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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tarve

Aikaisemmin Suomessa oli vain yksi rautatieoperointia suorittava yritys, jonka toimin-
taan sisaltyi rataoperoinnin kokonaisvaltaista hallintaa yrityksen oman toimintamallin
ja jarjestelmien avulla. Tilanne on muuttunut kotimaan tavaraliikenteen vapauduttua
kilpailulle vuodesta 2007 lahtien (Rautatielaki 555/2006). Kilpailun vapauttamisen jal-
keen markkinoille on tullut uusia yrityksia, joiden toimintamallit ovat erilaisia. Nama
yritykset hoitavat seka linjaoperointia, lilkkenteenohjausta, vaihtotoita etta radan kun-
nossapitoa. Lilkkenteenohjaus on ulkoistettu vuodesta 2015 lahtien, ja sitd varten on
perustettu erityistehtavakonserni Traffic Management Finland Oy ja sen rataliiken-
teen ohjauksesta vastaava tytaryhtio Finrail Oy vuonna 2019 (Finrail, 2020). Yhtio
muutti nimensa Fintraffic Raide Oy:ksi vuonna 2021 (Liikenteenohjausyhti6 Fintraffic

Oy, 2021).

Tutkija on huomannut paivittdisessa tyossaan, etta teollisuutta palvelevien ratapiho-
jen toimijoiden valisessa tiedonsiirrossa on ongelmia ja toiminnan organisoinnissa on
epaselvyyksia, mika voi heikentaa tehokkuutta ja turvallisuutta toimijoiden maaran
lisdantyessa. Liikenneviraston vuonna 2013 julkaisemassa tavara- ja henkiloliikenteen
ratapihojen kehityskuva 2035 -selvityksessa (likkanen et al., 2013, 19) arvioitiin, etta
usean rautatieyrityksen toiminta samoilla ratapihoilla voi synnyttaa haasteita ratapi-
hojen kapasiteetin kaytossa seka vaihtotdiden ja ratapihojen liikenteenohjauksen

hoitamisessa.

1.2 Tavoitteet

Tutkimuksen ennakkokasityksena on, etta ratapihoilla ja vaihtoty6ssa toimivien orga-

nisaatioiden valisessa tydnjaossa, yhteistydssa ja tiedonsiirron menetelmissa on kehi-

tettavaa. Yrityksien ja viranomaisten valiseen tiedonsiirtoon kaytetaan seka digitaali-
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sia palveluita ettd manuaalisia toimintatapoja. Tutkimuksella selvitetdan toiminnalli-
set haasteet ja tiedonsiirtomenetelmat seka tunnistetaan aiheeseen liittyvat riskit ja

kehitysmahdollisuudet.

Ratapiha- ja vaihtotoissa operatiivinen tehokkuus on tarkeda, mutta myos riskienhal-
linnalla on keskeinen merkitys. Riskienhallinnalla pyritaan vahentamaan operatiivisia

vahinkoja ja tyoturvallisuuteen liittyvia riskeja. (Kallionpaa et al., 2008, 29)

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittdaa, miten operatiivinen tiedonkulku ja johtami-
nen toimii ja minkalaisia haasteita siind on seka tehokkuuden etta turvallisuuden
kannalta monitoimijaympariston yleistyessa. Tutkimuksen johtop&datoksina syntyy
toimenpide-ehdotuksia, joiden tarkoituksena on kehittda ratapiha- ja vaihtotoissa

kaytettavia operatiivisia menetelmia, johtamistapaa ja tiedonsiirtomenetelmia.

2 Tutkimusasetelma

2.1 Tutkimusongelma

Lainsdadanto mahdollisti useat yritykset rautateiden tavaraliikenteen operoinnissa
vuonna 2007. Suomessa toimii yhdeksan vaihtotydpalvelua tarjoavaa yritysta, ja yri-
tysten lisaksi teollisuuslaitoksilla on omaa vaihtoty6toimintaa. Suomen vaihtotyotoi-
mijat on esitetty kuviossa 1 tutkimuksen kansallisen tason vaikutusten kuvaamiseksi.
(Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 57.) Teollisuus on organisoinut aikaisemmin
omien ratapihojensa vaihtot6itda omana palvelunaan, ja VR Group on tarjonnut teolli-
suuden ratapihojen vaihtotyopalveluita teollisuudelta ulkoistettuna palveluna. Rata-
rahti Oy aloitti vaihtotyot Imatralla vuonna 2012. Aurora Rail Oy on toiminut vaihto-
tyooperaattorina Kouvolassa (Voutilainen, 2019, 9). Fenniarail Oy tuli linjaliikenne-

markkinoille vuonna 2016 (Fenniarail Oy, 2020).
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VR Group on jarjestanyt teollisuuden ratapihojen toiminnan johtamista ja organisoin-
tia, johon liittyvat kiinteasti linjaliikenteen jarjestelyt. Tulevaisuudessa teollisuuslai-
toksen raidelogistiikkaa voi olla hoitamassa useita raideliikenteen linjaoperaattoreita
ja ainakin yksi teollisuuden ratapihan vaihtotyooperaattori. Tiedonkulku ja kokonai-
suuden hallinta muuttuu, ja se voi aiheuttaa sopimuksellisia, taloudellisia ja toimin-

nallisia ristiriitaisuuksia.

Uudessa tilanteessa on useita operatiivisia toimijoita:

. lahettdja (esimerkiksi tuotantolaitos)
. vaihtotyboperaattori(t)
. linjaoperaattorit
. lilkenteenohjaus (julkinen rataverkko)
. vastaanottaja (esimerkiksi satama).
Valtakunnalliset rautatielikenteen harjoittajat: Museoraytatieliikenteen harioittaiat:
VR-Yhtymd Oy ¥ a iyhdistys ry
Fenniarail Oy Hoyryraide Oy (Nurmes)
Hoyryveturimatkat 1009 Oy (
Radan rakentaiat iz kunnossapitaiat joilla on KeRele-Museo Oy {Suniaht)
lupa rautatielilkenteen harjoittamiseen: :ie':ss.m:en ”6\":":“:"::‘"5‘\': '_V( o)
Destia Rail ohjois-Suomen Rautatieharrastajat ry (Ouly
Ko’s“;' gvov Porvoon Museorautatie ry
Sundstréms Ab Oy Entreprenad r——
Winge Oy Metes
NRC Group Finland Oy (entinen VR Track Oy) AANEKOSKI
Rautaruukki Oyj / Mantsinen Group Ltd Oy
HELSINKI (RAAHE, YLAMYLLY (AANEKOSKI)
HAMEENLINNA)
Stora Enso Oyj, Varkaus
VARKAUS
Puhoksen
veturipalvelu Oy
KITEE
/ Teraspyora-
Boliden Steelhwhesl Oy
Harjavalta Oy ESPOO (VOIKKAA)
HARIAVALTA
Aurora Rail Oy
Norilsk Migkel KOUVOLA
Harjavaita
HARIAVALTA Ovakg Imatra Oy Ab
= / IMATRA
Valtasiirto Oy
HARIAVALTA Ratarahti Oy
IMATRA
Stora Enso Oyj, Imatra
/ \\ INATRA
Szepaniak Oy
Stora Enso Oy, Anjala Fertilog Oy RP-Logistics Oy FGG Finngas GmbH. LAPPPEENRANTA
INKEROINEN KOTKA KOTKA-SUNILA HAMINA

Kuvio 1. Vaihtoto6ita tekevat rautatieliikenteen harjoittajat
(Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 57)

Tutkimuskysymykset

Tutkimusongelman ratkaisemiseksi on maaritelty kaksi tutkimuskysymysta:



1. Milla tavoin monitoimijaymparisto vaikuttaa raideliikenteen operointiin ja tur-
vallisuuteen teollisuuden ratapihoilla?

2. Miten toiminnan johtaminen, organisointi ja tiedonkulku tulee jarjestaa moni-
toimijaymparistdssd, jotta toiminta olisi tehokasta ja turvallista?

Tutkimuskysymyksia tarkastellaan logistiikan johtamisen ja organisoinnin seka tie-

donkulun ja tiedonsiirtojarjestelmien nakokulmasta.

Tutkimuksen rajaus

Tutkimus rajattiin koskemaan teollisuuden ratapihojen ratapiha- ja vaihtotoita opera-
tiivisesta organisoinnin, johtamisen ja tiedonkulun nakékulmasta (Kuvio 2). Operatii-
visella toiminnalla tarkoitetaan tutkimuksen kontekstissa junavaunujen siirtamista te-
ollisuuslaitoksessa ja siihen valittomasti liittyvalla ratapihalla seka tahan liittyvan toi-
minnan organisointia, johtamista, suunnittelua ja tiedonsiirtoa. Tutkimusta voidaan
soveltaa myo6s satamien ratapihoihin, koska niiden toiminta on samankaltaista. Tutki-
muksella on kiintea yhteys rataliikenteen yleiseen liikenteenohjaukseen ja tiedonsiir-

toon sidosryhmien valilla.

Tutkimuksen aihe on ajankohtainen, koska merkittavat teollisuustoimijat alkoivat
vuonna 2020 kilpailuttaa vaihtotdita aiempaa aktiivisemmin (UPM-Kymmene, 2020).
Aihetta tutkimalla voidaan kehittaa teollisuuden ratapihojen ja vaihtotoiden tehok-

kuutta ja turvallisuutta.
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Kuvio 2. Tutkimuksen rajaus ja keskeiset toimijat

2.2 Tutkimus- ja analyysimenetelmat

Tutkimus toteutettiin yhdistelemalla kvalitatiivisia ja kvantitatiivisia tutkimusmene-
telmia. Kvantitatiivinen eli maarallinen tutkimusmenetelma on tutkimustapa, jossa
tietoa tarkastellaan numeerisesti. Maarallinen tutkimusmenetelma vastaa kysymyk-
siin kuinka moni, kuinka paljon ja kuinka usein (Vilkka, 2007, 14). Kvalitatiivisessa eli
laadullisessa tutkimuksessa puolestaan pyritdan ymmartamaan merkityksia ja elamis-

maailmaa ( Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006b, 5).

Hirsjarvi ja Hurme (2015, 21-33) ovat kuvailleet laajasti kvalitatiivisien ja kvantitatiivi-
sien tutkimusmenetelmien hyétyja ja haittoja seka niiden valista vuorovaikutusta.
Kvantitatiivisessa tutkimuksessa oletetaan, etta tutkimuksen kohde on tutkijasta riip-
pumaton, kun taas kvalitatiivisessa tutkimuksessa oletuksena on kohteen ja tutkijan

vuorovaikutus.



Tahan tutkimukseen osallistuvien toimijoiden lukumaara oli suhteellisen pieni. Sen
takia tiedonhankinta ja kehitystoimenpiteiden pohtiminen tapahtuivat vuorovaiku-
tuksessa toimijoiden kanssa eli padpaino oli kvalitatiivisessa tutkimuksessa. Kvalitatii-
viset tutkimustulokset kvantifioitiin tuloksien analysointivaiheessa, ja kvantitatiivista

tulkintamatriisia kdytettiin tdydentavana menetelmana (Alasuutari, 2011, 41).

2.2.1 Haastattelu

Tutkimushaastattelu on haastateltavan kanssa kaytava keskustelu, jonka tarkoitus on
tiedonhankinta. Haastattelija johtaa keskustelua, ja se on suunniteltu etukateen.
(Hirsjarvi & Hurme, 2015, 41-43.) Tutkimushaastattelut voidaan ryhmitelld kolmeen

paatyyppiin (Hirsjarvi & Hurme, 2015, 43—-46):

— strukturoitu haastattelu eli lomakehaastattelu
— puolistrukturoitu haastattelu eli teemahaastattelu
— strukturoimaton eli avoin haastattelu.

Tadssa tutkimuksessa teemahaastattelulla muodostettiin kasitys nykyisesta toimin-
nasta ja siitd, millainen tilanne oli ennen monitoimijaympariston laajempaa kehitta-
mistd. Kokemuksia monitoimijaymparistosta kerattiin siina laajuudessa kuin se oli

mahdollista.

Puolistrukturoidussa teemahaastattelussa haastattelun toteutusta ohjaa etukateen
kehitetty haastattelurunko. Haastattelun yhteydessa haastattelurungosta voidaan
poiketa haastattelussa ilmenevien tekijoiden, kuten esimerkiksi haastateltavan tieto-
pohjan ja haastateltavan muiden vastauksien perusteella. (Hirsjarvi & Hurme, 2015,

48.)

Tassa tutkimuksessa menetelmana kaytettiin teemahaastattelua, koska toimijat ovat
aktiivisia henkilditd, joilla on tietoa jarjestelman toimivuudesta ja sen haasteista.
Haastatteluiden tulokset yhdistettiin kokonaiskuvaksi. Menetelmaksi valittiin juuri

teemahaastattelu, koska tuntemattomasta asiakokonaisuudesta ei voi muodostaa
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strukturoituja ennakkokysymyksia. Teemahaastattelussa teemoista laaditaan luet-
telo, joka toimitetaan haastateltavalle useimmiten ennakkoon, jotta han voi perehtya
siihen etukateen. Haastattelija ja haastateltava keskustelevat teemoista, ja keskuste-
lussa otetaan huomion haastateltavan asema ja tyotehtavat. (Saaranen-Kauppinen &

Puusniekka, 2006a.)

