin
on asetettu oletuksena vastaava matkustajainformaatio. Liikenteenohjaaja asetti junalle kul-
kutien raiteelle 1, mutta ei muuttanut kuulutusta ja laiturindyttéa vastaamaan muuttunutta
kulkutietd. Junan jatkaessa matkaa Kuopiosta kohti lisalmea, kuusi junaan aikonutta matkus-
tajaa jai asemalaiturille. Liikenteenohjaajan havaittua tapahtuneen han ohjasi matkustajat
takseihin, joilla heidat vietiin Siilinjarvelle, mihin juna pysdhtyi odottamaan. Juna jatkoi mat-
kaansa Siilinjarvelta 23 minuuttia myohdssa aikataulustaan.

Tapahtuman syyna oli se, etta liikenteenohjaaja ohjasi junan lauantai-illan vakiintuneen tavan
mukaan raiteelle 1, mutta unohti muuttaa kuulutuksen ja laiturinaytoén informaation vastaa-
maan muuttunutta tilannetta.

9. Riihimaki 30.8.2015

Tampereelta Helsinkiin kulkeneen IC-junan aikataulun mukainen saapuminen Riihimden
asemalle oli raiteelle 1. Junan kulkutien automatiikka ohjasi sen kuitenkin raiteelle 3, jossa ei
ole matkustajalaituria. Veturinkuljettaja ei huomannut etukateen, ettd juna ohjautuu vaaralle
raiteelle. Kun han totesi junan ohjautuneen vaaralle raiteelle, han pysdytti junan ja ilmoitti
tapahtuneesta liikenteenohjaukseen. Liikenteenohjaaja ohjasi junan vaihtokulkuteiden avulla
raiteelle 1. Junassa oli veturi takapaassa, joten veturinkuljettaja siirtyi kuljettamaan junaa
sieltd ja konduktoori siirtyi etupaan ohjausvaunuun tarkkailemaan siirtoa. Juna siirrettiin rai-
deopastimen taakse, mista se voitiin tyontoliikkeella siirtda raiteelle 1. Tapahtuneesta ei ai-
heutunut vaaraa tai haittaa junaliikenteelle muutoin, mutta matkustajajuna jai my6haan lah-
toaikataulustaan Riihimaeltd noin 15 minuuttia.

Junien reittimuutoksista vastaava liikenteenohjaaja oli tehnyt reittimuutoksia liittyen
10.8.2015 aikataulumuutoksiin. Han oli vahingossa muuttanut IC-junan reittiautomatiikan
Riihimden aseman kohdalla noudattamaan sunnuntaina Riihimaen ohittavan Pendolinon rei-
tin. Virhe junan reittiautomatiikassa oli jadnyt huomaamatta kahtena edellisenad sunnuntaina,
koska juna oli ollut my6hdssa ja lilkenteenohjaaja oli tehnyt kasin kulkutien junalle sujuvoit-
taakseen liikennettd. Virhe jai jarjestelmaan, koska siina ei ole mitddn tarkastustoimintoa, jol-
la virhe olisi voitu havaita ja korjata.

10. Vainikkala 2.9.2015

Vainikkalan vaihteella VOO1 tehtiin ratatdita pitkaan jatkuneiden vikojen korjaamiseksi. Vaih-
teen liityntakaapeli irrotettiin kytkentdkaapilta ja kytkettiin takaisin. Tdiman jalkeen vaihdetta
kokeiltiin paikalliskdannolla ja se vaikutti toimivan. Ratatydsta vastaava otti yhteyden liiken-
teenohjaajaan ja tiedusteli, mitka olivat vaihteen ilmaisut liikenteenohjaajan péydassa. Vaih-
teen asento tarkastettiin yhteisesti kdyttden epadmaaraista ilmaisua "suorille”.

Liikenteenohjaaja asetti venalaiselle tavarajunalle kulkutien Vainikkalasta kohti Buslovskajan
raja-asemaa vaihteen V001 kautta. Kulkutie lukittui normaalisti liikenteenohjaajan péydassa.
Juna lahti liikkeelle ja ohjautui vaihteelta VOO1 kohti vaihdetta V009, jonka se ajoi auki. Juna
jatkoi edelleen matkaansa kohti raidetta 7, jossa seisoi vaihtotydyksikko. Vaihtoty6hon liitty-
va vaihdemies istui vaihdekopissaan ja havaitsi paikallisluvan 27 "putoavan” pois. Samalla
han havaitsi junan olevan tulossa vaihdekujaa myoten ja tiesi vaihteiden olevan kohti raidetta
7. Vaihdemies varoitti vaihtotydnjohtajia valittdmasti GSM-R -ryhmapuhelulla. Vaihtotyénjoh-
tajat juoksivat raiteella 7 junaa vastaan ja nayttivat kiasiopastetta "vaara”. Juna pysahtyi noin
50 metrid ennen vaihtotyodyksikkoa. Vaaratilanteesta ei aiheutunut muita seurauksia kuin ta-
varajunan lahdon myoéhastyminen.



Tavarajuna ajautui vaaralle kulkutielle vaihteen korjaustéiden yhteydessa tapahtuneiden vir-
heiden vuoksi. Vaihteen liityntdkaapelia kytkettdessa johdot olivat menneet vaaraan jarjes-
tykseen. Tapahtunut virhe olisi havaittu jo ennen junan lahtéa, mikali liilkenteenohjaaja ja
vaihdety0Osta vastannut tydmaamestari olisivat tehneet vaihteen toiminnan tarkastuksen huo-
lellisemmin ja selkeitd termeja kayttaen.

11. Haarajoki 6.9.2015

Lahdesta Helsinkiin matkalla olleen taajamajunajunan veturinkuljettaja huomasi Haarajokea
lahestyessaan, ettd JKV:n nopeusnaytto oli edelleen 160 km/h. Junan nopeuden olisi tullut olla
alempi, koska junan piti ohjautua raiteelle, jolla on matkustajalaituri. Veturinkuljettaja alkoi
hiljentda vauhtia, mutta sumuisen sdan vuoksi havaintojen teko eteenpdin oli rajoittunutta,
eikd han ehtinyt pysadyttda junaa ennen tulovaihdetta. Juna pysdhtyi aseman raiteelle, jolla ei
ole matkustajalaituria. Kuljettaja kertoi liikenteenohjaukseen junan ohjautuneen vaaralle rai-
teelle. Konduktoori kuulutti junan matkustajille tilanteesta. Liikenteenohjaaja ei kuuluttanut
tilanteesta Haarajoen asemalla olleille matkustajille.

Kuljettaja kaveli junarungon lapi perapaan ohjaamoon ja konduktdori jai junan etupaan oh-
jaamoon ilmoittamaan, milloin juna on ylittdnyt vaihteen. Tdman jalkeen veturinkuljettaja
soitti liikkenteenohjaajalle, joka kdansi vaihteen. Veturinkuljettaja kaveli junan etupaan ohjaa-
moon ja ajoi junan oikealle tuloraiteelle. Virheellisestd kulkutiesta ei aiheutunut vaaraa eika
haittaa muulle junaliikenteelle. Taajamajuna ldhti Haarajoelta 11 minuuttia my6héassa.

Junan ohjautuminen vaaralle raiteelle johtui liikenteenohjaajan virheestd muodostaessaan
kasin kulkutien taajamajunalle Haarajoen asemalle. Junannumeroautomatiikan kaytto olisi
estdnyt virheellisen kulkutien muodostumisen. Virheellisen kulkutien muodostuminen on
vaikea havaita monitorista, koska raidenumerot ndkyvat monitorissa hyvin pienina.

12.]Joensuu 27.10.2015

Tavarajuna oli lahd6sséa Joensuun Sulkulahden ratapihalta kohti [lomantsia. Sulku-vaihdemies
turvasi lahtokulkutien junalle ja ilmoitti tdsta edelleen Joensuun liikenteenohjaajalle. Liiken-
teenohjaaja antoi laht6luvan junalle kohti [lomantsia. Juna ldhti liikkeelle, mutta vaihdekujalla
kuljettaja pysdytti junan hatdjarrutuksella vaihteen eteen, koska han oli havainnut vaihteen
olevan "ummessa”. Juna pysdhtyi 15 metrid ennen vaihdetta. Veturinkuljettaja ilmoitti liiken-
teenohjaajalle tapahtuneesta ja vaihdemies kdansi vaihteen. Oikea lahtokulkutie saatiin tur-
vattua ja juna sai uuden lahtéluvan. Tapauksesta ei aiheutunut vahinkoja eikd myoskaan lii-
kennehdiriota. Tavarajuna lahti kohti llomantsia tapahtuneesta huolimatta 10 minuuttia aika-
taulustaan edella.

Virheellinen kulkutie johtui siitd, ettd Sulku-vaihdemies unohti kddntda vaihteen turvatessaan
kulkutien tavarajunalle. Kyseisen vaihteen asento oli tdysin vaihdemiehen muistin varassa.
Muut junan kulkutien turvaamiseksi kddnnetyt vaihteet kuuluivat asetinlaite VI:n vaihde- ja
opastinturvalaitokseen. Ndiden vaihteiden asennot oli mekaanisesti varmistettu vaihdemie-
hen asetinlaitetauluun tuomilla vaihteiden lukitusavaimilla. Liikenteenohjaajan naytdssa
kaikki ndytti olevan kunnossa, sillda mekaanisen asetinlaitteen lukitusilmaisimen vihreat sym-
bolit paloivat nayttdaen kulkutien olevan turvattu Sulkulahdesta kohti [lomantsia. Vaihdekujan
vaihteet eivat kuulu vaihde- ja opastinturvalaitoksen (asetinlaite VI) turvaamisjarjestelmaan.

13. Laihia 22.12.2015

Liikenteenohjaaja muodosti kulkutien Vaasasta Seindjoelle matkalla olleelle taajamajunalle
Laihian liikennepaikan sivuraiteelle. Juna ehtisi ndin sivuraiteelle ennen kohtaavaa pikajunaa,
joka kulki seitsemdn minuuttia myohdssa. Sivuraiteella ei ole kuitenkaan matkustajalaituria.
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Taajamajunan ldhestyessa Laihian liikennepaikkaa, veturinkuljettaja huomasi JKV-naytossa
tulo-opastimen osoittavan opastetta Aja 35, mika tarkoitti, ettd kulkutie oli turvattu poikkea-
valle raiteelle.

Veturinkuljettaja soitti RAILI-puhelimella junan konduktdorille ilmoittaakseen, etta juna oli
ohjattu matkustajalaiturittomalle raiteelle. Puhelu ohjautui pitkan viiveen jalkeen liiken-
teenohjaajalle, joka kertoi huomanneensa virheellisen kulkutien myos itse ja etta ei padsta
kohtaavaa junaa asemalle. Veturinkuljettaja ei pystynyt enda pysdyttimaan junaa ennen tulo-
vaihdetta. Kondukt6ori piti junan ovet suljettuina ja kuulutti tilanteesta matkustajille. Auto-
maattikuulutus kuulutti kuitenkin Laihialla virheellisesti, ettd taajamajuna saapuu ja lahtee
raiteelta yksi. Veturinkuljettaja ja kondukt6ori saattoivat junasta Laihialle jadneet matkustajat
padraiteen yli matkustajalaiturille ja yksi matkustaja autettiin vaunuun.

Virheellinen kulkutie aiheutui siitd, ettd liikenteenohjaaja ei huomannut, ettad taajamajunan
piti pysahtya Laihialla. Liikenteenohjaajan kdyttdmassa MISO-jarjestelméan kayttoliittyman
kuvassa ei ndy raiteen vieressa olevaa matkustajalaituria. Lisdksi useiden rataosien ohjaami-
nen samanaikaisesti saattoi heikentaa liikenteenohjaajan huomiokykya.

1.2 Vuoden 2015 tietoon tulleet virheelliset kulkutiet

Vuonna 2015 junaliikenteessa tapahtuneista virheellisista kulkuteista tutkinnassa tietoon tuli
101 tapausta, joista kaikista kerattiin perustiedot taulukkomuotoon. Naista 52 tapahtui mat-
kustajajunille, 38 tavarajunille ja 11 muille junille tai tyokoneille.

Matkustajajunatapauksista 14 oli sellaisia, joissa raiteen vieressa ei ollut matkustajalaituria ja
juna joko siirrettiin laituriraiteelle tai matkustajat nousivat junaan ilman laituria.

38 tapauksessa virheellinen kulkutie aiheutti sen, ettd junaa jouduttiin perdyttdmaan?, jotta se
saatiin takaisin oikealle reitille.

Virheellisista kulkuteistd vakavampia ovat tapaukset, joissa turvatulla raiteella on este. Rai-
teella oleviksi esteiksi huomioitiin junat ja muu kalusto sekad voimassa olevat ratatyo6t ja janni-
tekatkot. Tallaisia tapauksia oli 14. Lopuissa 87 tapauksessa raiteella ei ollut estettd ja kulku-
tie oli turvallinen, vaikka se johti virheelliselle reitille.

Kaikista 101 virheellisesta kulkutiesta 31 tapahtui lahteville ja 70 saapuville junille.

Noin 40 % tapauksista aiheutui myohastymisia junaliikenteelle. My6hastymiset olivat keski-
madrin 12 minuuttia. Suurin osa oli tilanteita, joissa junaa jouduttiin perdyttdmaan, mutta
niista ei aiheutunut haittaa muulle liikenteelle.

Liikenteenohjauspisteittdin tarkasteltuna eniten virheellisid kulkuteitd muodostettiin Helsin-
gissa Monnin kaukossa (11 kpl), Pddradan kaukossa (8 kpl), Kouvolassa Saimaan kaukossa

(8 kpl), Oulussa Oulu-Ylivieska kaukossa (6 kpl), Helsingissa Helsinki Pdditielld (5 kpl) ja Kou-
volassa Kaakon kaukossa (5 kpl).

4 Selostuksessa termia perdyttiminen kdytetdan tilanteissa, joissa junaa siirrettiin kulkusuuntaan ndhden taaksepdin.
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Kuva 1. Vuonna 2015 tapahtuneet virheellisten kulkuteiden lukumaarat sijoitettuna Suomen kartal-
le. Kuvassa mustalla Helsingin, punaisella Kouvolan, siniselld Tampereen, violetilla Seinéjo-
en, vihredlla Pieksdmaen, keltaisella Joensuun ja ruskealla Oulun liikenteenohjauksen alu-
eella tapahtuneet turvaamisvirheet. (Kuva: OTKES)
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Taulukko 1. Virheelliset kulkutiet tapahtumatyypeittain.

Helsinki 34 6 28 8 26 19 7
Joensuu 2 1 1 1 1 1 0
Kouvola 29 3 26 13 16 12 4
Oulu 10 1 9 4 6 2 1
Pieksamaki 8 1 7 2 6 1 1
Seindjoki 4 0 4 0 4 1 0
Tampere 14 2 12 3 11 2 2
YHTEENSA 101 14 87 31 70 38 15

*Junaa siirrettiin kulkusuuntaan ndhden taaksepain.

Ohjausalueittain tarkasteltuna eniten virheellisia kulkutietapauksia tuli tietoon Helsingista
(34 kpl). Taman jalkeen tulivat Kouvola (29 kpl) ja Tampere (14 kpl). Ohjausalueiden koolla,
erilaisella ratainfrastruktuurilla ja liikennesuoritteen maaralla on vaikutusta lukuihin, joten
ne eivat suoraan ole vertailukelpoisia.

Taulukko 2. Virheelliseen kulkutiehen liittynyt ohjaustapa.

Helsinki 6 0 28 30 0 3 4
Joensuu 0 0 2 2 0 0 0
Kouvola 0 0 29 22 1 2 0
Oulu 0 5 5 10 0 0 0
Pieksamaki 1 1 6 7 0 0 0
Seindjoki 1 0 3 3 0 0 0
Tampere 4 2 8 10 0 2 2
YHTEENSA 12 8 81 84 1 7 6

Tietoon tulleista 101 tapauksesta virheellinen kulkutie toteutui 84 tapauksessa. Suurin osa
(81 kpl) virheellisista kulkuteista oli tehty kdsin. Automatiikoista junanumeroautomatiikkas
ohjasi junan vaaralle kulkutielle 12 tapauksessa. Asemilla ja junakohtauksissa kdytettava
asema-automatiikka® muodosti virheellisen kulkutien kahdeksassa tapauksessa. Kasin teh-
dyissa tapauksissa (81 kpl) junanumeroautomatiikka oli olemassa 61 tapauksessa ja sen kayt-
to olisi ollut mahdollista naista 45:ssa. Kayttoa 16 tapauksessa estdvia asioita olivat ratatyot”
tai viat liikkenteenohjausjarjestelmassa.

Seitsemadssa tapauksessa liikenteenohjausjarjestelmassa oli jotakin vikaa, joka vaikutti vir-
heellisen kulkutien syntyyn. Kuudessa tapauksessa kulkutie oli tehty kasin. Joissain tapauk-

Junanumeroautomatiikka tekee junalle kulkutien ennalta tehdyn reittimaarittelyn mukaisesti.

Liikenteenohjaaja voi valita asema-automatiikassa miten automatiikka jarjestdd asemien kohdalla tapahtuvat junakoh-
taamiset. Esimerkiksi kummasta suunnasta tuleva juna ohjataan sivuraiteelle sen saapuessa.

Automatiikkojen kayttdminen kulkuteiden tekemisessa ei ole sallittua ratatydtilanteissa.

o wn
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sissa esimerkiksi junanumerot eivat siirtyneet eri liikkenteenohjausjarjestelmasta toiseen tai
aikataulu- seka raidetiedot puuttuivat. Yhdessa tapauksessa kulkutienturvaamisvirhe aiheutui
turvalaiteviasta.

Seitsemassa tapauksessa virheellinen kulkutie tapahtui tydnopastustilanteessa.

Virheelliset kulkutietapaukset jakautuvat vuorokaudenaikoihin seuraavan kuvaajan mukai-
sesti. Suurin tapausmaara sijoittuu alkuiltaan ja pienimmat iltapdivaan ja aamuyohon.

25
M K&sin Automatiikalla
20
15
10
| I I [
0
aamu aamupaiva pdiva iltapaiva alkuilta ilta aamuyd
klo 6-9 klo9-12 klo 12-15 klo 15-18 klo 18-21 klo 21-24 ho 0 3 klo 3-6

Kuva 2. Virheellisten kulkutietapausten jakautuminen vuorokaudenosiin. Jotakin automatiikkaa
kayttaen tehdyt virheelliset kulkutiet ovat vaaleanharmaalla ja liikenteenohjaajan kéasin te-
kemat tummanharmaalla.
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2 TUTKINTA
2.1 Liikenteenohjausjarjestelmat

2.1.1 Rautatieliikenteen ohjaaminen

Finrail Oy ohjaa ja turvaa rautatieliikenteen valtion rataverkolla. Ohjauksesta ovat vastuussa
liikenneohjaajat, jotka ovat saaneet tehtdvadnsa varten Trafin madritteleman liikenteenohjaa-
jakelpoisuuden. Liikennettd ohjataan vuorokauden ympari Helsingin, Tampereen, Kouvolan,
Seindjoen, Oulun, Pieksdméen ja Joensuun ohjauspalvelukeskuksissa sekd muutamassa erillis-
toimipisteessid. Muutamissa paikoissa liikenteenohjauksen toteutukseen osallistuvat ldhtevien
ja saapuvien junien osalta VR:n palveluksessa olevat asetinlaite- ja vaihdemiehet.

Liikenneohjaaja puuttuu tarvittaessa liikennetilanteisiin, valvoo liikenteen sujumista, pitaa
yhteyttd junahenkil6stoon seka hallitsee ja antaa lupia radan ja turvalaitteiden rakentamiseen
ja kunnossapitoon liittyvissa tilanteissa. Liikenteenohjauksen ty6ymparistoon on tekniikan
kehityksen myota tullut useita erilaisia ja eri tarkoitukseen kaytettavia tieto- ja viestintajar-
jestelmia.

Keskeiset tyokalut liittyvat liikennetilanteen valvontaan, viestintdan ja aikataulun mukaiseen
liikenteen ohjaamiseen rautatieturvalaitteiden, kauko-ohjausjarjestelmien ja ratakapasiteetin
hallintaan kehitetyn LIIKE-jarjestelman tuottamien tietojen avulla.

2.1.2 Rautatieturvalaitteet

Rautatieturvallisuuden ytimen muodostavat turvalaitteet, joiden tarkoituksena on asetinlait-
teeseen perustuvin teknisin keinoin varmistaa junalle tai yksikélle muulta liikenteelta turvat-
tu, madritettya reittid noudattava kulkutie. Asetinlaitteen toteutus voi perustua mekaanisiin
lukituksiin, reletekniikkaan tai tietotekniikkaan.

Vanhimmat mekaaniset asetinlaitteet ovat olleet kdytdssa jo useita vuosikymmenia. Niiden
kaytto vaatii kuitenkin henkilokuntaa ratapihalle ja ne ovat selvasti vaistyvaa teknologiaa.

Reletekniikkaan perustuvat asetinlaitteet ovat osoittautuneet pitkaikaisiksi ja hyvin kunnos-
sapidettyna luotettaviksi asetinlaitteiden perusrakenteiksi. Reletekniikka tulee olemaan osa
rautatieturvalaitetekniikkaa vield varsin pitkaan.

Tietotekniikkaan ja ohjelmoitaviin turvalogiikoihin perustuvat asetinlaitejarjestelmat ovat
useimmiten uusien investointien perusratkaisuja.

Nakyviin opastimiin, valvottuihin raideosuuksiin ja vaihteisiin liittyvat, teknisia turvatoimin-
toja sisaltavat asetinlaitteet on tyypillisesti sijoitettu ldhelle ohjattavia ratalaitteita. Asetinlait-
teiden tekniikan luotettavuudelle ja toiminnalliselle turvallisuudelle on maaritetty korkeat
vaatimukset.

Tieto asettuneesta kulkutiesta valittyy veturinkuljettajalle ndkyvien valo-opasteiden avulla.
Nakyvien opasteiden lisdksi tieto kulloinkin voimassa olevasta suurimmasta sallitusta nopeu-
desta ja reitilla odotettavissa olevista asetinlaitteen asettamista opasteista valitetddn junien
kulunvalvontajarjestelman (JKV) avulla veturiin. Veturissa tieto on nahtavissa JKV-
kuljettajapaneelissa. Veturin nopeustietojen ja JKV-jarjestelman tietojen perusteella JKV-
laitteisto ohjaa tarvittaessa itsendisesti veturin jarrutuksen.
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Kuva 3. JKV-jarjestelman periaate (Lahde: Rautatieturvalaitteet, Liikennevirasto, 2014).
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Ylla olevassa kuvassa perakkain olevat mustat kolmiot edustavat radassa olevia aktiivista tie-
donsiirtoa toteuttavia baliiseja, joiden avulla tieto voimassa olevasta nopeusrajoituksesta ja
edessa olevista ratalaitteista, kuten asetinlaitteiden ohjaamien opastimien opasteista ja vaih-
teiden asennoista valitetdan radalla liikkuvaan yksikkoon ja kuljettajalle.

2.1.3 Kauko-ohjaus

Tietotekniikkaan, graafisiin rataosakayttoliittymiin ja tietoliikennetekniikkaan perustuvien
kauko-ohjausjarjestelmien sekd ty0ympariston viestintdlaitteiden avulla yksi liikenteenohjaa-
ja hallitsee useiden liikkennepaikkojen laajuisia kokonaisuuksia.

Liikenteenohjauksen kauko-ohjaustyopisteeseen kuuluu useita nayttéruutuja, joissa on kay-
tettavissa kyseessa olevan tydpisteen ohjaukseen kuuluvat rataosanaytot, aikataulun hallin-
taan ja viestintdan liittyvat ohjelmistot, kuten LIIKE-jarjestelma.

Rataosandytot ilmaisevat muun muassa ohjattavan alueen asetinlaitteiden opastimien, raide-
osuuksien ja vaihteiden tilatiedot. Rataosandyttdjen avulla voidaan hahmottaa yksikéiden
sijainti rataverkolla. Yksikon ilmaisuun liittyvan yksikasitteisen junanumeron avulla kauko-
ohjauksen kdyttdja voi tunnistaa junat eri raideosuuksilla.

Kuva 4. Liikenteenohjaajan tyopiste (Kuva: OTKES)

Releisiin perustuvat asetinlaitteet liittyvat ohjelmoitaviin logiikkalaitteisiin, jotka kytkeyty-
vat edelleen tietoliikenneverkon kautta liikenteenohjauskeskukseen ja valittavat asetinlait-
teen ilmaisut ja komennot kauko-ohjausta varten.
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Tietotekniikkaan perustuvat asetinlaitteet valittavat kayttoon liittyvat komennot ja ilmai-
sut kauko-ohjausjarjestelmiin laitetoimittajakohtaisesti maaritettyjen tietoliikenneprotokolli-
en avulla.

Rataosandyttdjen ilmaisut ja komennot pyritaidn toteuttamaan kauko-ohjaustasolla mahdolli-
simman yhdenmukaisina. Joitakin komentoihin ja ilmaisuihin liittyvia poikkeuksia lukuun
ottamatta kayttdjan hallitsema tilannekuva kauko-ohjattavista jarjestelmista on riippumaton
asetinlaitteen rakenteesta tai toimittajasta.

Rautatieliikenteen ohjaamiseen liittyvien asetinlaitteiden kaytté on mahdollista paikallisesti
asetinlaitteeseen liittyvasta erilliskayttopisteesta. Nykyaan erilliskayttopisteitd kdytetadn vain
tietyissa kunnossapitoon ja rakentamiseen liittyvissa erityistilanteissa tai kauko-
ohjausjarjestelmaan liittyvissa hairiotilanteissa.

Kauko-ohjausjarjestelmat kerdavat jatkuvasti tapahtuma- ja tilatietoja seka kauko-
ohjattavista kohteista ettd liikenteenohjauksen ja automatiikkatoimintojen tuottamista ko-
mennoista. Tapahtumatietojen avulla voidaan tarvittaessa analysoida liikennetilanteita ja nii-
hin liittyvia tapahtumia.

Normaalissa liikennetilanteessa junien kulkutiet ja reitit muodostuvat kauko-
ohjausjarjestelmiin sisdltyvien asema- ja junanumeroautomatiikkojen avulla. Automatiikka-
toiminnot ohjautuvat junien liikkumisen ja/tai junanumeroon perustuvien heratteiden avulla.

Yksiraiteisilla rataosilla on kiytdssa junan liikkkumiseen perustuvia niin sanottuja asema-
automatiikkoja. Junien eteneminen rataverkolla ja kohtaamiset seka ohitukset liikennepai-
koilla perustuvat ennalta maaritettyjen kulkutiekomentojen kdyttoon. Junan varatessa tietyn
raideosuuden komento annetaan automaattisesti asetinlaitteelle. Liikenteenohjaaja valitsee
kdytettavan automatiikkasdadnnon liikennetilanteen vaatimusten mukaisesti.

Useampiraiteisilla rataosilla ja suuremmilla liikennepaikoilla on kdytdssa junanumeroon ja
kyseiselle junalle aikataulun mukaisesti ennalta maaritettyihin reitteihin perustuvia automa-
tiikkajarjestelmia. Automatiikkajarjestelma tunnistaa junan sijainnin rataverkolla ja toteuttaa
sen reitin mukaiset kulkutiekomennot sitd mukaa, kun yksikko varaa maarattyja raideosuuk-
sia.

