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1 JOHDANTO

Suomen tavaraliikenteen liiketoimintaympéaristd on ollut suuressa murroksessa
2010-luvulla. Kuljetuskysyntddn ovat vaikuttaneet niin talouden, toimialaraken-
teen kuin yhdyskuntarakenteen muutokset. Edella mainituilla muutoksilla on
ollut vaikututusta kaikkiin tavaraliikenteen muotoihin, mutta eniten muutoksia
on ollut rautatieliikenteessa, jossa liikenne on vapautunut kilpailulle. Entisen
valtiojohtoisen monopolilikenteen tilalle on tullut monitoimijaymparisto, jossa
VR Transpoint toimii yhtena rautatieoperaattoreista. Kilpailun avautumisen li-
saksi toimintaymparistdéssa on tapahtunut myds lukuisia muita muutoksia. Asi-
akkaiden vaatimukset muuttuvat ja yrityksen on sopeutettava toimintaansa

vastaamaan naita vaatimuksia.

Muutoksien johdosta VR Transpointilla on rakennettu entista vahvempia
kumppanuuksia, joita yllapidetaan monilla eri organisaatiotasoilla. Jotta yritys
voisi palvella entista paremmin asiakkaitaan, se jarjesteli tuotannon organi-
saation uudelleen 1.1.2019. Vanhassa mallissa rautatielogistiikan valtakunnal-
lisessa tuotanto-organisaatiossa oli 10 palveluyksikkda ja uusi organisaatio
muodostuu 5 alueesta, jotka ovat Kaakkoinen, Eteléainen, Lantinen, Pohjoinen
ja Itéinen. Uusi malli, jossa alueyksikot ovat suurempia, perustuu paatavara-
virtoihin ja niiden kasittelyyn. Talldin yhdella alueella on vastuullaan tietty lii-
kenteellinen kokonaisuus. Talla pyritaan siihen, etta reittikokonaisuuksien ja
kuljetusketjujen hallinnasta seka asiakkaan palvelusta saadaan entista suju-
vampaa ja selkeampaé. (VR Transpoint 2018.) 1.1.2019 tehty organisaa-
tiomuutos antoi vasta karkean tason suuntaviivat muutokselle. Jotta muutok-

sesta saadaan paras hyoty irti, on kehitysty6ta jatkettava ja tarkennettava.

Taman tyon toimeksiantaja on VR Transpointin rautatielogistiikan tuotannon
organisaatio, joka koostuu noin 900 henkilosta. Organisaatio tuottaa kaikki ta-
varaliikenteen ratapihojen vaihtoty6t eli vaunujen lajittelun ja toimittamisen
asiakasraiteille kuorman purkua tai lastausta varten. Tutkimukseni liittyy paa-
asiallisesti operatiivisen tyonjohtotasoon eli ratapihatydnohjaajiin, joita on val-
takunnallisesti noin 100 henkil6d lomansijaisineen. Tutkimus rajataan Kaak-
koiselle alueelle, mutta tuloksia on tarkoitus hyddyntaa myos valtakunnalli-
sesti. Tyoelamalahtdisessa selvityksessani pyrin I6ytdmaan kehityskohteita,
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joiden avulla ratapihoilla pd&staan uuden organisaation ja tydskentelytapojen

avulla entista parempiin tuloksiin.

Kokonaismateriaalivirtojen asiakaskeskeinen ja tehokas kasittely seka vir-
roista tiedottaminen vaativat kuljetusjarjestelmén uudenlaista hallintaa. Tyon
tuloksena syntyvilla kehitysehdotuksilla pyritaan vastaamaan kasvaviin vaati-

muksiin tiedotuksen, tehokkuuden ja palvelun osa-alueilla.