Teemahaastattelun hydtyna on se, ettd se mahdollistaa syventdvan tiedon keradami-
sen aiheesta. Sen haasteena on riski virheista vastausten tulkinnassa, analysoinnissa

ja raportoinnissa. (Hirsjarvi & Hurme, 2015, 35.)

Riskeja pyrittiin vihentdamaan laatimalla haastattelun lisdksi tulkintamatriisi. Se on
menetelma, jolla voidaan vahentaa yksittdisiin vastauksiin ja niiden tulkintaan liitty-

vid virheita. (Hirsjarvi & Hurme, 2015. 38-40.)

2.2.2 Toimijoiden tulkintamatriisi

Toimijoiden tulkintamatriisista |0ydettiin vain vahan teoreettista kirjallisuutta. Mene-
telmaa on kuvattu Toikon ja Rantasen (2009, 135-137) kirjassa Tutkimuksellinen ke-
hitystoiminta. Kirjassa viitataan Vappu Karjalaisen (1996) vaitdskirjaan perustuvaan

teokseen Verkoston lupaus.

Toimijoiden tulkintamatriisissa pyritdan tuomaan esiin toimijoiden valiset monimut-
kaiset suhteet ja jannitteet. Sen avulla selvitetdaan, millaisia kasityksia ja nakemyksia

toimijoilla on toisista toimijoista. (Toikko & Rantanen, 2009, 135-136.)

Ratapihoilla toimii useita toimijoita, jotka ovat riippuvaisia toisistaan. Tulkintamatrii-
sin avulla selvitetdan, miten eri toimijat kokevat toistensa toiminnan. Silld pyritdan
my6s ymmartamaan eri osapuolien ndakemys nykytilanteesta seka |0ytdamaan toimin-
nasta kehityskohteita. (Toikko & Rantanen, 2009, 135.) Tulkintamatriisi toteutettiin

vuorovaikutteisena kyselyna samassa yhteydessa teemahaastattelun kanssa.
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Analyysien laatiminen kvalitatiivisessa tutkimuksessa on haasteellista, koska otanta

on pieni ja vastaukset vapaamuotoisia. Vastaukset kvantifioidaan, jotta pystyttaisiin

analysoimaan vastauksia ja niiden valisia suhteita. Toimijoiden tulkintamatriisin tu-

lokset teemoitetaan. Teemojen tunnistamisella pyritdan [6ytamaan aineistosta laa-

jempia merkityksia. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006b, 94)

Taman tutkimuksen analyysin kdytannon toteutusta on kuvattu tarkemmin tutkimus-

osiossa luvussa viisi.

2.2.4 Teoreettisen viitekehyksen muodostaminen

Teoreettisessa viitekehyksessa kasitellaan tutkimusaiheeseen liittyvia aihealueita alla

olevan kuvion 3 mukaan. Teoreettinen viitekehys muodostettiin analysoimalla tutki-

musongelmaan liittyvaa kirjallisuutta ja lainsaadantoa. Rataliikenndintiin ja sen oh-

jaukseen liittyva lainsaadantd maarittaa kehyksen, jonka puitteissa toimintaa voidaan

harjoittaa. Rautatieliikenteen operoinnissa turvallisuus ja tyéturvallisuus ovat merkit-

tavia tekijoita, joita ohjaavat seka lainsaadanto etta Vaylaviraston ja Finrailin julkaise-

mat ohjeet. (Raideliikennelaki 1302/2018, 2018.)

Rautatieliikenne-

ymparisto

Yhteistyo

Tieto ja ohjaus

Turvallisuus

Kilpailun vapautu-
minen

Rataverkko
Ratapihat
Kapasiteetin varaus
Tekniikka
Lainsaadanto

e Suunnittelun ja yh-

teistydn tasot

e Horisontaalinen ja
vertikaalinen yh-
teisty6

e Yrityksien vadlinen
yhteistyo

Kommunikointi
Organisaatioiden
vélinen tiedonsiirto
Operatiiviset tieto-
jarjestelmat
Rautatieliikenteen
ohjaus

e Riskienhallinta
e Vaihtotyon turvalli-
suus

Kuvio 3. Teoreettisen viitekehyksen aihealueet
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3 Rautatieliikenneymparisto ja ratapihat

3.1 Rautatieliikenteen vapautuminen

Euroopan unioni aloitti rautatieliikenteen monopolisoinnin purkamisen 1990-luvun
alussa. Varsinainen EU-lainsaadanto toteutettiin alun perin kolmella saadéskokonai-
suudella, joita kutsutaan rautatiepaketeiksi. Ensimmainen rautatiepaketti (2001)
koski rautatieliikenneyrityksien vapaata padsya rataverkolle syrjimattdmin periaat-
tein. Toinen rautatiepaketti (2004) kehitti liikenteen vapautumiseen tahtaavia toimia
ja madritteli yhteiset periaatteet onnettomuustutkinnalle ja jasenmaiden rautatietur-
vallisuusviranomaisille. Kolmas rautatiepaketti (2007) sisalsi maarayksia matkustaja-
lilkenteen vapautumisesta seka esimerkiksi yhdenmukaiset veturinkuljettajan pate-
vyysvaatimukset ja matkustajien oikeuksiin liittyvia maarittelyja. Uusin, neljas rauta-
tiepaketti hyvaksyttiin vuonna 2016. Silla lainsdadantda taydennettiin koskemaan
koko liikenteen yhtendista sisamarkkinaa. Vuoden 2016 neljas rautatiepaketti sisaltaa
seka markkinoihin etta tekniikkaan liittyvaa saantelya. (The EU Commission Mobility

and Transport, n.d.)

Ensimmainen rautatiepaketti implementoitiin Suomen lainsdadantéon vuonna 2003.
Toisen rautatiepaketin implementointi vuonna 2007 mahdollisti vapaan kilpailun kan-
sallisesti. Ratarahti Oy:lle myonnettiin ensimmainen toimilupa jarjestaa paikallisia ta-
varankuljetuksia vuonna 2012. Fenniarail Oy sai vuonna 2015 toimiluvan harjoittaa
tavaraliikennetta koko rataverkolla. Aurora Rail Oy:lle mydnnettiin toimilupa vuonna

2017 rataverkon ratapihoilla tapahtuvaa vaihtotyoliikennetta varten. (HE 105/2018.)

3.2 Rataverkko

Vuonna 2019 Suomen rataverkolla kuljetettiin Iahes 15 miljoonaa kaukoliikenteen
matkustajaa ja 38 miljoonaa tonnia tavaraa. Tavaraliikenteessa raakapuu on merkit-
tavin tuoteryhma. Tavaraliikenteen tavaralajikohtaisia reitteja on kuvattu kuviossa 4.

( Lapp, Mankki, Viljanen, 2019, 26; Vaylavirasto, 2020a.)
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Raakapuu S

Metsateollisuuden
tuotteet

Metalliteollisuuden
raaka-aineet

Metalliteollisuuden
tuotteet —
Kemikaalit ja
nestemaiset
polttoaineet

Transito

Kuvio 4. Rataverkon merkittavimpia kuljetusreitteja tavaralajeittain (Lapp ym., 2019,
26)

3.3 Ratapihat

Ratapihat luokitellaan seitsemaan luokkaan (likkanen, Mukula, Rajapuro, 2013, 26—

29):

1. keskusjarjestelyratapihat

2. jarjestelyratapihat

3. tuotantolaitosten ratapihat

4. satamien ratapihat

5. rajanylityspaikkojen ratapihat

6. raakapuun lastauspaikat

7. muut lastauspaikat ja terminaalit.

Ratapihojen keskindista suhdetta kuvataan alla olevassa kuviossa 5.
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/

Y Alueellinen /
e jarjestelyratapiha _ Tuotantolaitoksen 7]
\ ratapiha .
/
C Ao
Keskusjarjestely-  jarjestelyratapiha 7/ Rajanylityspaikan
ratapiha / ratapiha
/
/

Sataman
ratapiha

Kuvio 5. Tavaraliikenteen ratapihaluokituksen rakenne (likkanen ym., 2013, 26)

Teollisuuden ratapihat

Suomessa on noin 60 teollisuusyritysten ratapihaa. Niitd on tuotantolaitoksilla ja sa-
tamissa, ja ne palvelevat joko yhta tai useampaa teollisuusyritysta. Teollisuuden rata-
pihoilla muodostetaan junia, jotka Iahtevat yleiseen rautatieverkkoon joko suoraan
tai jarjestelyratapihan kautta. Ratapihaa tarvitaan pitkien linjajunien kokoamiseen
pienemmiksi yksikdiksi, jotka toimitetaan teollisuuslaitoksen lastaus- tai purkurai-
teille, sekd vastaavasti linjajunien kokoamiseen pienemmista yksikoista (vaunuista).
Ratapihoja kdytetdan myos vaunujen pysakoimiseen resurssien ja aikataulutuksen ta-

sapainottamiseksi. (Lapp ym. 2019, 16.)

Varsinaiset teollisuutta palvelevat ratapihat ovat valtion omistamia, ja ne sijaitsevat
teollisuuslaitoksien ulkopuolella. Joissakin teollisuuslaitoksilla voi olla sisdisia raiteis-

toja, joita kdytetdan lahinna sisdiseen vaunujen jarjestelyyn ja odotusraiteina.

Teollisuusyritys kilpailuttaa vaihtotydoperoinnin. Vaihtotyboperaattori huolehtii teol-
lisuutta palvelevalle ratapihalle saapuvien junien irtikytkennasta teollisuuslaitoksen
edellyttdmiin vaunukokonaisuuksiin. Vaunukokonaisuudet siirretdan vaihtotyovetu-
reilla teollisuuslaitoksen purku- tai lastauslaitureille. Lastinkasittelyn jalkeen vaunu-

kokonaisuudet siirretdan takaisin teollisuutta palvelevalle ratapihalle, jossa vaunuista
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kootaan linjaoperaattoreiden junat edelleen kuljetettavaksi esimerkiksi satamiin.

(Lapp ym. 2019, 13.)

Teollisuuden ratapiha ja teollisuuslaitoksen alue kuuluvat toisen luokan liikenteenoh-
jausalueeseen, jossa toimijat vastaavat itse turvallisesta liikkumisesta (Kauppila,
2019, 9). Valtion rataverkon ensimmaisen luokan liikenteenohjausalueella liikenteen-
ohjaus on Vaylaviraston vastuulla ja Fintraffic Raide Oy hoitaa sita. Teollisuutta palve-
levan ratapihan ja teollisuuslaitoksen vilissa voi olla ensimmaisen luokan liikenteen-

ohjausalue.

Vaunujen siirtoa teollisuuslaitoksen laiturialueella ja sen yhteydessa olevilla odotus-
raiteilla kutsutaan siirtotyoksi (Vaylavirasto, 2020b, 9-10). Siirtotyon voi suorittaa
joko teollisuuslaitoksen henkilékunta tai vaihtotydoperaattori. Siirtotyota voi olla esi-
merkiksi vaunujen siirto lastauslaiturille veturilla, robottiveturilla tai ketjusiirtolait-

teella.

3.4 Ratapihakapasiteetin varaus

Teollisuutta palvelevien ratapihojen rataverkon haltija on yleensa Vaylavirasto. Nama
ratapihat ovat siis yleisessa kaytossa ja varattavissa syrjimattomin perustein. Rauta-
tieyritys hakee ratapihakapasiteettia linjaliikennetta varten (esimerkiksi teollisuusyri-
tyksen kanssa tehdyn liikenndintisopimuksen perusteella). (Raideliikennelaki

1302/2018.)

Haasteita ratapihan kapasiteetin varaamisessa voi tulla, jos ratapiha palvelee useita
teollisuuslaitoksia. Jos ratapiha palvelee vain yhta teollisuusyritysta, teollisuuslaitok-
sen kokonaistarve vaikuttaa merkittavasti siihen, miten kapasiteetti jaetaan eri rauta-

tieyritysten valilla.

Raiteiden varaamisperuste on tyypillisesti raidekohtainen, eli tietty rautatieyritys saa
tietyn maaran raiteita kdyttoonsa. Tama kapasiteetinjakotapa voi vahentaa koko ra-

tapihan raidekapasiteetin kayttoa tilanteessa, jossa jokin rautatieyritys kayttaa varaa-
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maansa kapasiteettia vain vahan mutta kapasiteetti ei kuitenkaan ole muiden kaytet-
tavissa. Ratapihakapasiteetin jakamista on pidetty ongelmallisena. Ratkaisuksi rajoi-
tetun kapasiteetin jakamiseen on esitetty ratapihamaksua (likkanen ym., 2012, 19).

Kapasiteetin varaukseen liittyvia haasteita kasitelladn tutkimusosiossa.