Liikenteenohjauksen viestintalaitteiden avulla liikenteenohjaajat pitavat tarvittavia yhteyksia
toisiin liikenteenohjaajiin, juniin ja rautatieymparistossa rakentamis- ja kunnossapitotehta-
vissa tyoskenteleviin.

2.1.4 Rautateiden integroitu liikenneviestintijdrjestelma (RAILI)

Liikenteenohjauksen puheviestintdd varten on kdytdssa koko rataverkon kattava suljettu
GSM-R-radiopuhelinverkko. Verkon teknologia perustuu matkapuhelinverkoista tuttuun tek-
niikkaan. Suomen rautatiejarjestelmassa liikkuvien junien kuljettajilla, konduktooreilla, vaih-
totyota tekevilla henkil6illa ja ratatydsta vastaavilla on kiaytdssdan erityiset GSM-R-puhelimet,
joiden avulla kyseessa oleva vastuuhenkil6 kirjautuu roolinsa mukaisesti osaksi liikenteenoh-
jauksen viestintdymparistoa.

RAILI-verkko kattaa noin 5 000 km ratoja ja ratapihoja. RAILI-verkon kayttaminen vaatii yri-
tyskohtaisen sopimuksen tekemista Liikenneviraston kanssa.

2.1.5 Ratakapasiteetin hallinnan tietojarjestelma LIIKE

Rautatieliikenteen harjoittaminen Suomen valtion rataverkolla edellyttda, ettd rautatieyrityk-
selld on voimassa oleva toimilupa ja turvallisuustodistus. Lisdksi liikennoinnin edellytyksena
on, ettd rautatieyritys on hakenut ja sille on my6nnetty ratakapasiteettia.
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Liikenneviraston LIIKE-jarjestelmalla hallitaan ratakapasiteettia useamman rautatieyrityksen
toimintaymparistdssa. Ratakapasiteetilla tarkoitetaan tietyn rataosuuden tai rautatiereitin
valityskykya. Ratakapasiteetti kuvaa sitd, kuinka monta junaa rautatiereitilla on mahdollista
liikennoida tiettyna ajanjaksona. Ratakapasiteettia haetaan Liikennevirastolta kullekin aika-
taulukaudelle, joka alkaa vuosittain joulukuun toisena viikonvaihteena keskiyolla lauantain ja
sunnuntain valisend yona ja paattyy tasan vuoden paasta.

Liikenneviraston rataliikennekeskus jakaa kiireellista ratakapasiteettia liikennditsijoille. Lii-
kenteenharjoittajat voivat hakea kiireellistad ratakapasiteettia yllattavaa tai muuttunutta aika-
taulutarvetta varten. Kiireellisia ratakapasiteettihakemuksia kasitellaan vuorokauden ympari.

Aikataulut kuvaavat liikenteen kulun ja maarittelevat, missa jarjestyksessa ja milloin kukin
rataosuus on varattu tietyn junan kayttoon. Rautatieliikenteen aikataulusuunnittelussa tulee
huomioida monia reunaehtoja, kuten ratainfrastruktuuriin, junaturvallisuuteen seka ratatoi-
hin liittyvia tekijoita.

Lukuisat kayttdjat varmistavat, ettda LIIKE-jarjestelmdssa on aina ajantasainen tieto junien

suunnitelluista ja toteutuneista aikatauluista seka tiedot junien ennustetuista aikatauluista.
Tiedot ovat edelleen muiden jarjestelmien hyddynnettavissa.

LIIKE-jdrjestelmalld hoidetaan muun muassa:

1) Saannollisen liikenteen ratakapasiteetin hakeminen ja jakaminen (vuositaso ja muutos-
paivit):
e aikataulusuunnittelu
e ratakapasiteetin hakemisen ja mydntamisen toiminnallisuudet
e myonnetyn ratakapasiteetin tarkastelu
e operaattorikohtainen junanumeroiden hallinta.

2) Ratakapasiteetin operatiivinen hallinta:
e ratakapasiteetin hakeminen, myontdminen ja peruuttaminen lyhyella aikajanteella
e junan ldhtoon liittyvat toiminnallisuudet (kuljettaja-aikataulu, junakokoonpanon an-
taminen, junan lahtévalmiuden ilmoittaminen jne.)
e junan kulun seurantaan ja tasmallisyysraportointiin liittyvat toiminnallisuudet (reaali-
aikaisen liikennetilanteen ndyttdminen graafisen aikataulun avulla, junan kulun ennus-
taminen, my6hdastymissyiden kirjaukset jne.).

LIIKE-jarjestelman kayttajia ovat muun muassa liikenteenohjaajat, aikataulusuunnittelijat eri
organisaatioissa ja radanpidon téiden suunnitteluun osallistuvat tahot.

2.1.6 Sdhkéinen junapaivakirja LOKI

Liikenteenohjaajan kirjaukset (LOKI) jarjestelmassa liikenteenohjaaja:
e saa kayttoonsa JETI-jarjestelmdssa luodut ja hyvaksytyt ratatéiden ennakkoilmoituk-
set
e raportoi myohastymissyyt
¢ noudattaa vakioituja tyotapoja liikkenteenohjaukseen liittyvassa raportoinnissa
e tuottaa sdhkoisia liikenteenohjaajan ilmoituksia junien kuljettajille KUPLA-
paatelaitteen avulla8. Menettely korvaa radioteitse annettavan liikenteenohjaajan il-

8  KUPLA-paatelaitteet eivat olleet tutkinnan aikana vield tdysimaaraisesti kaytossa.
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moituksen. Liikenteenohjauksen ilmoituksella valitetdaan tietoa kuljettajille poikkeavis-
ta tilanteista, esimerkiksi roudasta aiheutuvasta tilapdisestd nopeusrajoituksesta.

2.1.7 Kuljettajan paatelaite (KUPLA)

Liikennevirasto korvaa ja sdhkoistda rautatieliikenteessa kaytettyja tiedonvalitysmenettelyita
KUPLA-jarjestelmalla. KUPLA korvaa paperimuotoisen aikataulun ja mahdollistaa sdhkoisen
tiedonvalityksen yksikon kuljettajan ja liikenteenohjauksen seka liikenteenhallintajarjestel-
mien valilla. KUPLA:n kiyttaminen on pakollista valtion rataverkolla junaliikenteessa. Paperi-
set aikataulut jaavat varalle.

Liikennevirasto sihkoistaa tiedonvaihtoa ja tuo sitd kautta tulevaisuudessa uusia palveluita
rautatieliikenteen harjoittajille. KUPLA tuo mahdollisuuksia rautatieliikenteen turvallisuuden
ja tilannekuvan parantamiseen. KUPLA antaa aktiivisesti tilannetietoa liikenteenhallinnan
jarjestelmiin, muun muassa sijaintitiedon.

2.1.8 Junaliikenteen ennakkotietojirjestelma (JETI)

Junaliikenteen ennakkotietojarjestelma (JETI) kuuluu kokonaisuuteen, jossa rataverkko on
mallinnettu sahkoéiseen muotoon rataeditorin (Trakedia) avulla.

JETI-jarjestelman avulla:

e esitetddn aikataulusuunnitelmat

e urakoitsijat voivat suunnitella ratat6itd, asemoida tyot rataverkon kohteisiin ja esittda
ennakkosuunnitelmat hyvaksyttavaksi liikennesuunnittelijoille

¢ liikennesuunnittelijat yhteensovittavat aikataulut ja ratatyot ja hyvaksyvat ennakko-
suunnitelmat ennakkoilmoituksiksi

e JETI-jarjestelmdn toiminnallisuus, kuten ennakkoilmoitukset, ovat Liikenteenohjaajien
kaytettavissa LOKI-jarjestelmassa

e veturinkuljettaja saa aikataulutiedot ja reittiin liittyvat ennakkoilmoitukset joko tulos-
teena tai sihkoisesti suoraan KUPLA-laitteelle.

2.1.9 Matkustajainformaatio- ja kuulutusjarjestelma (MIKU)

Matkustajainformaatio- ja kuulutusjarjestelma (MIKU) on Liikenneviraston jarjestelma, jolla
tuotetaan henkildliikenteen asemille ja laitureille ajantasaista tietoa junien kulusta. MIKU lu-
kee kaikkien radalla liikennoivien rautatieyritysten junankulkutiedot kaikista nykyisista in-
formaatiojarjestelmistd, mukaan lukien LIIKE-jarjestelmasta.

Liikenteenohjaaja voi muuttaa kuulutuksia muutoksia vastaaviksi, kun junan aikataulu tai
maararaide eivat vastaa alkuperdistd suunnitelmaa.

Liikenteenohjaajalla on my6s mahdollisuus kuuluttaa suoraan liikennepaikalle.

2.1.10 Turvallisuuspoikkeamien ja riskienhallinnan tietojarjestelma (TURI)

Liikennevirasto kerda turvallisuuspoikkeamatietoina onnettomuus-, vaaratilanne- ja turvalli-
suushavaintotietoa tydturvallisuudesta, ymparistovahingoista ja liikenteesta kaikilta vayla-
hankkeiltaan, ELY-keskusten liikenne- ja infrastruktuuri -vastuualueiden hankkeilta seka kai-
kilta rautatieturvallisuuden osa-alueilta (suunnittelu, kunnossapito, rakentaminen, rautatie-
liikenteenohjaus, rautatieliikenne).
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Liikenneviraston TURI-jarjestelman vaararekisteri -osioon kerdtdan rautatietoimintoihin liit-
tyvistd urakoista ja projekteissa analysoidut ja kasitellyt YTM-asetuksen® mukaiset vaarat ja
riskit ja niihin liittyvat riskid pienentavat tai poistavat toimenpiteet.

2.1.11 Rautatieliikenteen poikkeamienhallintajirjestelma (POHA)

Liikennevirastolla on kehitysvaiheessa rautatieliikenteen poikkeamienhallintajarjestelma
POHA, jonka avulla rautatieliikenteen harjoittajat tuottavat jarjestelmaan liikenteeseen liitty-
via hairidtietoja omasta toiminnastaan.

Rautatieliikenteen poikkeamienhallintajarjestelma maarittelee, miten hairidviestit vilitetadn
ja poikkeamien hallinta toteutetaan eri osapuolien valilld. Kun POHA-jarjestelma otetaan kayt-
toon, rautatieliikenteenharjoittajan oletetaan tuottavan jarjestelmadn tietoa hairidistaan.

2.1.12 Liikenneviraston avoin data

Liikennevirasto tukee liikennetta ja liikkumista Suomessa tarjoamalla keradmiaan tietoja
avoimesti kansalaisten ja yhteiskunnan eri toimijoiden kayttoon.

Tietovarantojen avoimuus tarkoittaa, etta tiedot ovat kaytettavissa
1. ilman kayttorajoituksia avoimin kdyttéehdoin
2. ilman maksuja
3. itsepalveluperiaatteella toimivien sdhkdisten rajapintojen tai tiedostolatauksen kautta.

Liikennevirasto jakaa avointa dataa useiden eri palveluiden kautta. Aineistot on jaettu eri pal-
veluihin aineiston sisallon ja teknisten ominaisuuksien mukaan. Avoimeen rajapintaan liitty-
via sovelluksia ovat toteuttaneet esimerkiksi rautatieharrastajat.

2.2 Liikenteenohjaajat

2.2.1 Kelpoisuuskirja ja koulutusjirjestelma

Rautateiden liikenneturvallisuustehtdvissa toimivien ja tehtdviin hakeutuvien henkiléiden
tulee tayttaa liikenneturvallisuustehtavissa toimivalta edelletyt kelpoisuusvaatimukset. Nais-
ta kelpoisuusvaatimuksista saddetdan muun muassa rautatiejarjestelman liikenneturvalli-
suustehtdvista annetussa laissa. Kelpoisuus muodostuu eri osa-alueista, joihin kuuluu tehta-
vakohtaisen patevyyden lisdksi muun muassa sopiva terveydentila seka psykologinen sovel-
tuvuus tehtavaan. Liikenneturvallisuustehtavissa toimivilla henkil6illd on oltava tehtavasta
riippuen joko lupakirja tai kelpoisuuskirja, joka on osoitus siitd, ettd henkilo tayttaa kelpoi-
suusvaatimukset.

Muissa liikenneturvallisuustehtivissa kuin liikkuvan kaluston kuljettajana toimivilla henki-
16illa on oltava kelpoisuuskirja. Kyseisia liikenneturvallisuustehtavia ovat vaihtotyon ja liiken-
teenohjauksen tehtdviakokonaisuuksiin kuuluvat tehtavat seka ratatyon liikenneturvallisuu-
desta vastaaminen. Kelpoisuuskirja vaaditaan henkil6ilta, jotka aloittavat liikenneturvalli-
suustehtdvaan johtavan koulutuksen 1.1.2013 tai sen jalkeen. Kelpoisuuskirja vaaditaan, kun
henkil6 aloittaa tyonsa liikenneturvallisuustehtdavassa. Henkil6illa, jotka ovat aloittaneet kou-
lutuksen liikenneturvallisuustehtavdan ennen 1.1.2013 ja jotka jo toimivat liikenneturvalli-
suustehtdvassa, tulee olla kelpoisuuskirja 31.12.2017 mennessa.

Kelpoisuuskirjan myontaa Liikenteen turvallisuusvirasto ja se on voimassa toistaiseksi. Kel-
poisuuskirjan voimassapysymiseksi on sen haltijan osallistuttava kertauskoulutukseen kerran

9 EU-komission asetus 402/2013 riskien arviointia koskevasta yhteisesta turvallisuusmenetelmasta
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vuodessa, jos han toimii valtion rataverkolla, tai joka toinen vuosi, jos henkil6 tyoskentelee
vain yksityisraiteella. Lisdksi kelpoisuuskirjan haltijan on toimittava liikenneturvallisuusteh-
tavdssa vahintdan 100 tuntia vuodessa. Kelpoisuuskirjan haltijan on myos kaytava terveystar-
kastuksissa maardajoin.

Liikenteenohjaajan!? nykymuotoinen koulutus on kestoltaan 25 viikkoa. Koulutusta jar-
jestaa Kouvolan Rautatie- ja Aikuiskoulutus Oy (KRAO). Koulutus koostuu kahdesta viiden
viikon mittaisesta teoriaopintojaksosta seka jaksojen paatteiksi toteutettavista viikon ja 13
viikon mittaisista tydnopastusjaksoista. Koulutukseen kuuluu myos viikko tulevan ty6nanta-
jan perehdytysta. Teoriaopintojen keskeisid opintosisalt6ja ovat muun muassa:

— perustiedot rautatiejarjestelmasta ja liikenteenohjauksesta

— opastimet, merkit ja opasteet

— viestinta

— liikenndinti, vaihtoty6 ja junaliikenne/kulkutiet, rataty6

— liikenteenohjauksen kasikirja

— ohje varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO)

— ratainfra, sdhkorata, turvalaitteet/kulkutiet

— liikenteen kalusto

— liikenteenhoito ja poikkeustilannehallinta

— liikenteenohjauksen tietojarjestelmat, erilliset ohjeet ja erityistilanteet.

Koulutukseen sisdltyy opetusta liikenteenohjaussimulaattorilla, jolla harjoitellaan liiken-
teenohjauksen tyota perusasioista poikkeustilannehallintaan seka harjoitellaan viestintaa.

Ensimmaisella tydnopastusjaksolla opiskelija tutustuu viestintddn ja toimintaan oikeassa
toimintaymparistdssa. Toisella tyonopastusjaksolla opiskellaan teoriajakson asioita syvenne-
tysti kdytantoon vietyna opetussuunnitelman mukaisesti. Toisen tyénopastusjakson loppu-
puolella opiskelijalle jarjestetddn perehdytys ndyttotyopisteeseen, jossa voidaan antaa tyo-
nayte. Tyonopastajana toimivalla henkil6lla tulee olla ty6nopastajakoulutus. Koulutuksen lo-
pussa opiskelijan osaaminen varmistetaan nayttokokein aidossa ymparistossa. Nayttokokeis-
sa seurataan opiskelijan tyoskentelya ja varmistetaan, ettd hdn osaa toimia tehtdvassa sadnto-
jen ja madraysten mukaisesti seka hallitsee kdytettavat laitteet ja toimintatavat. Koulutuksen
suoritettuaan henkilé on kelpoinen hakemaan kelpoisuuskirjaa.

Kelpoisuuskirjan yllapitdmiseksi henkilon taytyy osallistua vuosittain paivan mittaiseen ker-
tauskoulutukseen. Toiminnanharjoittaja (Finrail) voi itse jarjestaa kertauskoulutusta. Koulu-
tukselle on maaramuotoinen sisalto. Sen jalkeen suoritetaan kirjallinen koe.

Liikenteenohjaajien (entinen junasuorittaja, junaohjaaja ja kauko-ohjaaja) koulutus on kehit-
tynyt vaiheittain 1980-luvulta nykyhetkeen. Vuoteen 2004 asti liikenteenohjaajan tehtaviin
kouluttauduttiin monivaiheisesti. Ensin kouluttauduttiin pienempien asemien junasuorittajik-
si. Tassa tehtavassa piti hallita oman liikkennepaikan tyot kulkuteiden turvaamisista vaihtei-
den kaantoihin seka tuntea kyseiselta liikennepaikalta alkavat junasuoritusvalit. Junien kulku
perustui naapurijunasuorittajan kanssa tehtyihin junasuoritussopimuksiin. Koulutus oli kes-
toltaan 20 viikkoa, josta puolet oli teoriaopintoja ja puolet kiytdnnon harjoittelua.

Opiskelijan saavutettua osaaminen pienemmilla asemilla hakeuduttiin liikennekurssille, joka
oli edellytyksena kauko-ohjauskoulutukseen. Liikennekurssilla opiskeltiin aikataulusuunnit-

10 Selostuksessa termia liikenteenohjaaja kdytetaan tehtavastd, jossa tydskentelevan henkilon ammattinimike on liikenne-
ohjaaja
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teluun, viestintdan ja ratatoihin liittyen monia asioita, jotka kuuluivat sitten kauko-ohjaajan
tyohon. Kauko-ohjauskoulutus toteutettiin kauko-ohjauskeskuksissa siten, etta kdytettaviin
turvalaitteisiin perehdyttiin ensin teoriassa kayttosaantdjen ja -ohjeiden avulla. Teoriajakson
jalkeen alkoi harjoittelujakso, jossa syvennettiin osaamista kaytannon harjoituksilla. Koulutus
oli kokonaisuudessaan laitekoulutusta. Kauko-ohjauskoulutuksen kesto oli noin kahdeksan
viikkoa ja se toteutettiin kokonaisuudessaan alueellisesti.

Vuonna 2004 liikenteenohjaajien koulutusta uudistettiin siten, etta yksi koulutus antoi pate-
vyyden kaikenlaisiin liikenteenohjaustehtaviin. Koulutus jaettiin perehdytys-, teoria- ja tyon-
opastusjaksoihin. Koulutuksen kesto vakiintui 25 viikkoon. Koulutuksen paatteeksi opiskelijat
antoivat ammattindyton, jonka vastaanotti liikenteenohjaustehtavissa rutinoitunut opastuslii-
kenteenohjaaja. Suurin muutos vanhaan oli se, ettd tydnopastuksesta tuli erittdin systemaat-
tista ja ennalta suunniteltua. Tyonopastuksessa kiinnitettiin huomiota olennaiseen, eli kulku-
teihin, ratat6ihin (suojaaminen), turvalaitteisiin ja viestintaan.

2.2.2 Tuloksia liikenneohjaajille tehdysta kyselysta

Liikenneohjaajille lahetettiin sdhkdinen kysely, jonka tarkoituksena oli selvittaa liikenneoh-
jaajien kokemuksia ja havaintoja turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista tyossaan.

Finrail jakoi kyselyn suoraan tyontekijoidensa sahkoposteihin ja sihkoiselle tydalustalle. Ky-
sely oli auki noin kolmen viikon ajan joulukuussa 2015. Siihen vastasi 82 liikenneohjaajaa,
mika on noin 20 % alalla tyoskentelevista.

Vastaajien ik vaihteli 23 ja 62 vuoden valilla. Keski-ika oli 48 vuotta. Ika vaihteli toimipai-
koittain niin, ettd keskimdarin nuorimmat vastaajat olivat Tampereella (ka 41 vuotta).

Alle kaksi vuotta alalla olleita oli viisi. Kahdesta kymmeneen vuotta alalla olleita oli 27. Erit-
tdin kokeneita eli vahintdan 30 vuotta alalla olleita oli 32. Keskimaarin tyokokemusta vastaa-
jilla oli 20 vuotta. Lyhimmilldan se oli keskimdarin Tampereella (13 vuotta). Joensuussa, Sei-
ndjoella ja Kouvolassa vastaajilla oli tyokokemusta keskimdarin yli 20 vuotta.

Taulukko 3. Vastauksia tuli kaikista toimipisteista:

Liikenteenohjaus Vastanneiden | % vastaa- | % toimipisteen
lukumadadéra jista ohjaajamaarasta

Pieksamaki 8 9,9 20,5
Kouvola 14 17,3 19,7
Oulu 15 18,5 24,2
Tampere 8 9,9 12,9
Helsinki 27 33,3 33,8
Joensuu 4 4,9 28,6
Seinajoki 3 3,7 12,5

Muu 3 2,5 -
YHTEENSA 82 100 ka. 23,3

Yhdensuuntainen tyomatka kesti suurimmalla osalla vastaajista (63 %) korkeintaan puoli
tuntia. Vaihteluvali oli viidestd minuutista kahteen tuntiin. 15 vastaajalla tydmatka kesti va-
hintdan tunnin. Keskiarvo oli 35 minuuttia. Osa vastaajista ilmoitti, ettd tydmatkan pituus
vaihtelee, koska he tydskentelivat kahdessa eri toimipisteessa.
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Pelkastdan liikenteenohjaajan tehtavissa toimi 69 % vastaajista, pelkdstdaan vuoroesimiehena
10 % ja molemmissa tehtdvissa 21 %. Myo6s muissa tehtavissa ilmoitti toimivansa 24 vastaa-
jaa, 1ahinna ty6nopastajina tai asiantuntijatehtdvissa.

Toimintaympariston ja tyon kuormittavuutta tarkasteltiin muun muassa kysymyksilla
tyovuorojdrjestelyista ja eri tekijoiden aiheuttamasta kuormituksesta. Tydvuoron pituudesta
kysyttiin, kuinka pitka se on lyhimmilldan ja pisimmilldan. Lyhimmillaan tyévuoron pituus oli
4 tuntia. Tyypillisin vastaus oli kuitenkin 6 tuntia (36 % vastaajista). Yhdeksan vastaajaa il-
moitti, ettd tyévuoro on lyhimmillddnkin 10-12 tuntia. Keskiarvo oli 7 tuntia.

Pisimmilldaan tyévuoro oli 13 tuntia. Tyypillisin vastaus oli 12 tuntia (42 % vastaajista). Kes-
kiarvo oli 11 tuntia.

Lyhimmillddn lepoaika ty6vuorojen valissa oli 6 tuntia, mutta tyypillisimmin kuitenkin 8 tun-
tia (45 % vastaajista).

Tyovuorojen pituutta pidettiin sopivina (87 % vastaajista). Liian lyhyina niita piti 7 % ja liian
pitkind 6 %.

Tyypillisin tyon jaksotus oli sddnnollinen kolmivuoroty6. Osalla vastaajista oli epasaannolli-
nen vuorotus ja osa kertoi tekevansa heittovuoroja, jolloin tyévuorot vaihtelevat.

Tyovuorolistan koki saavansa ajoissa 65 % vastaajista. Vuorotyon valtaosa katsoi sopivan it-
selleen hyvin (56 %) tai erittdin hyvin (39 %).

Vastaajista 44 % kertoi, ettd ty6 kuormittaa heita jonkin verran, ja viidesosa, ettd se kuormit-
taa paljon. Erittdin paljon kuormittavana tyota ei pitanyt juuri kukaan. Joku vastaajista totesi,
ettd ty6 kuormittaa sopivasti, kuten tyon kuuluukin. Kolmasosa vastaajista katsoi, etta tyo
kuormittaa vain vahan tai ei lainkaan.

Tyon kuormittavuutta tarkasteltiin osa-alueittain. Eniten kuormitusta lisdsivat muutokset
teknisissa jarjestelmissa: 67 % katsoi muutosten kuormittavan heita paljon tai erittdin paljon.
Tylsistyminen tai tyoilmapiiri aiheutti kuormitusta keskimaarin vahiten. Vastaukset kuitenkin
jakaantuivat niin, ettd yli kolmasosa vastaajista kertoi, ettd tydilmapiiri ei kuormita lainkaan.
Samalla lahes viidesosa arvioi sen kuormittavan paljon tai erittdin paljon.

Taulukko 4. Kuinka paljon seuraavat tekijat lisddvat kokemaasi tyon kuormittavuutta. Vastausas-
teikko: 1=ei lainkaan, 5=erittdin paljon.

Kuormittaa paljon
Vaikuttava tekija Keskiarvo | tai erittiin paljon

(osuus vastaajista)
Muutokset teknisissa jarjestelmissa 3,7 67,1
Ratatyot ym. poikkeusjarjestelyt liikenteessa 3,4 56,1
Tekniset jarjestelmat 3,2 45,1
Muut muutokset tydssa 3,2 445
Jatkuva Kiireen tuntu 2,5 17,1
Tyovuorot 2,4 12,2
Tyo6ilmapiiri 2,2 19,5
Tylsistyminen, vasymys 2,1 9,8

Lisdksi avoimeen kysymykseen "Muu, mika” tuli 20 vastausta. Vastaukset jakaantuivat mo-
neen kuormittavaan asiaan, eika niistd voinut muodostaa selkeitd uusia luokkia. Esimiestyo
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tai johdon toiminta lisdsi kuormitusta 4 vastauksen mukaan. Muutokset tydssa seka epatietoi-
suus lisasivat kuormitusta niin ikddn 4 vastaajan mukaan. Keskimaarin ndiden muiden, avoi-
mella vastauksella ilmoitettujen tekijoiden arvioitiin lisidvan kuormitusta eniten (ka 3,8).

Teknisten jdrjestelmien ja niiden muutosten kuormittavuutta perusteltiin muun muassa
seuraavasti:

Tekniset jdrjestelmdt tulevat ns. keskenerdisind kdyttdon. Jatkuvia pdivityksid, puutteita,
virhetoimintoja. Jdrjestelmien toiminnan hitaus / lataaminen.

Teknisten jdrjestelmien toimimattomuus ja hitaus haittaa sujuvaa tyéntekoa.

Jatkuva keskenerdisyyden tunne jdrjestelmissd ja mdcdrdyksissd saa aikaan tunteen, ettd mi-
tddn vaihetta ei kannata yrittdd liian tarkasti painaa mieleen, koska se kuitenkin muuttuu.
Tekniset jdrjestelmdit erilaisia eri tydpisteissd.