Opinnaytetydssani sovelletaan lineaarista kehittamismallia ja se perustuu tun-
nistettuun asiakastarpeeseen. Jotta tyoni tuloksena syntyvat kehittamistoi-
menpiteet olisivat mahdollisimman hyodyllisia, vierailen VR Transpointin eri
tyopisteissa vuoden 2019 aikana keraten lisdhavaintoja asiakaspalvelun, tyon-
johdon ja asiakastiedotuksen nykytilasta seka niiden kehityskohteista. Mene-
telméané kaytan tyon havainnointia ja kysymysten esittdmista. Liséksi haastat-
telen jokaisella vierailulla tytkohteen esimiehen. Tybelamalahtdisen selvityk-
seni toteuttaminen edellyttaa seuraavien toimijoiden haastattelua ja tyén ha-
vainnointia: aluepaallikkd, ryhmaesimiehet, tavaraliikennepaallikko, projekti-

paallikko, ratapihatydnohjaajat seka operaatiokeskuksen asiakastiedottajat.

Taman tyon rakenne on seuraava. Luvussa 2 kayn lapi Suomen tavaraliiken-
teen viime vuosien ja lahitulevaisuuden murrosta. Luvussa 3 kasittelen toimin-
tatapojen kehittdmistéa organisaatiomuutoksen yhteydessa. Luku 3 tuo teoreet-
tisen pohjan, joka tukee VR Transpointin uusien toimintamallien onnistunutta
kayttoonottoa. Luvussa 4 esittelen toimeksiantajan ja kaytetyt menetelmat. Lu-
vussa 5 kasittelen uutta alueorganisaatiota seka valtakunnallista asiakastiedo-
tusta. Luvussa 6 syvennytaan asiakkaiden nakemyksiin siitd, miten VR Trans-
point voisi kehittda toimintaansa entista asiakaslahtdisemmaksi. Luvut 5 ja 6
tuovat kaytadnnon tietoa kehitysehdotuksieni pohjaksi, silla tydelamalahtoi-
sessa selvityksessani keskeisessa asemassa ovat myos eri organisaatioista
keratty ka&ytannon tieto nykyisten toimintamallien kehitystarpeista ja kehityk-
seen liittyvista haasteista. Luvussa 7 esittelen kehitysehdotuksia, joiden avulla
uudessa alueorganisaatiossa voidaan vastata asiakastarpeisiin entista parem-

min. Tyon paéatteeksi luvussa 8 on yhteenveto tydsta ja sen tuloksista.
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2 TAVARALIIKENTEEN YLEINEN MURROS

Tavaraliikenne jaetaan paapiirteittain neljaan eri kategoriaan, jotka ovat rauta-
tiekuljetukset, tiekuljetukset, merikuljetukset ja lentorahti. Tassa luvussa kasit-
telen aluksi tavaraliikenteen eri kategorioiden yleisid nakymia, jonka jalkeen
keskityn tarkemmalla tasolla rautatiekuljetusten murrokseen. Kayn lapi myos
rautateiden tavaraliikenteen murrosta kansainvalisella tasolla, keskittyen p&aa-

asiallisesti Euroopan unionin jasenmaihin.

2.1 Eri liikennemuotojen tulevaisuudennakymia

Taman luvun kuvaus tavaraliikenteen tulevaisuuden kuvasta perustuu Vaylavi-
raston Henkil®- ja tavaraliikenteen kehityskuva 2035 -raporttiin (2012). Talous-
suhdanteet ja eri toimialojen kehityssuunnat vaikuttavat kaikkiin tavaraliiken-
teen muotoihin. Talouden kehittymista on vaikea ennustaa, mutta eri toimialo-
jen ja tulevaisuudenndkymia on kuitenkin selvitettava, jotta voidaan reagoida
riittdvan ajoissa kuljetusjarjestelman muutostarpeisiin. On huomioitava se, etta
infrastruktuurimuutokset vievét aina vuosia, joskus jopa kymmenia vuosia.
Tiekuljetuksissa on monipuolinen kysyntdpohja, joten se ei ole erityisen
herkka toimintaympéariston muutoksille ja merikuljetuksissa taas Itameren alu-
een yleinen kehittyminen on keskeista. Rautatiekuljetuksissa muutama toi-
miala dominoi kuljetusvolyymeja ja niiden seké Venajan liikenteen kehittymi-
sen muutokset vaikuttavat toimialaan voimakkaasti. Eri kuljetusmuotojen ky-
synndn muodostumisessa on monia samoja tekijoitd, mutta kuljetusmuotojen
valilla on myos eroja. Taulukossa 1 on eritelty eri kuljetusmuotojen tulevaisuu-

den kysyntaan liittyvia seikkoja.