3.5 Nykyinen vaihtotyon tekniikka

VaihtotyOssa ei voida yleensa kayttaa sahkovetureita, koska teollisuuden ratapihoja
ei ole sahkoistetty eikd sahkdistaminen olisi toiminnan luonteen vuoksi tarkoituksen-
mukaista. Perinteisesti vaihtotydssa on kaytetty dieselvetureita, mutta siihen voidaan
kayttaa myos hybridivetureita, joissa on suhteellisen pieni dieselmoottori ja akusto.
Pientd dieselmoottoria voidaan kadyttaa jatkuvasti optimaalisella teholla. Hybridivaih-
totyoveturin etuna ovat pienemmat paastot, pienempi polttoaineenkulutus ja vahai-

sempi melu. (Toshiba Infrastructure Systems & Solutions Corporation, 2020.)

Vetureita voidaan kayttda myos radio-ohjauksella, jolloin henkilokuntaa tarvitaan va-
hemman: vaihtoty6hon riittda kahden tydntekijan asemasta yksi. Lisaksi ratapihoilla
on kaytossa erityisid kauko-ohjattavia vetureita, joita kutsutaan myos robottivetu-

reiksi. (Terdspyora Oy, 2020.)

Rautatieliikenteessa tarvitaan vaihteita, joilla juna ohjataan raiteelta toiselle. Vaih-
teita on seka kasi- etta sahkokayttoisia. Vaihteita voidaan ohjata paikallisesti kasin

kytkemalla tai kaukokayttdisesti asetinlaitteen avulla. (Auniola, 2021)

3.6 Teollisuuslaitoksen logistiikan ominaispiirteita

Tuotantoyritykset pyrkivat varastoimaan tuotteita mahdollisimman vahan valttaak-
seen sitoutuvia pddomakustannuksia (Ritvanen, Inkildinen, von Bell, Santala, 2011,
79). Tuotantolaitokset onkin usein suunniteltu siten, etta tuotteet kuljetetaan eteen-
pdin ilman valivarastointia. Tama toimintatapa luo haasteita kuljetusketjun hallin-

taan.
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Tuotantoa suunnitellaan usealla tasolla: strateginen suunnittelu vuositasolla, ennak-
kosuunnittelu kuukausitasolla, taktinen suunnittelu viikkotasolla ja operatiivinen

suunnittelu paivatasolla (Huttunen, 2005, 71).

3.7 Toimintaan liittyva lainsaadanto

Kilpailun vapautuminen

Kotimaan tavaraliikenne on ollut avointa kilpailulle vuodesta 2007 lahtien
(Rautatielaki 555/2006). Ennen vuotta 2007 ainoa rautatieoperaattori Suomessa oli
valtio-omisteinen VR Osakeyhtio. Vuoden 2006 rautatielain tavoitteena oli kilpailun

mahdollistaminen tavaraliikenteessa EU-lainsdadannon myota (HE 16/2006,).

Kilpailulainsadadanndlliset rajoitukset

Kilpailulainsaadantd maarittaa rajoituksia yritysten valiseen yhteistyohon silloin, kun

toiminta vaaristaa kilpailua. Rautatieoperaattorien valiseen yhteistydhon saattaa olla
tarvetta puuttua kilpailulainsdaadanndlla, jos yhteistyo tai omistussuhteet heikentavat
muiden yritysten edellytyksia vapaaseen kilpailuun. (Kilpailu- ja Kuluttajavirasto, n.d.;

Kilpailulaki 948/2011).

Kalustoon ja liikkenndintiin liittyvat maaraykset

Rautatieyrityksella tulee olla toimilupa. Toimilupa on voimassa koko Euroopan unio-

nin alueella. Lisaksi tarvitaan turvallisuustodistus, jonka tarkoituksena on varmistaa,

etta rautatieyrityksellda on asianmukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma ja kyky toi-
mia turvallisesti rataverkolla. Turvallisuustodistuksen myontaa joko Liikenne- ja vies-

tintavirasto Traficom tai Euroopan rautatievirasto. (Traficom, 2021a)

Kalusto tulee rekister6ida, ja kaluston kunnossapidosta vastaavan yksikén tulee
hankkia liikkenne- ja viestintaviraston myontama ECM-todistus (Entity in Charge of

Maintenance) (Traficom, 2021a).
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Henkil6kuntaan liittyvat maaraykset
Lilkenteen turvallisuusvirasto myontaa rautatieliikenteen kuljettajan lupakirjan. Kul-
jettajan lupakirja edellyttda rautatiepsykologin ja rautatieldaakarin tarkastusta, saa-
dettya koulutusta ja ndyttokoetta. Toiminnanharjoittaja myontaa lisatodistuksen,

jossa maaritellaan kalusto ja rata-alue. (Traficom, 2021b)

4 Yhteistyo

Mita yhteistyo on?

Vartiaisen (2006, 153—154) mukaan yhteistoiminnallisuus tarkoittaa yhdessa toimi-
mista, jossa osapuolet ovat sitoutuneet toimintaan ja suuntaavat toimintansa sa-
maan paamaaraan yhteisymmarryksessa. Yhteisymmarryksen edellytyksena on se,
ettd osapuolet ymmartavat toistensa nakokulmia ja kieltd. Yhteisymmarrys eroaa yk-
simielisyydesta siind, etta siihen kuuluu myds vastakohtien mydntaminen. Vartiaisen
mukaan “tdrkeintd on pddstd yhteisymmdirrykseen siitd, mistd ollaan samaa mieltd ja

mistd ollaan eri mieltd”.

4.1 Yhteistyon tarkastelutasot

Lahtinen (2016, 27-29) on jaotellut logistiikan strategiseen, taktiseen ja operatiivi-
seen tarkastelutasoon kehittamistoiminnan kohdentamisen mukaan. Luokittelun mu-
kaan strateginen taso muodostetaan organisaatiossa ja sille allokoidaan kaytettavissa
olevat resurssit. Taktiseen tasoon liittyvat partnerisuhteiden yllapito ja kehittaminen
seka logistiikkaprosessin kehittaminen (laadunhallinta, sanomatiedot, tietojarjestel-
mien integrointi). Operatiivinen taso kasittaa kdaytannon logistiikan ja materiaalikasit-

telyn toiminnot.



Ostaminen

Tilaaminen

STRATEGINEN TASO
Make/buy — paatokset — yrityksen tehtdva & verkostorakenne

1. TAKTINEN TASO

2. TAKTINEN TASO

Prosessit — esim. tilaus-toimitusprosessin hallinta

Kuljetukset
Vastaanotto
Hyllytys

Tilausten
kasittely
Pakkaaminen

OPERATIIVINEN TASO
Logistiikan funktiot — tekeminen

19

Tilaus-toimitusketju — suhteiden ylldpito ja kehittdminen

Kierratys

Kuvio 6. Logistiikan erilaisia tarkastelutasoja (Lahtinen, 2016, 28)

Laento ja Stahle (2000, 103) ovat luokitelleet tarkastelutasot yritysten vélisen kump-

panuuden ja yhteistyon perustella alla olevan taulukon esittamalla tavalla.

Taulukko 1. Kumppanuuden kolme tasoa (Laento & Stahle, 2000, 103)

Operatiivinen

kumppanuus
Istuttaminen

Taktinen
kumppanuus

Strateginen
kumppanuus
Innovaatio

Tavoite

— alentaa kustan-
nuksia

— keskittya omaan
ydinbisnekseen

Integrointi

— yhdistaa proses-
seja

— oppia tehok-
kaampia toimin-
tatapoja

— tuottaa merkitta-
vaa strategista
etua

— tuoteinnovaatio

— bisnesinnovaatio

Tietopadaoma

madritelty tuote tai
palvelu (explicit)

ilmenee osaamisena
seka toimintapro-
sesseina ja -kulttuu-
rina (tacit)

vaatii ydinosaami-
sen tai aineettoman
varallisuuden pal-
jastamista/luovutta-
mista

Lisaarvo taloudellinen — toiminnan tehos- | mahdollisuus nos-
taminen taa bisnes kokonaan
— uuden oppiminen | uudelle tasolle
Luottamuksen | sopimus dialogi yhteinen aaltopi-
perusta yhteistyo tuus

—yhteys
— innovatiivisuus
— luottamus
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4.2 Horisontaalinen ja vertikaalinen yhteistyo

Toimitusketjuun liittyvaa yhteisty6ta pidetdan laajana ja vaikeasti kasiteltavana asia-
kokonaisuutena. Yhteistyon yleisena tavoitteena on molemminpuolinen hyoty. Yh-
teistyon elementteja ovat esimerkiksi positiivinen yhteistyokulttuuri, ulkoinen ja si-

sdinen luottamus, vastavuoroisuus ja tiedon jakaminen. (Barratt, 2004, 30.)

Yhteistydssa voi olla mukana organisaation sisaisia ja ulkoisia sidosryhmia. Sisaisia si-
dosryhmia ovat esimerkiksi teollisuuslaitoksen hankintaosasto, raaka-aineen tulolo-
gistiikka, tuotanto, lahtologistiikka seka markkinointi. Sisdisessa yhteistydssa voi olla

mukana myos yrityksen eri toimialoja. (Barratt, 2004, 31.)

Yhteisty0 voidaan jakaa vertikaaliseen ja horisontaaliseen yhteistydhon. Nama suun-
nat on esitetty kuviossa 7. Vertikaalinen yhteisty6 tarkoittaa liiketoimintaprosessin
mukaista yhteistyota toimittajien ja asiakkaiden seka sisdisten toimijoiden (esimer-
kiksi tuotantoprosessissa toimivien eri osastojen) kanssa (Kuusela & Ollikainen, 2005,
220). Horisontaalinen yhteistyo tarkoittaa sisdisen yhteistyon (esimerkiksi yrityksen
eri lilketoiminta-alueiden vélisen yhteistyon) lisdksi yhteistyota ulkoisten toimijoiden,

myos kilpailijoiden, kanssa (Barratt, 2004, 32).

Vertikaalinen yhteistyo

Ulkoinen
yhteistyo
(toimittajat)

Ulkoinen

yhteistyo Sisdinen LSy

yhteistyd Horisontaalinen yhteistyo
(kilpailijat)

(muut orga- yhteistyo
nisaatiot)

Ulkoinen
yhteistyo
(toimittajat)

Kuvio 7. Yhteistyon yleiskuva (Barratt, 2004, 32)
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4.3 Yrityksien valinen yhteistyo

Yhteistyo ja sen haasteet
Karjalaisen (2006, 251) mukaan verkostomainen toiminta on vastaliike tiedon pirsta-
loitumiselle. ”Verkosto”-kasite yleistyi 1990-luvun alussa (Karjalainen, 2006, 251—

252; Vaatainen, 2011, 6).

Airan (2012, 116) mukaan yhteistyon osapuolille helpointa on toimia erillddn organi-
saatioldhtoisesti. Toimiva ja tuloksellinen yhteisty6 vaatii osapuolilta yhteistyohakui-
suutta. Yhteistyohakuisuutta estaa pelko siita, ettd toinen osapuoli hydtyy enemman
kuin oma organisaatio, eli osapuolien vélinen kilpailuasetelma. Airan (2012, 116) mu-
kaan vuorovaikutus on vaikeaa ja jda organisaatiolahtdiseksi, jos kilpailua on liikaa.
Aira (2012, 119) mainitsee kilpailun hallinnan esimerkkina yritysten solmimat strate-
giset allianssit, jolloin yritykset voivat tehda yhteistyota jollakin liiketoiminta-alueella
vaikka olisivat muuten kilpailijoita keskendan. Aira mainitsee edelleen, etta kilpailua
ilmenee myds interpersoonallisissa vuorovaikutussuhteissa. Kilpailua voidaankin pi-
taa luonnollisena ilmiéna seka yhteistyosuhteissa etta yleensakin ihmisten valisissa

vuorovaikutussuhteissa.

Kilpailu

Perinteisesti kilpailua pidetdan ldhtokohtana taloudelliselle toiminnalle. Kilpailua on
pidetty tavoiteltuna asiana, joka motivoi kehitykseen ja mahdollistaa alemmat hin-
nat. Yhteistyota on pidetty negatiivisena, koska se voi vahentaa kilpailua ja hidastaa
kehitysta seka johtaa hintojen sopimiseen. Perinteisessa tdydellisen kilpailun mallissa
toimii useita yrityksia vapaassa kilpailussa keskendan. Yhden toimittajan ja monopo-

lin tyyppisiad rakenteita ei hyvaksyta. (Walley, 2007, 13.)

Coopetition

”Coopetition”-termi muodostuu sanojen “competition” (kilpailu) ja “cooperation”
(yhteisty®) synteesistd. Sanaa coopetition on kaytetty sellaisenaan tdssa tutkimuk-
sessa, koska sita on vaikea kaantaa. Myos suomenkielisessa kirjallisuudessa kasitetta

coopetition on kaytetty kdantamatta sitd suomeksi.
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"Cooperation is defined as a relation in which individuals, groups and organisations
interact through the sharing of complementary capabilities and resources, or leverag-

ing these for the purpose of mutual benefit" (Osarenkhoe, 2010, 204).