Ratat6iden kuormittavuutta perusteltiin ndin:

Paljon ratatdéitd jatkuvasti, ei ajonestoja, tydalueen suojaus vaihdelukoin, ohiajovaroin, ym.
joita kuitenkin joutuu poistamaan vierestd kulkevien yksikéiden takia ja taas laittamaan uu-
delleen. Ihan litkaa muistin varassa (numerot eivdt kulje mukana ja LIIKE-ndytén lukeminen
on vdlilld melkoista taidetta)

Ratatyét sijoittuvat yleensd aamuvuoroon, jossa kuormittavuus lisddntyy, mikdli ratatéitd on
paljon. Rataosilla joissa ei ole ajonestoja, joutuu olemaan todella tarkkana.

Satunnainen liiallinen kuormitus tyépisteessd altistaa virheiden tekemisen, ei ehdi keskittyd
kaikkiin tydpisteessd tapahtuviin asioihin kunnolla kun puhelin soi koko ajan ja pitdd pouk-
koilla eri asioiden viililld, esim. useat samanaikaiset ratatyét ja niistd johtuva poikkeava ju-
naliikenne.

Muiden tydssa tapahtuneiden muutosten kuormittavuutta perusteltiin nain:

Sddntémaailman jatkuva muutos, jossa ei tahdo endd pysyd mukana. Viimeisimmdit vuodet
ovat olleet sddnto- ja mddrdysmaailman muutosta ilman selvdsti ndhtdvissd olevaa punaista
lankaa. Osa ohjeista muuttuu muutoksen jdlkeenkin ja osa perutaan. Siihen kun lisdtddn se
tosiasia, ettei missddn ole kootusti kerrottuna kaikkia tyohén liittyvid mddrdyksid, sddntojd
ja ohjeita, niin erehtymisen vaara uusien ja vanhojen toimintatapojen vdlilld on erittdin suu-
ri.

Tyonantaja kiristdd tyétahtia yhdistelemdlld kauko-ohjauspisteitd litkaa ja lilan monimuo-
toisia tyopisteitd toisiinsa.

Tyovuorojen jatkuva sddtdminen

Suurin heikkous on tydpisteiden kirjo. Kuusi erilaista tyopistettd, kierto niissd harva, eli pit-
kid taukoja kuhunkin tydpisteeseen. Epdvarmuus osaamisesta, sujuvuudesta jatkuva.

Ohjeet uusista mddrdyksistd ja tyd tavoista tulevat yleensd kirjallisesti sdhkdpostina, jolloin
itse on tehtdvd tulkinnat.

Kuormitustekijoissa oli jonkin verran eroja eri toimipisteissa. Oheiseen taulukkoon on koottu
toimipisteet, joissa kuormitusta on ollut vastausten perusteella yli keskiarvon. Tasta tarkaste-
lusta on otettu pois toimipisteet, joista tuli alle 5 vastausta.
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Taulukko 5. Kuormitustekijéiden keskiarvot eri toimipisteissa ja vertailu koko maan keskiarvoon.

Kuormitustekija Keskiarvo KeSk.l arvo yli koko joukon
keskiarvon

Muutokset teknisissa jarjestelmissa 3,6 Oulu

iegcssté}ilbt ym. poikkeusjarjestelyt liiken- 3,3 Oulu

Tekniset jarjestelmat 3,1 Kouvola, Oulu, Tampere

Muut muutokset tydssa 3,1 Kouvola, Oulu

Jatkuva Kiireen tuntu 2,5 Kouvola, Oulu

Tyovuorot 2,4 Oulu, Tampere

Tyoéilmapiiri 2,3 Pieksamaki, Helsinki

Tylsistyminen, visymys 2,1 Helsinki

Keskimaarin vahiten kuormittavaksi tyonsa kokivat vastaajat Pieksdmdaen toimipisteesta (ka
2,1) ja keskimaarin eniten kuormittavaksi vastaajat Kouvolan toimipisteesta (ka 3,2). Suoria
paatelmia toimipaikoittain ei voi kuitenkaan tehdd, koska vastauksiin vaikuttavat muun mu-
assa yksittdisten vastaajien kdyttamat vastaustavat, ika ja tyokokemus alalta.

Tyon jarjestelyja ja kdytdntoja selvittavien kysymysten vastauksista selvisi, ettd yli puolet
tyoskenteli toimipisteensa kaikissa ohjauspoydissa, kolmasosa tyoskenteli joissakin ohjaus-
poydissa ja 13 % vain yhdessa ohjauspdydassa. Vastausten perusteella ohjauspdytien kuor-
mittavuus ja toiminta niissa vaihtelee suuresti. Yhden ty6pisteen sisdllakin on suurta ajallista
vaihtelua. Kaksi kolmasosaa vastaajista ilmoitti, ettd heilld on tyévuoroja, joiden aikana he
hoitavat samanaikaisesti useampaa ohjauspoytaa, esimerkiksi hiljaisempana yodaikana.

Noin puolet vastaajista oli tyytyvdisia toimipaikallaan kdytdssa olevaan tapaan hoitaa ohjaus-
poOytid, ja noin puolet oli tyytymattomia. Kysyttiaessa erikseen, milla tavoin ohjauspdytien hoi-
to on hyvaa tai huonoa, vastaajat toivat esiin muun muassa seuraavaa:

- Kierto saisi olla hieman nopeampaa. Jotta tulisi tarpeeksi usein tehtyd kaikkia poytid ettd
tuntuma péytddn sdilyisi hyvdlld tasolla.

- Kierrot hoitavat tietyt pdydit ja heitto paikkaa lomat ym. tarpeet. Jdrjestely on mielestdni
toimiva. Vallitseva henkilostétilanne aiheuttaa haasteita.

- Sopivasti vaihtelua eikd liian useita ohjauspisteitd hallittavana.

- Kaksi eri vuorokiertoa, kaikkien ei tarvitse osata kaikkea. Ammattitaito pysyy parempana.

- Ohjauspoytien kierto on jaettu kahteen ryhmddn, mutta toisella ryhmalld toisen ryhmdn tyé-
pisteitd tauotettavana. Voi olla pitkidkin pdtkid ettei tee jotain tydpistettd mutta joutuu niitd
tauottamaan.

- Yoaikaan, kun ohjauspdéytid yhdistetddn niin kuormitus kdy poikkeustilanteessa sietdmdtto-
mdksi ja virhealttius kasvaa.

- Rutiini ja osaaminen heikkenee, kun ei sddnnéllisesti ole kaikissa tydpisteissd toissd.

- Meilld on samalla pdyddlld monta aluetta ja niilld useita erijdrjestelmid. Tdssdkin poyddssd
on kuusi ndppdimistéd ja 18 monitoria. aika paljon tavaraa péyddlld. Usein tulee ndpyteltyd
vddrdd ndppdimistod.

- Vuorojen laatija ei tunne péytien kuormittavuutta.

Junanumeroon perustuva kulkutieautomatiikan ohittaminen ja kulkutien tekeminen ka-

sin on vastausten perusteella erittdin yleistd. Vastaajista 64 % Kkertoi tekevadnsa niin useasti

tyovuoron aikana ja 82 % vahintdan kerran tyévuoron aikana. Kun tarkastelusta jatettiin pois
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pelkdstddn vuoroesimiehina toimivien vastaukset, osuudet nousevat niin, ettd 69 % vastaajis-
ta kertoi tekevansa niin useasti tydvuoron aikana ja 87 % vahintaan kerran tyévuoron aikana.

Kun vastauksia tarkasteltiin toimipisteittdin, havaittiin ettd useimmin kulkutie tehddan kasin
Oulussa. Tarkastelussa olivat mukana vain Helsinki, Kouvola ja Oulu eli toimipisteet, joissa
vastaajien maara oli yli kymmenen.
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Useasti Vahintaan Viikottain  Kuukausittain Harvemmin
vuoron kerran
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Kuva 5. Kuinka usein ohitat junanumeroon perustuvan kulkutieautomatiikan ja teet junalle kulku-

tien kasin?

Liikenneohjaajilta kysyttiin, millaisissa tilanteista kulkutieautomatiikka ohitetaan ja kulkutie
tehdaan kasin. Noin 40 vastauksessa viitattiin ratatoihin tai tilanteisiin, joissa junat eivat kulje
aikataulussaan. Vastauksissa mainittiin usein myds, etta laitteet eivat toimi, tai on epavarmaa,
mitd automatiikka tekee. Vastaajista 18 mainitsi, ettd kaikkialla ei ole kdytossa automatiikkaa
ja siksi kulkutie tehdaan kasin. Alla on muutama tilannetta kuvaava kommentti:

Vaikka ja missd. Ratatoitd on jatkuvasti, ei automaatteja voi juurikaan pdivdselld paikoitel-
len pitdd pddlld. Jatkuvat viat ja hdiriét rataverkolla, niiden myétd ilmoitettavat asiat, joka
vuorossa teknisid vikoja.

Uudella jdrjestelmdlld jatkuvasti. Vanhalla jdrjestelmdlld ratatéiden aikaan tai muissa poik-
keavissa tilanteissa.

Aramis-automatiikka on erittdin luotettava. Silloin kun juna ei ole aikataulussaan tarvitaan
poikkeavia raiteita tulolle tai vdistolle eri litkennepaikalla. Tietysti ratatoiden aikana on tar-
vetta ottaa automatiikka pois ja mahdollisesti silloin on tarve tehdd kulkuteitd kdsin.

TAKO epdvakaa automatiikaltaan, tdytyy puuttua. Asia kehittyy.

Kun automatiikka ei toimi, jdttdd tekemdttd kulkutien, pdivittdistd, turhauttavaa; helpompi
tehdd kulkutie itse kuin odottaa ja odottaa, ettd toteuttaako automaatti vai ei.

Pitkdt, raskaat ja ei aikataulussa kulkevat junat aiheuttavat tarvetta vaihtaa automaattien
tilaa.

Kulkutieautomatiikassa on nykyddn paljon virheitd, joissa automatiikka ei syystd tai toisesta
tee junalle kulkutietd, vaan juna jdd punaisen opastimen taakse. Joissain poikkeustapauksis-
sa teknisen virheen minimoimiseksi varmistan junalle kulkutien kdsin, jotta voin kiinnittdd
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huomioni toisaalla tapahtuvaan poikkeuksellisen tilanteen kdsittelyyn. Junakulkutien muisti-
toiminto on hyvd apuvdline.

- Ruuhkatilanteissa, joissa kulkuteitd kdsin tekemdlld pystytddn purkamaan ruuhkaa tehok-
kaammin. Lisdksi tilanteissa, joissa haluan varmistaa junien kulkujdrjestyksen automatiikan
kykenemdttd puuttumaan asiaan.

Erehdyksistd, lipsahduksista tai automatiikasta johtuneita vaaria kulkuteita oli tapah-
tunut viimeisen vuoden aikana yli puolelle (60 %) vastaajista. Avoimella kysymyksella kysyt-
tiin, mitka tekijat ovat vaikuttaneet vaaran kulkutien muodostumiseen. Vastaukset jakaantui-
vat monen tyyppisiin, mutta yleisimmat olivat:

- havaintovirhe tai vadarinymmarrys (8 vastausta),

- reittiautomatiikan virhe, jonka oli tehnyt joko itse tai joku toinen (7 vastausta)

- kiire tai poikkeusliikenne (6 vastausta).

Muut poikkeustilanteet mainittiin virheiden taustalla 6 vastauksessa: teknisen laitteen rik-
koontuminen, raidejarjestelymuutokset, tydpisteiden suuri kirjo ja liian harva toistuminen
seka hairiotekijat salissa. Keskittymisen herpaantuminen, y6aika tai yksinkertaisesti vain in-
himillinen virhe mainittiin 6 vastauksessa.

TURI-ilmoituksen omalle kohdalle sattuneista vaarista kulkuteista oli tehnyt aina 84 %,
useimmiten 9 %, joskus 3 % ja ei koskaan 4 %. Ohjeistusta TURI-ilmoitusten teosta piti sel-
kedna tai tdysin selkedna 65 %.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, minka tyyppiset vaarat kulkutiet jaavat helposti ilmoitta-
matta. 17 vastauksessa mainittiin, ettei mikaan jaa ilmoittamatta tai etta kaikki ne ilmoitetaan,
joista on madratty ilmoitus tehtavaksi. 14 vastauksessa mainittiin, ettd ilmoitus voi jaada te-
kematta tapauksissa, joiden merkitys turvallisuudelle on vahainen tai olematon. Erikseen
mainittuja tilanteita olivat pelkat raidemuutokset, jos junan kulkutie on turvattu oikein. Yh-
dessa vastauksessa mainittiin, etta ilmoitus tehdaan aina, mutta vaaran kulkutien luonteesta
riippuen joko TURI tai vain ilmoitus vuoroesimiehelle. Yhdessa vastauksessa todettiin, etta jos
epaselvad, niin varmistetaan alueohjaajalta. Kahdessa vastauksessa mainittiin, ettd lahelta piti
tapaukset eli ne, jotka voi vield muuttaa, voivat jaada ilmoittamatta.

Lomakkeella kysyttiin, mika ty6vuoron vaihe on itselle herkin virheille. Puolet vastasi, etta
mikaan vaihe ei ole sen herkempi virheille kuin joku muu. Neljannes kuitenkin vastasi, etta
tyovuoron alku on herkka virheille. Erikseen kysyttiin, onko tyévuoron vaihtotilanteeseen
varattu riittavasti aikaa. Valtaosa (93 %) katsoi, etta tydvuoron vaihtoon on varattu riittavasti
aikaa. Ty6vuoron loppupuolta piti vain 6 % herkkana virheille. Lisdksi avoimissa vastauksissa
todettiin, ettd yovuoro on herkka virheille (8 vastausta), erityisesti aamuyon tunnit.

Teknisista laitteista kysyttaessa melko tai tdysin tyytyvainen toimipisteensa liikenteenoh-
jausndyttoihin oli 70 % vastaajista. Tyytymattomia oli ldhes kolmannes. Avoimella vastauksel-
la kysyttiin, mika ndytoissa on hyvaa tai huonoa.

Hyvina mainittiin seuraavia asioita:

- selkeys, kdytettavyys, toimivuus (29 vastausta)
— selkeat naytot, naapurin seurattavuus, fontit, varit (18)
— nakymien muokattavuus (6)
— muu toimivuus ja kaytettavyys (5).

Huonoina mainittiin seuraavia asioita:
- ergonomia (12 vastausta)
— naytot lilan korkealla, paallekkaiset, niska vasyy, lilan kaukana, havaintojen teko
reunanaytoista.

27



- fonttikoko (10 vastausta)
— liian pieni fonttikoko
- nayttdjen reunat (9 vastausta)
— nayttojen paksut reunat, ndyttdjen valinen kehys (TAIKA/TAKO), raamilliset naytot
- nayttdjen koko (8 vastausta)
— liian pienet naytot
- muu kaytettavyys, sdddettavyys (17 vastausta)
— liikaa informaatiota, sdddettavyydessa parantamisen varaa
- erilaiset jarjestelmat (5 vastausta)
— erilainen toimintalogiikka, kirjavaa tekniikkaa samanlaisten toimintojen alla
- varisymbolit (4 vastausta)
— vihred automatiikan vari junanumerossa katoaa vihrean kulkutien paalla, varityk-
set eivat toimi oikein
- hitaus (4 vastausta)
— ohjelmien hidas kaytettavyys
viat, toimimattomuus (6 vastausta)
— naytot kdyvat kuumina, paivitykset maastossa ja taulussa eivat aina osu kohdalleen.

Toimipisteittdin tarkasteltuna liikenteenohjausnaytt6ihin oltiin tyytymattomimpia Kouvolas-
sa (Kuva 6).
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Kuva 6. Tyytyvaisyys lilkenteenohjausnayttéihin. Vastausasteikko: 1=tdysin tyytymaton, 4=tdysin
tyytyvainen.

Avoimella kysymykselld kysyttiin kommentteja myos muista ohjauspisteiden naytoista tai
yleensa tyoskentely-ymparistostd. Avoimia vastauksia tuli 54. Ndistd suurimmassa osassa
otettiin kantaa LIIKE- tai LOKI-jarjestelmaan. Niiden todettiin olevan hitaita ja kankeita kayt-
taa ja nayttojen todettiin olevan epdergonomisesti sijoitetut.

Koulutus, tydssd saatava palaute sekd parannusehdotukset -kohdan kysymyksiin saatiin
seuraavanlaisia vastauksia:

Koulutusta sopivasti tydssaan koki saavansa 72 %, neljdsosa liian vahan. Avoimella kysy-
myksella kysyttiin, mihin asiaan haluttiin lisaa koulutusta. Avoimia vastauksia tuli yhteensa
47. Eniten koulutusta kaivattiin uusiin ohjausjarjestelmiin ja yleisesti erilaisten laitteiden ja
sovellusten kayttoon (22 vastausta). Erikseen mainittuja ohjelmistoja tai sovelluksia (osa yk-
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sittdismainintoina) olivat MIKU, TAKO, LIIKE, LOKI ja Excel. Ohjausjarjestelmien ja sovellus-
ten jalkeen toiseksi eniten koulutusta toivottiin sddnndistd, ohjeista ja maarayksista, varsinkin
muutostilanteissa (6 vastausta).

Pyytamansa palautteen kertoi saaneensa yli kaksi kolmasosaa niist3, jotka olivat tehneet
TURI-ilmoituksen. Toisaalta reilu viidennes Kkertoi, ettei ollut saanut pyytdmaansa palautetta.

Enemmist6 mielipiteensa kertoneista oli tyytyvdinen poikkeamien kasittelyyn ty6paikallaan.
Myonteisia tai "ok” kannanottoja tuli 41 ja tyytymattomyytta ilmaisseita kannanottoja tuli 18.

Tyytymattomat kritisoivat poikkeamien kasittelya infotauluilla ja syyllistamista (5), keskitty-
mistd epdolennaiseen ja johdon tietamattomyytta (4), puolueellisuutta (2) ja hitautta (2).

Kysymykseen, saatko esimieheltdsi riittavasti palautetta, tuli 71 avointa vastausta. 32 vastaa-
jaa ilmoitti suoraan saavansa riittavasti palautetta (45 % vastanneista). Taman lisaksi ainakin
joskus riittavasti palautetta oli kokenut saavansa 10 henkil6a. Riippuu esimerkiksi vuoroesi-
miehestd, paljonko palautetta saa. Kolme vastaajaa ilmoitti, ettd negatiivisista asioista saa riit-
tavasti palautetta, muuten ei. Palautteen tarve on myds yksildllista ja 4 henkilda ilmoittikin,
ettd he eivat juuri saa palautetta, mutta se riittda heille. 17 vastaajaa (24 %) ilmoitti, ettei saa
riittavasti palautetta.

Tyohon liittyvistd parannusehdotuksista kysyttiessa vastaajista 60 (73 %) kertoi esitta-
neensa tyohon liittyvid parannusehdotuksia esimiehelleen. Vastanneet olivat keskimdarin
pitkdan alalla toimineita ja todennékoisesti valikoituneita (vain noin 20 % alalla tydskentele-
vista vastasi kyselyyn). Vastauksissa nakyy aktiivisuutta ja ammattiylpeytta. Puolet paran-
nusehdotuksia esittdneista kertoi asioiden my6s edenneen heiddn toivomallaan tavalla tai se
oli ainakin pyritty toteuttamaan, vajaa viidennes kertoi asioiden edenneen vaihtelevasti ja
neljdsosa oli selkedsti tyytymaton asioiden etenemiseen.

2.2.3 Liikenteenohjauksen automatiikkatoimintojen kaytto

Tutkinnan yhteydessa tehdyissa kuulemisissa selvitettiin tilanteita, joissa liikenteenoh-
jausautomatiikka kytketdan pois kdytosta. Automatiikka joudutaan maaraysten mukaan ot-
tamaan pois paalta ratatéiden yhteydessa. Kun junat myohastelevat ja vaihtoyhteyksien vuok-
si suunnitellaan uudet aikataulut tai kun turvalaitteissa on vikoja, otetaan automatiikka usein
pois paalta. Kulkutie muodostetaan kasin myds tilanteissa, joissa tavarajunia pyritdan ohjaa-
maan niin, ettd ne haittaisivat mahdollisimman vahan henkil6liikennettd. Ndiden syiden lisak-
si on my06s muita tilanteita, jolloin junien kulkuteitd muodostetaan kasin, vaikka automatiikka
voisi tehda sen.

Eri ohjausjarjestelmien automatiikkatoimintojen kadytettavyydessa on eroja. Helsingissa noin
viisi vuotta kaytossa olleen ESKO-jarjestelman toimintaan ollaan kuulemisten perusteella hy-
vin tyytyvaisid. Muualla kiaytossa oleviin jarjestelmiin ei olla yhta tyytyvaisia ja kulkuteita
muodostetaan useammin kasin, vaikka siihen ei olisi valttamatta tarvetta.

Kuulemisten perusteella liikenteenohjaajilla on puutteita jarjestelmien tuntemuksessa. Vaikka
koulutusta on annettu, monimutkaisten jarjestelmien kdyton opiskelu vaatisi enemman kuin
esimerkiksi paivan koulutuksen. Osa liikenteenohjaajista ei tunne riittavasti jarjestelmien
toimintaa, eika siksi luota niihin. He saattavat kokea, ettd kokonaiskontrolli tydssa on parempi
silloin, kun he tekevat kaiken kasin. Poikkeavissa tilanteissa liikenteenohjaajat saattavat ko-
keilla ja hakea oikeaa tapaa, koska he eivat riittdvasti tunne jarjestelman toimintaa. Liikenteen
sujuvoittaminen oli tavallisin peruste sille, ettd kulkutie tehddan kasin automatiikan sijasta.

Osa liikenteenohjaajista saattaa tehda kulkuteitd kdsin tekemisen puutteessa tai pitddkseen
ylla taitoaan. Osa kuulluista toi esiin huolen siitd, ettd automatiikka passivoi ja riittava rutiini
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kulkuteiden muodostamiseen kasin voi kadota. Talléin poikkeustilanteissa ei osatakaan toi-
mia. Tatd varten on kehitetty koulutusta poikkeustilanteissa toimimiseen, muun muassa simu-

laattoriharjoitusta.

2.3 Organisaatiot ja toimijat

LIIKENNEVIRASTO

omistaa radat laitteineen
vastaa liikenteenohjauksesta
antaa ohjeet ja maaraykset
lilkennéinnista

RATALIIKENNEKESKUS

OPERAATTORIT

matkustaja- ja tavaraliikenne
museoliikenne
kunnossapidon liikkenndinti

TRAFI

EU lainsdaadanto
terveydentilavaatimukset
Koulutus- ja
kertauskoulutusvaatimukset

LIIKENTEENOHJAUS

URAKOITSUAT

ratatyot
kunnossapito
uuden rakentaminen jne.

Kuva 7. Rautatieliikenteen keskeiset toimijat. (Kuva: Liikennevirasto, vuonna 2015 voimassa ollut
rautatieliikenteenohjauksen kasikirja.)

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) tehtdvdna on valvoa ja kehittda rautatieturvallisuut-
ta ja rautatiejarjestelman yhteentoimivuutta seka valmistella normeja. Liikenteen turvalli-
suusvirasto myontad muun muassa rautatieliikenteen harjoittamiseen tarvittavat turvalli-
suustodistukset sekd rataverkon suunnittelua, rakentamista, kunnossapitamista ja hallintaa
varten tarvittavat turvallisuusluvat. Lisdksi rautatiekalustorekisterin yllapito, rautatiehenki-
16ston kelpoisuus- ja koulutusasiat kuuluvat liikkenteen turvallisuusviraston tehtaviin. Liiken-
teen turvallisuusvirasto on itsendinen seka riippumaton toimija rataverkon haltijasta ja rauta-
tieliikenteen harjoittajista. Trafi valvoo Liikenneviraston toimintaa ja tata kautta myos liiken-
teenohjaustoimintaa harjoittavan Finrail Oy:n toimintaa.

Liikenteen turvallisuusvirastossa toimii rautatiealan saantelyelin, jonka tehtdvana on huoleh-
tia markkinoiden toimivuudesta ja siitd, ettd alan toimijoita kohdellaan tasapuolisesti ja syr-
jimattomasti.

Liikennevirasto toimii valtion rataverkon haltijana seka hallinnoi ja jakaa ratakapasiteettia.
Viraston tehtdviin kuuluvat lisiksi muun muassa rataverkon ylldpito, kehittiminen ja kunnos-
sapito. Liikennevirasto vastaa rautatieliikenteen ohjauksesta valtion rataverkolla, mutta ostaa
liikenteenohjauspalvelut Finraililta, joka kdytdnnossa toteuttaa rautatieliikenteen ohjauksen.
Liikennevirasto ohjeistaa ja valvoo Finrailin toimintaa turvallisuusjohtamisjdrjestelmansa
mukaisesti.

Rataliikennekeskuksen tehtdvana on huolehtia liikenteen sujuvuudesta rataverkolla ja toimia
rataverkon haltijan edustajana ympari vuorokautisesti. Rataliikennekeskus on osa Liikennevi-
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rastoa. Rataliikennekeskukseen on keskitetty valtakunnallinen liikenteen kokonaishallinta.
Varsinainen operatiivinen ohjausty6 taas hoidetaan ympari Suomen sijaitsevissa seitsemassa
ohjauskeskuksessa.

Finrail Oy on Suomen valtion omistama yhtié. Sen tehtaviin kuuluvat rautatieliikenteen oh-
jaaminen seka turvaaminen. Ndiden lisdksi tehtaviin kuuluvat ratatéiden turvaaminen, mat-
kustajainformaatiopalvelut ja kdyttokeskustoiminta. Finrail tuottaa myos liikennesuunnitte-
lupalvelua. Finrailin palveluksessa on noin 400 liikenneturvallisuustehtavissa toimivaa henki-
164, joista suurin osa on liikenneohjaajia.

Liikenteenohjaus toteutetaan padosin kauko-ohjausjarjestelmien ja turvalaitteiden avulla.
Talla hetkella ohjauspalvelukeskukset sijaitsevat Helsingissa, Tampereella, Seindjoella, Oulus-
sa, Joensuussa, Pieksdmaella ja Kouvolassa. Lisdksi toimintaa harjoitetaan myos yhdeksassa
erillistoimipisteessa.
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Liikenteenohjauspaikkakunnat ja -alueet. (Kuva: Liikennevirasto)

Liikenteenohjaustoiminta on kokonaisuudessaan ollut suurten muutosten alla viime vuosina.
Aiemmin rautatieliikenteenohjaus kuului VR-konserniin, josta toiminta erotettiin VR-Yhtyma
Oy:n sisalla omaksi yhtiokseen vuoden 2013 alussa. Yhtidittdmisen yhteydessa liikenteenoh-
jauksessa toimineet henkil6t siirtyivat vanhoina tyontekijoind uuden yhtion palvelukseen.
Finrail irrotettiin kokonaan VR-Yhtymasta vuoden 2015 alussa. Toiminta erotettiin VR:sta
osana kilpailuneutraliteetin varmistamista rautatieliikenteen avautuessa kilpailulle.
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Valtion rataverkon padasiallisena rautatieliikenteen harjoittajana toimii talla hetkella
valtion omistama VR-Yhtyma4, joka harjoittaa seka tavara- ettd henkiloliikennetta.