8

Taulukko 1. Kooste vuoteen 2035 asti kysyntddn vaikuttavista tekijoista (Vaylavirasto 2012)

e  cin e 2.tirkeintekia | 3. trkeintekis |

Kokonaiskuljetus- Talouskehitys Toimialarakenne Alue- ja

kysynta ({teollisuus ja kauppa) yhdyskuntarakenne

Tiekuljetusten Talouskehitys Toimialarakenne Lahialueiden kehitys

kysyntd

Rautatiekuljetusten  Metsiteollisuus Uudet kaivos- Uusi ratakapasiteetti

kysyntd hankkeet ja Viendjdn-  ja kilpailun
kuljetukset avauturminen

Merikuljetusten Teollisuustuotanto  Itdmeren alueen Kustannusten

kysyntd ja sen kilpailu- talouskehitys muutokset

kykyisyys Suomessa

Lentorahdin kysynta Talouskehitys Arvotavaran Palvelutarjonta ja
kuljetukset, erityisesti kuljetusmuotojen
korkea teknologia vilinen yhteistyd

Mita pidemmalle tulevaisuuteen ennustetta katsoo, sitd enemman tuloksissa
on epavarmuutta. Kuitenkin selkeita suuntaviivoja muun muassa globaalin ja
Suomen talouskehityksen keskindisesta syy-seuraussuhteesta voi ennustaa.
Kuljetuskustannusten globaali hinnannousu muun muassa kiristyvien ymparis-
tomaaraysten johdosta voi tuoda jopa yllattavia teollisuuden paluumuuttoja
esimerkiksi Kiinasta Suomeen. Kun kuljettamisen hinta nousee jatkuvasti, voi
olla entistd kannattavampaa rakentaa raskasta teollisuutta lahemmas loppu-
kayttajaa. Itse uskon, ettéd EU:n toimiessa ymparistdasioissa maailman edella-
kavijana, tuo se mukanaan kustannusten lisaksi myos innovaatioita, joiden
avulla voimme pérjata tulevaisuuden globaaleilla ymparistoystavallisilla mark-

kinoilla.

Kasitellessa eri tavaraliikennemuotojen tulevaisuudennakymi liikenteen hal-
linta on oleellisessa asemassa kuljetuskysynnén lisaksi. Keskeisia asioita lii-
kenteen hallinnassa ovat liikenteen turvallisuus ja sujuvuus. Myos liikkenteen
paastojen ja vaylakapasiteetin hallinta ovat tarkeita liikkenteen hallinnan kei-
noja. Onnistuneella liikenteen hallinnalla my6s vaikutetaan liikkenteen kysyn-
tdan ja ohjataan kysyntaa halutulle kulkutavalle, reitille tai ajankohdalle.
(VTT 2013.) Yksi rautatieliikenteen vahvuuksista tulevaisuuden kuljetusmuo-
tona on ymparistoystavallisyys ja siksi ratainfrastruktuurin kehittaminen saa-
nee etenevissa maarin lisda rahoitusta tulevaisuudessa. 3.6.2019 julkaistu
hallitusohjelma on rautatiekuljetusten nakékulmasta lupaava. Hallitusohjel-

maan on kirjattu "Suomi kasvattaa rautateiden liikenne- ja infrakorjausinves-
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tointiosuutta merkittavasti nykytasosta ottaen huomioon myads poikittais- ja va-
héliikenteiset radat” (Valtioneuvosto 2019). My6s rautateiden sdhkdistys on
saamassa lisadrahoitusta hallitusohjelmassa. Se onkin tarkeaa, silla rautatielii-
kenteessa on huomioitava sahko- ja dieselvedon suuret erot ympariston ja
kustannustehokkuuden kannalta. Kasittelen Suomen rataverkon séhkdistysta

tarkemmin luvussa 2.2.