Coopetition voidaan luokitella useampaan tyyppiin. Alla olevassa luettelossa on Dor-
nin ja kumppaneiden (2016, 7-16) luokittelu, johon on lisatty Buttschardtin (2017,

13-14) vaitoskirjassa mainittu pakotettu coopetition.

e Yrityksen ulkoinen coopetition.
e Yrityksen sisdinen coopetition.
e Verkoston coopetition.
e Pakotettu coopetition.

Merkittava osa kirjallisuudesta kdsittelee coopetitionia yrityksien vapaaehtoisena toi-
mintana. Yritykset voivat kuitenkin joutua tilanteeseen, jossa yhteistyo on valttama-
tonta ja pakotettua, esimerkiksi jos asiakas ja useat toimittajat edellyttavat yhteis-
tyota. Yhteistyokumppanit voivat siis olla toistensa kilpailijoita mutta kuitenkin toi-
mia yhteistyossa asiakkaan palvelemiseksi. Kuvio 8 esittda vertikaalisen yhteistyo-

sidoksen ja horisontaalisen kilpailusidoksen. (Buttschardt, 2017, 12—-13.)

Asiakasorganisaatio

(Vertikaalinen)
Yhteistyosidos

Toimittaja 1 Toimittaja 2 Toimittaja 3

B — — — — — — — — — — — — — —

(Horisontaalinen) kilpailullinen sidos

Kuvio 8. Coopetitive-suhteet (pakotettu) (Buttschardt, 2017, 15)
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Buttschardtin (2017, 166-167) tutkimuksen mukaan tilaajaorganisaation toimittajien
johtamisella ja erityisesti toiminnasta vastaavan henkilon toiminnalla on merkittava
vaikutus yhteistyon onnistumiseen. Kommunikaatio eri muodoissaan tunnistettiin
merkittavaksi tekijaksi menestyksellisen yhteistyon kannalta. Lisdksi mainittiin, etta
osto-organisaation ja operatiivisten toimijoiden valinen eturistiriita rajoittaa kaikkien
mahdollisuuksien hyédyntamista. Tiedon jakaminen, luottamus ja henkilokohtaiset

suhteet mainittiin tarkeind menestystekijoina.

4.4 Tieto ja ohjaus

4.4.1 Kommunikaatiojarjestelmat

Pedersenin (2011, 4-6) mukaan logistiikan kommunikaatiojarjestelmien yhteensopi-
vuudessa on yleisesti haasteita. Logistiikkayritysten tiedonsiirto perustuu usein stan-
dardeihin (esim. EDIFACT), mutta ne eivat kuitenkaan ole suoraan yhteensopivia kes-

kendan, vaan niiden kaytto yritysten valisessa yhteistyossa edellyttaa raatalointia.

Rautatieliikenteeseen liittyvat kommunikaatiojarjestelmat voidaan jakaa kolmeen
ryhmaan: 1) turvallisuus ja ohjaus, 2) operaattorin palvelut ja 3) asiakkaan palvelut
(matkustajaliikenne) (Unterhuber, Pfletschinger, Sand, Soliman, Jost, Arriola, Val,
Cruces, Moreno, Garcia-Nieto, Rodriguez, Berbineau, Echeverria, Baz, 2016, 1). Tassa
tutkimuksessa keskitytaan kahteen ensimmaiseen ryhmaan operatiivisen toiminnan

osalta.

Suomessa rautatieliikenteen operoinnissa kdytetadan monenlaisia kommunikointita-
poja, joita ei ole standardoitu. Tiedonkulku yrityksen sisalla voi olla toimivaa, mutta
monitoimijaymparistdssa tiedonkulussa on tunnistettu haasteita. Kommunikoinnissa
kdytetaan edelleen paperisia tai sahkoisia dokumentteja (esim. Excel), puhelinta,
matkapuhelinta, suljettua VHF-radiopuhelinjarjestelmaa, Virve-viranomaisradiota

seka erilaisia yrityskohtaisia sovelluksia. (Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 51-52)
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Suomessa oli kaytossa GSM-R-pohjainen viestintaverkko (puhe, data ja lilkkenteenoh-
jaus) vuosina 2006—2018. GSM-R (Global System for Mobile Communications — Rail-
way) on Euroopassa yleisesti kdytdssa oleva yhtendinen radiokommunikaatiojarjes-
telma. Vuonna 2018 Suomi otti kdyttoon Tetra- eli Virve-pohjaisen ratkaisun, joka
toimii Suomen Erillisverkot Oy:n yllapitamassa viranomaisverkossa. Virve-ratkaisun
toteuttaminen vaati Euroopan komission poikkeuslupaa. (Suomen Erillisverkot Oy,

2018; Tivi, 2004)

4.4.2 Organisaatioiden vdlinen tiedonsiirto

Organisaatioiden valisella tiedonsiirrolla (OVT; englanniksi Electronic Data Inter-
change eli EDI) tarkoitetaan yleisesti sahkoisen tiedonsiirron menetelmia, jotka pe-
rustuvat eri standardeihin, esimerkiksi ANSI, EDIFACT, TRADACOMS ja ebXM. Yleisin
standardi logistiikassa on YK:n EDIFACT-standardi (Electronic Data Interchange for
Administration, Commerce and Transport). (Naskali, 2015, 21-23; Tieke, 2020)

Kansainvalisesti rautatiealalla on olemassa useita junan operointiin liittyvid sano-
mastandardeja. EDIFACT-sanomien lisdksi tiedonsiirtoon kaytetdaan ainakin kolmea
muuta standardia: TAF TSI (Technical Specifications for Interoperability for Telematic
Applications for Freight Services), CIS CRT (the Council for Railway Transport of the
Commonwealth of Independent States) ja OSJD (the Organization for Cooperation of
Railways). OSJD perustuu YK:n EDIFACT-standardiin. Se, ettd kdytossa on useita eri

standardeja, hankaloittaa tiedonsiirtoa. (Smirnovas, 2018, 10)

Tassa tutkimuksessa kasitelldan tietojarjestelmien vilisen tiedonsiirron lisdksi analo-
gisia tiedonsiirtomenetelmia, esimerkiksi puhelinta ja radiopuhelinta. Suomessa rata-
pihatoiminnoissa ja teollisuuden vaihtotoissa ei ole olemassa yhteista tiedonsiirto-
menetelmaa (Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 79-80). Kdytossa olevia tiedonsiir-

tomenetelmia ja niiden haasteita selvitetdaan tutkimusosuudessa.

4.4.3 Operatiiviset tietojarjestelmat ja palveluiden tilausprosessi

VR Transpoint on suurin rautatieoperaattori Suomessa. VR Transpointin operatiivinen

vaunutilausjarjestelma (VANU) on kuljetuspalveluita tarvitsevien yrityksien www-
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pohjainen kayttoliittyma. Alla olevassa kuviossa esitetaan VR Transpointin toiminnan-
ohjauskokonaisuuden periaatekuvaus ja kommunikaatiokanavat. Kuviosta voidaan
todeta, etta palveluprosessissa kdytetaan useita kommunikaatiotapoja: tietojarjestel-
maa, puhelinta, sahkopostia, radiopuhelinta ja matkapuhelinta. Vaunutilausjarjestel-
massa luotujen vaunutilausten perusteella muodostetaan kuormavaunutilaukset tuo-
tannonohjausjarjestelmaan (RCS), suunnittelujarjestelmaan (APS), ratapihaohjauk-

seen (RPO) ja kuljetustenohjaukseen (KULO). (Kirjanen, 2020, 31)

* Kuormavaunutilauksen tekeminen

* Kuormavaunutilausten tarkistaminen

* Tyhjavaunutarpeen muodostaminen Excel-

LCUEEERE  tulosteesta ja ilmoittaminen ratapihaohjaajalle
ohjaus

Puhelin ja
sahkoposti

Radio- tai
matkapuhelin ja
sahkoposti

e Tyhjavaunutilauksen ohjeet

Ratapiha- ratapihatyontekijoille

tyonohjaus

« Tyhjdvaunujen jakaminen lahtevaén junaan Radio- tai

Ratapiha- || Radiopuhelin tai matkapuhelin matkapuhelin

tyontekijat

Kuvio 9. VR Transpointin tyhjavaunutilauksen tiedonkulku (Kirjanen, 2020, 32)

Muiden linja- ja vaihtotyOoperaattorien jarjestelmasta ei ole tiedossa vastaavaa ku-

vausta.

4.4.4 Rautatieliikenteen ohjaus

Rautatieliikenteen ohjauksesta yleisella rataverkolla vastaa Vaylavirasto, joka on os-

tanut liilkenteenohjauspalvelut valtion erityistehtavakonserni Traffic Management
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Finland Oy:n rataliikenteen ohjauksesta vastaavalta Finrail Oy:Itd vuodesta 2019 |&h-
tien (Finrail, 2020). Finrail Oy:n nimi muuttui Fintraffic Raide Oy:ksi vuoden 2021

alussa.

Fintraffic Raide Oy:n ohjaama yleinen rataverkko kuuluu ensimmaiseen liikenteenoh-
jausluokkaan. Yksityisraiteet (esimerkiksi teollisuus ja satamat) kuuluvat toiseen lii-
kenteenohjausluokkaan, jossa toimijat vastaavat turvallisesta kulusta keskendan so-

pimalla. (Vaylavirasto, 2020b)

4.5 Turvallisuus

4.5.1 Vaihtotyon turvallisuus

Onnettomuustutkintakeskus on vaihtotyotyota koskevassa teematutkimuksessaan
tunnistanut monitoimijaympariston riskitekijaksi. Kaikilla Suomen ratapihoilla tapah-
tui kahdeksan kuukauden tutkintajaksolla (1.9.2019-30.4.2020) 112 turvallisuus-
poikkeamaa. Vertailujaksona oli 1.1.-31.8.2019. Tutkintajakson poikkeamista 74 ta-
pahtui valtion rataverkolla ja 38 yksityisraiteilla. Viisi poikkeamaa tapahtui tuotanto-
laitoksen sisdisessa vaihtotydssa. Suistuminen on merkittavin poikkeama; muiden ta-
paustyyppien esiintyvyydessa ei ole merkittdvaa keskindista eroa. Tapaustyypit on

esitetty alla olevassa taulukossa 2. (Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 11-12.)

Taulukko 2. Teematutkinnan tapaustyypit (Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 11)

Ajanjakso Tor- Suistu- Seis- Vaih- Virheel- | Vaunujen | Vaarati- | Yht.
mays minen | opasteen | teen au- linen karkaa- lanne
ohitus kiajo kulkutie | minen

Tutkinta- 16 38 12 14 9 8 15 |112
jakso

Vertailu- 12 43 21 24 11 7 23 | 141
jakso

Yhteensa 28 81 33 38 20 15 38 253

Onnettomuustutkintakeskus paatyi johtopaatoksissaan seuraaviin syihin

(Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 89-90):

1. Nopeat toimenpiteet ("raviakkyys”) ja aikataulupaine.
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2. Osaamisen verifioinnin puute, koska koulutukset toteutetaan yha useammin
verkkokoulutuksina.

Ratapihojen heikko valaistus.

Radan merkkien heikko havaittavuus ja tulkinnanvaraisuus.
Turvallisuuspoikkeamailmoitusten puutteellinen kasittely.

Muutosten huomioiminen vaihtotydssa.

Vaihtotydohjeistuksien ongelmat.

Madramuotoisen viestinnan puute.

. Tietojarjestelmien hajanaisuus.

10. Ensimmaisen ja toisen luokan liikenteenohjauksen alueiden rajapinnat.
11. Vaihtotydonnettomuuksien vaikutukset ja kustannukset ovat pienia.
12. Rautatiehatapuheluita ei kdyteta riittavasti.

©oNOU AW

Osa naista syista on teknisia, esimerkiksi heikko valaistus ja radan merkkien heikko
havaittavuus. Merkittdva osa edelld mainituista syista liittyy kuitenkin keskeisesti ta-
man tutkimuksen teemaan, organisaatioiden viliseen yhteistyohon (kohdat 7-9). Sen

takia naita ongelmakohtia pyritdan selvittdmaan tarkemmin tutkimusosassa.

Teematutkimuksessa on kuvattu vaihtotyossa tapahtunutta onnettomuutta Vainikka-
lan ratapihalla 17.4.2020. Onnettomuus johtui osittain puutteista kahden rautatieyri-
tyksen, VR Transpointin ja Fenniarailin, valisessa yhteistydssa. Tilanteen kehittymi-
seen nimittdin vaikutti se, ettei nailla yrityksilla ole yhteista tiedonjakamisjarjestel-

maa. (Onnettomuustutkintakeskus, 2020, 37-39)

4.5.2 Rautatiekuljetusten riskienhallinta

Kuuselan ja Ollikaisen (2005, 15—-16) mukaan paivittdiseen paatoksentekoon liittyy
riskeja, jotka vaarantavat toimintojen jatkuvuuden ja uhkaavat niiden tuloksia. Ris-
kienhallinnan peruslahtokohtana on tilanteen sailyttaminen ennallaan. Yritykset pyr-
kivat parantamaan turvallisuuttaan ja tulevaisuutensa ennustettavuutta muun mu-

assa etukateissuunnittelulla.