Toisena rautatieliikenteen harjoittajana aloitti vuonna 2016 Fenniarail Oy, jonka toiminta
keskittyy tavaraliikenteeseen. Ndiden kahden lisaksi ratakapasiteettia kdyttda radan kunnos-
sapitoon liittyva liikenndinti sekd museoliikenne.

2.4 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Lainsdddannon mukaan Liikennevirastolla ja rautatieliikenteen harjoittajilla on oltava turval-
lisuusjohtamisjarjestelma. Liikennevirasto velvoittaa, ettd myos ohjauspalvelun tuottavalla
Finralilla on oltava turvallisuusjohtamisjarjestelma. Turvallisuusjohtamisen tutkintaa varten
tietoja on keratty dokumenteista, seka laajasta asiantuntijakuulemisesta (Trafi, Liikenneviras-
to, Finrail ja VR).

Vaatimus turvallisuusjohtamisjarjestelmistd perustuu rautatieturvallisuusdirektiiviin (EU
2004/49), jossa vastuu rautatiejarjestelman turvallisuudesta osoitetaan rautatieyrityksille ja
rataverkon haltijalle. Kasitteelld "Turvallisuusjohtamisjarjestelma” tarkoitetaan dokumen-
toidusti maariteltya organisaatiota ja jarjestelyjd, jotka mahdollistavat toimintaan liittyvan
turvallisuuden johtamisen.

Vaatimukset turvallisuusjohtamisjarjestelman sisallosta on annettu direktiivin liitteessa III.
Euroopan rautatievirasto (ERA) on julkaissut turvallisuusjohtamisjarjestelmaan liittyvat ase-
tukset 1158/2010/EU ja 1169/2010/EU seka niiden soveltamiseen liittyvia verkossa julkais-
tuja ohjeitall. Niiden keskindista suhdetta kuvataan oheisessa kaaviossa Turvallisuusjohta-
misjarjestelmakehd, joka perustuu ERA:n verkossa olevaan tyékaluun.

11 http://www.era.europa.eu/tools/sms/Pages/SMS.aspx (Viitattu 4.4.2016)
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ECM asetus

Viittaus 1158/2010/EU tai 1169/2010/EU
Viittaus ERAn T

Kuva 9. Turvallisuusjohtamisjarjestelmakeha. (Kuva: Trafi)

Rautatieturvallisuusdirektiivin mukaan rautatieliikenteen harjoittajalta vaaditaan turvalli-
suustodistus, jonka myontaa sita valvova kansallinen turvallisuusviranomainen (Suomessa
Trafi). Turvallisuustodistuksen edellytyksena on, etta rautatieliikenteen harjoittajalla on kay-
tossadn turvallisuusjohtamisjarjestelma ja ettd se pystyy noudattamaan sovellettavia turvalli-
suusmaarayksia ja -sadntoja.

2.4.1 Poikkeamien raportointijarjestelmat

Finrail ja muut Liikenneviraston palveluntuottajat raportoivat rautatietoiminnoissa havaitut
turvallisuuspoikkeamat ja esimerkiksi rakennusurakoissa tapahtuvat turvallisuuspoikkeamat
Liikenneviraston TURI-jarjestelmaan. Finrail on luokitellut liikenteenohjauksessa tapahtuvat
poikkeamat kolmeen luokkaan: merkittavat turvallisuuspoikkeamat, turvallisuuspoikkeamat
ja laadulliset poikkeamat. Myds vaarat kulkutiet voidaan luokitella ndihin kolmeen. Virheelli-
set reititykset, joissa sindllaan kulkutie on turvattu, Finrail luokittelee laadullisiin poik-
keamiin. Kaikki poikkeamat on ohjeistettu raportoitaviksi Liikenneviraston TURI -
jarjestelmaan.
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Finrail on laatinut poikkeamien kisittelya varten vuokaavion, josta ilmenee poikkeamien ka-
sittelyyn osallistuvien vastuut (mitd, kuka, milloin). Kasittely on erilainen eri vakavuusasteen
tapauksissa. Laadullisten poikkeamien kasittely on kevyempi kuin vakavampien.

VR:n henkil6sto raportoi havaitsemansa vaarat kulkutiet TUTTI-jarjestelmassa. TUTTI-
jarjestelmassa kaikki vaarat kulkutiet luokitellaan turvallisuuspoikkeamiksi. VR:11a ei ole suo-
raa yhteytta TURI-jarjestelmadn. Yhteyden luomiseen on suunnitelmia. VR:11d on yhteys Lii-
kenteen turvallisuusviraston poikkeamaraportointijarjestelmaan.

Liikennevirastolla on kehitysvaiheessa rautatieliikenteen poikkeamienhallintajdrjestelma
POHA, jonka avulla rautatieliikenteen harjoittajat tuottavat jarjestelmaan liikenteeseen liitty-
via hdiriotietoja omasta toiminnastaan johtuen.

Liikenteen turvallisuusviraston verkkosivujen mukaan:

Rautatieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijoiden tulee rautatielain mukaisesti ilmoittaa
kirjallisesti rataverkolla tapahtuneet onnettomuudet ja vaaratilanteet Liikenteen turvallisuusvi-
rasto Trafiin. [Imoitus tulee tehdd viivytyksettd, kuitenkin viimeistddn viiden pdivin kuluessa
ilmoitusvelvollisen saatua tiedon tapahtumasta.

Onnettomuudella tarkoitetaan ei-toivottua tai tahatonta dkillistd tapahtumaa tai téllaisten ta-
pahtumien ketjua, jolla on haitallisia seurauksia. Vaaratilanteella tarkoitetaan tapahtumaa,
joka ei ole onnettomuus, mutta joka liittyy junaliikenteeseen ja vaarantaa liikenteen turvalli-
suuden. Vaaratilanteeksi katsotaan myds tapahtumat, jotka olisivat voineet johtaa onnettomuu-
teen ja muut vaaralliset tapahtumat. Jos on epdselvdd, edellyttddké tapaus ilmoituksen tekemis-
td, on ilmoitus tehtdvd.

IImoitus suositellaan tehtdvdksi sdhkoisen palvelun kautta. Mikdli tadmd ei ole mahdollista, on
ilmoitus mahdollista toimittaa myds postitse lomakkeella tai sdhképostilla vapaamuotoisesti:
- kuvaus ilmoitettavasta tapahtumasta
- tiedot tapahtuman ajankohdasta ja paikasta, tapahtumatyypistd, tapahtumaan osallisis-
ta sekd tapahtuman arvioidusta vilittomdstd syystd ja sen seurauksista
- tiedot tapahtuman aiheuttamista vahingoista ja tapahtuman yhteyshenkildstd.

IImoituksen tiedot tallennetaan Trafin poikkeamatietojdrjestelmddn, jonka avulla seurataan
rautatieturvallisuuden tilaa. [Imoituksen tietoja kdsitellddn luottamuksellisesti.

Trafi saa VR:n TUTTI-jarjestelman poikkeamaraportit suoraan sahkoéisesti. Kaikkia TUTTI-
jarjestelmdn poikkeamia ei laheteta Trafiin. Esimerkiksi junien tai asemien jarjestyshairiot
eivat ole Trafin kannalta tarkeitd. TUTTI-raportit ldhetetdan Trafiin, kun VR:n oma organisaa-
tio on sulkenut tapauksen kasiteltyna. Trafi on rakentanut jarjestelman, jossa poikkeamia ja
niiden riskeja luokitellaan onnettomuuden toteutumisen todennakéisyyden ja todennakoi-
simman aiheutuvan seurauksen vakavuuden mukaan. Tyypillisesti vaarat kulkutiet saavat
melko pienia riskiarvioita.

Liikenneviraston TURI-jarjestelman tiedot eivat vality Trafiin. Trafi saa kuitenkin poikkeamis-
ta tekstiviesti-ilmoitukset. Tekstiviestit tallennetaan Excel-tiedostoksi. Tiedostoa tarkkaillaan
yleisella tasolla, mutta erityisia analyysimenetelmia ei ole kehitetty. Trafin ja TURI-
jarjestelmdn yhteys on ollut suunnitteilla, mutta ilmeisesti resurssipulan vuoksi yhteytta ei
ole kyetty viela toteuttamaan.

Kun liikenteenohjaus irrotettiin VR:st4, virheellisten kulkuteiden ilmoittaminen TUTTI-
jarjestelmaan vaheni. Niitd ilmoitettiin vain, kun veturinkuljettajat tai konduktdorit huomasi-
vat niita. Siksi Trafi ei saa kattavaa tutkittua ja arvioitua kuvaa virheellisiin kulkuteihin liitty-
vista poikkeamista.
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TUTTI-ilmoitusten ja tekstiviestien lisdksi Trafilla on kdytossadn verkkosivuilla taytettava
poikkeamailmoituslomake.

2.4.2 Omavalvonta

Finraililla on vuoden 2016 alusta ollut tarkasti kuvattu jarjestelma poikkeamien kasittelyyn.
Liikenteenohjaajan tehtya virheen hdnen tulee ilmoittaa poikkeamasta alueohjaajalle. Alueoh-
jaaja tekee paatoksen, onko kyseessa merkittava turvallisuuspoikkeama vai turvallisuuspoik-
keama. Mikali poikkeamaa ei luokitella merkittavaksi, tapaus ilmoitetaan tarpeen mukaan
rataliikennekeskukseen ja alueohjaaja arvioi, voidaanko liikenneohjaajan ty6vuoroa jatkaa.
Liikenneohjaaja tekee TURI-ilmoituksen saman vuoron aikana ja alueohjaaja tdydentaa sita
tarvittaessa. Ohjauspalveluesimies selvittda poikkeamaa ja tekee kehitysehdotuksia tarvitta-
essa turvallisuusasiantuntijan avustamana. My0s aluejohtaja ja turvallisuuspaallikko ja liiken-
nejohtaja voivat osallistua turvallisuustoimenpiteiden maarittelyyn.

Mikali alueohjaaja arvioi poikkeaman merkittavaksi turvallisuuspoikkeamaksi, liikenneohjaa-
jan vuoro keskeytetddn, ja hdn on lisdselvitysten ajan (3 vuoroa) pois liikenteenohjaajan tyos-
t4, ellei toisin harkita. Alueohjaaja tekee ilmoituksen Liikenneviraston Rataliikennekeskuk-
seen seka sahkopostilistan mukaisesti Finrailin sisédlla ohjauspalveluesimiehelle, turvallisuus-
asiantuntijalle, turvallisuuspaallikolle ja liilkennejohtajalle. Alueohjaaja ja lilkenneohjaaja tayt-
tavat yhdessa turvallisuuspoikkeaman selvityslomakkeen ensimmaisen osan ja liilkenneohjaa-
ja tekee TURI-ilmoituksen, jota alueohjaaja tdydentaa tarvittaessa.

Merkittavissa turvallisuuspoikkeamissa tiedotetaan myds Finrailin ylimmalle johdolle ja tar-
vittaessa turvaamistoimenpiteen lisdksi liikenneohjaajalle jarjestetdan kriisiapua. Merkitta-
vista turvallisuuspoikkeamista jarjestetddn kuukauden sisdlla tapahtumasta keskustelu, jossa
asianosaisen liikenneohjaajan kanssa kdydaan lapi siihen mennessa tehdyt selvitykset ja tay-
dennetdan tietoja tarvittaessa.

Laadullisten poikkeamien kasittely on huomattavasti kevyempi, mutta niistdkin tehdaan
TURI-ilmoitus. Mikali laadulliset poikkeamat kasaantuvat, asiaa tutkitaan tarkemmin.

Finrailin sisdiseen tiedottamiseen on jarjestelma, jossa turvallisuuspoikkeamista tehddan "in-
fodia”. Infodiat ovat luettavissa Finrailin Intra-verkossa ja turvallisuuspoikkeamista ndytetaan
lista liikenteenohjausten infonaytoilla.

Finrail on toteuttanut myos laajan riskikartoituksen. Kartoituksessa on tunnistettu suuri
joukko riskitekijoitd, jotka on edelleen asetettu tarkeysjarjestykseen. Riskien hallitsemiseksi
on tehty korjaavia toimenpiteita omassa organisaatiossa. Lisdksi on tehty parannus- ja korja-
usehdotuksia Liikennevirastolle.

2.4.3 Liikenteenohjauksen organisointi ja turvallisuusyhteistyo

Liikennevirasto ohjeistaa ja valvoo Finrailin toimintaa turvallisuusjohtamisjarjestelmansa
mukaisesti. Liikennevirasto edellyttdd, ettd Finraililla on oma turvallisuuden johtamisjarjes-
telmdnsd, jonka mukaisesti se toimii. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on ollut kdytéssa vuo-
den 2015 alusta alkaen. Viimeisin versio on julkaistu 2016 alussa. Liikennevirasto toteuttaa
valvontaa my0s yhteisten turvallisuustapaamisten, seurantakokousten ja kdyntien avulla.
Kuukausittaiseen turvallisuustapaamiseen osallistuu molemmista organisaatioista turvalli-
suuspaallikko sekd muita johtavia turvallisuuden asiantuntijoita. Tapaamisissa Finrail esitte-
lee kuukausittaiset havainnot ja poikkeamat turvallisuudessa ja sen, miten toimintaa on tar-
koitus edelleen kehittaa.
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Liikennevirasto tekee valvontakdynteja yksittdisiin liikenteenohjaustoimipisteisiin. Valvonta-
kdynteja tehdaan vuosittain 3-5. Niiden yhteydessa tehddaan havaintoja mahdollisista poik-
keavista toimintatavoista ja esitetddn korjaavia toimenpiteitd. Liikenneviraston aluepaallikot
tekevat myos jatkuvaa valvontaa, mutta sen luonne on ldhinna ohjaavaa.

Finraililla on sddnnollista turvallisuusyhteisty6td VR-Yhtyman kanssa (kuukausittaiset turval-
lisuustapaamiset). Finrailin ja VR:n turvallisuusasiantuntijat tekevat my6s muuta yhteistyota
esimerkiksi vaihtamalla poikkeamaraporttien tietoja ja tiydentamalla toistensa raportteja.
Taydentdminen ei kuitenkaan ole systemaattista eikad VR:11a ole yhteytta Liikenneviraston
TURI-jarjestelmaan. Tietoja voidaan vaihtaa myos muiden rautateilla toimivien tahojen kans-
sa.

Organisaatioiden valilld on my6s koulutusyhteistyo6td, jossa tuotetaan useille rautatiealan
toimijoille materiaalia maaramuotoisen viestinnan koulutukseen. Finrail on lisdksi jarjestanyt
liikenneturvallisuuskertauskoulutusta myés muille organisaatioille.

Uutena eri toimijoiden yhteistyéryhmana on aloittanut Rautatiealan yhteinen turvallisuus-
ryhmad, jota Liikennevirasto johtaa. Mukana on urakoitsijoita, Finrail, VR, kunnossapidon val-
voja ja suunnittelusta vastaava.

Liikenteen turvallisuusvirasto myontaa rautatieliikenteen harjoittamiseen tarvittavat turvalli-
suustodistukset seka rataverkon suunnittelua, rakentamista, kunnossapitdmista ja hallintaa
varten tarvittavat turvallisuusluvat. Liikenteen turvallisuusvirasto on niin ollen Liikenneviras-
ton valvoja.

2.4.4 Madadrdysten, ohjeiden ja jarjestelmien kiyttoonoton hallinta

YTM-asetus!? edellyttda turvallisuuteen liittyvien riskien hallintaa muutoksissa, jotka katso-
taan turvallisuuden kannalta merkittaviksi. Muutokset voivat olla luonteeltaan teknisij, toi-
minnallisia tai organisatorisia. Riskienhallinnan toteutuksesta paavastuun kantaa se toimija,
joka on vastuussa muutoksen toteuttamisesta. Liikenneviraston ohjeessa YTM-asetuksen so-
veltamisesta rautatieliikenteeseen kuvataan muutoksen merkittavyyden arviointi ja vaarojen
tunnistamisen menettelyt.

Finrail on vuodesta 2013 laatinut turvallisuusjohtamisjarjestelmansa osin VR:n aikaisen poh-
jalta, mutta hyvin paljon organisaatiota ja ohjeistusta uudistaen.

Uudistusten ja muutosten tahti on ollut viime vuosina erittdin kova, koska Liikennevirasto on
uudistanut ohjeita ja jarjestelmia ja Finrailin toimintaa organisoitu ja kehitetty.

Liikennevirasto omistaa liikenteenohjauksessa kaytettavat jarjestelmat sekd omistaa ja hal-
linnoi liikenteenohjaustiloja. Se myo6s vastaa laitteiden, ohjelmistojen ja tilojen kehittdmisesta.
Viime vuosina liikenteenohjausta on kehitetty yhda enemman tietotekniikkaan ja ohjelmoita-
viin turvalogiikoihin perustuviksi jarjestelmiksi. Liikenteenohjaajien on taytynyt omaksua
lyhyelld ajanjaksolla monia uusia jarjestelmia. Tallaisia ovat muun muassa sahkéinen junapai-
vakirja (LOKI) ja ratakapasiteetin hallinnan tietojarjestelma (LIIKE).

LIIKE-jarjestelma otettiin kdyttoon 2015 aikana. Jarjestelman on tarkoitus vahentaa liiken-
teenohjaajien tekemaa tapahtumien dokumentaatiota samoin kuin 2014 kdytt66n otetun
LOKI-jarjestelman.

12 YTM-asetus = Riskienhallintaa koskeva yhteinen turvallisuusmenetelma, josta on annettu asetus (EU) 402/2013.
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Jarjestelmien kehittelytyon aikataulutuksessa ja kayttoonotossa on ollut ongelmia. Jarjestelma
on otettu kdyttoon viimeistelemattd, jolloin liikenteenohjaajat ovat kdytannon tyéssaan ha-
vainneet ohjelmiston puutteita.

Liikenneviraston julkaisema Rautatieliikenteen ohjauksen kdsikirja uudistui 2014 lopussa.
Seuraava paivitys otettiin kdyttéon 1.6.2016. Kaikkien rautatieliikenteen ohjaukseen osallis-
tuvien on toimittava timan ohjeen mukaisesti. Uuden kasikirjan valmisteluun ovat osallistu-
neet seka Liikenneviraston ettd Finrailin asiantuntijat. Kasikirjan edellinen versio oli salassa
pidettdva asiakirja, jonka suojaustaso oli III (luottamuksellinen), mutta uusi on julkinen. Myos
Liikenndinti valtion rataverkolla -ohje tuli kayttoon 1.6.2016.

Finraililla on velvollisuus kouluttaa tyontekijoitansa riittavasti, jotta nama hallitsevat tyds-
sdan tarvittavat ohjeet, laitteet ja ohjelmistot. Muutosten yhteydessa Liikenneviraston tulee
ottaa huomioon muutoksen aiheuttama koulutustarve liikenteenohjauksessa. Liikenneviras-
ton tulee myo6s valvoa koulutusta ja varmistaa, ettd se tayttaa Liikenneviraston ja sadddsten
toiminnalle asettamat vaatimukset.

2.4.5 Osaamisen hallinta

Liikenteenohjaajien peruskoulutus tapahtuu Kouvolan rautatie- ja aikuiskoulutus Oy:ssa
(KRAO). Kelpoisuuskirjan yllapitamiseksi henkilon tdytyy osallistua vuosittain paivan mittai-
seen kertauskoulutukseen. Finrail jarjestaa tata kelpoisuuslain mukaista kertauskoulutusta ja
lisdksi muuta jatko- ja tiydennyskoulutusta. Koulutus- ja resursointipaallikké vastaa koulu-
tuksesta ja sen kehittdmisesta Finrailissa. Yhtiossa on kolme alueellista paakouluttajaa, joista
yksi vastaa Helsingin, toinen Kouvolan, Pieksdmaen ja Joensuun seka kolmas Tampereen, Sei-
ndjoen ja Oulun liikenteenohjaajien koulutuksesta. Padkouluttaja vastaa omalla alueellaan
liikenteenohjaushenkil6ston osaamisesta, oikeiden tydtapojen valvonnasta ja kehittdmisesta.
Vastuutyonopastajia on seitseman, jokaisessa liikenteenohjauksessa yksi. Hin vastaa oman
ohjauspalvelunsa liikenteenohjaajien osaamisesta, oikeiden tyotapojen valvonnasta ja kehit-
tamisesta. Vuoroesimies vastaa ryhmansa liikenneohjaajien turvallisuusosaamisen kehittami-
sestd. Esimiehet varmistavat vaadittavien patevyys- ja kelpoisuustietojen yllapidon.

Uusi tyontekija toimii aluksi tyénopastajan ohjauksessa ja valvonnassa. Vasta riittavan pitka
harjoittelu yhdessa tyopoydassa antaa patevyyden itsendiseen tyoskentelyyn samassa tyo-
pOydassa. Jokaiseen tyopoytddn on hankittava tydnopastuksessa erillinen osaaminen. Myds
tilanteessa, jossa kokenut liikenneohjaaja tulee uuteen tyopisteeseen tai aloittaa itselleen vie-
raassa tyopoydassa, tyonopastaja ohjaa ja valvoo hanen tydskentelyaan. Tyontekijoilla on aina
oikeus saada tydnopastusta, mikali han tuntee epavarmuutta osaamisestaan.

2.4.6 Liikenteenohjaajien kdytannon tyo ja sen ohjaus

Alueohjaaja (vuoroesimies) vastaa siitd, ettd liikenteenohjaustydssa toimitaan maaraysten ja
ohjeiden mukaisesti ja ettd madrdysten tai ohjeiden vastaiseen toimintaan puututaan. Han
vastaa myo0s poikkeamien kirjaamisesta jarjestelmaan ja niiden selvittimisen kdynnistamises-
ta. Vuoroesimiehid on toimipisteissa yleensa useita niin, ettd jokaisessa tyovuorossa on yksi
vuoroesimies. Kukin vuoroesimies on noin kymmenen liikenteenohjaajan lahiesimies. Yksit-
tdinen tydvuoro saattaa kuitenkin koostua liikenteenohjaajista, joista vain osa on juuri kysei-
sessd vuorossa vuoroesimiehena toimivan henkilon alainen. Vuoroesimiesten tyévuorot voi-
vat olla 12 tunnin pituisia.

Finrail on kiinnittdnyt huomiota vuoroesimiesten osaamiseen ja motivoitumiseen. Timan
vuoksi kaikki vuoroesimiesten toimet olivat avoimessa haussa ja tehtaviin pyrittiin valitse-
maan niihin parhaiten sopivia henkiloita.
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Liikenneohjaajien ty0 on tyypillisesti epasadannollistd kolmivuoroty6ta. Sen kuormittavuus
vaihtelee ajankohdittain, alueittain ja riippuen junaliikenteen hairiotilanteista. Liikenneohjaa-
jien tyovuoron pituus voi olla jopa 12 tuntia. Tyontekijoiden jaksamiseen kiinnitetadn huo-
miota muun muassa tyovuorosuunnittelulla. Keskustelua tyovuoroista kdydaan ottaen huo-
mioon tyontekijoiden, tyoterveyshuollon asiantuntijoiden, tyénantajan ja henkil6stosuunnit-
telijan ndkemykset.

2.5 Maardykset ja ohjeet

2.5.1 Yleista

Keskeisimpia rautatieliikennettd koskevia maarayksia ja ohjeita ovat: maarays Kdyttdtoiminta
ja litkenteenhallinta rautatiejdrjestelmdssd, ohje Viestintd valtion rataverkolla, maarays Ohja-
us-, hallinta- ja merkinanto-osajdrjestelmd, Rautatieliikenteenohjauksen kdsikirja ja Veturinkul-
jettajan kdsikirja seka Turvalaitosten kdyttésddnnit.

Vuoden 2015 aikana oli uusien voimaan tulleiden maardysten osalta menossa siirtymaaika,
jonka aikana tyota tehtiin vanhoja kumottuja maarayksia noudattaen. Tama asia selvitettiin
yhteydenotoilla liikenneturvallisuustehtavien koulutuksesta huolehtivaan Kouvolan Rautatie-
ja Aikuiskoulutus Oy:66n (KRAO) ja VR-Yhtyma Oy:n vetopalveluasiantuntijoihin seka Finrail
Oy:n turvallisuusasiantuntijoihin. Saadun tiedon perusteella liikenteenohjaajien ja veturinkul-
jettajien toimia teematutkinnassa tarkastellaan myos seuraavien kumottujen maaraysten pe-
rusteella: Liikennéinti ja ratatyé rautatiejdrjestelmdssd ja Rautatiejdrjestelmdn opasteista,
opastimista ja litkennéintiin liittyvistd merkeistd. Nama jo poistetut maaraykset toimivat kdy-
tannon tyota tekevien ohjeina, kunnes uusien maardysten pohjalta tehdyt tarkemmin kohdis-
tetut kdytannon ohjeet on tehty.

Tutkituissa yksittdistapauksissa tulivat ndiden maaraysten osalta keskeisiksi junaliikentee-
seen liittyvat asiat koskien junan 1aht64, junan kulkutien turvaamista ja junan kuljettamista.
Joissakin tapauksissa oleellisia olivat my6s kohdat, jotka koskevat junan perdyttidmista ja
vaihteen aukiajoa.

39



Taulukko 6. Maardysten muutoshistoria viimeisten vuosien ajalta. Lihavoidulla merkitty vuoden
2015 lopussa voimassa ollut versio.

Mddrays Kumoaa
Nimi ja numero Voimaan |Nimija numero Voimaan
Kayttotoiminta ja liikenteenhal- Kayttotoiminta ja liikenteen hallinta
linta rautatiejarjestelmadssa, 1.7.2015 |-osajarjestelmd, Ta- 1.1.2014
Trafi/2438/03.04.02.00/2015 fi/22100/03.04.02.00/2012
Kayttotoiminta ja liikenteenhallinta, 15.4.2011
Trafi/18213/03.04.02.02/2010 o
Liikenndinti ilman JKV- 11.2009
Kayttotoiminta ja liikenteen hal- veturilaitetta, RVI/301/412/2008 -
linta -osajarjestelma, Tra- 1.1.2014 | Viestinti rautatiejarjestelméassa, 31.12.2009
fi/22100/03.04.02.00/2012 RVI/1090/412/2009 o
Liikenndinti ja rataty6 rautatie-
jarjestelmassa, Tra- 1.1.2013
fi/16561/03.04.02.00/2012
Liikenndinti ja ratatyo rautatie- Liikenndinti ja ratatyo rautatie-
jarjestelmassa, Tra- 1.1.2013 |jarjestelmass4, 1.1.2010
fi/16561/03.04.02.00/2012 RVI/1092/412/2009
Ohjaus-, hallinta- ja merkinan- Maarays ohjaus-, hallinta- ja mer-
to-osajdrjestelma, Tra- 1.7.2015 | kinanto-osajirjestelmasta, Tra- 1.1.2014
fi/26494/03.04.02.00/2014 fi/22096/03.04.02.00/2012
Radan merkit, RVI/872/410/2009 1.11.2009
Rautatiejarjestelman opasteista,
Maarays ohjaus-, hallinta- ja mer- opastimista ja liikenndintiin liitty- 31.12.2009
kinanto-osajarjestelmasti, Tra- 1.1.2014 | vistd merkeistd,
fi/22096/03.04.02.00/2012 RVI/1091/412/2009
Turvalaitteet rautatiejarjestelmas-
si, RV1/873/410/2009 1.11.2009

Taulukko 7. Ohjeiden muutoshistoria viimeisten vuosien ajalta. Lihavoidulla merkitty vuoden 2015
lopussa voimassa ollut versio.