2.2 Rautatieliikenteen hallinta ja nakymat tulevaisuudessa

Suomen rautatiekuljetukset ovat keskittyneet muutaman toimialan ymparille.
Nama toimialat ovat metalli-, kemian- ja metsateollisuus, joiden kuljetukset
ovat jakautuneet kahteen eri paaluokkaan, tuotekuljetuksiin ja raakapuukulje-
tuksiin. Naita toimialoja yhdistavat suuret volyymit, raskaat tuotteet ja usein
myos pitkat kuljetusmatkat. Nama ovat elementteja, joiden avulla rautatielii-
kenne parjaa hyvin kilpailussa tieliikenteen kanssa. Rautatiekuljetusten keskit-
tyminen avainasiakkaisiin nakyy siina, etta 15 prosenttia yrityksisté kokee rau-
tatiekuljetukset erittéain tarkeind oman yritystoiminnan kannalta ja 85 prosen-

tille yrityksista vaikutus on vahainen (Vaylavirasto 2012).

Rautateiden kotimaan tavaraliikenne avautui kilpailulle vuonna 2007 ja viime
vuosina toimialalle on tullut uusia toimijoita. Liikenteenohjaus erotettiin VR Yh-
tymasta 2013 Finrail Oy:ksi, ja siita asti se on toiminut erillisena yrityksena.
Turvallisen ja tehokkaan liikenteenohjauksen onnistuminen monitoimijaympa-
ristdssa on keskeisessa asemassa rautatieliikenteen markkinaosuuden kehi-
tyksessa tulevaisuudessa. 22.12.2016 tuli voimaan uusi yhdysliikennesopi-
mus, joka avasi Suomen ja Vengjan valisen yhdysliikenteen Suomen rataver-
kolla tapahtuvan rautatieliikenteen kaikille Suomessa ja EU:ssa toimiville rau-
tatieoperaattoreille (Lilkenne- ja viestintdministerié 2016). Uuden yhdysliiken-

nesopimuksen my6ta koko rautateiden tavaraliikenne on avoin kilpailulle.

Vaikka rautatiekuljetukset ovat keskittyneet vain muutamiin toimialoihin ja ovat
riippuvaisia niiden kehityksesta, vaikuttaa rautatiekuljetusten kysyntaan val-
tava maara muuttujia. Kuvassa 1 on listattu kysyntaan vaikuttavia tekijoita. Ku-

van keskella tumman vihrealla varilla on kuvattu yleistasolla kysyntaan vaikut-
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tavat tekijat, joita tarkennetaan kuvan ulkokehilla. Esimerkiksi teollisuuden ra-
kenne pitaa sisallaan energiateollisuuden, suurteollisuuden seka kaivostoimin-

nan, joilla kaikilla on omat erityispiirteensa kuljetustarpeissa.

Elinkeino-
rakenteen palvelu-
valtaistuminen

Satama- Suomen ja
Raakapu yhteydet toiminnan Ven &jan viliset
harki kul]e(uslarpee‘l ratayhteydet ja
terminaali ratakapasiteetti
Rautateiden rooli

Itimeren alueen

kuljetukset

Tarjonta
Litkenteen Rautatie- " suhteesss
Energian tardtserna kuljetusten ik
hinta i kysynts kuljetustapoihin
Kl )
Vensjan- 7

i lorvattavuus
iikenteen rautatiekufjetuksilla?

avautuminen? innil Y
ol
imijoita R Manner
l“mu kapasiteetti = 5 Eurooppaan?
Satamat Enkittavat Riittavan
e rsutatieliikenteen vahvojen e~
infrastruktuurin runkoyhteyksien eadan
kalleus varmistaminen merkit

ulkomaankauppaan
Kuva 1. Rautatiekuljetusten kysyntaan vaikuttavia tekijoita (Vaylavirasto 2012)

&
L
§

i

Satamien kehitys
vaikuttaa rautatie-
Kkuljetuksiin
(ja pEinvastoin)

Seuraavaksi tarkastelen kolmea mahdollista tulevaisuuden tavaraliikenteen
kehityssuuntaa, jotka perustuvat Vaylaviraston henkilo- ja tavaraliikenteen ke-
hityskuva 2035 -raporttiin. Analyysissa keskitytaan rautatieliikenteeseen. Kehi-
tyssuunnat ovat:

e Perusteollisuuden vaheneminen
e Itimeren alueen talouskasvu
e Energian hinnan merkittdva nousu.