Kallionpaan, Makeladn, Salkosen ja Sinisalon (2008, 48) mukaan suurin osa rautatie-
kuljetusten vaaratilanteista ja onnettomuuksista tapahtuu ratapihoilla, erityisesti

Iahto- ja tuloratapihoilla. Riskit voidaan luokitella seuraavasti:

— rataverkko (esimerkiksi radan ja rataverkon kunto)
— tekniset jarjestelmat (esimerkiksi turva- ja tekniikkajarjestelmien toiminta-
varmuus)
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— kuormaus ja kuorman kasittely (esimerkiksi kuormauspuute tai -virhe)

— tavaran vaurioitumisriski (esimerkiksi sddolosuhteet, sysaykset, radan ja vau-
nukaluston kunto, lastaus ja purku)

— kuljetuskalustoon liittyvat riskit (akseli-, laakeri- tai jarruvika)

— vaihtotyot (esimerkiksi suistuminen ja tormays, tyotapaturma)

— junan tai vaunun liikkkuminen (esimerkiksi vaunujen tahaton liikkuminen)

— hallinta (esimerkiksi tyoturvallisuus ml. yksintyoskentely, yritysturvallisuus,
liiketaloudellinen riski)

— tieto (esimerkiksi tieto ja tiedonkulku, tietojarjestelmien toimintahairiot, tie-
toturva)

— ihminen ja yksilo (esimerkiksi inhimilliset ja motoriset virheet)

— onnettomuustyypit (esimerkiksi suistuminen ja tormays)

— muut riskit ja uhat (esimerkiksi ilkivalta ja terrorismi).

Rautateiden turvallisuuden kokonaisuuteen kuuluvat Kallionpdan ja muiden (2008,
13-14) mukaan infrastruktuuri, liikennetuotanto, toiminnot, tiedonvalitys, sddntely ja

kehittaminen (kuvio 10).

INFRASTRUKTUURI

TURVALLISUUS

KOMMUNIKAATIO

OPERAATIOT PROSESSIT

Kuvio 10. Turvallisuuden rajapinnat. Sovellettu teoksesta Kallionpaa ja muut (2008,
14)

4.5.3 Euroopan unionin yhteiset turvallisuusmenetelmat

Rautatiekuljetuksiin liittyy useita turvallisuusvaatimuksia. Yhteinen turvallisuusmene-

telma eli YTM (common safety methods eli CSM) perustuu EU-direktiiviin 2016/798.
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EU:n pyrkimyksena on ollut rautatiemarkkinoiden vapaa kilpailu ja yhtenaiset vaati-
mukset, esimerkiksi vaatimus turvallisuusjohtamisjarjestelmésta (Komission asetus

(EU) 2018/762).

Yhteiseen turvallisuusmenetelmaan kuuluvalla riskienarviointijarjestelmalla yhtenais-
tetdan eri jasenvaltioiden ja eri toimijoiden riskienarviointimenetelmat. Jarjestelma
on kuvattu asetuksessa 402/2013. Riskienarvioinnin suorittaa akkreditoitu arviointi-
laitos. Arviointivaatimus koskee rautatieymparistossa tehtyja muutoksia, joilla on vai-

kutusta turvallisuuteen. (Euroopan komissio, 2013)

5 Tutkimuksen toteutus

Tutkimus toteutettiin teemahaastatteluna, ja samassa yhteydessa laadittiin toimijoi-
den tulkintamatriisi. Haastatteluita tehtiin yhtensa 13 kappaletta. Yhteen haastatte-

luun osallistui samanaikaisesti kaksi henkil6a haastateltavan pyynnosta.

Taulukko 3. Haastatellut henkilot

Haastateltavan tyotehtava Toimijaryhma

Toimitusketjusta operatiivisesti vastaava | Teollisuus 3.4.2021
Toimitusketjusta operatiivisesti vastaava | Teollisuus 21.3.2021
Operatiivinen paallikko Teollisuus 15.3.2021
Palvelupaallikko Rautatieoperaattori 16.3.2021
Turvallisuuspaallikkd Rautatieoperaattori 21.3.2021
Tyonjohtaja Liikenteenohjaus 22.3.2021
Tyopaallikko Liikenteenohjaus 22.3.2021
Aluepaallikko Rautatieoperaattori 21.3.2021
Operatiivinen esimies Liikenteenohjaus 29.3.2021
Terminaalipaallikko Teollisuus 16.3.2021
Turvallisuuspaallikkd Teollisuus 9.3.2021
Kayttoinsinoori Teollisuus 12.3.2021
Turvallisuusjohtaja Rautatieoperaattori 11.3.2021

Haastattelut toteutettiin Teams-sovelluksen avulla ja ne danitettiin. Tutkija purki ja

litteroi aanityksen. Teemahaastattelu koostui neljasta paateemasta:
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— rautatieliikenneymparisto
—  yhteistyo

— tieto ja ohjaus

— turvallisuus.

Saatekirje teemoineen on liitteena 1. Haastattelun teemoja sovellettiin haastatelta-
van tehtdvan ja organisaatiotason mukaan. Haastateltavan annettiin myos kertoa
omatoimisesti asiakokonaisuuteen liittyvista haasteista ja kehityskohteista. Haastat-

teluiden kesto vaihteli noin 30 minuutin ja 1 tunnin ja 30 minuutin valilla.

Rautatieliikenneymparisto-teeman yhteydessa kysyttiin kilpailun vapautumisen vai-
kutuksista seka toimintaan liittyvista ongelmista ja pullonkauloista. Taman lisdksi sel-
vitettiin teknisid haasteita ja kehityskohteita, esimerkiksi veturitekniikkaan ja vaihtei-
den ohjaukseen liittyvia asioita. Yhteistyo-teeman yhteydessa kasiteltiin yhteistoi-
minnan sujuvuutta, toiminnan suunnittelua ja kommunikaatiota eri osapuolien va-
lilld. Kolmas teema oli tieto ja ohjaus. Sen yhteydessa kysyttiin, mita valineitd kom-
munikaatioon kaytetdan ja miten tieto kulkee osapuolien valilla. Lisaksi selvitettiin lii-
kenteenohjauksen kaytantoja ratapihalla ja teollisuusalueella. Neljannessa teemassa
kasiteltiin turvallisuutta. Sen yhteydessa selvitettiin, miten turvallisuusalan yhteis-
tyota tehdaan esimerkiksi riskienhallinnan avulla, seka kartoitettiin vaara- ja onnetto-

muustilanteita.

Tulokset analysoitiin litteroinnin perusteella. Jokaisen haastattelun litteroinnista laa-
dittiin Excel-taulukko, johon vastauksista tunnistettiin keskeiset asiakokonaisuudet.

Vastaukset ryhmiteltiin kahdeksaan alla lueteltuun asiakokonaisuuteen:

— pullonkaulat

—  yksikét/kilpailu

— kommunikointi

— vaihteet

— tietojarjestelmat
— riskienhallinta

— kommunikaatio

— kalusto.

Haastattelun lopuksi haastateltava taytti interaktiivisesti haastattelijan kanssa
toimijoiden tulkintamatriisin, josta on esimerkki taulukossa 4. Tulkintamatriisi

kehitettiin Karjalaisen (1996) menetelman pohjalta. Karjalainen kaytti



tulkintamatriisia haastattelun ja numeraalisen arvion tukena. Tassa tutkimuksessa
tulkitsijalle selitettiin ensin taulukoissa 5 ja 6 esitetyt tulkintakriteerit ja
numeraalisten arvioiden kuvaukset. Sitten hanelta pyydettiin yhden numeraalisen
arvion sijasta seitsemaa arviota viidesta tulkinnan kohderyhmasta. Arvioita

tarkennettiin tarvittaessa keskustellen.

Taulukko 4. Tutkimuksessa kaytetty tulkintamatriisi
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Laatutavoitteet

Aikatavoitteet

Osaaminen

Tilaaja Yhteistyo

Kommunikaatio

Kustannus

Turvallisuus

Taulukko 5. Tulkintamatriisin mielipidearvioiden maaritelmat

Toimiiko tulkittava sopimuksellisesti ja operatiivisesti sen mukaan,
1. Laatutavoitteet | miten on sovittu, ja toimittaako se oikean maaran tavaroita tai palve-
luita?
2. Aikatavoitteet | Tayttaako tulkittava aikataulutavoitteet?
3. Osaaminen Toimiiko toimija ammatillisesti korkealla tasolla?
4. Yhteistyo Onko yhteisty6 ja vuorovaikutus sujuvaa ja toimintaa tukevaa?
. . | Ovatko kommunikaatiotavat ja -vdlineet asianmukaisia toiminnan
5. Kommunikaatio
kannalta?
6. Kustannus Onko toimijan kustannustaso odotettu?
. Toimiiko tulkittava turvallisesti, vai onko turvallisuudessa kehitetta-
7. Turvallisuus V52

Taulukko 6. Numeraalisten arvojen kuvaus

Ei toimi. Toiminta tulisi keskeyttda kehittamisen ajaksi.

[ER

Toimii erittdin huonosti. Jotain olisi pakko tehda.

mintaan.

Toimii huonosti. Kehittaminen on valttamatonta, ja silla on merkittavaa vaikutusta toi-

Toimii, mutta kehitettavaa on ja silla on vaikutusta toimintaan.

Toiminta on sujuvaa. Jotakin pienta voi parantaa, mutta se ei vaikuta toimintaan.

wu s wiN

Kaikki toimii taydellisesti. Ei ole mitddn ongelmaa tai kehityskohdetta.
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Kustannusten arvioiminen koettiin kaikissa ryhmissa haasteelliseksi. Se ei kuulunut
haastateltavien tydnkuvaan, ja siksi mielipiteen ilmaiseminen ei tuntunut heista mie-
lekkaalta. Taman takia kustannuksia ei otettu huomioon tutkimustuloksien arvioin-

nissa ja johtopaatoksissa.

6 Tutkimustulokset

6.1 Teema 1: rautatieliikenneymparisto

Kilpailun vaikutus

Keskustelu rautatieliikenneymparistosta aloitettiin kysymalla yleista mielipidetta kil-
pailun lisdantymisen vaikutuksista. Vastauksista kavi ilmi, etta kilpailu on koko ajan
lasna. Kilpailun vapautuminen on ollut uusi asia kaikille toimijoille. Taman teeman

vastaukset on lueteltu taulukossa 7.

Taulukko 7. Teemavastausten yhteenveto (rautatieliikenneymparisto)

‘Vastauksien teema Mééré\
Ratapihan kapasiteettiongelmat

Veturiin liittyvat ongelmat

Saaolosuhteiden aiheuttamat ongelmat
Tyontekijamaara ei ole ongelma

Vaunupula aiheuttaa ongelmia
Raidekapasiteettiongelmat valtion rataverkolla
Ei ole vaunupulaa

Ratatdiden aiheuttamat ongelmat

Tarve vaihteiden etdaohjaukseen
Raidekapasiteettiongelmat tehtaan alueella
Tehtaan tuotannon ongelmat

[EEN
N

(BN
[EY
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Osa haastateltavista oli ollut samassa tydssa jo ennen kuin vaihtotyéoperointi ulkois-
tettiin tuotantolaitokselta ulkopuoliselle yritykselle. Oman vaihtoty6operoinnin ai-
kana yhdella tehtaalla oli kaytdssa kaksi veturia. Yhden tuotantolinjan sulkemisen jal-
keen vaihtotdoiden maara vaheni. Toisaalta tuotantomaara on lisdantynyt ja yhden

tuotteen kuljetukset ovat siirtyneet maanteilta rautateille. Useat vastaajat kertoivat,
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ettd alussa oli enemman haasteita varsinkin kahden kilpailevan rautatieoperaattorin

valilla mutta haasteet ovat nyt padosin poistuneet.

Kolmen vastaajan mukaan kilpailun vapautuminen on yhdenmukaistanut toimintaa.
Kaikki eivat ole enaa "yhta suurta perhettad”, vaan mukana on useita eri toimijoita,

jolloin on tarkeaa, ettd toimintamallit ovat samanlaisia.

Ratapihan ongelmat ja pullonkaulat

Seuraavaksi osallistujilta kysyttiin ratapihaan ja vaihtotoihin liittyvista mahdollisista
ongelmista, pullonkauloista ja kapasiteettihaasteista. Vastauksen jalkeen kysymysta
tdsmennettiin vield luettelemalla esimerkkeja (valtion rataverkko, ratapiha, teollisuu-
den rata, vaunut, veturit, henkil6kunta tai jokin muu) ja pyytamalla vastaajaa arvioi-

maan, mika ndista on merkittavin kapasiteettihaaste.