Ohje Kumoaa

Nimi ja numero Voimaan |Nimija numero Voimaan
Rautatieliikenteenohjauksen 14.12.2014 | Rautatieliikenteenohjauksen kasi- | 1.11.2011
kisikirja, LiVi 4035/1001/2014 kirja, LiVi 4003/1001/2011

Viestinta valtion rataverkolla, 1.5.2015 Rautatiejarjestelman viestintaohje, 14.12.2014
LiVi4008/100/2014 o LiVi 4008/100/2014 o
Rautatiejarjestelman viestintdohje, 14.12.2014 Rautatiejarjestelman viestintaohje, 3.6.2013
LiVi 4008/100/2014 o LiVi 5382/100/2011 -
Rautatiejarjestelman viestintdohje, 3.6.2013 Rautatiejarjestelman viestintaohje, 11.11.2011
LiVi 5382/100/2011 - LiVi 782/040/2008 o
Veturinkuljettajan Kkisikirja, VR 19.10.2015 Veturinkuljettajan kasikirja, VR
Y7259/460/11, versio 3 e Y7259/460/11, versio 2
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2.5.2 Voimassa olevat maaraykset ja ohjeet

Tarkein tata tutkintaa koskeva Trafin antama maardys on 1.7.2015 voimaan tullut Kdytté-
toiminta ja liikenteenhallinta rautatiejdrjestelmdssd (Trafi/2438/03.04.02.00/2015). Sen
sdadosperustana on Rautatielain (304/2011) 75 §:n kohta 1: "Liikenteen turvallisuusvirasto
voi rautatiejdrjestelmdn turvallisuuden ja teknisen toimivuuden varmistamiseksi antaa tarkem-
pia mddrdyksid." Madrayksen alussa sanotaan myds, ettd maardys koskee Komission asetuk-
sen (EU) 2015/995 Euroopan unionin rautatiejdrjestelmdn osajdrjestelmdd "kdyttétoiminta ja
lifkenteen hallinta” koskevasta yhteentoimivuuden teknisestd eritelmdstd annetun pdcdtéksen
2012/757/EU muuttamisesta avoimia kohtia.

Maiidrdyksen Kdyttétoiminta ja liikenteenhallinta rautatiejdrjestelmdissd (Tra-
fi/2438/03.04.02.00/2015) yleisessd osassa kerrotaan, ettd madraysta sovelletaan komission
asetuksen (EU) 2015/995 (OPE YTE) avoimiin kohtiin seka niihin kdyttotoiminta ja liikenteen
hallinta -osajarjestelméaa koskeviin olennaisiin vaatimuksiin, joita OPE YTE ei kata. Maarayk-
sessa ei ole kansallisia maarayksia junaliikenteen liikenteenohjauksesta. OPE YTE:n sovelta-
misalaa koskevassa artiklassa sanotaan muun muassa: "Liitteessd I esitettyd YTE:dd sovelle-
taan direktiivin 2008/57/EY liitteessd Il olevassa 2.5 kohdassa mddriteltyyn Euroopan unionin
rautatiejdrjestelmdn osajdrjestelmddn “kdyttétoiminta ja litkenteen hallinta”. OPE YTE:n liit-
teen I kohdassa 4.2.3.4 maarataan liikenteen hallinnasta. Turvallisuuteen liittyvan viestinnan
menetelmistd maarataan liitteen lisdyksessa C.

Maarayksessa Ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajdrjestelmad (Tra-
fi/26494/03.04.02.00/2014, entinen Mddrdys ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-
osajdrjestelmdstd) on muun muassa esitetty Suomen rautatieliikenteessa kaytettavat opasti-
met ja opasteet sekd merkit. Madrayksessa kerrotaan myo6s, miten opastimet tulee olla sijoi-
tettuna.

2.5.3 Vuonna 2015 Kkiytossa olleet liikenteenohjaajaa koskevat maidrdykset ja ohjeet

Seuraavaksi esitetyt, tata tutkintaa koskevat asiakohdat on poimittu liikenteenohjaajaa kos-
kevista maarayksista ja ohjeista.

Mairdyksessa Liikenndinti ja ratatyo rautatiejdrjestelmdssd (Tra-
fi/16561/03.04.02.00/2012):

Junaliikenteelld tarkoitetaan yksikoéiden liikkumista junaliikenteestd annettujen maardysten
mukaan.

Liikenndinti on junaliikennetta ja vaihtotyota.

Kulkutielld tarkoitetaan yksikolle turvattua reittia. Kulkutiehen kuuluvat silla olevat opasti-
met, vaihteet, raiteensulut ja raideosuudet. Kulkutiehen liittyvat mahdolliset sivusuoja- ja
ohiajovaraelementit.

Ohjeen Rautatieliikenteenohjauksen kdsikirja (LiVi 4035/1001/2014) yleisen osan mu-
kaan rautatieliikenteenohjauksesta valtion rataverkolla vastaa rautatielain mukaisesti Liiken-
nevirasto. Liikenteenohjaus on tyots, jolla varmistetaan rataverkon turvallinen liikenndinti ja
radan kapasiteetin kdytto eri tarkoituksiin. Radan kapasiteetin myontaa Liikennevirasto.

Liikenteenohjauksen tarkeimpia periaatteita ovat toiminnan turvallisuus seka liikennoinnin ja
ratatyon turvallisuutta tukevat menettelytavat.

Liikenteenohjauksen on tunnettava kdytossaan olevien turvalaitteiden kdyttdohjeet ja ym-
marrettdva laitteiden turvallinen kaytto.
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Liikenteenohjaukseen kaytettavilla turvalaitoksilla, asetinlaitteilla ja kauko-
ohjausjarjestelmilld ohjataan liikennettd ja tuotetaan tietoa myos muille jarjestelmille, kuten
esimerkiksi matkustajainformaatiojarjestelmiin. Liikenteenohjausjarjestelma voi myos vas-
taanottaa tietoa muista jarjestelmista.

Alla muutamia Mddritelmdt-kohdassa olevia termeja, joita kdytetddn tassa tutkintaselostuk-
sessa:

Ennakkoilmoitus on yksikolle annettava etukateistieto liikkenndéintiin vaikuttavista tiedoista tai
huomioitavista asioista. [lmoitus voi olla sdhkéinen, tulostemuotoinen tai RAILI - puhelulla
annettava tieto.

Kuljettaja-aikataulu on JETI-ennakkoilmoitusjarjestelman mukainen kuljettajan aikataulu,
johon tulostuvat seka yksikon aikataulu ettd ennakkoilmoitustiedot.

Rautatieliikennepaikka on liikennepaikka, linjavaihde tai seisake. Rautatieliikennepaikat on
lueteltu rautatieliikennepaikkarekisterissa.

Suojastamaton osuus on rataosuus, jonka raiteiden ja raideosuuksien vapaana oloa ei valvota
tai raiteiden ja raideosuuksien liikennetta ei ohjata nakyvilla opasteilla (esimerkiksi radio-
ohjatut rataosat, joilla ei ole lahtdsuunnan padopastimia).

Rataliikennekeskuksen tehtdvdnd on muun muassa:

e Tiedottaa tarvittaessa julkisuuteen ja viranomaisille rataverkon ja liikenteen yleisesta
tilasta sekd onnettomuus- ja vauriotapauksista.

e Madrata tarvittaessa junajarjestyksista hairiotilanteissa.

e Toimia yhteyshenkilona tutkintaa suorittaviin viranomaisiin (Trafi, OTKES) seka valit-
tda viranomaisten antaman raivausluvan raivausorganisaatiolle.

e Madrata tallennetietojen purkamisesta ja talteen ottamisesta onnettomuus- ja poikke-
ustilanteissa sekd huolehtia tarvittaessa tallennetietojen toimittamisesta muiden vi-
ranomaisten kayttoon.

Rataliikennekeskukselle ilmoitettavia asioita ovat muun muassa:

¢ Onnettomuudet ja vaaratilanteet (térmays, suistuminen, kaatuminen).
Poikkeamat, joissa on VAK-aineita mukana.
Tasoristeysonnettomuudet.
Allejdannit (ihmisten ja eldinten).
Henkilovahingot (loukkaantumiset).
Vaarg, puutteellinen tai ohjeiden ja sddnndston vastainen toiminta.
Virheelliset kulkutiet.

Liikenteenohjauksen tehtdviin kuuluu muun muassa:
e Junien kulkuteiden turvaaminen.
Junien kulun kirjaaminen seurantajarjestelmiin Liikenneviraston ohjeiden mukaisesti.
Lupien antaminen vaihtotyohon.
Ratatyohon liittyva luvananto ja liikennekatkojen toteuttaminen.
Jannitekatkoihin liittyva luvananto ja liikennekatkojen toteuttaminen.
Liikenteen tilannekuvan ja matkustajainformaation yllapito.
Matkustajainformaation tuottaminen asemilla.
Ratainfrastruktuurin ja kaluston valvontalaitteiden seuranta.
Ratainfrastruktuurin vikojen, hairididen ja poikkeamien ilmoittaminen ohjeistuksen
mukaisesti seka vian kiireellisyyden maarittely.
e Hairio- ja erityistilanteiden hallinta.
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¢ Onnettomuus- ja vauriotilanteiden hoitaminen erillisen ohjeen mukaan.
e Liikenteen ja annettujen lupien dokumentointi.

Turvallisen ja sujuvan liikenteenohjaustyon kannalta on olennaista oman alueen rautatielii-
kennepaikkojen, turvalaitoksien, opastinvarustelun, merkkien ja rajojen sijainnin tunteminen.

Kohdassa Toiminta hdiriétilanteissa on kerrottu muun muassa, etta hairiotilanteissa on erityi-
sen tarkeda pitaa liikenneinformaatio ajan tasalla ja hoitaa poikkeuskuulutukset asemille. Lii-
kenteenohjaus huolehtii yleisinformaation antamisesta junan henkilékunnalle yksil6 tai tiedo-
tusryhmapuhelulla. Liikenteenohjauksen on tiedotettava hairiotilanteista alueohjaajalle ja
viereisille liikenteenohjauksille. Rataliikennekeskus vastaa hairididen tiedottamisesta ope-
raattoreille, sidosryhmille ja tiedotusvilineille. Liikenteenohjauksen on tiedotettava hairioti-
lanteista alueohjaajalle ja viereisille liikenteenohjauksille. Rataliikennekeskus vastaa hairioi-
den tiedottamisesta operaattoreille, sidosryhmille ja tiedotusvalineille.

Ohjeessa Viestintd valtion rataverkolla (LiVi 4008/100/2014) ja sitd ennen kdytdssa ol-
leessa Rautatiejdrjestelmdn viestintdohjeessa on annettu muun muassa seuraavia liiken-
teenohjauksen kannalta merkittdvia maaritelmia:

Liikenteenohjaus tarkoittaa uudemmassa ohjeessa junien kulkuteiden turvaamista ja lupien
antamista vaihtoty6hon ja rataty6hon seka ratatyon suojaamista liikenteenohjauksen piirissa
olevalla alueella. Vanhemmassa ohjeessa rataty6lupien antaminen ei ollut maaritelty liiken-
teenohjaukseen kuuluvaksi.

Liikenteenohjauksen roolilla tarkoitetaan vastuualueella olevaa tyotehtavaa. RAILI-verkossa
rooleilla on toimintanumero.

Junahdtdpuhelulla tarkoitetaan RAILI-verkon hatdpuhelua. Se on korkeimman prioriteetin
ryhmapuheluy, joka avautuu automaattisesti RAILI-puhelimiin ja katkaisee alueellaan muut
puhelimissa mahdollisesti meneillddn olevat puhelut.

2.5.4 Vuonna 2015 kiytossa olleet veturinkuljettajaa koskevat maaraykset ja ohjeet

Veturinkuljettajan osalta tarkeimpia olivat ne maaraysten ja ohjeiden kohdat, joissa puhutaan
tahystdmisestd, viestinndstd, junan lahtéluvan antamisesta, luotsin kdytosta ja junan perayt-
tamisesta seka vaihtotydsta.

Veturinkuljettajan koulutuksessa korostetaan sitd, ettd kuljettajan tulee ajaa junaa nakyviin
opasteihin perustuen ja JKV toimii apuvalineena.

Midairdyksessa Rautatiejdrjestelmdn opasteista, opastimista ja liikennéintiin liittyvistd
merkeistd (RVI/1091/412/2009):

Opastimella tarkoitetaan laitetta, jolla voidaan antaa tai valittda opaste.

Maadrdyksessa Liikenndinti ja ratatyo rautatiejdrjestelmdssd (Tra-
fi/16561/03.04.02.00/2012):

Junan kuljettamiseksi kuljettajalla on oltava:
e tieto junan numerosta, josta on kdytava ilmi, onko juna matkustaja- vai tavarajuna,
liikenteenohjauksen yhteystiedot,
tieto lupapaikoista,
tieto junan maarapaikasta,
ennakkoilmoitus tai vastaavat tiedot,
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e tiedotjunan jarrulajista ja junan jarrutuskyvysta: junan kokonaispaino, junan jarrupai-
no, junan jarrupainoprosentti ja toimivalla kiskojarrulla varustettujen vaunujen luku-
maadra seka

e tiedotjunan kalustosta, kuormasta ja jarrupainoprosentista johtuvista rajoituksista ju-
nan nopeuteen.

Tiedon junan numerosta tai maarapaikasta saa muuttaa vain liikenteenohjauksen ilmoituksel-
la.

Helsingin asemalta lahtevan junan kuljettajan on varauduttava pysahtymaan lahtéluvan anta-
van padopastimen jalkeiselle paddopastimelle, jonka opasteista ei anneta ennakkotietoa.

Junan perayttaminen
¢ Junaa saa perdyttaa vain liikenteenohjauksen luvalla ja liikenteenohjauksen tapaus-
kohtaisesti antamien ohjeiden mukaan.
e Lupaa perdyttdmiseen ei saa antaa, jos juna joutuisi ylittimaan rautatien tasoristeyk-
sen.
e Perdytettdessd saa junan nopeus olla enintdan 20 km/h.
e Matkustajajunaa ei saa perayttaa.

Toimenpiteet vaihteen aukiajon tapahduttua (maaraykset eivat koske aukiajettavaa vaihdet-
ta)
¢ Yksikon liike on pysaytettava heti, jos vaihde ajetaan auki.
e Aukiajosta on liikenteenohjauksen piirissa olevalla alueella ilmoitettava liikenteenoh-
jaukselle.
e Aukiajetun pitkdn vaihteen ylittiminen on kielletty ennen vaihdeteknisen asiantunti-
jan tekemaa tarkastusta.
e Aukiajetun lyhyen vaihteen ylittiminen ennen vaihdeteknisen asiantuntijan tekemaa
tarkastusta on sallittu enintdan nopeudella 5 km/h. Liikenteenohjauksen on ilmoitet-
tava nopeus kuljettajalle tai vaihtotydnjohtajalle.

Ohjeen Veturinkuljettajan kdsikirja on laatinut rautatieliikenteen harjoittaja, tutkituissa
tapauksissa VR. Tdma ohje uusittiin kesken tutkinnan 19.10.2015. Ohjeen sisallosta tutkituis-
sa tapauksissa tuli esille luotsin kdyttoa veturinkuljettajan apuna koskeva kohta. Seuraavaksi
on kerrottu timan ohjeen sisdltd ennen 19.10.2015 (vanha) ja timan paivimaaran jalkeen
(uusi).

Uuden kasikirjan mukaan kuljettajalla on mahdollisuus luotsin kdytto6n toimiessaan kuljet-
tamisesta vastaavana kuljettajana rataosalla, jolla han ei ole ajanut viimeksi kuluneen viiden
vuoden aikana, tai on tapahtunut merkittavia muutoksia rautatiejarjestelmassa ja han ei ole
saanut muutoksiin muulla tavalla perehdytysta. Luotsina toimiva kuljettaja vastaa siita, etta
hanen kuljettamiseen antamansa ohjeet ovat oikein. Luotsilla ei ole vastuuta kaluston kaytos-
ta. Luotsin on ennen matkan alkua otettava selvaa, kuinka kaytossa oleva kalusto saadaan py-
sdytettya hatdjarrutuksella.

Vanhan kasikirjan mukaan kuljettajalla on tarvittaessa mahdollisuus luotsin kdytt66n. Luotsi-
na toimiva kuljettaja vastaa siitd, ettd hdnen antamansa ohjeet ovat oikein. Luotsina toimiva
kuljettaja vastaa turvallisuusmaardysten ja -ohjeiden noudattamisesta, jos kalustoa kayttaa
VR Osakeyhtion ulkopuolinen henkil6. Luotsilla ei ole vastuuta kaluston kdytosta.
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2.6 Katsaus virheellisiin kulkuteihin liittyviin tilastoihin ja tutkimuksiin

2.6.1 Virheellisten kulkuteiden madran kehitys Suomessa 2010-2015

Tilastoitujen junaliikenteessa tapahtuneiden virheellisten kulkuteiden maara oli vuosina
2010-2015 keskimairin 92 vuodessa, eli keskimaarin 7,7 kuukaudessa. Korkeimmillaan tar-
kastelujakson aikana maara oli 114 vuonna 2014 (9,5/Kkk).

Taulukko 8. Virheellisten kulkuteiden maaran kehitys Suomessa 2010-2015. Vuosien 2010-2014
luvut perustuvat VR:n tilastoihin ja vuoden 2015 luvut Finraililta saatujen tietojen pe-
rusteella OTKESissa laadittuun yhteenvetoon.

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Vaara kulkutie, raiteella este 10 11 9 5 7 14
Vaara kulkutie, raiteella ei estetta 81 82 76 65 107 87
YHTEENSA 91 93 85 70 114 101

2.6.2 Kansainvalinen vertailu

Vuoden 2015 aikana tietoon tuli 101 junaliikenteessa tapahtunutta virheellista kulkutieta.
Virheet voidaan jakaa kahteen ryhmaan, asetettuihin kulkuteihin, jotka ehditdan korjaamaan
oikeiksi ennen kuin juna kulkee virheelliselle osuudelle, ja toteutuneisiin kulkuteihin, joissa
juna on ehtinyt kulkea vaaralle osuudelle.

Vuoden 2015 kaikista 101 tapauksesta virheellinen kulkutie toteutui 84:ssa. Ndin olleen pel-
kastaan asetettujen kulkuteiden osuudeksi jai 17. Pelkdstadn asetettuihin kulkutietapauksiin
liittyy suurempi epavarmuus, koska niista tietoon tulee vain raportoidut tapaukset, jolloin osa
jaa piiloon.

On oletettavaa, ettd asetettuja virheellisia kulkutietapauksia on enemman, mutta niita ei saatu
tietoon. Toisaalta toteutuneiden virheellisten kulkuteiden maérat saatiin hyvin tietoon, koska
toimijoita on useita ja virheellisista kulkuteista aiheutui useimmiten vaikutuksia ainakin ky-
seiselle junalle.

Vastaavasti luokiteltuja ja samalla tarkkuudella kerattyja tietoja virheellisista kulkuteista oli
niukasti saatavilla. Britannian (UK) rautateiden osalta saatiin vastaavasti lajitellut tiedot vuo-
silta 2008-14. Vertailukelpoisuutta heikentaa se, ettd junien vuosittain kulkemat junakilomet-
rimaarat ovat noin kymmenkertaiset verrattuna Suomeen. Huomattavasti suurempi suorit-
teen maara yleensa vahentaa virheiden suhteellista osuutta, koska virheiden maara ei kasva
samassa suhteessa.

Vuonna 2014 Britannian junaliikenteessa ajettiin 528,6 miljoonaa junakilometria ja virheelli-
nen kulkutie asetettiin 1 400 kertaa. Naista 446 tapauksessa virheellinen kulkutie toteutui.
Miljoonaa junakilometrid kohden asetettuja kulkutietapauksia tuli siis 2,65 ja toteutuneita
0,84.

Suomen junaliikenteessa ajettiin vuonna 2015 noin 50 miljoonaa junakilometria. Niin ollen
101 tapahtunutta virheellista kulkutieta tarkoittaa, ettd ajettua miljoonaa junakilometria koh-
den virheellisen kulkutien asettaminen tapahtui 2,02 kertaa. Tapauksista 84:ssd juna ajoi vir-
heelliselle kulkutielle, jolloin toteutuneita tapauksia tulee 1,68 miljoonaa junakilometria koh-
den. Toteutuneiden suhteellinen osuus on siis kaksinkertainen Britannian vastaavaan lukuun
verrattuna.
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2.6.3 Tutkimustietoa liikenteenohjaajan tyosta ja sen kuormitustekijoista

Rautatieliikenteessa inhimillisten tekijoiden tutkimus on perinteisesti ollut vihdaisempaa kuin
lentoliikenteen tai maantieliikenteen tutkimuksessa!3 (Wilson ja Norris, 2005). Rautatielii-
kenne pysyi suhteellisen vakaana, muuttumattomana ja turvallisena, eika se herattanyt tutki-
joiden mielenkiintoa. Suuret onnettomuudet (Southall 1997, Landbroke Grove (Paddington)
1999 ja Hatfield 2000) ja erityisesti 2000-luvun nopea tekninen ja koko rautatieliikenneym-
pariston kehitys ja muutos ovat lisinneet kiinnostusta huomattavasti. Inhimillisista tekijoista
muun muassa tyopaine, aikataulupaine, visymys, kommunikaation, kokemukseen ja ammatti-
taitoon liittyvat tekijat seka teknisten laitteiden ja tyon suunnittelu ovat olleet kiinnostuksen
kohteena. Tyypillisesti inhimillistd toimintaa tarkastellaan osana sosioteknista jarjestelmaa.

Australiassa tutkijat tarkastelivat 40 raideliikenneonnettomuuksien ja vaaratilanteiden tut-
kintaselostusta ja pyrkivat l6ytamaan niihin liittyneitd inhimillisia tekijoital4. Lahes puolet
tapahtumista oli laitevikoja. Lopuissa kyse oli tyypillisesti inhimillisistd huomiovirheistd, alen-
tuneesta valppaudesta ja vasymyksesta. Huomiointivirheidenkin taustalla oli usein laitteiden
huono suunnittelu tai organisatorisia tekijoita. Lahes kaikissa tapauksissa oli 16ydettavissa
organisatorisia tekijoita, mika tarkoittaa, ettd parannukset johtamisessa, tydilmapiirissa ja
prosesseissa ovat keskeisia turvallisuuden parantamisessa.

Liikenteenohjaajan tyo on vaativaa ihmisen tiedonkasittelyd kuormittavaa tyota. Hyvat ja
toimivat tyovalineet ja tydymparisto tukevat tyon onnistumista. Liikenteenohjauksen tietojar-
jestelmien kdyton on oltava hyvin opittua, koska jarjestelmia on pystyttava kayttdmaan no-
peissa tilanteissa. Erityisesti ratatyourakat junaliikenteen valissa aiheuttavat lisakuormitusta
liikenteenohjaajillels. My0s yleisessa tyon organisoinnissa ja sahkoisissa jarjestelmissa ja lait-
teissa seka ohjeistuksissa on tapahtunut paljon muutoksia viime vuosien aikana. Myyrylai-
nenl¢ on tutkimuksessaan kuvannut liikenteenohjaajan tyon kuormitustekijoita.

Tyotehtavien maara liikenteenohjauksessa vaihtelee huomattavasti johtuen liikennemaari-
en vaihteluista alueiden kesken ja ajankohdittain, liikennetilanteesta, kaytettavasta ohjausjar-
jestelmastd sekd ohjausalueen laajuudesta. Kaikki tydtehtavat eivat aiheuta samansuuruista
kuormittavuutta. Esimerkiksi puhelut saattavat vieda ohjaajan aikaa huomattavasti enemman
kuin yksittdinen kulkutien turvaaminen tai dokumentaatio. Ty6tehtavien paallekkaisyys aihe-
uttaa kuormitusta, koska liikenteenohjaajien tulee pitaa osa tiedoista muistissa tehtavien
myo6hempda suorittamista varten.

Tarve nopeisiin paatoksiin turvallisuuskriittisessd ymparistossa aiheuttaa painetta. Tur-
vallisuuskriittisissa tyotehtdvissa tyontekijoiden on arvioitava toimenpiteiden seurauksia tar-
kemmin kuin tavallisissa tehtdvissa. Paatoksentekoon on usein kaytettavissa vain vahan aikaa
ja ty6 on pakkotahtista. Lisaksi pdatoksia joudutaan tekemaan joskus puutteellisten ja epa-
varmojen tietojen perusteella. Turvallisuuskriittisyys aiheuttaa paineita, mutta toisaalta se voi
lisdta myos tyon merkityksellisyyden kokemista ja siten tydmotivaatiota.

Muuttuvat tilanteet vaativat sopeutumiskykya. Hairiotilanteet voivat nostaa liikenteenohja-
uksen kuormittavuutta ennakoimattomasti, kun joudutaan esimerkiksi manuaalisesti ohjaa-

13 Wilson, J.R. & Norris, B.J. (2005). Rail human factors: past, present and future. Applied Ergonomics 36, 649-660.

14 Baysari, M. T., McIntosh, A. S. & Wilson, J. R. (2008). Understanding the human factors contribution to railway accidents
and incidents in Australia. Accident Analysis and Prevention, 40, 1750-1757.

15 Haavisto, M.-L., Ruuhilehto, K. & Oedewald, P. (2010). Rautateiden liikenteenohjaus ratatéiden aikana ja ratatéiden hallin-
ta. VTT Tiedotteita 2563. ISBN 978-951-38-7675-3 (nid.)

16 Myyryldinen, T. (2010). Rautateiden liikenteenohjauksen tyon kuormittavuuden mittaaminen ja mittariston kehittdmi-
nen. Diplomity®, Aalto-yliopisto. http://lib.tkk.fi/Dipl/2010/urn100351.pdf
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maan junia uusiin aikatauluihin. Hairi6ita voi syntya saasta ja kelistd, junakalustosta, rataver-
kosta ja sen laitteista ja jarjestelmistad sekd onnettomuuksista (Levo ja muut, 200417). Yllatyk-
selliset tilanteet vaativat nopeaa tilanneanalyysia ja taitoa priorisoida tehtavia. Tyomaara voi
kasvaa hallitsemattomaksi joko hetkellisesti tai pidempiaikaisesti. Hairiot saattavat kasvattaa
liikenteenohjaajan ty6taakan niin suureksi, ettd ohjauspisteessa ei selviydyta normaalitilan-
teen tyovoimalla, vaan joudutaan kdyttdmaan lisdksi varamiehitysta.

Ennalta tiedettyjen poikkeustilanteiden juna-, aikataulu- ja raidemuutokset sekd mahdollinen
matkustajainformaatio voidaan suunnitella etukdteen. Ennakoitavia hairioita liikenteelle ai-
heuttavat erityisesti ratatyot. Ne vaikuttavat liikenteenohjaajien kognitiiviseen kuormituk-
seen merkittavasti, koska ratatoiden aikana ennakoitavia asioita on enemman. Tiedon maara
kasvaa ja liikenteenohjaajien tulee pystya priorisoimaan asioita. Erityisen vaativia ovat tilan-
teet, joissa turvajarjestelmat eivat ole kiaytdssa ja junien kulku ja rataty6 joudutaan varmista-
maan manuaalisesti.