Perusteollisuuden vaheneminen vaikuttaa suoraan rautatiekuljetusten maa-
raan, silla rautatiekuljetukset ovat hyvin riippuvaisia raskaan teollisuuden kul-
jetuksista. Nakopiirissa on kuitenkin monia kaivoshankkeita, jotka voivat avata
uusia kuljetusreitteja menetettyjen tilalle. ItAmeren alueen talouskasvu vaikut-
taa rautatiekuljetuksiin positiivisesti, vaikkakin vahemman kuin esimerkiksi
merikuljetuksiin. Kuitenkin kasvu nostaisi myos rautatiekuljetuksiin uusia asia-
kasryhmia varsinkin Venajan liikkenteen osalta. Energian globaali hinnannousu
vaikuttaa negatiivisesti suurimpaan osaan valtioista. Ainoastaan suuria ener-
giavaroja omaavat maat hyotyvat tilanteesta, kun muilla taas tuotantokustan-

nukset nousevat. Vaikka Suomi on tassa skenaariossa selkeasti havidja, voi
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tilanne kaantya rautatiekuljetusten voitoksi. Rautatiekuljetukset parjaavat kus-
tannuskilpailussa paremmin korkeiden energia hintojen vallitessa. Lisaksi tule-
vaisuudessa on odotettavaa, etta ymparistotietoinen verotus ohjaa entista voi-
makkaammin kohti ymparistoystavallisia rautatiekuljetuksia, jotka eivéat ole riip-
puvaisia fossiilisista polttoaineista. Poikkeuksena tietenkin rataverkon hiljai-
semmat osat, jonne on sahkadistyksen puutteessa operoitava dieselvetureilla.
Kaiken kaikkiaan kaikissa kolmessa eri tulevaisuuden kehityssuunnassa rau-
tateiden kokonaiskehitys on varsin vakaata verrattuna muihin kuljetusmuotoi-

hin kuten kuvassa 2 nékyy.

2012

Lentokuljetukset + L
Kotimaan . O
vesikuljetukset

Kansaimvdliset
vesikuljetukset

Rautatiekuljetukset = O

Tiekuljetukset =

H . . .
Mykytilanne Perusteollisuus- It@meren alueen Energian hinnan
tuatannan talouskasvu merkittdvd nousu
wiheneminen

Kuva 2. Arvio eri kuljetusmuotojen tavaramaarien muutoksista eri kehityssuunnissa. Ympyran

pinta-ala kuvaa tavaraméaraé (tonnia/vuosi) ja sen muutosten suuruutta. (Vaylavirasto 2012.)

Rataverkon sahkoistykseen liittyvat poliittiset paatokset ovat merkittava osate-
kija rautatieliikenteen kannattavuudessa tulevaisuudessa. Ratojen sahkdista-
minen nostaa automaattisesti kuljetusreitin kannattavuutta kilpailussa tieliiken-
netta vastaan, olettaen etté rautatieoperaattorilla on kaytdossdan sahkovetu-
reita operointia varten. Taloudellisen hyodyn liséksi sédhkoveturilla operoidut
junat ovat niin sanottua "vihreaa” liikennetta, jonka ymparistdvaikutukset ovat
huomattavasti pienemmat kuin tieliikenteen tai dieselilla operoidun rautatielii-
kenteen. Valtaosa henkiltlikennetta koskevasta rataverkosta on jo sahkois-

tetty, joten tulevaisuudessa tehtavat sahkdistykset palvelevat paaasiallisesti
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tavaraliikennettd. Vaylavirasto teki vuonna 2015 laajan selvityksen rataverkon
sahkaoistyksen jatkosta. Kuvassa 3 on esitelty laskennalliset kustannussaastot
rautatieoperaattorin nakokulmasta, jos talla hetkella ilman sahkda olevia rata-
osuuksia sahkaoistettaisiin. Kuvan perusteella selvida yksiselitteisesti, etta ta-

varaliikenne olisi suurin hyo6tyja lahes jokaisen hankkeen kohdalla.