Useassa vastauksessa (12 kappaletta) tuotiin esille, ettd tehdasta palveleva valtion
ratapiha on liian pieni. Ratapihojen laajentamiselle on fyysisia esteita. Raiteiden maa-
ran ja pituuden lisdksi rajoitteita aiheuttavat jyrkat maet, joihin veturikaluston teho
ei riitd. Haastatteluissa mainittiin myos, ettd vaihtotoissa kaytettavat veturit ovat
vanhoja ja tekniset ongelmat hidastavat toimintaa. Kolmen vastaajan mukaan vaunu-

pula on keskeinen pullonkaula.

Kaytannon tasolla sddolosuhteet hidastavat toimintaa. Talvella tdma ilmenee vaihde-
ongelmina ja vaunujen pressujen jaykistymisena. Syksylla raiteilla olevat lehdet vai-

keuttavat toimintaa.

Joskus vaunuihin on jatetty kuormasidontaliinoja ja suojapahveja, joiden jarjestely ja
siivous hidastavat lastausta. Ne pitdisi poistaa aina purun yhteydessa. Tehtaan
omassa liikenteessa voidaan ohjeistaa esimerkiksi sataman toimijoita, mutta asiaan

on vaikeampi puuttua samojen vaunujen palautuessa kilpailijan kaytosta.

VaihtotyOoperaattorin toimintaa ei kritisoitu suoraan yhdessakaan vastauksessa, to-

sin parissa vastauksessa todettiin, ettd vaihtotyoikkunoiden tavoitteisiin ei ole aina
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paasty. Kapasiteettihaastetta, jossa eri toimialat tarvitsevat samanaikaisesti vaihto-
tyopalveluita, on pyritty hallitsemaan vaihtotyoikkunoilla, joissa eri toimialoille on
maaritetty omat vaunujen vaihtoajat. Kolmessa vastauksessa tuotiin esille, etta vaih-
totyboperaattorin pitdisi olla neutraali taho, jolla ei olisi yhteytta linjaliikkenneope-

rointiin.

Rautatietekniikka

Viimeiseksi rautatieliikenneymparisto-teeman yhteydessa kysyttiin rautatietekniik-
kaan liittyvia kysymyksia. Ensimmaiseksi pyydettiin mielipidetta vaihtotydvetureista.
Kysymyksella pyrittiin selvittamaan vastaajan mielipide nykyisten vetureiden soveltu-
vuudesta (teho, lukumaara, luotettavuus) nykyiseen toimintaan seka se, toivoisiko
han vaikkapa siirtymista sahko- tai hybridikdyttoisiin vetureihin esimerkiksi ymparis-
tonsuojelullisista syista. Haastateltavilta kysyttiin myo6s, mika vaihdetyyppi nykyisin

on kaytossa ja olisiko heidan mielestdaan kaukokayttoisistd vaihteista mitadan hyotya.

Monissa vastauksissa mainittiin, etta vaihtoveturikalusto on ikdantynytta. Vetureissa
on ollut teknisia ongelmia, jotka ovat aiheuttaneet viivastyksia. Veturien huono ym-
paristoystavallisyys huomioitiin: savu on mustaa ja melu on kova. Vastauksissa tuli
esille, etta ymparistdvaatimukset tulevat muuttamaan veturikalustovaatimuksia ja
kalustoa ollaankin uudistamassa. Diesel-veturit ovat tulevaisuudessakin potentiaali-
nen teknologia vaihtotoihin, koska rataa ei voida kdytannon syysta sahkoistaa teh-

taille asti.

Nykyiset ratapihan vaihteet ovat kasikayttoisia. Vastauksissa todettiin, ettd kauko-

kayttoiset vaihteet voisivat sujuvoittaa toimintaa. Kuitenkin lilkkennemaarat ovat niin
pienid, ettd investointia ei pidetty realistisena. Vastauksissa my0s todettiin, etta kau-
kokayttoiset vaihteet voivat olla vikaherkkia varsinkin talvella. Yksikdaan vastaaja ei pi-

tanyt kaukokayttoisia vaihteita merkittavana kehitystarpeena.
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6.2 Teema 2: yhteistyo

Keskustelu yhteistyo-teemasta aloitettiin kysymalla yleista mielipidetta eri osapuol-
ten valisen yhteistyon toimivuudesta. Tata tarkennettiin kysymalla teollisuuslaitok-
sen sisdisten osastojarjestelyjen ja yhtidjarjestelyjen vaikutuksesta yhteistyohon. Sen
jalkeen kysyttiin, onko eri osapuolten valilla operatiivista suunnittelua. Haastatelta-
vilta kysyttiin myos, minka toimijan kanssa heilla on eniten yhteistyota ja kommuni-
kointia. Samassa yhteydessa tuli esille myds, mita toimijoita alueella on. Teeman vas-

taukset on lueteltu taulukossa 8.

Taulukko 8. Teemavastausten yhteenveto (yhteistyo)

‘Vastauksien teema \EEIE \
Toimijoiden yhteistyd toimii hyvin (positiivinen kommentointi) 15
Toimijoiden yhteistyd toimii huonosti (negatiivinen kommentointi) 13
VR jarjestelee toimintaa 11

Ihmisten erilaisuus luo ristiriitoja
Vaihtotyooperaattorin tulisi olla neutraali osapuoli
Toimialojen yhtidittamisen negatiivinen vaikutus
Aikaikkunajarjestelman toimimattomuus

Rk N w

Tehtaan osastojen vélinen yhteistyo

Tehtaan eri toimialojen valisen kilpailun vaikutuksesta on kolme mainintaa. Jokainen
toimiala tarvitsee rautatiepalveluita (vaunuja). Osastojen valilla kerrottiin olevan
kommunikaatiota, mutta kuitenkin kokonaissuunnittelu osastojen valilla voisi olla pa-
rempaakin. Kahdessa vastauksessa mainittiin, etta kahden tuotekohtaisen toimialan

valilla ei ole operatiivista kommunikointia.

Eri toimialat ovat nykydan omia yhtiditaan. Ennen tehdas toimi yhtendisena integ-
raattina, jolloin yhteistyossa toimittiin enemman yhtena yrityksena. Nyt toimialat
pyrkivat turvaamaan oman toimintansa tehokkuuden ja tuloksen. Tama vaikeuttaa

vaihtotyboperaattorin toimintaa.

Vaihtotydoperaattorin resursointi
Eri toimialojen palvelemiseksi ja vaihtotyOoperaattorin resurssien jakamiseksi kayte-

taan vaihtotydikkunoita. Tehtaan haastateltavien vastaukset olivat osin ristiriitaisia.
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Toimialojen valista keskustelua ja vaihtotyoikkunoita pidettiin osittain toimivina,
mutta myos tyytymattomyytta ilmeni. Yksi vastaaja piti koko vaihtotyoikkunajarjes-
telmaa toimimattomana, koska toimiala ei saa vaihtotyopalveluja silloin, kun se niita

tarvitsee. Vastaajalla ei kuitenkaan ollut esittda vaihtoehtoista menetelmaa.

Osa vastaajista koki, ettd vaihtotyboperaattori ei pysty suoriutumaan palvelutavoit-
teestaan eli vaihtotydikkunoiden mukaisesta toiminnasta. Yksi tehtaan edustaja huo-
mioi, etta vaihtotyOoperaattorin tehtava on hankala, kun "puhelin on kuumana” —
kaikki toimialat tarvitsevat palvelua usein samanaikaisesti, varsinkin hairidtilanteissa.
VaihtotyOoperaattorin edustajan mukaan yhteistydssa tehtaan kanssa on suuria on-

gelmia.

Toimijoiden valinen yhteistyo
Haastatteluissa tuli ilmi, ettd toiminnassa on mukana yrityksid, jotka myos kilpailevat
keskendan. Toimintaan liittyvia tehtavia kilpailutetaan aika ajoin, ja monet nyt yhteis-

tyota tekevat yritykset ovat potentiaalisia toimijoita eri tehtaviin.

Useassa vastauksessa todettiin, ettad yhteistydssa oli muutamia vuosia sitten haas-
teita mutta viimeisen 4-5 vuoden aikana tilanne on parantunut. On luotu yhdessa
pelisddannot, jotka muodostavat strukturoidun toimintamallin. Useassa vastauksessa
kerrottiin, etta eri toimijoiden valilla on kuitenkin edelleen yhteistydohaasteita, jotka
liittyvat [ahinna henkilosuhteisiin. Neljdssa vastauksessa mainittiin, etta yhteistyon

toimiminen riippuu henkildiden toiminnasta ja temperamenttieroista.

Yhteisty6osapuolina tunnistettiin seuraavia toimijoita:

e tehdas ja siihen kuuluvat eri toimialat

e tehdas radan haltijana

e purkutoiminnan koneurakoitsija

e vaihtotyOoperaattori (asemakonduktdori)

e ratapihanohjaus

e ratapihan liikenteenohjaus (kulkuteiden muodostaminen ratapihalla, luvitus
ja vaihteiden operointi)

e valtion rataverkon liikenteenohjaus

e Vaylavirasto (radan ja ratapihan haltija)

e ratapihan radan kunnossapitdja

e tehtaan radan kunnossapitdja
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e rautatieoperaattorit (operatiivinen ohjaus).

Eri osapuolten rooleissa oli havaittavissa epaselvyyttad. Osa haastateltavista ei tunnis-
tanut ratapihan lilkkenteenohjauksen, operaattorin ratapihaohjauksen ja vaihto-

tyboperaattorin tehtavia selkeasti. Esimerkiksi ratapihan liikenteenohjauksen rooli on
kulkutien muodostaminen vaihteita kdadantamalla eikd sen toimenkuvaan kuulu liiken-

teen operatiivinen johtaminen, vaikka kahdesta vastauksesta voisi nain paatella.

Vaihtotyooperaattorilla on keskeinen rooli ratapihan liikenteen jarjestamisessa. Pai-
kallisella tasolla puhutaan ratapihan konduktdorista tai asemamestarista. Jarjestel-
matasolla vaihtoty6operaattorin ratapihaohjaus toimii etdna ja maarittelee laajem-
min toimintaa ratapihalla, esimerkiksi sitd, miten raiteita ratapihalla kdaytetaan ja
mitd junia ratapihalle voidaan tuoda. Nelja vastaajaa mainitsi, ettad vaihtotyooperaat-

torina toimiva yritys jarjestelee rautatieliikenteen kokonaisuutta laajasti.

Eras rautatieoperaattorin edustaja kritisoi, ettd raiteiden kayttaminen on joustama-
tonta. Hanen kokemuksensa mukaan toinen rautatieoperaattori, joka toimii myos
vaihtotyboperoijana, kdyttaa asemaansa omaksi hyddykseen ja vaikeuttaa kilpailevan
rautatieoperaattorin toimintaa. Taman kerrottiin olevan vahvasti henkilésidonnainen

tekija ratapihanohjaustoiminnossa.

6.3 Teema 3: tieto ja ohjaus

Tieto ja ohjaus -teeman yhteydessa keskityttiin kommunikaatiotapoihin ja valineisiin
eli silhen, miten tieto konkreettisesti lilkkkuu osapuolten vililla. Tassa yhteydessa ky-
syttiin, minkalaisia valineitd kommunikaatioon kaytetdan. Haastattelussa kysyttiin
erityisesti mahdollisesta sahkdisesta tiedonsiirrosta. Tiedonkulkua arvioitiin turvalli-
suuden, lilkenteenohjauksen ja operatiivisen suunnittelun ndakékulmasta. Vastaukset

on lueteltu taulukossa 9.

Taulukko 9. Teemavastausten yhteenveto (tieto ja ohjaus)

‘Vastauksien teema Mééré‘
Puhelin (sis. GSM) 12
Sovellukset 12
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Sahkoposti (sis. Excel yms. liitteet) 12
VHF 6
Virve 5
Paperilaput 1
Paperi-Excel poydalla on parempi kuin tietojarjestelma 1
Kommunikointi kuormittaa 1
Kommunikointi vaatisi selkeytta 1
Jarjestelmat eivat keskustele keskenaan 1
Tehtaiden alueella on erilaisia sadantdja kommunikoinnissa 1

Yleista kommunikaatiosta
Vaihtotydoperaattorilla on useita kontaktihenkildita, jotka vaihtelevat toimialojen
mukaan. Naita ovat esimerkiksi vuoromestarit ja trukinkuljettajat, jotka tiedottavat

lastaustilanteesta ja vaihtotyotarpeesta.

Kommunikaatiovalineiden kirjo on hyvin laaja. Tavallinen puhelinverkko, kdaytannossa
matkapuhelin, vaikuttaa olevan yleisesti kdytetty kommunikaatiovéline. Valtion rata-
verkolla kommunikaatiotavat ovat tarkasti maariteltyja ja maaramuotoisia. Sen sijaan
toisen luokan liikenteenohjausalueella (ratapihat ja tehtaat) kommunikointi ja toi-

mintatavat eri toimijoiden valilla perustuvat enemman keskindiseen sopimukseen.