Kun liikennetilanteessa ei ole poikkeuksia, junien kulun automaattiset jarjestelmat ohjaavat
liikennettd. Eri ohjausalueilla on kdytossa erilaisia ohjausjarjestelmia, joiden automatisoinnin
ja kdytettavyyden taso vaihtelevat. Liikenteenohjaajien ty6 on kuitenkin harvoin pelkkaa lii-
kenteenseurantaa, ja liikennettd joudutaan usein ohjaamaan my6s manuaalisesti. Liiken-
teenohjausautomaatio joudutaan laittamaan pois paalta ratatdéiden yhteydessa ja usein myos
esimerkiksi, kun junat myohastelevat, turvalaitteissa on vikoja, tai kun tavarajunia ohjataan
siten, etta ne vaikuttavat mahdollisimman vahan henkiloliikenteen kulkuun.

Liikenteenohjaajien ty6 on kolmivuoroty6ti ja vuorotaulumallit vaihtelevat tyopisteittiain
tyoehtosopimuksen ja tyoaikalain puitteissa. Suosittu rytmitys on ollut iltavuoro (13.45-
21.00), aamuvuoro (6.50-14.00), yévuoro (20.50-7.00), yévuoron jalkeinen lepopdiva ja 2
vapaapaivaa, koska silloin ohjaajat saavat pitkat vapaat. Koska miehitys ei kuitenkaan ole yhta
vahva viikon jokaisena paivana, niin Kkierto ei ole sdannollista. Vuorotyo ja poikkeavat tyoajat
kuormittavat tyontekijaa, koska ne eivat useinkaan sovi yhteen ihmisen normaalin vuorokau-
sirytmin kanssa eivatka tyon ulkopuolisen sosiaalisen elaméan kanssa.

Tutkijoiden mukaan!8 vasymys on ongelma epasadnnollisessa vuorotydssa ja tyon ollessa
ajoittain monotonista. Yovuoroissa olleista liikenteenohjaajista puolet raportoi voimakkaasta
vasymyksesta. Liikenteenohjaajan ika ei ollut yhteydessa vasymykseen. Tyévuoron pituus
lisdsi vasymystd, mutta toisaalta riittdvan pitka yhtdjaksoisen unen pituus vahensi visymyk-
sen kokemista. Voimakasta ty6naikaista vasymysta on mahdollista tutkijoiden mukaan vahen-
taa tyovuorojen ajoituksella ja pituudella, vapaa-ajalla ja pidentamalla yhtdjaksoisen unen
pituutta. Sussman ja Coplen (2000)1 toteavat, ettd visymysta saattaa esiintya erityisesti "hei-
tossa” olevilla tyontekijoillg, joilla ei ole sadnnollisia tyovuoroja. Pitkdt yovuorot eivat noudata
ihmisen luonnollista vuorokautista valveen ja unen rytmia. Ratkaisuksi ongelmaan he ehdot-
tivat tyosopimusten kehittamistd, koulutusta visymyksen ja vireystilan hallinnasta seka lain-
sddadannon ja ohjeistuksen kehittamista.

Muita tyotehtaviin ja tydympiristoon liittyvia kuormitustekijoitd ovat muun muassa
lampétila ja melu ohjauskeskuksessa, tydilmapiiri sekd muutokset tyotehtavissa tai tyovali-

17 Levo,]., Ldhesmaa, ]. Hautala, R & Pajunen, K. (2004). Rautatieliikenteen héirionhallinnan toimintamalli. FITS-julkaisuja
46/2004. Liikenne- ja viestintdministerio

18 Harma, M., Sallinen, M., Ranta,R.,, Mutanen, P. & Miiller, K. (2002). The effect of an irregular shift system on sleepiness at
work in train drivers and railway traffic controllers. Journal of Sleep Research, 11, 141-151.

19 Sussman, D & Coplen, M. (2000). Fatigue and alertness in the United States railroad industry part I: The nature of the
problem. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour3.4 (Dec 2000): 211-220.
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neissa. Lisdksi tyon kuormittavuuteen vaikuttaa myods yhteistyokumppanien osaaminen. Lii-
kenteenohjaajat ovat yhteydessa moniin eri toimijoihin, kuten veturinkuljettajiin, ratatyosta
vastaaviin ja vaihdemiehiin. Jos vastapuoli ei ole tehtdviensa tasalla, aiheuttaa se myos liiken-
teenohjaajalle lisatoita.

Tyon koettu kuormittavuus on yhteydessa henkilokohtaisiin tekijoihin, esimerkiksi kokemuk-
seen, ikddn ja persoonallisuuteen. Siten ulkoisesti sama ty0 saattaa aiheuttaa erilaisen kuor-
mittuneisuuden tunteen eri ihmisissa.

Kuormittava ty6 paitsi altistaa virheille ty0ssa, niin se voi olla yhteydessa my6s tyon jalkeen
tapahtuneisiin virheisiin. Palautuminen tyovuoron rasittavuudesta ei tapahdu hetkessa. Tut-
kimuksessa2? on esimerkiksi todettu yhteys liikenteenohjaajien ty6ssa kuormittumisen ja
tyomatkoilla tapahtuneiden virheiden valilla.

Tyontekijin toimintaa monimutkaisessa rautatieymparistossa tarkasteltiin Areniuksen
ja Straterin (2014)21 artikkelissa. Kun tyontekijalla ei ole taydellistd kuvaa monimutkaisesta
tilanteessa tai esimerkiksi hairiotilanteesta, hian saattaa ennakoinneilla pyrkia tiydentamaan
tilannekuvaa. Ennakointikyky tekee ihmisen toiminnasta sujuvaa. Suurimmaksi osaksi enna-
koinnit onnistuvat. Onnistuminen ja epaonnistuminen perustuvat kuitenkin molemmat sa-
manlaiseen toimintaan. Toiminta tulee usein ndkyvaksi vain epdonnistumisten yhteydessa.
Epdonnistumisten kohdalla voidaan ehka jdlkeenpdin todeta, ettd sddnnoista poikettiin tai
tyontekija epdonnistui muutoin. Samalla kuitenkin jaa huomaamatta, ettd sujuva ja onnistunut
toiminta perustuu usein samankaltaiseen toimintaan.

Tutkimuksessa tarkasteltiin esimerkkina junan ldhtda asemalta. Vaikka tehtdva vaikuttaa yk-
sinkertaiselta, se sisdltaa kuljettajan kannalta monta huomioitavaa asiaa: aikataulu, viesti ju-
nan lahtévalmiudesta, epdasaannollisyydet, joiden vuoksi ei voi luottaa lahtéaikatauluun, hai-
riotekijat ja samanaikaiset tehtdvat, jotka vaativat katseen suuntaamista toisaalle. Asemalta
lahdettdessa kuljettaja seuraa katseellaan myds laiturialuetta. Ennakoiva tapa ldhtea on teho-
kas aina silloin, kun juna ldhtee aikataulussa. Joskus kuitenkin viime vaiheessa junien lahtéjar-
jestys saattaa muuttua. Kuljettaja oli vahvan ennakoinnin perusteella ndhnyt itselleen sellai-
sen vihredn, joka olikin tarkoitettu toiselle junalle. Arsenius ja Stiter toteavat, ettd ihmisen
kdyttaytyminen koostuu aina oikomisista ja paattelyketjuista tilanteissa, joissa taytyy olla te-
hokas. Teknisiin jarjestelmiin tulisi siksi olla sisddnrakennettuna kyky sopeuttaa toimintaansa
tilanteissa, joissa ihminen tekee virheen.

Kokeneen tyontekijan ennakointeihin perustuva ty6 on pitkalle automatisoitunutta ja sujuvaa.
Poikkeustilanteissa automatisoituneet ennakoinnit eiviat enaa pade ja tehtava on otettava ak-
tiiviseen tarkkailuun ja paatoksia tehdaan tietoisesti pohtien. Kriittinen vaihe on se, milloin
havaitaan tilanteen vaativan aktiivista puuttumista. Myyryldisen (2010) haastattelemat liiken-
teenohjaajat kertoivat, ettd liikenteenohjauksessa normaalitilanne ei ole enda aikataulunmu-
kainen liikennetilanne, vaan eriasteisia hairioita esiintyy lahes jatkuvasti. Toisaalta kokenut
liikenteenohjaaja kehittad ennakoivan tyotavan myos useiden hairiotilanteiden hoitoon.

20 Elferinga, A., Grebnera, S. & Hallera, M. (2012). Railway-controller-perceived mental work load, cognitive failure and risky
commuting. Ergonomics, 55.

21 Arenius, M. & Strater, 0. (2014). Resilience engineering in railways - results from a systemic accident and event analysis
in German railways. Teoksessa Safety, Realiability and Risk Analysis: Beyond the Horizon. Taylor & Francis Group, Lon-
don.
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Liikenteenohjaajien kokemuksella ja patevyydella on suuri merkitys poikkeustilanteiden, ku-
ten onnettomuuksien ja vaaratilanteiden normalisoinnissa junaliikenteessdZ2. Onnettomuus-
ja vaaratilanteiden yhteydessd kommunikointi pelastustyontekijoiden ja muiden kanssa, on-

gelmanratkaisu- seka paatoksentekokyky ovat tarkeita taitoja. Naita taitoja voidaan parantaa
koulutuksella.

Paitsi yksittiisen tyontekijan, niin myds yhteisen, jaetun tilannetietoisuuden merkitys on tar-
ked. Tutkijoiden mukaan?23 epdvirallinen yhteistydstrategia ja ennakoiva kommunikaatio rata-
tyontekijoiden, junahenkilékunnan ja liikenteenohjaajien valilla edistaa yhteista tilannekuvaa,
nopeuttaa ja tehostaa tyo6t4, turvallisuutta ja kykya puuttua virheisiin.

Rautatieliikenteen toimivuus ja turvallisuus ndhdaan sosio-teknisend systeeming, jossa inhi-
milliset tekijat ovat keskeisia. Systeeminen tarkastelu ottaa huomioon sen, ettd inhimillinen
toiminta tapahtuu aina jossakin ymparistossa. Esimerkiksi organisaation turvallisuuskulttuu-
ri, johtaminen, tydmenetelmat, laitteet, kommunikaatio, fyysinen tydymparisto ja sosiaalinen
tilanne vaikuttavat.

Read ja muut (2012)24 tarkastelivat tehtdvan, koulutuksen ja sosiaalisten sekd ymparistollis-
ten tekijoiden yhteytta tyontekijan epdonnistumisiin eli inhimillisiin virheisiin rautatieliiken-
teen onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa. Tutkimuksessa kaytettiin 96 onnettomuusraport-
tia Australiassa tapahtuneista raideliikenteen onnettomuuksista vuosilta 1999-2008. Tulos-
ten mukaan tehtdvan vaativuuteen liittyvat tekijat olivat yhteydessa lipsahduksiin, tiedon ja
koulutuksen puutteet virheisiin ja rikkomukset sosiaalisiin ja ympdaristollisiin tekijoéihin.

22 Chenga, Y.-H. & Tsaia. Y-C. (2011). Railway-controller-perceived competence in incidents and accidents. Ergonomics, 54,
1130-1146.

23 Roth, E.M,, Multer, . & Raslear, T. (2006). Shared Situation Awareness as a Contributor to High Reliability Performance in
Railroad Operations. Organization Studies, 27, 967-987.

24 Read, G.J.M,, Lennéa, M.G. & Mossc, S. A. (2012). Associations between task, training and social environmental factors and
error types involved in rail incidents and accidents. Accident Analysis & Prevention, 48, 416-422.
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3 ANALYYSI

Analysoinnissa on kédytetty SOL-menetelmda?>. Menetelma luokittelee valittomat syyt kuuteen
osa-alueeseen (A-F): A tiedon esitystapa, B tiedonvilitys, C tydolosuhteet D henkil6on liittyva

suoritus, E toimintatavasta poikkeaminen ja F laitteistot ja tekniset osatekijit. Tavoitteena on

onnettomuuden valittdéman syyn kautta 10ytaa taustalla vaikuttavia epasuoria tekijoita, joihin

myoOnteisesti vaikuttamalla voidaan pienentda onnettomuusriskia laajemminkin kuin yksittdi-
sid virheita korjaamalla.

Virheellisista kulkuteistd keratyistd tiedoista poimittiin useissa tapauksissa vaikuttaneita
seikkoja, joiden perusteella aineisto ryhmiteltiin. Kunkin ryhman keskeinen havainto analy-
soitiin SOL-menetelman epadsuorien tekijoiden mukaisella jaottelulla. Tapaukseen vaikuttavat
tekijat ja taustasyyt saatiin ndin hahmotetuiksi. Analyysitekstin jasentely perustuu liitteessa 1
oleviin tutkintaryhman laatimiin kaavioihin.

Lisdksi inhimillisid epdonnistumisia tarkasteltiin alla olevan kaavion mukaisella jaottelulla.

[ Inhimillinen epaonnistuminen ]
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Kuva 10. Inhimillinen epdonnistuminen (human failure). Epdonnistumistyypit on kuvattu tarkemmin
liittessa 2. (Lahde: www.hse.gov.uk/humanfactors/topics/types.pdf)

25 SOL-menetelma (Safety Through Organizational Learning) on kehitetty alun perin turvallisuuskriittisten toimialojen,
kuten esimerkiksi ydinvoima-alan tai kemianteollisuuden, itsearvioinnin tyokaluksi.
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3.1 Keskeiset havainnot vuoden 2015 virheellisista kulkuteisti

Automatiikkatoimintojen kdayttiminen: Kulkutienturvaamisvirheita ja virheellisia kulku-
teitd tapahtui erityisesti tilanteissa, joissa liikenteenohjaaja muodosti kulkutien késin
(80/101). Naista yli puolessa automatiikan kaytto olisi ollut mahdollista.

Kasin liikennettd ohjattaessa liikenteenohjaajille tapahtui seka toimintavirheita (lipsahduksia
ja unohduksia) etta ajatusvirheita (toimintamallin valintavirheita ja puutteellisesta toiminta-
mallista johtuvia virheitd). Tutkinta-aineiston kasin tehdyista 80 tapauksesta toimintavirheik-
si luokiteltiin 34 ja ajatusvirheiksi 42. Poikkeamia tai rikkeita oli kolme. Yhta tapausta ei kyet-
ty vajavaisten tietojen takia luokittelemaan.

Automatiikalla ohjattaessa virheellisia kulkuteitd muodostui 21 tilanteessa. Liikenteenohjaaja
valitsi vaaran automatiikkatoiminnon tai syo6tti virheellisen junanumeron tai vaara automa-
tiikka jai paalle yhteensa 17 tapauksessa. Ennalta ohjelmoitu reitti oli virheellinen neljassa
tapauksessa. Liikenteenohjaajan tekemiin virheisiin johtivat tyypillisesti lipsahdukset tai
unohdukset (14/17).

Puutteet viestinndssa vaikuttivat useissa tapauksissa. Puutteita esiintyi tehtyjen havaintojen
perusteella liikenteenohjaajien ja veturinkuljettajien seka liikenteenohjaajien ja ratatyosta
vastaavien lisdksi myos liikenteenohjaajien keskindisessa viestinndssa. Liikenteenohjaajan ja
veturinkuljettajan valisessd kommunikoinnissa oli puutteita esimerkiksi flash-viesteilld an-
nettujen lahtélupien perumisessa. Liikenteenohjaajien valisessa tiedonvaihdossa puutteet
esiintyivat erityisesti ohjausalueiden rajapinnoissa. Ratatéiden suuri toimijakirjo ja toisistaan
poikkeavat kiaytannot aiheuttivat viestintadn epatarkkuutta.

Virheellisten kulkuteiden raportointi: Kaikkia kulkuteiden turvaamisvirheita ja virheellisia
kulkuteita tarkasteltaessa havaittiin, ettd yli 80 % asetetuista virheellisista kulkuteista oli
myo0s toteutunut. Usein liikenteenohjaajalla on kuitenkin aikaa korjata virheellinen kulkutie,
joten oletettavaa olisi, ettd asetetuista virheellisista kulkuteista selkedsti pienempi osa toteu-
tuisi. On todenndkoistd, ettd kaikkia asetettuja virheellisia kulkuteita ei raportoida.

Jarjestelma- ja maardysmuutoksia on tapahtunut paljon: Liikenteenohjaajat kokevat jat-
kuvat muutokset teknisissa jarjestelmissa seka ohjeistuksissa ja maarayksissa rasitteeksi
tyossaan. Liikenneviraston toiminnassa on ollut viiveita ohjeiden valmistumisessa, jolloin oh-
jeiden valmistumisen ja kdyttdonoton valisen ajan lyhyys on tuottanut ongelmia liikenteenoh-
jaajien koulutuksessa. On syntynyt jopa tilanteita, joissa voimassa olevat maaraykset ja kay-
tossa olevat maaraykset eivit ole samat. Liikenneviraston julkaisema rautatieliikenteen ohja-
uksen kasikirja on salassa pidettava asiakirja.

Liikenteenohjaamisen kayttoliittyma: Valittomasti liilkenteen ohjaukseen liittyvien jarjes-
telmien ominaisuudet ovat eri liikenteenohjauskeskuksissa ja myos eri tyopisteissa erilaisia.
Tutkinnassa havaittiin, ettd joissakin kayttoliittymissa ongelmia aiheuttavat muun muassa
heikko grafiikka, pienet symbolit tai lahekkain olevat valinnat. Naista johtuen liikenteenohjaa-
ja saattoi tehda erehdyksessa tai lipsahduksessa virheellisen kulkutien.

Tyoskentelyolosuhteet: Liikenteenohjaajan tyon kuormittavuus vaihtelee eri liikenteenoh-
jausalueilla ja my0s alueen sisalla eri tyopisteissa ja ohjauspdydissa. Tyon kuormittavuus
vaihtelee liikennemaarien ja ratatdiden madran mukaan. Osaa liikenteenohjaajista kuormittaa
myo0s ratapihojen vaihtotyot. Tyo on kolmivuoroty6ta ja yovuoro on tyypillisesti pitka, jopa
10-12 tuntia. Vaikka tutkinnassa ei tullut esille suoranaista tyéskentelyolosuhteiden vaiku-
tusta kulkuteiden turvaamisvirheiden syntyyn, on niilla voinut olla vaikutusta.
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Tyonopastustilanne oli meneilldadn virheellisen kulkutien syntymisen aikaan seitsemassa
tapauksessa kaikista (7 %). Kyseessa saattoi olla joko uuden tyontekijan tyonopastus tai ko-
keneen liikenneohjaajan opastus hianen tullessa uuteen tyopisteeseen tai aloittaessaan itsel-
leen vieraassa tyopoydassa.

Kulkutieautomatiikoissa olleet virheet liittyivat lahes kaikki reittimaarittelyyn. Tallaisia
tapauksia oli kuusi. Useasti vuodessa tapahtuva aikataulukauden muutos vaatii lukuisia reit-
timuutoksia, jotka tehdaan padosin kasityona. Reittimuutosten tarkastuksiin ei liity erillista
tyovaihetta tai menettelya. Varsinaiset automatiikassa olevat ohjelmointivirheet ovat harvi-
naisia. Tutkinnassa oli yksi tapaus, jossa epailtiin automatiikkavirhettd uuden ohjelman kayt-
toonottovaiheessa.

3.2 Automatiikkatoimintojen kiyttaminen

3.2.1 Liikenteenohjausjairjestelmien kehittymisen vaikutus

Liikenteenohjaajan tydymparistossia on monia tietojarjestelmia: ty6hon liittyvat ohjelmat ja
sahkoiset ohjeet; liikenteen hallinnan ohjelmistot; liikenteen ohjauksen ohjelmistot; matkus-
tajainformaatioon liittyvat ohjelmistot; viestintaan liittyvat ohjelmistot; padasiallinen puhelin-
jarjestelmd, Dicora; varajdrjestelmind matkapuhelimet ja Virve-paatelaitteet. Jarjestelmien
erillisestd rakenteesta johtuen liikenteenohjaajan tydymparistdssa on useita ndppaimistoja ja
hiiria.

Liikenteen ohjaukseen liittyvien jarjestelmien kehitys toteutuu tyypillisesti useiden vuosien
vdlein tapahtuvan investointivaiheen aikana. Kehitystyo tehdaan liikenteenohjauskeskuksen
henkiloston, Liikenneviraston vastuuhenkiléiden, Liikenneviraston konsulttien ja toimittajan
yhteistyona. Valittomasti liikenteen ohjaukseen kadytettdvien jarjestelmien tietotekniikkaa on
kaytossa edelleen ldhes kahden vuosikymmenen ajalta. Liikenteenohjausjarjestelmien hankin-
tatavasta johtuen jarjestelmien toimittajat vaihtuvat ja hankkeet toteutetaan ajallisesti rajat-
tuina investointiprojekteina. Kdyttdonoton jalkeen jarjestelmien muutokset ja parannukset
ovat osoittautuneet jdhmeiksi. Yhteisty6 on osoittautunut hankalaksi seka jarjestelmien omis-
tajan ja kdyttdjan ettd omistajan ja toimittajan valilla.

Tutkinnassa on noussut selvasti esiin kaksi liikenteenohjausautomatiikkoihin liittyvaa seik-
kaa. Liikenteenohjaajat eivat hyodynna kaytettavissa olevia automatiikkatoimintoja tai niiden
ominaisuuksia tdysimaaraisesti. Syind nousee esiin epaluottamus automatiikkatoimintoja
kohtaan, liikkenteen sujuvoittamiseen liittyvat tavoitteet ja myds oman tyotilanteen optimointi.
Epéaluottamus voi liittya koettuihin ongelmiin tai osaamisen puutteeseen.

Tarve liikenteen sujuvoittamiselle kertoo puolestaan automatiikkatoimintojen toteutukseen
liittyvistd ongelmista: Automatiikkatoimintojen "herateosuudet”, joiden varautuessa kulkutie
asetetaan automaattisesti, on kenties suunniteltu alun perin nykyista hitaammalle liikenteelle
eika liikenteen sujuvoittamiseen tarvittavia muutoksia jarjestelmiin ole tehty. Automatiikan
ohittaminen kasin annetuilla kulkutiekomennoilla on kdytannollista. Liikenteenohjaaja aset-
taa ennakolta useamman kulkutien.

Liikenteenohjausjarjestelmien automatiikkatoimintojen moninaisuuden taustalla on useiden
vuosien aikana eri tahoilta tehdyt hankinnat sekd automatiikkatoimintoihin liittyvien yleisten
toiminnallisten maarittelyjen puute. Eri liikenteenohjauskeskuksissa toimitaan "annetuilla”
tyokaluilla olosuhteisiin ndhden tarkoituksenmukaiseksi koetulla tavalla. Eteld-Suomessa ju-
nanumeroon ja ennalta maaritettyyn reittiin perustuvien automatiikkatoimintojen kaytto on
liikennetiheydesta johtuen yleistd. Pohjois-Suomessa kdytetddan enimmakseen asema-
automatiikkoja, jotka ohjaavat junanumerosta riippumatta seuraavaksi saapuvat yksikot au-
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tomatiikkatoimintoon liittyvdan maarityksen mukaisesti. Junanumeroautomatiikkaa siella ei
ole otettu kayttoon, koska vuonna 2015 tehdyissa testeissd junanumeron siirtymista ei silloin
kaytdssa olleella alustalla saatu riittdvan luotettavaksi.

Liikenteenohjaukseen liittyvia teknisia jarjestelmia on otettu kiayttoon viimeistelemattémina,
jolloin vikoja on tullut esiin vasta kdytossa. Vaikka kyse ei olisi suurista vioista, se aiheuttaa
turhautumia, rasittaa liikenteenohjaajia ja lisdad epaluuloisuutta teknisia jarjestelmia kohtaan.
Laitteita kdyttoon otettaessa liikenteenohjaajilla tulee olla selva kasitys siitd, missa vaiheessa
laitteen kehitysaste on, jotta turhalta rasitukselta valtytaan.

3.2.2 Liikenteen sujuvoittaminen ja hallinta

Valtaosa tutkinta-aineiston virheellisista kulkuteista oli muodostettu kasin. Kasin muodostet-
tiin kulkuteita my®os silloin, kun automatiikka olisi ollut kdytettavissa. Keskeisina syina kasin
tekemiseen tulivat esiin liikenteen ja oman tyon sujuvoittaminen ja koettu epaluottamus au-
tomatiikkojen toimintaan. Kadsin ohjaamista perusteltiin tuntuman sailyttamisella. Automatii-
kan varassa toimiminen koetaan usein hitaaksi ja sitovaksi, mika ohjaa kdsiohjaukseen. Kasin
tekeminen on johtanut lipsahduksiin, unohtamisiin ja ajatusvirheisiin.

Liikenteenohjaajan tydssa on liikennemadrien kasvun ja junien nopeuksien nousun myota
tullut entista tarkedmmaksi liikenteen sujuvuuden varmistaminen. Tdma on johtanut siihen,
ettd liilkenteenohjaajat pyrkivat omalla ty6lldan jouduttamaan junien kulkua kaikin mahdolli-
sin toimenpitein. Erilaiset automatiikkaan perustuvat liikenteenohjausjarjestelmat koetaan
usein haitaksi sujuvalle liikenteenhoidolle. Ndin ollen liikennetta ohjataan kasin.

Liikenteenohjaajan tydssa on selkedna henkista kuormittavuutta lisddvana tekijana myos si-
dosryhmilta tulevat paineet. Junaliikenteen ja ratojen kunnossapidon toimijat vaativat turval-
lisuuden lisdksi suurta tasmallisyytta liikenteenohjaajien ty6lta. Uutena haasteena tulee lisak-
si olemaan Kkilpailun vapautuminen junaliikenteessa ja sen mukanaan tuoma tasa-arvoisen
liikenteenhoidon vaatimus.

3.2.3 Koulutus, perehdyttaminen ja ohjeistus

Liikenteenohjaajan tehtaviin on kelpoisuusvaatimus. Kelpoisuuskirja vaaditaan uusilta liiken-
teenohjaajilta heti ja ennen siirtymasadnnosta alalla toimineilta liikenteenohjaajilla kelpoi-
suuskirja tulee olla vuoden 2017 loppuun mennessa. Kelpoisuuden saamista edellyttaa siis
tehtdviin saatava koulutus. Liikenteen turvallisuusvirasto valvontaviranomaisena luottaa luo-
tuun jarjestelmdan ja sen kautta hankittuun toimijoiden patevyyteen seka syntyneiden toi-
mintamallien tarkoituksenmukaisuuteen. Toimintamallit ja niiden ohjeistus ovat 1dhinna Lii-
kenneviraston ja Finrailin tekemia. Liikenteen turvallisuusviraston rooli liikenteenohjauksen
yhteydessa on lahinna kelpoisuuksien hallinnoinnissa, turvallisuusjohtamisjarjestelman hy-
vaksymisessa ja turvallisuustodistuksen myontdmisessa sekd Euroopan rautatieviraston kan-
sallisena normien voimaansaattajana.