Liikenndintikustannussdastot ml. verot ja maksut

W Tavarajunat mTavarajunat/sddstijen saavuttaminen haasteellista Henkildjunat

Imatrankoski-Imatra T

Jamszd-Kaipola (1
Hameenlinna—Rautaruukki (1

Joensuun seudun sdhkaistys (3
Joensuu=Viinijarvi=Siilinjarvi (3
Pieksdmadki=Viinijarvi-loensuu
Niirala=Sakaniemi +Joensuu—-Uimaharju
Pori-Mantyluoto (2

Iywiiskyli=Adnekoski

Ylivieska=lisalmi ja Siilinjarvi-Ruokosuo (2
Siilinjarvi-Ruokosuo (2

¥livieska—lisalmi

Hanko-Hyvinkaa

Kemi=Veitsiluodon raakapuuterminaali (1
Laurila=Torniofraja

Kolari-Tomio—Laurila

li] 1 2 3 4
milj. euroa/vuosi

Kuva 3. Sahkdistyksella saavutettavat liikenndintikustannussaastot mukaan lukien ratamaksut

ja polttoaineen valmisteverot (Vaylavirasto 2015a)

Vaikka rautatieoperaattorin nédkdkulmasta rataverkon sahkoistdminen on &a-
rimmaisen tarkedd, on huomioitava, etta sdhkoistyksen kustannukset lankea-
vat valtion maksettavaksi. Julkisen talouden haasteiden vuoksi rataverkon
sahkoistyshankkeet etenevat hitaasti eika ole realistista olettaa, etta montaa
hanketta edistettaisiin samaan aikaan. Ympaéristotietoisuuden lisdantyesséa po-
litikoiden on kuitenkin entista hankalampaa vastustaa ratahankkeita, mukaan
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lukien sahkoistyshankkeita. Valtion on myos mahdollista verottaa uusia rata-
osia investointiverolla, jota maksetaan rataveron liséksi silloin kun operoidaan
tietylla rataosuudella. Vero on kilometriperusteinen, ja talla hetkella sita peri-
tdan ainoastaan oikoradalla valilla Kerava—Lahti rataosuuden investoinnin pit-
k&n aikavalin kustannusten kattamiseen (Rautatiemarkkinoille 2019). Sahkois-
tyshankkeissa naita veroja ei siis ainakaan viela ole langennut maksettavaksi
rautatieoperaattoreille. Tulevaisuudessa kuitenkin on mahdollista, etta hank-
keiden rahoittamiseksi on keksittava uusia keinoja, jotta valtio voi ryhtya mitta-

viin infrastruktuurihankkeisiin.

Yksi rautatieliikenteen tulevaisuuden menestystekijoista on liikenteenhallinta.
Seuraava kappale perustuu VTT:n tutkimukseen Liikenteenhallinnan vaikutuk-
set tie-, rautatie- ja meriliikenteessa (2013). Tutkimuksessa l6ytyi kuusi eri
osa-aluetta rautatieliikenteeseen liittyen. Osa-alueista seuraavat nelja oli kes-

keisia tavaraliikenteen nakokulmasta:

Ratakapasiteetin hallinta

Poikkeus- ja hairidtilanteiden hallinta
Liikenteenohjaus

Rautatie- ja tieliikenteen kohtaamisten hallinta.