Puhekommunikaatioverkot

Virve-puhelinta (viranomaisverkko Virve) kdytetdan rautatieliikenteen linjaoperoin-
nissa ja ratapihalla. Toisella tehtaalla Virve on kdytossa myos tehtaan alueella turval-
lisuuskaytossa, ja lisdksi sielld on kdytossa tehtaan sisdinen VHF-radiopuhelin-
jarjestelma operatiivisessa tyoskentelyssa. VHF-jarjestelman kayttdjia ovat esimer-
kiksi vaihtotyooperaattori, trukinkuljettajat ja koneurakoitsijat. VHF-jarjestelman
etuna on operatiivisen tiedon valittyminen kaikille osapuolille. Virve-puhelimen ylei-

sempaa kayttoonottoa kaikilla tehdasalueilla ei pidetty erityisen tarkeana.

Virve-verkossa kerrottiin olevan katvealueita, jotka vaikeuttavat kommunikaatiota
joillakin alueilla. Varajarjestelmana on GSM-matkapuhelinverkko eli kdaytannossa

matkapuhelimet.
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Sahkoinen tiedonsiirto sovelluksilla
Rautatieoperaattoreilla on kaytossa valtion rataverkon liikenndintiin liittyvia sovel-
luksia seka yhtion sisdisia sovelluksia, joissa tieto valittyy sahkdisesti. Eri osapuolien
valilla kommunikoidaan myos sahkopostilla seka Excel-tiedostojen valitykselld. Jotkin
Excel-tiedostot ovat kasin taytettavia, mutta jotkin sovellukset muodostavat Excel-

tiedostot automaattisesti ja ne valitetdaan toiselle osapuolelle sahkopostitse.

Kehitysehdotukset kommunikaatiovalineisiin
Kolmessa vastauksessa tuli esille selkea tarve kehittda kommunikaatiotapoja. Kah-
dessa vastauksessa ehdotettiin séhkoisen tiedonsiirron kehittamista siten, etta tietoa

voitaisiin siirtda eri yhtididen sovelluksista rajapintojen avulla.

6.4 Teema 4: turvallisuus

Turvallisuus-teeman yhteydessa kasiteltiin turvallisuutta jarjestelmana seka operatii-
visena toimintana. Haastattelussa kysyttiin riskienhallintakdaytannoista ja niihin liitty-
vasta yhteistyosta seka turvallisuutta parantavista toimenpiteista ja kdytannoista.

Haastateltavilta tiedusteltiin myos mahdollista onnettomuuksista ja vaaratilanteista.

Vastaukset on lueteltu taulukossa 10.

Taulukko 10. Teemavastausten yhteenveto (turvallisuus)

\ Vastauksien teema Maara \
Saannolliset palaverit 8
Tasoristeysten varoitusvalot 2
Ei yhteisia riskienhallintatapaamisia/yhteistyota 1

Vaunukaluston paikallaan pysymisen varmistaminen (pysaytyskenkien
paikka ja maara)

Tukkeja putoaa joskus raiteille

Vaihteiden kdantdéonnettomuus, joka johtui kommunikointiongelmasta
Tarve vaunujen vikailmoitusjarjestelmalle

Kaatumisia

Lenkkien pettamisid vaunuista

Vaunuja suistunut

Jarrut jaassa -hairio

RR (R RIR[R|R|[R
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Turvallisuusjarjestelma
Rautatieliikenteessa toimiminen on sdadeltya. Taman takia toimijoilla on turvallisuus-
johtamisjarjestelmat ja turvallisuusohjeet. Vastauksista ilmeni, etta riskienhallintaa ja
turvallisuutta pidetdan asianmukaisena. Tehdas ja vaihtotyOoperaattori kirjaavat yh-

teiseen jarjestelmaan vaaratilanteet, jotka kasitelldan yhdessa.

Riskienhallinnan vuorovaikutus

Toimijoilla on paasaantoisesti jarjestelmallista vuorovaikutusta saannollisine kokouk-
sineen. Riskienhallintaan liittyvia kokouksia on parin kuukauden valein, ja tarvittaessa
kuka tahansa osapuoli voi kutsua kokouksen koolle. Ratapihan liikenteenohjauksen
tyontekijat kertoivat, etta he eivat osallistu yhteisiin tehtaan liikennetta koskeviin ris-
kienhallintakokouksiin. Heille riskienhallinta nayttaytyi kunkin yrityksen omana toi-

mintona.

Operatiivinen kommunikointi vaikuttaa haastattelujen perusteella toimivan. Vaihto-
tyoveturit informoivat liikkumisesta ja pyytavat luvan saapuessaan tehtaalle tietyille
raiteille. Kaytossa on myos automaattisia ja kaukokayttoisia varoituslaitteita, jotka il-

moittavat veturin liikenndinnista alueella.

Vaaratilanteet ja niiden kasittely
Joitakin onnettomuuksia ja vaaratilanteita on ollut, esimerkiksi suistumisia ja junien
ja ajoneuvoyhdistelmien tormayksia ylikdytavilla. Niihin on reagoitu lisaamalla varoi-

tusvaloja ongelmakohtiin.

Eri toimijoiden olisi syyta sopia turvallisuusasioista yhdessa. Haastateltavat kertoivat,

ettd vaunujenpysaytyskenkien maara ja sijainti olisi tarpeen yhdenmukaistaa.

Vapaan kilpailun ei suoranaisesti todettu vaikuttavan turvallisuuteen negatiivisesti.

Vastauksissa tuli esille, etta paikallisesti voi olla henkildsuhteisiin liittyvida haasteita.
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6.5 Toimijoiden tulkintamatriisi

Toimijoiden tulkintamatriisin avulla on tarkoitus |6ytdaa mahdollisia johdonmukai-
suuksia, joiden pohjalta voidaan tehda johtopaatoksia yhteistyon ja vuorovaikutuk-

sen toimivuudesta ja kehityskohteista.

Seuraavaksi tulkintamatriisin tuloksia arvioidaan eri tasoilla. Ensin kaikkien toimijoi-
den tulokset yhdistetdan keskiarvoiksi. Taman jalkeen eri vastaajaryhmien tulokset
esitetdan keskiarvoina. Talla tavalla voidaan arvioida, onko toiminnassa jotakin yh-

teistd ongelmaa tai kehityskohdetta.

Alla olevassa kuviossa 11 on kuvattu kaikkien tulkintatulosten keskiarvo. Kuviosta voi-
daan arvioida, etta erot ovat hyvin pienia. Arviot teollisuuden ja vaihtotydoperaatto-

reiden laatutavoitteista, aikatavoitteista ja osaamisesta ovat hieman huonompia.

Laatutavoitteet
5.0

4.0

Turvallisuus Aikatavoitteet

e Teollisuus
Vaihtotyooperaattori
Linjaoperaattori

Kustannus Osaaminen Viranomainen

e | jikenteenohjaus

—

Kommunikaatio Yhteistyo

Kuvio 11. Tulkintamatriisin kaikkien tulkitsijoiden keskiarvo

Seuraavaksi analysoidaan erikseen kunkin tulkitsijaryhman tulkinnat. Arviointi vai-
kutti olevan haastateltaville suhteellisen helppoa, tosin useat vastaajat olisivat halun-
neet perustella vastauksia laajemmin. Monet vastaajat valttivat tdyden viiden pisteen

arvioiden antamista, koska ”aina on jotain kehitettavaa”.
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Teollisuuden tulkinta toimijoista
Kuviossa 12 esitetdan teollisuuden edustajien arvio toimijoista. Kuviosta ilmenee sel-
vasti, etta teollisuuden edustajat ovat tyytyvaisia viranomaisen reagointiaikaan, osaa-
miseen, kustannuksiin ja yhteistyohon. Linjaoperaattoreiden toiminta on paasaantoi-
sesti toimivaa. Liikenteenohjauksen osalta on havaittavissa pienia kehitysmahdolli-
suuksia. Vaihtotyboperaattorin laatu- ja aikataulutavoitteiden toteutumiseen teolli-
suuden edustajat suhtautuvat kriittisemmin. Vaihtotydoperaattori on teollisuuden
rajapinta rautatieliikenteeseen, jolloin kaikki rautatieliikenteen hairiét voivat ilmeta

vaunujen vaihto-ongelmina.

Laatutavoitteet
5.0

Turvallisuus Aikatavoitteet

Vaihtotyooperaattori
Linjaoperaattori

Viranomainen
Kustannus Osaaminen

e | jikenteenohjaus

Kommunikaatio Yhteistyo

Kuvio 12. Teollisuuden tulkintamatriisi toimijoista

Vaihtotyooperaattorin tulkinta toimijoista

Kuviossa 13 esitetdan vaihtotydoperaattorin edustajien tulkinta toimijoista. Erityisen
huonon arvion ovat saaneet teollisuuden laatutavoitteet. Haastatteluiden perusteella
tama reflektoi eri teollisuuden osastojen tarvetta toteuttaa vaihtot6itd samanaikai-
sesti. Lisaksi kielteisen arvion ovat saaneet viranomaisen aikatavoitteet ja linjaope-

raattorin yhteistyo.
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Laatutavoitteet
5.0

Turvallisuus Aikatavoitteet

e Teollisuus
== | injaoperaattori

Viranomainen

Kustannus Osaaminen

e | jikenteenohjaus

Kommunikaatio Yhteistyo

Kuvio 13. Vaihtotydoperaattorin tulkintamatriisi toimijoista

Linjaoperaattorin tulkinta toimijoista
Kuviossa 14 on esitetty linjaoperaattorin edustajien arvio toimijoista. Suurin kritiikki
kohdistuu vaihtoty6operaattoriin erityisesti kustannusten osalta. Arvioon voi vaikut-

taa linjatydoperaattorin ja vaihtotoita toteuttavan yhtion kilpailullinen asetelma.

Laatutavoitteet

5.0
4.0
Turvallisuus K Aikatavoitteet
r 2.0 .

e Teollisuus

1.0 . . .
e \/aihtoty0operaattori

0.0
=== | injaoperaattori

Kustannus Osaaminen ) )
Viranomainen
Kommunikaatio Yhteistyo

Kuvio 14. Linjaoperaattoreiden tulkintamatriisi toimijoista
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Liikenteenohjauksen tulkinta toimijoista
Liilkenteenohjaus kasittaa seka Fintraffic Raide Oy:n valtion rataverkon liikenteenoh-
jauksen etta ratapihan liikenteenohjauksen. Kuvion 15 mukaan liikenteenohjauksen
nakokulmasta suurimmat kehityskohteet ovat teollisuuden osaaminen ja aikatavoit-

teiden toteuttaminen.

Laatutavoitteet

5.0
4.0
Turvallisuus 30 Aikatavoitteet

2.0 .
Teollisuus

1.0 . . )
Vaihtotyooperaattori

0.0
Linjaoperaattori

Kustannus Osaaminen ) .
Viranomainen
Kommunikaatio Yhteistyo

Kuvio 15. Liikenteenohjauksen tulkintamatriisi toimijoista

7 Johtopaatokset

7.1 Menetelmien synteesi ja johdonmukaisuus

Teemahaastattelu antoi yksityiskohtaisen kuvan haastateltavien mielipiteista. Vas-
tauksista voidaan tehda johtop&datoksia esimerkkeina olleiden teollisuuden ratapiho-
jen ja niissa suoritettavien vaihtotdiden organisoinnista, ongelmista ja toimijoiden va-
lisestd yhteistoiminnasta. Toimijoiden tulkintamatriisi tdydentda teemahaastattelun
tuloksia. Tulkintamatriisin perustella tunnistettiin, minka toimijoiden valilla on mer-
kittavimpia ristiriitoja ja minka toimijoiden toiminnassa toiset toimijat nakivat eniten

kehitettavaa.
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7.2 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuus arvioidaan hyvaksi, koska osallistuneet organisaatiot edus-
tavat laajasti eri toimijatyyppeja. Osallistuneiden henkildiden lukumaara on pieni,
mikd muodostaa haasteen tulkintaan. Haasteeseen on vastattu kdayttamalla monime-
todista lahestymistapaa: teemahaastattelua ja tulkintamatriisia. Tutkimusmenetel-
mat ovat toisiaan tarkastavia, koska haastatteluiden tuloksia voidaan verrata tulkin-

tamatriisin tuloksiin. (Hirsjarvi & Hurme, 2015, 38-40.)

7.3 Merkittavimmat haasteet

Tutkimuksen tuloksista voidaan havaita, etta toimijat ovat epatietoisia muiden toimi-
joiden vastuualueesta ja toiminnasta. Osa toimijoista on tyytymattomia toisten osa-
puolten toimintaan. Vastauksista on ndhtavissa, etta henkildiden valisilla suhteilla ja
temperamenttieroilla on vaikutusta koettuun palveluun ja yhteistyon toimivuuteen.
Tulkintamatriisissa heikoimmat arviot olivat vaihtotydoperaattorin arvio teollisuuden
toiminnan laadusta ja liikenteenohjauksen arvio teollisuuden aikatavoitteista ja osaa-

mista. Naissa molemmissa arvioinnin tulos oli alle kolme eli “toimii huonosti”.