Nykymuotoisessa liikenteenohjaajakoulutuksessa kymmenen viikon teoriaosuudessa opiskel-
laan paljon teknista tietdmysta vaativia aiheita varsin lyhyessa ajassa. Tasta syysta esimerkik-
si automatiikkojen syvallisempi oppiminen voi tapahtua vasta tyota tehdessa. Koulutuksen
erilainen jaksotus sekd mahdollinen kertaus tietyista aiheista saattaisi toimia oppimisen kan-
nalta suotuisammin.

Uusien jarjestelmien kdyttéonoton yhteydessa liikenteenohjaajien koulutukseen jaa usein
lilan vdhan aikaa. Liikenteenohjaajien tulisi paitsi osata kdyttdd automatiikkatoimintoja, myos
ymmartaad niiden toimintaperiaatteet, jotta luottamus automatiikkoihin paranisi. Kyselyn pe-
rusteella vastaajat kaipasivat eniten lisda koulutusta uusiin ohjausjarjestelmiin. Koska erilai-
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sia jarjestelmid on useita ja jarjestelmissa on paljon muutoksia, ei uusien jarjestelmien kayt-
toon ehditd kouluttaa riittavasti ennen kayttoonottoa.

Liikenteenohjausautomatiikkojen kayttoa ei ole ohjeistettu muutoin kuin maarittelemalld,
milloin automatiikkatoimintoja ei saa kayttaa. Automatiikan kiyttoon ei erityisesti kannuste-
ta. Normaaliliikenteen tilanteessakin liikenteenohjaaja voi esimerkiksi sujuvoittaakseen lii-
kennetta tai ennakoidakseen tulevia tyotehtdavid muodostaa junille kulkutien kisin. Pyrkimys
liikenteen sujuvoittamiseen kasin ohjauksella automatiikan sijaan on organisaation sisalla
hyvaksytty ja yleinen toimintatapa.

3.3 Viestinta

Rautatieliikenteen viestinndn tulee olla tarkkaa ja maaramuotoista ja sitd koskevan ohjeistuk-
sen kaikkien viestintda kdyttavien tiedossa. Tutkinnassa tuli kuitenkin esille tilanteita, joissa
tieto ei ollut valittynyt liikenteenohjaajalta veturinkuljettajalle tai liikenteenohjaajien valinen
tiedonvaihto oli ollut puutteellista. Lisdksi ratatoihin liittyvia kommunikaation ongelmia tar-
kastellaan erikseen.

Esimerkkina vakavasta kommunikointiongelmasta tuli esille tapaus, jossa junaa ei saatu py-
sdytettyd, vaikka huomattiin sen ohjautuneen kohti toista yksikkoa. Yhteista kasiopastetta tai
veturiradiojarjestelmaa junan pysdyttamiseksi ei ollut, koska kyseessa oli venaldinen veturin-
kuljettaja ja suomalainen ratapihahenkil6sto. Tilanteen syntyyn vaikutti ratatydsta vastaavan
ja liikkenteenohjaajan valinen vaihteen kayttoonoton tarkastusprosessi, joka ei ollut maara-
muotoinen.

3.3.1 Liikenteenohjaajan ja veturinkuljettajan vilinen kommunikointi

Erdilla rataosilla on kdytossa asetinlaitejarjestelma, jossa liikennepaikalla ei ole nakyvia valo-
opastimia. Junaturvallisuus perustuu junan kulunvalvontalaitteiston JKV avulla veturilaitteis-
tolle valitettdvaan opasteeseen. Liikenteenohjaaja on valittdnyt puheviestina tiedon veturin-
kuljettajalle odotettavissa olevasta opasteesta. Toiminnan helpottamiseksi opasteviestin vali-
tystd on automatisoitu siten, etta tieto ajon sallivasta opasteesta ldhetetddn veturinkuljettajal-
le tekstiviestina (flash-viesti). Tekstiviesti on ndin korvannut liikenteenohjaajan ja veturinkul-
jettajan valisen puhelun.

Tutkinnassa tuli esiin kaksi tapausta, joissa liikenteenohjaajan toiminta oli ollut puutteellista
tai virheellistd, koska he eivat kunnolla tunteneet flash-jarjestelmaa. Ensimmaisessa tapauk-
sessa liikenteenohjaaja purki jo muodostetun kulkutien, jolle juna oli saanut lahtéluvan. Lii-
kenteenohjaaja ajatteli junan saavan myo6s timan kulkutien purkautumistiedon automaatti-
sesti flash-viestilla. Laht6lupa tulee kuitenkin aina perua puheviestilla. Jalkimmaisessa tapa-
uksessa vaara juna lahti liikkeelle saatuaan toiselle junalle tarkoitetun flash-viestin. Molem-
missa tapauksissa junat pysahtyivat turvallisesti JKV-baliisilta saamansa seis-opasteen oh-
jaamina.

Liikenteenohjaajilla on kdytettavissa Liikenneviraston (LiVi) laatima liikenteenohjauksen ohje
Laht6luvan antaminen flash-viestilld. Ohje on erittdin laaja ja seikkaperdinen. Se koskee pit-
kalti my0s jarjestelman teknistd toimintaa ja on soveltumaton liikenteenohjaajien kayttoon.
Ohjetta tulisi ehka supistaa tai siirtda sen tirkeimmat liikenteenohjausta koskevat tiedot
osaksi Viestintd valtion rataverkolla -ohjetta (LiVi).

Tutkinnassa tarkastelluista tapauksista havaittiin, ettd monissa selvittiin vahaisilla liikenne-
hairioilla, koska veturinkuljettaja otti yhteytta liilkenteenohjaajaan havaittuaan normaalista
poikkeavan opasteen tai vaihteen asennon.
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3.3.2 Liikenteenohjaajien valinen viestinta

Liikenteenohjaajien keskindisessa tiedonvaihdossa havaittiin puutteita liikenteenohjausaluei-
den rajoilla. Oikea tieto ei siirtynyt lilkennetta vastaanottavalle liikenteenohjaajalle esimer-
kiksi junien kulkujarjestyksen muuttumisesta, jolloin syntyi virheellinen kulkutie.

Vilitetyn tiedon oikeellisuuden tarkastamiseen ei ole aina olemassa teknisid apuvalineits, jol-
loin joudutaan luottamaan perinteiseen junasuoritussopimukseen tietojen tarkastamiseksi.
Suoritussopimusten tekeminen ei ole jarjestelmien toimiessa normaalitilanteessa tarpeellista,
joten se unohtuu helposti poikkeavan tilanteen aiheuttamassa kiireessa. Tilannekohtaisesti
voi olla my0s paine toimia nopeasti. Toinen selittava tekija on, etta tilanteissa helposti olete-
taan asioita varmistamisen sijaan. Oletusten siirtiminen toimiksi johtaa taas helposti virhee-
seen, varsinkin kun ty6td varmistavaa silmaparia ei ole. Liikenteenohjaajan ty6 on hyvin itse-
ndistd ja vastuullista. Tyokdytannot mahdollistavat poikkeamisen sovituista menettelytavois-
ta ilman, ettd asiaan kiinnitetdan huomiota.

3.3.3 Ratatoihin liittyva viestinta

Rautatiejdrjestelman rakenteesta johtuen rataty6 on rytmitettdava junaliikenteen liikennera-
koihin. Liikenteenohjauksen tietojarjestelmat tukevat nykyisin varsin hyvin seka tydalueiden
suunnittelua ettad tydalueiden esittdmista liikenteenohjauksen tietojarjestelmissa.

Junaturvallisuuden ja tyéturvallisuuden kannalta liikenteenohjauksen ja ratatydsta vastaavan
valinen kommunikaatio ja siihen perustuva tilannekuvan oikeellisuus on erittdin tarkeaa.

Liikennetilanteen rauhoittuminen tarkoittaa usein sitd, etta rataty6ryhmat pyrkivat lahes sa-
manaikaisesti aloittamaan ratayot rajallisissa liikenneraoissa.

Ratatyon hallintaa tukevista jarjestelmista ja viestintdan liittyvista ohjeista huolimatta liiken-
teenohjaajien ja ratatydsta vastaavien seka toisaalta liikenteenohjaajien valinen yhteydenpito
tapahtuu pitkalti puheviestintana. Siihen liittyvat olettamukset ja muistiin perustuvat ratkai-
sut voivat johtaa turvallisuuden kannalta vaarallisiin junakulkuteihin.

Liikenteenohjaajan viestintd samanaikaisesti usean toimijan kanssa voi johtaa vaarinymmar-
rykseen, joka koskee paikannusta tai muuta ratatyon kannalta oleellista tietoa.

Osassa liikenteenohjausjarjestelmia ja asetinlaitteita on toimintoja, joiden avulla rataty6 voi-
taisiin suojata teknisesti. Kdytetyt liilkenteenohjausjarjestelmat ovat kuitenkin toisistaan
poikkeavia ja joistakin jarjestelmistd suojaukseen liittyvat toiminnot puuttuvat kokonaan.

3.4 Virheellisten kulkuteiden raportointi

3.4.1 Liikenteenohjausjarjestelmasta ei kerita tietoja virheellisista kulkuteista

Liikenteenhallinnan suunnittelujarjestelmista ja liikenteenohjausjarjestelmien tapahtumatie-
dosta olisi tietoteknisin menetelmin kerattavissa tietoja virheellisista kulkuteista ja niiden
yleisyydesta. Talloin tiedon keraantyminen ei olisi riippuvainen yksittdisten liikenteenohjaa-
jien poikkeamaraportoinnista. Jarjestelmista saatavilla olevaa tietoa ei kuitenkaan hy6dynne-
ta, mika kertoo siitd, ettd virheellisia kulkuteitd ei pideta toiminnan sujuvuuden tai turvalli-
suuden kannalta kovin tarkeina. Jarjestelmasta keratty tieto tulisi toimittaa valvovan viran-
omaisen Trafin kdyttoon.

Tutkinnan aikana Trafilla ei ollut suoraa yhteytta TURI-jarjestelmaan, joten se ei saanut katta-
vaa tietoa edes jarjestelmaan ilmoitetuista virheellisista kulkuteista.
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3.4.2 Poikkeamaraportointijarjestelmit ja niiden kaytto

Kaikkia virheellisid kulkuteita ei raportoida TURI-jarjestelmdan, vaikka ohjeistuksen mukaan
niin tulisi tehda. Tutkimusaineiston mukaan erityisesti sellaiset asetetut virheelliset kulkutiet,
jotka eivat toteudu, jadvat usein raportoimatta. Organisaatio ei kannusta tyontekijoita ilmoit-
tamaan tamantyyppisid poikkeamia. Vaikka laadulliset poikkeamat eivat yksittdisina aiheuta
tyontekijille seurauksia, niiden maaraa seurataan tyontekijoittdin. Samalla kun tyontekijat
jattavat ilmoittamatta vahapatoiselta tuntuvia poikkeamia, organisaatio menettaa mahdolli-
suuden tunnistaa ja vaikuttaa ennaltaehkaisevasti joihinkin, mahdollisesti hyvin yleisiin vir-
hetyyppeihin. Vahapatoiselta vaikuttanut laadullinen poikkeama saattaa tietyssa tilanteessa
aiheuttaa turvallisuusriskin, kuten tdssa tutkinnassa todettiin matkustajajunan ohjauduttua
laiturittomalle raiteelle.

Valvonnan tulisi kohdistua enemman tyoprosessien valvontaan kuin yksittdisten henkiléiden
tyosuorituksen valvontaan. Finrailissa tulisi harkita mahdollisuutta raportoida laadulliset
poikkeamat anonyymisti.

Liikenneviraston TURI-jarjestelman raportit ovat sisalléltaan hyvin kirjavia, eivatka aina ker-
ro tapahtuman kannalta oleellisia tietoja. Raportin tekijalla on mahdollisuus kirjoittaa tapah-
tumasta hyvin suurpiirteisesti tai luokitella tapahtuma usealla eri tavalla. Lomakkeet tulisi
rakentaa enemman ohjaaviksi ja lilkenteenohjaajat kouluttaa kdyttdmaan niita halutun suun-
taisesti. Ndin raporteista saatavaa tietoa voitaisiin paremmin hy6dyntaa kehittamistydssa ja
koulutuksessa.

Virheellisiin kulkuteihin liittyvat poikkeamat luokitellaan eri organisaatioissa eri tavoin. Vaa-

rd, mutta turvattu kulkutie voidaan madritelld joko turvallisuuspoikkeamaksi tai laadulliseksi
prosessipoikkeamaksi. Toinen ongelma vaarien kulkuteiden raportoinnissa on se, etta Liiken-
neviraston TURI-jarjestelmasta ei ole suoraa yhteytta Liikenteen turvallisuusvirastoon, jolloin
se saa raportit vain pienesta osasta virheellisista kulkuteista.

Edelld kerrotun vuoksi virheelliset kulkutiet saavat liian pienen painoarvon. Liikenteen tur-
vallisuusviraston riskienluokittelujarjestelma on edelleen omiaan pienentdméaan virheellisten
kulkuteiden painoarvoa. Junaliikenneoperaattorin kannalta virheelliset, vaikkakin turvatut
kulkutiet ovat ongelma, ja erityisesti matkustajaliikenteessa aiheuttavat vaaratilanteita.

3.5 Jarjestelmi- ja madrdysmuutokset sekd niiden kiyttoonotto

Liikenteen hallintaan kaytettaviin jarjestelmiin on kohdistunut tutkintaan liittyvana ajanjak-
sona lahes jatkuva kayttdjiin vaikuttanut muutos. Tama johtuu osittain jarjestelmien kehitys-
vaiheesta ja eri vaiheissa kdyttoonotettavista uusista ominaisuuksista ja myos osittain jarjes-
telmien toimintaan tehtdvistd parannuksista. Liikenteen hallinnan jarjestelmia kehitetaan eri
liikenteenohjauskeskusten kayttoon keskitetysti Liikenneviraston johdolla. Liikennevirasto
madrittelee, hankkii ja omistaa liikenteenohjauksen tyovalineet. Niiden kaytdsta vastaa kui-
tenkin liikenteenohjausta toteuttava Finrail.

Tutkinta-aineiston seka liikenteenohjaajille tehdyn kyselyn mukaan jarjestelmien perusomi-
naisuuksiin ja toimintatapoihin ei ole riittdvasti perehdytetty. Liikenteenohjaajat eivit tunne
erilaisten jarjestelmien toimintaa kunnolla.

Lyhyelld ajanjaksolla on tapahtunut paljon my6s muita muutoksia, muun muassa organisaa-
tiorakenteessa ja maarayksissa ja ohjeistuksissa. Tutkinnassa tuli ilmi, ettd liikenteenohjaajat
kokevat jatkuvat muutokset rasitustekijoina tyossadn. Yksittdisille tyontekijoille ei valttamat-
ta hahmotu muutosten kokonaisuus, vaan ne voidaan niahda sirpalemaisina ja pelkidstaan
tyontekoa haittaavina. Motivoituneisuus uusien ohjeiden ja maaraysten opetteluun heikkenee.
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Tutkinnassa tuli esiin, ettd Liikenneviraston toiminnassa on ollut viiveitd ohjeiden valmistu-
misessa, jolloin ohjeiden valmistumisen ja kdyttéonoton valisen ajan lyhyys on tuottanut on-
gelmia liikenteenohjaajien koulutuksessa. On syntynyt jopa tilanteita, joissa voimassa olevat
maaraykset ja kaytossa olevat maaraykset eivat ole samat, mika johtaa epdselvyyteen siita,
mitd madrayksia pitdd kdytdnnossa noudattaa. Tdma heikentdd mydos yleistd luottamusta
madrayksiin ja niitd antaviin tahoihin.

Tutkinnan aikana Liikenneviraston julkaisema rautatieliikenteen ohjauksen kasikirja oli viela
salassa pidettava asiakirja. Kdytannossa tama hankaloitti kdsikirjan monipuolista koulutus-
kayttoa ja esimerkiksi liikenteenohjaajien itseopiskelumahdollisuuksia. Kasikirja on hyodylli-
nen ldhde myo6s muille rautatieymparistdssa toimiville tahoille. Tutkinnan aikana ei kaynyt
ilmi seikkoja, jotka estdisivat rautatieliikenteen ohjauksen kasikirjan suojaustason laskemisen
keskeisilta operatiivista toimintaa koskevilta osin.

3.6 Liikenteenohjaamisen kayttoliittyma

Tutkinnan aikana havaittiin osan liikenteenohjausjarjestelmista olevan graafiselta kayttoliit-
tymaltaan sellaisia, ettd liikenteenohjaajan tekeman lipsahduksen tai virhevalinnan mahdolli-
suus kasvaa. Tahan vaikuttavat vanhempien kayttoliittymien monitorisymbolit ja niiden pieni
koko seka epaselva varitys. Uudemmistakin kdyttoliittymista saattaa puuttua liikennepaikoil-
ta merkinta matkustajalaiturien paikasta.

Erityisesti ohjausalueiden ollessa laajoja tulisi liikenteenohjausjarjestelman nakymien olla
helposti tulkittavissa ja ymmarrettavissa. Jarjestelmien tulisi ohjausaluekokonaisuuksittain
olla samanlaiset. Monet eri logiikalla toimivat kayttojarjestelmat jopa samassa tyotilassa li-
saavat virheiden riskia.

Vilittomasti liikenteen ohjaukseen liittyvien jarjestelmien ominaisuudet ovat eri paikkakun-
nilla toimivissa liikenteenohjauskeskuksissa ja myos eri tyopisteissa erilaisia. Tama johtuu
kuhunkin kohteeseen valituista jarjestelmatoimittajista ja eri aikakausina tehdyista inves-
toinneista. Jarjestelmien monimuotoisuuteen on ollut myds vaikuttamassa ja vaikuttaa edel-
leen toimittajien omiin tuotteisiin liittyvat erityisominaisuudet seka liikenteenohjausjarjes-
telmiin kussakin hankinnassa liittyvat tilaajan vaatimukset. Esimerkiksi matkustajalaitureita
ei ole merkitty ohjausnayttoon kaikilla liikennepaikoilla. Tdma voi olla vaikuttamassa siihen,
ettd liilkenteenohjaaja ohjaa pysahtyvan matkustajajunan laiturittomalle raiteelle. Erdissa ta-
pauksissa liikenteenohjaajan grafiikkandyttdjen pienet symbolit ja pienikokoiset tekstit ovat
olleet vaikuttamassa virheellisesti asetettuun kulkutiehen.

Kayttoonoton jalkeen jarjestelmien muutokset ja parannukset ovat kdytannossa osoittautu-
neet jdhmeiksi. Liikenteenohjaajat kokevat, etta yksittdiset viat jarjestelmissa korjataan kylla
nopeasti, mutta jarjestelmien kehittdmis- ja parannusehdotuksia ei huomioida. Kayttokoke-
muspalautejarjestelmaan keratty palaute ei etene kehitystoimenpiteiksi. Ongelman taustalla
on se, ettd jarjestelmien kehittiminen vaatii usein suuria taloudellisia resursseja. Myos se vai-
kuttaa, ettd infrastruktuurin haltija ja kayttdja ovat eri tahot.

3.7 Tyoskentelyolosuhteet

Liikenteenohjaajan tyon kuormittavuus vaihtelee paljon eri liikenteenohjausalueilla ja myos
alueen sisdlla eri poydissa. Tyon kuormittavuuteen vaikuttaa myos liikennemaarien ja sita
kautta tyon maaran erilaisuus eri vuorokauden aikoina. Osaa liikenteenohjaajista kuormitta-
vat myds ratapihojen vaihtotyot.

Joillakin ohjausalueilla on my6s kdytossa pitkid tyévuoroja 10-12 tuntia. Niiden osalta on sel-
vaa, ettd varsinkin tyévuoron loppupuolella voi syntya virheita. Pitkat tydovuorot koetaan kui-
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tenkin hyviksi varsinkin niiden liikenteenohjaajien mielestd, joiden tyématka on pitka. Pi-
dempien tyovuorojen kautta saadaan ndin pidennettya yhtendista vapaa-aikaa ty6vuorojen
valilla.

Tyovuoron sisdlla tyon kuormittavuutta lisaavat selkeasti myos ratatyot. Ratatéiden yhtey-
dessa liikenteenohjaaja ei juuri voi hyodyntda kdytossa olevaa automatiikkaa, vaan joutuu
toimimaan monissa asioissa muistinvaraisesti. Sahkdistetyilla rataosilla voi viela ratatydalu-
een ja jannitekatkoalueen rajat poiketa toisistaan.

Viikonloppuisin ja yévuoroissa on monilla liikenteenohjausalueilla kiaytossa jarjestelyja, joissa
yksi liikenteenohjaaja vastaa kahdesta tai useammasta liikkenteenohjauspoydastd samanaikai-
sesti. Jarjestelylld on pyritty pienentdmaan henkildstokustannuksia, mutta myos vahennetty
yotyomadrasta tulevaa kuormittavuutta.

Liikenteenohjaajien tyon kuormittavuutta ei mitata kovin jarjestelmallisesti, ja ndin ollen sel-
keda tehtyjen havaintojen siirtoa tydvuorotaulujen toteutukseen ei ole. On kuitenkin huo-
mionarvoista, ettd yovuoro, joka on jo sindlldan raskas, on tyypillisesti pisin vuoro.

Tyovuoroilla ja niiden pituudella ei tutkinnassa havaittu olevan yhteytta virheellisiin kulku-
teihin.

3.8 TyoOnopastustilanteet

Tutkinta-aineiston seitsemassa tapauksessa oli virheellisen kulkutien syntymisen aikaan me-
neilldan liikenteenohjaajan tyénopastus. Kyseessa on voinut olla joko uuden tyontekijan tyon-
opastus tai kokeneen liikenneohjaajan tulessa uuteen tydpisteeseen tai aloittaessaan itselleen
vieraassa tyopoOydassa tapahtuva tyonopastus. Tallaisessa tilanteessa, jossa tyonopastaja oh-
jaa ja valvoo ohjattavan tydskentelya saattaa syntya vaarinkasityksia vastuunjaosta ja riski
inhimillisille virheille kasvaa. Opastaja helposti olettaa opastettavan suoriutuvan tehtavista
eikd ndin varmista hdnen toimintaansa, vaikka vastuu tyonopastustilanteessa on opastajalla.

3.9 Virheet kulkutieautomatiikoissa

3.9.1 Reittimaarittelyyn liittyvit virheet

Usean kerran vuodessa tapahtuva aikataulukauden vaihtuminen muuttaa reitteja. Reittimuu-
toksista vastaavat henkilot joutuvat lyhyessa ajassa tarkastamaan ja mahdollisesti muutta-
maan satoja reitteja. Reittimuutokset tehdaan paiosin kasityona. Tyolle varataan rauhallinen
aika, jolloin reittimaarittelyja tekeva henkil6 tekee vain tata tyotd. Pieni maara reittimaaritte-
lyja voidaan tehda myo6s rauhallisina aikoina liikenteenohjaajan normaalityon lomassa. Tyo
vaatii tarkkuutta, mutta kokeneelle tyontekijalle se on muutoin rutiininomaista tyota. Reitti-
muutosten tarkastuksiin ei liity erillistd menettelya tai tyovaihetta. Muutoksiin mahdollisesti
liittyvat virheet paljastuvat viimeistaan junan ohjauduttua virheelliselle reitille. Tima on or-
ganisaatiossa hyvaksytty, eika ole nahty tarpeelliseksi kehittda mitaan tarkastusmenettelya.

Reittimaaritysten yhteydessa tulevat virheelliset reititykset junanumeroautomatiikkaan nah-
daan Finrailissa pelkdstdan laadullisina poikkeamina. Niiden ei nahda aiheuttavan turvalli-
suuden vaarantumista, koska junien kulkutiet ovat joka tapauksessa turvatut. Virheita reitti-
madrittelyissa ei pideta niin suurina ongelmina, ettd niita pyrittdisiin estdmaan lisdtoimin.
Tutkinnan yhteydessa tuli kuitenkin esiin, ettd matkustajajunien virheellinen reittimaaritys
laiturittomalle radalle saattaa aiheuttaa matkustajille vaaraa.
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3.9.2 Automatiikkavirheet

Automatiikkavirheet ovat harvinaisia. Tutkinnassa tuli esiin vain yksi tapaus, jossa automa-
tilkkavirhetta epailtiin. Tama tapahtui uuden ohjelman kayttéonottovaiheessa. Automatiikka
toimi ohjelmointivirheen takia odottamattomasti.

3.10 Turvallisuusjohtamisen analysointi
Tassa kohdassa analysoidaan niita turvallisuusjohtamisen osia, joita ei ole viela kasitelty.

Liikenteenohjauksen erottaminen VR:sta ja Finrailin perustaminen on verrattain uusi asia.
Liikenneviraston ja Finrailin roolijako nayttaa olevan vield jossain maarin hahmottumaton.
My®0s se, ettd infrastruktuurin omistaja ja kdyttdja ovat eri tahot, tuottaa jossain maarin on-
gelmia jarjestelmien kidyttoonoton aikatauluissa ja sovittamisessa liikenteenohjaajien ty6hon.
Liikenneviraston ja Finrailin vuorovaikutuksen tulisi olla nykyista aktiivisempaa jarjestelmia
kehitettdessa ja muutettaessa. Liikenteenohjaajat kokevat, ettd heiddn danensa ei kuulu riitta-
vasti jarjestelmien kehittdmisessa. Vaikuttaa siltd, ettd infrastruktuurin haltijan ja palvelun-
tuottajan roolit ovat epaselvat.

Finrailissa on kehitetty turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ja sitd, miten jarjestelmin mukainen
toiminta vieddan kaytantoon. Vastuunjakoa on selkeytetty. Poikkeamaraportointiin on luotu
selked vuokaavio, jonka mukaan poikkeamatilanteissa edetddn. Kaytdnnon tyon ongelmista
on keratty systemaattisesti tietoa ja ongelmiin on pyritty puuttumaan. Uudistetut toimintata-
vat turvallisuusjohtamisessa ovat osittain sisddnajovaiheessa, joten seurantatietoa ei viela ole.
Kuulemisten perusteella turvallisuuden johtamiseen oltiin Finrailin sisdlla padosin tyytyvaisia
ja ndhtiin, ettd tehdyt muutokset ovat parempaan suuntaan.

Uudistusten ja muutosten tahti on ollut nopea. Muutoksia on tullut seka Liikenneviraston ta-
holta ettd Finrailin sisdltd. Nopeassa tahdissa tulevat muutokset (organisaation toimintatavat,
sdadokset ja madraykset, tekniset jarjestelmat) saattavat heikentaa tyontekijoiden motivaa-
tiota. Taman tutkimuksen kuulemisissa ja kyselyssa saatiin viitteita siita, ettd tyontekijoiden
motivaatio perehtya uudistuksiin oli heikentynyt, koska he epailivat seuraavan muutoksen
tulevan jo ennen kuin edelliseen on ehtinyt perehtya. Keskenerdiset jarjestelmat ja jatkuvat
muutokset koettiin suurimpana rasitustekijoina liikenteenohjaajien tydssa.

Poikkeamien kasittelyn menettelyn kdyttoonottoon nayttdisi liittyvan viela ongelmia. Poik-
keamien julkistaminen infondytoissa liikenteenohjaustilassa on herattanyt naraa osassa hen-
kilostoa. Selkeasti kuvattu poikkeamien kasittelymenettely on hyva tapa kehittaa turvallisuus-
johtamista, mutta menettelyn kiayttoonotto ja sen hyvaksynta henkilostossa on vield kesken.