Ratakapasiteetin hallinta on erittdin laaja kasite, mutta keskeisimpia asioita ta-
varaliikenteen osalta ovat ratatdiden ja liikenteen yhteensovittaminen, aikatau-
lujen laadinta, ratakapasiteetin haku/myontaminen, ratamaksut seka erinaiset
tasmallisyysanalyysit. Kilpailun avauduttua toimijoiden méaéara rataverkolla kas-
vaa jatkuvasti, ja Vaylaviraston puolueettomana rataverkon haltijana, on luo-
tava turvalliset, puolueettomat ja tehokkaat sdannot ratakapasiteetin hallin-
nalle. Vanhassa yhden operaattorin mallissa oli mahdollista tiedustella ope-
raattorilta itseltaan kiireellisyysjarjestys tapauksissa, joissa rataverkko on
ruuhkautunut tietylla rataosuudella. Tama ei ole end& mahdollista monitoimi-
jaymparistdssa, vaan kiireellisyysjarjestys méaaraytyy yhteisesti sovituilla mal-
leilla. RatatGiden yhteensovittaminen liikenteen kanssa on haastavaa tasapai-
noilua turvallisuuden ja tehokkuuden valilla. Turvallisinta on sulkea rataosuus
kokonaan liikenteelta, mutta tehokkuuden nakékulmasta on jarkevaa tehda
osa ratatoista liikenteen ehdoilla. Kun rataverkolle yritetddn saada mahtumaan

mahdollisimman paljon liikkennetta, korostuu myés rautatieyrityksen kyky suun-



14

nitella liikennetta tehokkaasti. Tehokkaiden ja asiakasystavallisten aikataulu-
jen laadinta on hyvin haastavaa, mutta oikealla suunnittelulla ratakapasitee-
tista saadaan tehokas. Erilaiset rataverkon tdsmallisyyden ja kaytettavyyden
seurannan menetelmat kehittyvat jatkuvasti ja teknologiakehityksen avulla on
tulevaisuudessa entista helpompi I6ytaa pullonkauloja rataverkon kaytettavyy-
dessa. Ratamaksujen suuruus ja niiden kohdistaminen ovat yksi keino rataka-
pasiteetin hallintaan. Ratamaksujen kohdentamisessa Suomi on toiminut hy-
vin konservatiivisesti. Ratamaksun suuruus perustuu siihen, onko kyseessa
tavara- vai henkilgliikenne ja onko kayttévoimana sahkd vai diesel. Monissa
muissa Euroopan maissa rataveroa on kohdennettu tarkemmin ja se olisi
mahdollista myds Suomessa. Kohdennetuilla ratamaksuilla on mahdollista vai-
kuttaa junaliikenteen sujuvuuteen ja ymparistovaikutuksiin. (VTT 2013.) Taulu-

kossa 2 on esitelty ratamaksun suuruus ja perusteet vuonna 2019.

Taulukko 2. Ratamaksun suuruus (Rautatiemarkkinoille 2019)

Perusmaksu Tavaraliikenne 0,1350 senttid/ bruttotonnikilometri

Henkilalikennea 0,1308 senttia/ bruttotonnikilometri

Ratavero Tavaraliikenne
- sahkdvetoinen 0,05 senttidl bruttotonnikilometn
- dieselvetoinen 0.1 senttid/ bruttctonnikilometri

Henkilgliikennea 0,01 senttia/ bruttotonnikilometri

Investointivero (koskee rataosaa | Tavaralikenne 0.5 senttid/ bruttotonnikilometri

Kerava—Lahti) Henkilalikenna 0.5 senttida/ bruttotonnikilometn

VTT:n (2013) mukaan liikenteenhallinnan toinen keskeinen elementti on poik-
keus- ja hairidtilanteiden hallinta. Kuten edellisessé kappaleessa mainitsin,
rautatieyritykset pyrkivat maksimoimaan rataverkolla likennemaarid. Kapasi-
teetin maksimointi yhdistettyna siihen, etté rataverkosta vain 12 % on kaksirai-
teista, tekee rautatieliikenteesta herkén hairidille. Vaikka rataverkolla tapahtuu
suhteellisen vahan poikkeamia, joita ovat esimerkiksi turvalaiteviat, vaunujen
kuumakaynnit ja onnettomuudet, yksittiset poikkeamat vaikuttavat helposti
suuren osaan Suomen rataverkkoa. TA&ma johtuu siita, etta tayteen suunnitel-
lulla ja yksiraiteisella rataverkolla ei ole riittdvasti pelivaraa héairiotilanteiden
hallintaan. N&in ollen pienikin poikkeama voi heijastua monien henkilo- seka
tavarajunien aikatauluihin. Koska rataverkkoon ei ole tulossa lyhyella aikava-
lilla suuria parannuksia, nousee poikkeus- ja hairidtilanteiden hallinta hyvin

tarkeaan rooliin ja yhteistyon Vaylaviraston ja rautatieyritysten valilla on oltava
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sujuvaa. Taman vuoksi poikkeustilannesuunnitelmia paivitetaan yhteistyossa

saannollisesti.