Vaihtotyohon ja ratapihojen operointiin liittyvassa toiminnassa on mukana useita eri
yrityksia. Merkittava osa naista yrityksista kilpailee keskenaan joko suoraan tai valilli-

sesti muun toiminnan kautta.

Toimijoiden suuren maaran vuoksi organisaatiokokonaisuus on monimutkainen. Ko-
konaisuus on esitetty kuviossa 16. Organisaatiokokonaisuuden hallinta edellyttaa yh-
teistyota organisaatioiden valilla. Toiminnassa on mukana useita tilaajaorganisaa-
tioita (esimerkiksi tehdas, Vayladvirasto ja Fintraffic) ja palveluntarjoajia (esimerkiksi
linjaoperaattorit, vaihtotydoperaattori, ratapihaohjaus seka radan kunnossapito teh-

dasalueella ja valtion rataverkolla).
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TEHDAS VAYLAVIRASTO

Linjaoperaat- Vaihtotydope- Ratapihan lii-
torit raattorit kenteenohjaus

Radan kunnos- Radan kunnos-
sapito sapito

Kuvio 16. Tilaajat ja toimijat

Yritykset ovat sopineet yhdessa toimintamalleista, jotka toimivat runkona yrityksien
operatiiviselle vuorovaikutukselle. Toimintamalleihin kuuluu seka valtakunnallisia
sadntoja seka paikallisia toimintamalleja, joista tulee sopia kullakin liikennepaikalla

erikseen.

Tietoja valitetaan eri osapuolten valilla monella erilaisella menetelmalla. Menetel-
mina kaytetaan sahkopostia (vapaamuotoiset viestit ja Excel-tiedostot sahkdpostin
liitteend), puhelinta, VHF-radiopuhelinta, Virve-radiopuhelinta, www-kayttoliittymaa

seka sahkoista tiedonsiirtoa tietojarjestelmien valilla.

Puhelimella on merkittdva osa informaation valityksessa. Tutkimuksessa tuli esille,
ettd puhelimen kaytto kuormittaa varsinkin vaihtoty6operaattoria, koska vaihto-
tydoperaattori joutuu olemaan yhteydessa moneen eri tahoon. Osa tiedonsiirrosta
on maadramuotoista ja automaattista sahkoista viestintda, mutta tiedonsiirrossa kay-
tetdan merkittavasti myos sahkopostia, Excel-taulukoita ja muuta epamuodollista

viestintaa.
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Tekniikan osalta vaihtotyohon oleellisesti liittyvan vaihteiden etdohjauksen kehitta-
mista ei pidetty tarkedna paria vastausta lukuun ottamatta. Vanhentunut vaihtoty6-
veturikalusto on aiheuttanut viivastyksia, mutta tutkimuksesta ei saanut kasitysta on-

gelman laajuudesta.

8 Pohdinta

Teollisuuden ratapiha- ja vaihtot6ihin liittyvissa toiminnoissa on mukana useita eri
yrityksia. Yritykset eivat ole valinneet yhteistyon tekemista, vaan ne ovat ajautuneet
siihen kilpailutuksen seurauksena. Useat toimijat ovat myos kilpailijoita keskenaan.
Taman perusteella voidaan tehda johtopaatos, etta yritykset ovat pakotetussa coo-

petition-tilanteessa.

Coopetition-asetelmasta mielenkiintoisen tekee se, etta kilpailutusta ei tee vain yksi
osapuoli. Teollisuusyritys kilpailuttaa vaihtotydoperaattorin, linjaoperaattorit, mah-
dollisen lastinkasittelyoperaattorin seka teollisuuden alueen radan kunnossapitajan.
Vayladvirasto puolestaan kilpailuttaa ratapihan ja valtion rataverkon liikenteenohjauk-
sen seka radan kunnossapidon valtion rataverkolla. Rataverkon liikenteenohjaus kil-

pailuttaa ratapihan lilkkenteenohjauksen.

Dorn ja muut (2016, 20) ovat tunnistaneet koordinoinnin, erikoistumisen ja sdantdjen
mukaisen toiminnan tarkeaksi coopetition-toiminnan ohjauksessa. Heidan mukaansa
coopetition-tutkimus keskittyy strategiseen tasoon ja kaytannon paivittdinen tyo ja

vuorovaikutus on jaanyt vahemmalle huomiolle.

Ratapiha- ja vaihtoto6ihin osallistuvat tyontekijat tuottavat yhtenaista logistiikkapalve-
lua ympadristdssa, jossa on aiemmin toiminut vain yksi tai kaksi yritysta. Tutkimus
vahvistaa ajatusta siitd, etta ihmisten valisella operatiivisella vuorovaikutuksella on
merkittava vaikutus siihen, kuinka hyvin coopetition-yhteistyo toimii. Eri yritysten
tyontekijat olisi saatava toimimaan mahdollisimman paljon siten kuin kyseessa olisi
yksi yritys. Tilaajana olevalla tehtaalla on merkittava rooli yhteisten tavoitteiden ja

ilmapiirin luomisessa.
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Strategisella tasolla kilpailuasetelma vaikeuttaa toiminnan kehittamista koko toimi-
tusketjun kannalta optimaaliseksi, koska jokainen osapuoli ndkee tilanteen oman
etunsa kautta — joko omana hy6tynaan tai omana tappionaan. Yksinkertaistetusti voi-
daan todeta, ettd joustaminen jossakin toimenpiteessa voi vahentda oman yrityksen

tulosta.

Tamanhetkinen kaytanto on, etta yritykset tekevat keskenaan erillisia sopimuksia.
Sopimusten kannustimien rakenteessa on mahdollisuus lisatutkimuksiin. Yhteisiin
tavoitteisiin pyrkiminen voisi olla kannustavampaa, jos palkkio perustuisi osittain

koko toimitusketjun tulokseen.

Kaytossa on useita kommunikaatiomenetelmia. Haastatteluissa ei tullut esille varsi-
naisia ongelmia kommunikaatioon liittyen. Joissakin vastauksissa tunnistettiin, etta
menetelmien yksinkertaistaminen ja sdhkoisten menetelmien kayttoonotto voisivat
olla kehityskohteita. Yhdessa vastauksessa ehdotettiin sahkdisen vaunujen vikailmoi-
tusjarjestelman kehittamista. Selked maaramuotoinen sahkdéinen kommunikaatio
voisi vahentaa virheita, tarvetta sy6ttaa tietoja uudelleen ja henkildiden kuormitusta.
Eri toimijoilla on omat tietojarjestelmansa, ja oletettavasti tietoa voitaisiin jakaa EDI-

sanomilla suoraan jarjestelmasta toiseen.

Jatkotutkimus- ja kehityssuositukset
Coopetition ja sen merkittdavyys on mielenkiintoinen tulos tassa tutkimuksessa. Tutki-
muksen perusteella jatkotutkimusta tarvitaan etenkin tilanteesta, jossa coopetition-

asetelmassa on mukana useita tilaajia. Tata ei ole lahdekirjallisuudessa kasitelty.

Myds jatkotutkimus erilaisten kannustinjarjestelmien soveltuvuudesta coopetition-
asetelmaan olisi hyodyllista. Coopetition-asetelman kehitysvaihtoehtona voisi pohtia
rakennushankkeissa kdytettyjen allianssiyhteistydmallien soveltuvuutta ratapiha-
toimintoihin. Eri osapuolien valisten suhteiden ja kokonaisuuden organisoinnin tulisi

olla selkedampia.
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Henkilosuhteita tulisi kehittda, ja toimitusketjun kokonaisuuden ymmartamista tulisi
edistaa. Erityisesti rautatiealan toimijat esittivat kritiikkia teollisuuden rautatietoi-

mintaosaamisesta.

Teollisuutta palvelevassa rautatieliikenteessa kdytetdan useita erilaisia kommunikaa-
tiomenetelmia. Kommunikaatiomenetelmien yksinkertaistamisella ja sahkoisten me-
netelmien kayttoonotolla voi olla mahdollista tehostaa kommunikointia ja vahentaa

virheita ja siten tehostaa koko toiminnan tehokkuutta.

Veturikalustoa tulisi kehittda luotettavammaksi sekd vastaamaan paremmin olosuh-

teita ja ymparistovaatimuksia.
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Liitteet

Liite 1. Saatekirje teemahaastatteluun

Hei,

Suoritan tyon ohessa logistiikkainsind6rin YAMK tutkintoa Jyvaskylan ammattikorkea-
koulussa (JAMK). Opinndytetyoni aihe on “Teollisuuden ratapiha- ja vaihtotoiden or-
ganisointi monitoimijaymparistossa”. Opinnaytetyolla ei ole toimeksiantajaa.

Opinnaytetyon tarkoituksena on selvittdd miten toimintaan liittyvat sidosryhmat te-
kevat yhteistyota ja kommunikoivat (sis. kommunikaatiovalineet) keskendan nykyti-
lanteessa ja miten lisddantyvat toimijat vaikuttavat asiaan. Nakoékulma on seka toimin-
nallinen tehokkuus etta turvallisuus. Tutkimuksessa haastatellaan toimintaan liittyvia
sidosryhmia.

Rautatieliikenne- Yhteistyd Tieto ja ohjaus Turvallisuus

ympdristo

__ Tutkimuksen rajaus Raaka-aine

Tehdas | Teollisuutta palveleva
ratapiha

Rautatieverkko

—
E Satama 2

Lihettama(t)

VaihtotyGoperaattori

| |
I |

Lilkenteen ohjaus (Finrail)

o 1

Tuotantoyhtic ]

Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Tutkimus pseudomisoidaan eli yksit-
tdisen vastaajan vastauksia ei voi tunnistaa. Vastaukset rekisterdiddaan esimerkiksi
“tuotantolaitoksen A tuotelinjan B:n toimihenkil6”. Tutkimus tehddan vapaamuotoi-
sena teemahaastatteluna seka toimijoiden tulkintamatriisina. Tutkimukseen ei tar-
vitse valmistautua ja kaikkeen ei odoteta vastausta. Tulkintamatriisissa kysytaan mie-
lipidettanne muista sidosryhmista Teiddn valisen yhteistyon kannalta.

Haastattelun teemoitus ja kysymykset mukautetaan vastaajan mukaan. Alla on esi-
merkkeja teemoista:
e Rautatieymparisto
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o Miten kilpailun vapautuminen on vaikuttanut ja tulee vaikuttamaan
toimintaan
o Ratapihan toimivuus ja mahdolliset ongelmat ja pullonkaulat
o Kapasiteettihaasteet
o Kaytettava tekniikka
Yhteistyo
o Miten eri toimialojen ja sidosryhmien valinen yhteistoiminta sujuu
o Onko yhteistydssa haasteita, jos toimijoiden maara lisdantyy
o Onko toimialojen valilla aktiivista suunnittelua kokonaisuutena
o Kuka johtaa toimintaa nyt? Onko odotettavissa tarvetta johtamistavan
muutokselle?
Tieto ja ohjaus
o Kommunikaatiotavat eri osapuolten valilla
o Mitda menetelmia kaytetaan (puhelin, VHF, Virve jne)
o Kulkeeko tieto osapuolten valilla (turvallisuus, liikenteen ohjaus, ope-
ratiivinen)
o Milla tavoin jarjestelma toimii
o Onko tietojarjestelmia
o Miten liikenteen ohjaus toimii ratapihalla ja teollisuuslaitoksella
Turvallisuus
o Onko turvallisuusjarjestelma kaytossa
o Yhteistyo turvallisuudessa eri osapuolten valilla
o Onko tehty riskien arviointia (onko ollut muutoksia toiminnassa)
o Onko ollut onnettomuuksia tai vaaratilanteita

Tutkimuksessa noudatetaan hyvaa tieteellistd kdytantoa ja EU:n tietosuoja-asetusta
seka muuta lainsaadantoa. Rekisteroidylla on tietosuoja-asetuksen mukaan oikeus:

saada tietoa henkil6tietojen kasittelysta, ellei laissa ole erikseen sdadettya
poikkeusta

tarkastaa itseaan koskevat tiedot

oikaista tietojaan

poistaa tietonsa

rajoittaa tietojensa kasittelya

vastustaa tietojensa kasittelya, jos kasittelyperuste on yleinen tai oikeutettu
etu

pyytaa itse toimittamiensa henkildtietojen siirtdmista rekisterinpitajalta toi-
selle, jos kasittelyperuste on suostumus

peruuttaa antamansa suostumus

henkilotietojen oikaisua/poistoa/kasittelyn rajoitusta koskeva rekisterinpita-
jan ilmoitusvelvollisuus

olla joutumatta automaattisen paatdksenteon kohteeksi (rekisteroity voi sal-
lia automaattisen paatoksenteon suostumuksellaan)

Oikeus tehda valitus Tietosuojavaltuutetun toimistoon, mikali katsoo, etta
hantd koskevien henkilotietojen kasittelyssa on rikottu voimassa olevaa tieto-
suojalainsaadantoa