Liikenteenohjaajilla on palautekanava, jolla he voivat tuoda organisaation johdon tietoon
tyossdan havaitsemia kehittamistarpeita. Palautekanavaa myos kdytetdan aktiivisesti. Palaute
on molemmansuuntaista niin, ettd tyontekija voi seurata, miten hanen kehittamis- tai paran-
nusesityksensa etenee. Finrailin tyontekijoiden nakemys oli, etta Liikenneviraston vastuulla
olevat viat (esimerkiksi teknisissa laitteissa) korjataan nopeasti, mutta puutteisiin ja kehitta-
mistarpeisiin ei valttdmatta reagoida lainkaan.

Virheelliset kulkutiet johtuivat harvoin saanto- tai sovituista toimintatavoista poikkeamisista.
Kyseessa olivat tavallisesti liikenteenohjaajien lipsahdukset, erehdykset, unohdukset tai ajat-
teluvirheet. Naita ei olisi voitu estda tehokkaammalla valvonnalla, vaan kehittdmistoimilla
liittyen esimerkiksi teknisiin laitteisiin, tydolosuhteisiin tai tarkistusmenettelyihin.

Sen sijaan automatiikan parempi hyédyntadminen tai riittdva ja madramuotoinen viestinta olisi
estdnyt suuren osan tarkastelluista virheellisista kulkuteistd. Naihin on mahdollista puuttua
toimintatapojen ohjauksella ja valvonnalla. Finrail on tunnistanut puutteellisuuksia viestin-
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nassa ja aloittanut maaramuotoisen viestinnan tarkkailu- ja kehittamishankkeen. Tassa vuo-
roesimiesten rooli on keskeinen, kuten muussakin liikenteenohjauksen kdytannon tyon val-
vonnassa. Automatiikkatoimintojen kayttamatta jattdmista ei ole tunnistettu ongelmaksi, eika
sen parempaan hyddyntamiseen pyritd systemaattisesti.

Liikenne- ja viestintdministerié ohjaa voimakkaasti normien ja sdatelyn yksinkertaistamiseen.
Operaattoreille ja palveluntuottajille sdlytetdan lisdd omavalvontavastuuta toiminnan turval-
lisuudesta. Ongelmallista on se, ettd Liikenneviraston resursointi vaikuttaa puutteelliselta.
Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ole kattavasti paivitetty viiteen vuoteen,
vaikka toimintaymparisto ja organisaatiot ovat muuttuneet. Trafi on toistuvasti havainnut
puutteita Liikenneviraston palveluntuottajien laadunvalvonnassa. Valvonnoissa on havaittu,
ettei lilkkenteenohjauksen valvonta ole toteutunut Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjar-
jestelmdn mukaisesti.

Trafi puolestaan ei ole kayttanyt kaikkia keinojaan valvoakseen Liikenneviraston toimintaa.
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4

JOHTOPAATOKSET

4.1 Toteamukset

1.

Valtaosa virheellisia kulkuteista tapahtui liikenteenohjaajan muodostaessa kulkutien ka-
sin. Usein automatiikan kaytto olisi ollut mahdollista naissa tilanteissa.

Liikenteenohjaajat eivat hyodynna kaytettavissa olevia automatiikkatoimintoja tai niiden
ominaisuuksia tdysimaaraisesti.

Kulkuteitd on muodostettu kasin, koska silla katsotaan voitavan vaikuttaa liikenteen ja
oman tyon sujuvoittamiseen ja koska on koettu epaluottamusta automatiikkojen toimin-
taan.

Liikenteenohjaajat kokevat automatiikan varassa toimimisen toisinaan hitaaksi ja sitovak-
Si.

Rautatieliikenteen nopeuden nosto aiheuttaa muutoksia asetinlaitejarjestelmissa. Tata ei
ole huomioitu riittavasti kauko-ohjausjarjestelmissa. Junat joutuvat hidastamaan tai jopa
pysahtymdan opastimelle ennen sen muuttumista ajon sallivaksi.

Kulkuteiden tekeminen kasin on johtanut lipsahduksiin, unohtamisiin ja ajatusvirheisiin.

Useissa tapauksissa selvittiin vahaisilla liikennehairioilld, koska veturinkuljettaja havaitsi
virheellisen opasteen tai vaihteen vdaran asennon.

Matkustajajunan ohjautuminen laiturittomalle raiteelle aiheuttaa helposti vaaratilanteita,
kun matkustajat pyrkivat junaan, eika tilanteesta aina ehditad kuuluttaa matkustajille ja va-
roittaa muuta liikennetta.

Osassa rataverkkoa junanumeroautomatiikkaa ei ole kiaytossa, vaikka tekninen jarjestelma
on olemassa.

10. Liikenteen hallintaan kaytettavissa jarjestelmissa on ollut lahes jatkuva kayttajiin vaikut-

11.

12.

13.

tanut muutostila.

Kdytossa on useita erilaisia jarjestelmia ja niihin tehdaan koko ajan paljon muutoksia. Uu-
sien tai muutettujen jarjestelmien kayttoon ei ehdita kouluttaa riittavasti ennen kayttéon-
ottoa.

Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ole paivitetty kattavasti viiteen vuo-
teen, vaikka toimintaymparist6 ja organisaatiot ovat muuttuneet. Liikenteen turvallisuus-
virasto on toistuvasti havainnut puutteita Liikenneviraston palveluntuottajien laadunval-
vonnassa.

Liikenneviraston ja Finrailin roolit ohjauspalvelujen tilaajana ja palveluntuottajana ovat
osittain epdselvat. Tama hankaloittaa yhteistyota liikenteenohjausjarjestelmien kehittami-
sessa.

14. Tutkinnan aikana voimassa ollut Liikenneviraston rautatieliikenteenohjauksen kasikirja

15.

oli salassa pidettava asiakirja. Salassapito hankaloittaa kasikirjan hyodyntamista. Rauta-
tieliikenteenohjauksen kdsikirja sisiltaa tietoa, joka on hyodyllistd myos veturinkuljettajien
ja ratatyosta vastaavien koulutuksessa liikenteen turvallisuuden ja sujuvuuden lisdami-
seksi.

Voimassa olevat ja kdytossa olevat maaraykset ja ohjeet eivit aina vastaa toisiaan.
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16.Joissakin liikenteenohjauspisteissa pienet, epaselvit tai virheelliset ndyttosymbolit tai
matkustajalaiturien symbolien puute tai epatarkka sijoitus vaikeuttavat liikenteenohjaaji-
en tyoskentelya.

17. Samassa liikkenteenohjauspisteessa saattaa olla kdytossa useita erilaisia liikenteenohjaus-
jarjestelmid. Tama vaikeuttaa liikenteenohjaajan tyota hanen siirryttaessa ohjauspoydasta
toiseen tai tydskennellessadn useammassa poyddssa samanaikaisesti.

18. Liikenteenohjaajat kokevat vaikutusmahdollisuutensa riittimattomiksi uusien liiken-
teenohjausjarjestelmien suunnittelussa ja vanhojen kehittdmisessa.

19. Liikenteenohjaajan on mahdotonta varmistaa ndytoistaan kulkutien oikeellisuutta tapauk-
sissa, joissa osa vaihteista ei ole valvottuja.

20. Vaihteeseen tai asetinlaitteeseen tehdyn huollon tai korjauksen jédlkeen ei liikenteelle
kayttoonottoa ole aina tehty tarkastusohjeiden mukaisesti. Liikenteenohjaaja ei pysty pel-
kdstddn naytoltadn varmistamaan vaihteen asentoa.

21. Liikenteenohjaajat eivat tee poikkeamaraporttia kaikista virheellisista kulkuteista.

22.Virheellisten kulkuteiden raportointiin ei ole selkeda yhtendista jarjestelmaa, joka kattaisi
kaikki tahot: toimija, omistaja ja turvallisuusviranomainen.

23. Finrail Oy:lla osa virheellisista kulkuteista luokitellaan laadullisiksi poikkeamiksi. Laadul-
liseksi poikkeamaksi luokiteltu virheellinen kulkutie voi kuitenkin aiheuttaa vaaratilan-
teen matkustajille, kun matkustajajuna ohjautuu laiturittomalle raiteelle.

24. Ratatyot aiheuttavat liikenteenohjaajalle paljon muistinvaraisia toimintoja. Ongelmaa lisaa
ratatéiden toimijoiden suuri kirjo ja siitd johtuva viestinndn monimuotoisuus.

25. Liikenteenohjaajien keskindinen viestintd ohjausalueiden rajoilla on osittain puutteellista.
Esimerkiksi junien muuttuneesta tulojarjestyksesta ei aina ilmoitettu vastaanottavalle lii-
kenteenohjaajalle tilanteessa, kun junanumero ei automaattisesti siirry.

26. Ohje radio-opastimilla ohjattujen ratojen flash-viestiin perustuvan lahtéluvan puheviesti-
nd annettavasta peruuttamisesta on vaikeasti loydettdvissa jarjestelman laajasta kayttooh-
jeesta.

27. Aikataulumuutosten yhteydessa liikenteenohjausten automatiikkatoimintoihin tehtavat
muutokset sisdltdavat runsaasti rutiininomaisia toimintoja ja virheen mahdollisuutta. Nain
syntyvat virheet heikentavat luottamusta automatiikan toimintaan.

28. Kansainvilisen liikenteen raja-asemilla ei voida antaa hdtdseis-opastetta veturiradion
kautta. Myoskaan yhtendista kasiopastetta ei ole.

62



5 TOTEUTETUT TOIMENPITEET

5.1 Liikenneviraston ohjepaivitykset 2016

Liikennevirasto on laatinut Rautatieliikenteenohjauksen kdsikirjasta uuden version, joka ei ole
endd salassa pidettava. Uusi kasikirja tuli voimaan 1.6.2016

1.6.2016 alkaen ohjeessa Liikennéinti valtion rataverkolla on uutena maaramuotoisena viesti-
na Annetun luvan peruminen, joka kattaa myos Flash-viestilld annettavan laht6luvan.

5.2 Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjarjestelma

Liikennevirasto on talla hetkelld uudistamassa mittavasti rautatietoimintojen turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmaansa.

5.3 Finrailin toimenpiteet

Finrail Oy:ssd on vuoden 2016 aikana kdynnistetty projektit liikenneohjaajien kuormituksen
ja vireystilan arvioimiseksi nykyistd tarkemmalla tasolla.
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6 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

6.1 Uudet suositukset

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) varmistaisi
seuraavien viiden suosituksen toteutumisen.

6.1.1 Automatiikkatoimintojen kiytto

Virheellisista kulkuteistd noin 80 % muodostettiin kdsin. Junanumeroautomatiikan kaytto
olisi ndissa ollut mahdollista yli puolessa tapauksista. Kulkuteiden tekeminen kdsin on vir-
healtista.

Liikenneviraston tulee yhdessd Finrail Oy:n kanssa huolehtia siitd, ettd automatiikkatoi-
mintojen kdytto on Idhtékohtana kulkuteiden muodostamisessa. [2016-511]

Liikenteenohjauksen ohjeistuksessa ja koulutuksessa tulee kiinnittda huomiota automatiikko-
jen ominaisuuksiin ja kdyttomahdollisuuksiin. Automatiikkojen kayttoa tulee edistaa ohjeis-
tuksella ja valvonnalla. Liikenteenohjauksen jarjestelmien jatkokehityksessa on huomioitava
automatiikkajarjestelmien ja asetinlaitteiden keskindinen soveltuvuus junien nopeuden kas-
vaessa.

6.1.2 Poikkeamien yhtendinen raportointi ja luokittelu

Kaikkia virheellisid kulkuteita ei raportoida, eika tietoja keratd, vaikka se olisi mahdollista
tietoteknisin keinoin. Virheellisten kulkuteiden raportointiin ei ole selkedd yhtendista jarjes-
telmaa, joka kattaisi kaikki tahot: toimijat, omistajan ja turvallisuusviranomaisen. Kokonais-
kuva asiasta ei hahmotu.

Liikenteen turvallisuusviraston tulee luoda poikkeamien raportointiin ja luokitteluun yh-
tendinen jdrjestelmd, joka kattaa kaikki toimijat. [2016-512]

Finrail Oy:lla osa virheellisista kulkuteista luokitellaan laadullisiksi poikkeamiksi. Laadulli-
seksi poikkeamaksi luokiteltu virheellinen kulkutie voi kuitenkin aiheuttaa vaaratilanteen
esimerkiksi matkustajille, kun matkustajajuna ohjautuu laiturittomalle raiteelle. Seka turvalli-
suus- ettd laadullisten poikkeamien tietojen kerddmiselld saadaan parempi kokonaiskuva.

6.1.3 Madrdysten ja ohjeiden kdayttéonoton hallinta

Kansallisten sdddosten nopea purkaminen ja EU sdadoksiin viittaaminen on luonut vii-
meaikoina tilanteen, jossa yksityiskohtaisia ja kdytdnnonldheisia maarayksia ei enda ole. Kan-
salliset ohjeet ovat valmistuneet lilan myohaan suhteessa kdyttoonottoon ja niiden kdyttoon-
ottoa on jouduttu lykkdamaan useasti. Aika lilkenneohjaajien perehtymiseen on jaanyt lyhy-
eksi. Kdyttoon on myos jatetty jo kertaalleen kumottuja maarayksia ja ohjeita.

Liikenneviraston tulee huolehtia, ettd suoraan litkenteenohjaajan tyéskentelyyn vaikut-
tavat ohjeet pidetddn ajantasaisina eikd niitd oteta kdyttoén ilman riittdvdd aikaa pe-
rehdyttdmiseen. [2016-513]
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6.1.4 Jarjestelmdmuutokset ja niiden kdyttéonoton hallinta

Jatkuvat muutokset ja jarjestelmien ottaminen kayttoon keskeneraisind kuormittavat liiken-
teenohjaajia.

Liikenneviraston tulee huolehtia, ettd uusia jdrjestelmid ja jdrjestelmdmuutoksia ei oteta
kéyttoon keskenerdisind tai ilman riittdvdd aikaa perehdyttdmiseen. [2016-514]

Jarjestelmia kayttoon otettaessa liikenteenohjaajilla tulee olla selva kasitys siitd, missa vai-
heessa jarjestelman kehitysaste on, jotta turhautumiselta valtytdan ja jotta luottamus jarjes-
telmiin sailyy. Jos jarjestelmat tuodaan keskenerdisina ja niitd kehitetdan kayttdjien kom-
menttien mukaan, on asiasta kerrottava kayttdjille selkedasti ja perustellusti.

6.1.5 Liikenteenohjausjarjestelmien kehitys

Liikenteenohjaajat kokevat vaikutusmahdollisuutensa riittdmattomiksi uusien liikenteenoh-
jausjarjestelmien luomisessa ja vanhojen kehittdmisessa. Liikenneviraston vastuulla olevat
viat (esimerkiksi teknisissa laitteissa) korjataan nopeasti, mutta puutteisiin ja kehittdmistar-
peisiin ei valttdmatta reagoida lainkaan.

Liikenneviraston tulee litkenteenohjausjdrjestelmien hankinnoissa varmistaa, ettd jdrjes-
telmissd ilmenevdt kehittdmistarpeet voidaan toteuttaa sujuvasti jdrjestelmdn elinkaa-
ren aikana. [2016-515]

Kehitystarpeiden tunnistamisessa ja parannusten toteuttamisessa tulee ottaa huomioon eri-
tyisesti liikenteenohjaajien antama palaute.

6.2 Muita huomiota ja ehdotuksia

e Ohje radio-opastimilla ohjattujen ratojen flash-viestiin perustuvan lahtéluvan puheviestina
annettavasta peruuttamisesta on vaikeasti loydettavissa laajasta jarjestelman kayttooh-
jeesta. Hyva paikka kertoa ilmoittamistavasta voisi olla Viestintd valtion rataverkolla -
ohjeessa.

e Liikenteenohjaajilla ja ratatydsta vastaavilla on erilaisia tapoja vaihteen asennon tarkasta-
miseen. Vaihdetta liikenteenohjauskayttoon otettaessa tehtdvadn asentojen tarkastamiseen
tulisi tehda selkeat kirjalliset ohjeet.

e Kansainvalisen liikenteen raja-asemilla pitdisi voida antaa vaaran uhatessa veturiradion
kautta opaste junan pysayttamiseksi valittomasti. Vastaavasti tulisi olla myds yhteisesti
kdytossa oleva kdsiopaste.
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LAHDELUETTELO

Seuraavat lahdeasiakirjat on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

1.
2.

Paatos tutkinnan aloittamisesta R2015-S1, kirje 1/5R, 7.1.2015

Lausunnot tutkintaselostusluonnoksesta:
Liikenne- ja viestintdministerion lausunto
Liikenteen turvallisuusviraston lausunto
Liikenneviraston lausunto

Finrail Oy:n lausunto

VR-Yhtyma Oy:n lausunto

Virheellisiin kulkuteihin liittyvat tapahtumailmoitukset Liikenneviraston TURI ja VR:n
TUTTI jarjestelmista. (ei julkinen)

Britannian virheelliset kulkutiemaarat vuosilta 2008-2014

5. Yksittdistapausten tutkinta-aineistoa:

— junien vaunuluetteloita

— junien aikatauluja ja otteita graafisista junapaivakirjoista
— liikenteen rajoite -ilmoituksia

— turvalaitteiden kdyttéohjeita (ei julkinen)

— saatietoja

— veturien kulunrekisterdintilaitteiden tulosteita

— puherekisterin tallenteita (ei julkinen)

— asetinlaitteiden lokitietoja (ei julkinen)

Liikenneviraston, VR:n ja Finrailin turvallisuusjohtamisjarjestelmat (ei julkinen)

7. Finrail vuorotaulut ja tietoja tyopisteiden laitteista ja erityispiirteista (ei julkinen)

10.

11.

12.

13.

14.
15.
16.
17.
18.

Kdyttotoiminta ja liikenteenhallinta rautatiejarjestelmassa, Trafi/2438/03.04.02.00/2015,
voimaan 1.7.2015

Kdyttotoiminta ja liikenteen hallinta -osajarjestelma, Ta-fi/22100/03.04.02.00/2012, voi-
maan 1.1.2014

Liikenndinti ja rataty6 rautatie-jarjestelmassa, Trafi/16561/03.04.02.00/2012, voimaan
1.1.2013

Ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelma, Tra-fi/26494/03.04.02.00/2014, voimaan
1.7.2015

Maarays ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmasta, Trafi/22096/03.04.02.00/
2012, voimaan 1.1.2014

Rautatieliikenteenohjauksen kasikirja, LiVi 4035/1001/2014, voimaan 14.12.2014 (salai-
nen)

Viestintd valtion rataverkolla, LiVi 4008/100/2014, voimaan 1.5.2015
Rautatiejarjestelman viestintdaohje, LiVi 4008/100/2014, voimaan 14.12.2014
Veturinkuljettajan kasikirja, VR Y7259/460/11, versio 3, voimaan 19.10.2015 (ei julkinen)
Veturinkuljettajan kasikirja, VR Y7259/460/11, versio 2 (ei julkinen)

Liikenneohjaajille suunnattu kysely ja sen vastaukset.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos oli lausunnolla liikenne- ja viestintdministeriossa, Liikenteen turval-
lisuusvirasto, Liikennevirastossa, Finrail Oy:lla ja VR-Yhtyma Oy:lla.

Liikenne- ja viestintdministerio

Liikenne- ja viestintdministerio pitda teematutkintaa tarpeellisena ja hy6dyllisena ja toteaa,
ettd rautatieliikenteessa on viime vuosina toteutettu huomattavia organisatorisia uudistuksia
ja toimintaympariston muutoksia, joilla on junaliikenteenohjaukseen kohdistuvia vaikutuksia.
Lisdksi junaliikenteenohjausta koskevia maarayksia ja ohjeistusta on uudistettu laajalti. Mi-
nisterido muistuttaa, ettd Liikenteen turvallisuusviraston tavoitteena on ollut vihentaa omaa
sitovaa norminantoaan ja lisdta rautatiejarjestelman toimijoiden omaa vastuuta erityisesti
toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta. Ministeri6 pitaa tarkeana, etta rautatie-
jarjestelmdn turvallisuustaso pysytetaan jatkossakin korkeana kehittdmalla junaliikenteenoh-
jausta.

Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto pitda suositusta Liikenteen turvallisuusviraston tulee luoda
poikkeamien raportointiin ja luokitteluun yhtendinen jdrjestelmd, joka kattaa kaikki toimijat.
padosin hyvana. Raportointijarjestelma on jo olemassa. Se ei nykymuodossaan kata viela
kaikkia toimijoita, mutta kattavuutta kehitetddn jatkuvasti. Onnettomuuksien ja tiettyjen vaa-
ratilanteiden luokittelussa sovelletaan EU:n yhteisia turvallisuusindikaattoreita. [Iman li-
sdsadntelya Trafin on vaikeaa yhtendistaa eri toimijoiden tapaa luokitella yhteisiin turvalli-
suusindikaattoreihin kuulumattomia turvallisuuspoikkeamia.

Liikennevirasto

Liikenneviraston ndkemyksen mukaan tutkintaselostukseen tulisi voimassaolevien maarays-
ten ja ohjeiden osalta kirjata tutkintaselostuksen julkaisuajan mukainen tieto niilta osin, kun
kasitelladn nykytilannetta. Muuan muassa Liikennevirasto on antanut useita ohjeita, jotka
ovat tulleet voimaan 1.6.2016. Toisin kuin tutkintaselostuksen luonnoksessa mainitaan, Rau-
tatieliikenteenohjauksen kasikirja ei ole luokiteltu suojaustasoon IIl. Muutos tdhan tehtiin
1.6.2016 lukien.

Kohdassa Organisaatiot ja toimijat Liikenneviraston Rataliikennekeskuksen tehtdva on kuvat-
tu varsin suppeasti ja sita tulisi tiydentda. Rataliikennekeskuksen keskeisin tehtdva on toimia
rataverkon haltijan edustajana 24 /7 siten kuin kansainvaliset sdddokset edellyttavat. Eras
toiminnan osa-alue on mydos liikenteen kokonaisuuden valvonta ja erityistilanteiden hallinta.

Turvallisuuspoikkeamien kasittelysta Liikennevirasto toteaa, ettd kaikki kulkutienturvaamis-
virheet on ilmoitettava rataliikennekeskukselle.

Tutkintaselostuksessa mainittuun Finrailin ja VR:n valiseen epdviralliseen turvallisuusyhteis-
tyohon Liikennevirasto toteaa, ettd kaytanto on osin Liikenneviraston roolin vastainen. Vas-
tuu turvallisuusyhteistydsta rautatieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijan toimintojen
valilla kuuluu Liikennevirastolle.

Liikennevirasto toteaa, ettd merkittava osa aiempia Liikenteen turvallisuusviraston maarays-
ten sisaltdja on siirtynyt Liikenneviraston ohjeistamisvastuulle. Liikenneviraston ohjeina niis-
ta suurin osa tuli voimaan 1.6.2016. Tdhan liittyen olisi syyta tarkentaa, milta osin esitetyt
viiveet ohjeiden valmistumisessa Liikennevirastossa liittyvat vuoteen 2016 ja milta osin tut-
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kinnan kohteena olleeseen vuoteen 2015. Liikennevirasto sinalladn tunnistaa tilanteen, jossa
ohjeiden valmistumisen ja kdyttd6noton valinen aika on jadnyt liian lyhyeksi.

Liikennevirasto kehittda tietojarjestelmien valista tiedonsiirtoa niin, ettd TURI-jarjestelmaan
tallennetut turvallisuuspoikkeamatiedot voidaan siirtda Trafin kaytettavaksi. Liikennevirasto
jatkaa TURI-jarjestelman kehittdmista niin, ettd poikkeamatiedon tayttaminen olisi entista
ohjatumpaa ja ettd tapahtumien taustasyyt voitaisiin kirjata poikkeaman yhteyteen. Turvalli-
suuspoikkeamien lopullisen luokittelun tekee erillinen asiantuntija, eika se siten jaa esimer-
kiksi yksittdisen liikenneohjaajan tehtavaksi. Loppuvuodesta 2016 alkaen rautatieturvalli-
suuspoikkeamat tullaan luokittelemaan TURI-jadrjestelmassa vahintaan viikon valein. TURI-
jarjestelmaan kirjattavien poikkeamien luokittelu perustuu paitsi turvallisuuspoikkeamiin ja
laadullisiin prosessipoikkeamiin, myos Liikenneviraston tarkempaan turvallisuuspoikkeama-
luokitteluun. Siten kaikki tutkintaselostuksessa kasitellyt poikkeamat tulevat lopulta yh-
tenevaisesti luokitelluksi turvallisuuspoikkeamina. TURI-jarjestelma toimii virheellisten kul-
kuteiden raportointiin yhtendisena jarjestelmana.

Tutkintaselostuksessa esitettyyn tilanteeseen, jossa voimassa olevat maaraykset ja kdytossa
olevat maaraykset eivat ole samat, Liikennevirasto huomauttaa, etta tilanne on johtunut Lii-
kenteen turvallisuusviraston maaraysten sisaltdjen siirrosta Liikenneviraston ohjeistamisvas-
tuulle. Tassa tilanteessa Liikenteen turvallisuusviraston vanhoja, kumottuja maarayksia nou-
datettiin, kunnes Liikennevirasto oli antanut niitd korvaavat ohjeet. Samalla oli kuitenkin
voimassa myo0s Liikenteen turvallisuusviraston uudet maaraykset, jotka se oli antanut EU-
lainsdddannon nojalla.

Liikenneviraston mukaan tutkintaselostuksessa todettu infrastruktuurin haltijan ja palvelun-
tuottajan roolien epaselvyys ei vastaa Liikenneviraston ndkemysta. Liikennevirasto toimii
valtion rataverkon haltijana vastaten kaikista rataverkon haltijalle asetetuista vastuista. Lii-
kennevirasto ostaa useita palveluita ulkopuolisilta toimijoilta, ml. rautatieliikenteenohjaus.
Sindnsa yhteistyon kehittdminen on tarkedd, mutta roolit ovat Liikennevirastolle selvit.

Liikennevirasto kertoo paivittdneensa turvallisuusjohtamisjarjestelmaansa ja silla on parhail-
laan menossa sen mittava uudistustyo.

Finrail Oy

Finrail Oy esittaa lausuntonaan, etta selostuksessa esitetyt uudet suositukset ovat hyvia ja
turvallisuutta parantavia. Tutkintaselostuksessa kasitelladn laajasti aihealueen problematiik-
kaa ja tuodaan selkedsti esille eri osa-alueet, jotka vaikuttavat kokonaisuuteen. Suosituksissa
esille tulevat aiheet korostavat turvallisuuskulttuuria kokonaisuutena ja tuovat esille myos
syvemmalld poikkeamien taustalla olevat teemat. Tutkintaselostuksen toteamukset kokonai-
suutena kuvaavat hyvin toimintakenttaa.

Finrail esitti lisaksi kattavasti tarkennusehdotuksia selostukseen.
VR-Yhtyma Oy

VR-Yhtyma Oy pitda ehdotettuja suosituksia asianmukaisina ja toteaa, ettei silld ole lausutta-
vaa tutkintaselostusluonnoksesta.
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