Liikenteenohjaus on keskeisessa roolissa rautatieliikenteen hallinnassa. Lii-
kenteenohjauksessa turvataan kulkutie junalle, vaihtotydlle tai rataty6lle. Ensi-
sijaisesti liikenteenohjauksen on oltava turvallista, toissijaisesti tehokasta. Lii-
kenteenohjauksen automatisointi inmiselta tietojarjestelmille on edennyt voi-
makkaasti 2010-luvulla ja kehitys jatkuu tulevaisuudessa. Automatisointi va-
hentaa liikenteenohjauksen resursointia ja vahentavat inhimillisen erehdyksen
mahdollisuutta. Automaatioasteen noustessa tietojarjestelmét ohjaavat liikken-
nettd ja henkilosto voi keskittyd poikkeustilanteiden hoitoon. Automaation
haasteena on se, ettd automaation pettdessa poikkeustilanteen hoito voi kes-
tdd kauemmin kuin vanhalla manuaalisella mallilla. Taten riskit ovat tehokkuu-
den ja tasmallisyyden nédkokulmasta, eivat turvallisuuden. Yksi esimerkki jo
nykyaan toimivista jarjestelmista on junien automaattinen kulunvalvonta, joka
huolehtii siita, ettd nopeusrajoitusta ja merkkeja noudatetaan. Myos kalustoa
valvotaan rataverkolla automaattisesti kuumakaynti- ja pyoravoimailmaisimilla,

jotka tekevat automaattisia halytyksia liikenteenohjaukseen (VTT 2013.)

VTT:n raportissa (2013) kasitelladn myos rautatie- ja tieliikenteen kohtaamis-
ten hallintaa. Tama tarkoittaa kaytannossa tasoristeyksien turvalaitteiden pa-
rantamista tai tasoristeyksien poistamista. Tasoristeyksien onnettomuuksia
voidaan vahentaa eri keinoin, kevyimpéna keinona valo- tai &anivaroituslaitok-
sien rakentaminen ja tehokkaimpana keinona puoli- tai kokopuomilaitokset.
Rautatieliikenteen sujuvuuden kannalta tasoristeyksen poistaminen on keino
nostaa rataosan sallittua nopeutta. Talla on suuria vaikutuksia henkil6liiken-
teeseen, mutta tavaraliikennetta nopeusrajoitusten nosto ei juurikaan auta.
Tavaraliikenne on niin raskasta, etta rataverkon huippunopeuksia ei paasta
hyodyntamaan kuitenkaan junapainon ollessa liian suuri. Tosiasia on kuitenkin
se, etta tasoristeysonnettomuuksien vahentyminen pienentaa rataverkon hairi-
Oita ja néin ollen edistaa myos tavaraliikenteen hallintaa. Yksikin onnettomuus
katkaisee seké henkilo- ettd tavaraliikenteen pitkéksi aikaa koko rataosuu-
della, ja se voi vaikuttaa tdsmallisyyteen jopa useita vuorokausia.
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2.3 Rautatieliikenteen kansainvalisia tulevaisuudennakymia

Riippumatta siitd missa valtiossa toimitaan, rautateiden kilpailukykyyn vaikut-
tavat paaasiallisesti samat lainalaisuudet. Rautatieliikenne parjaa parhaiten
kilpailussa tiekuljetuksia vastaan silloin kun kuljetusmatkat ovat pitkia ja kulje-
tettava tavara raskasta. Maailmanlaajuisesti tyypillisia rautateitse kuljetettavia
tuotteita ovat kaivosteollisuuden tuotteet, kemianteollisuuden tuotteet ja lan-
noitteet (International Union of Railways 2015). Ymparistotietoisuuden kasvu
on globaali ilmi6 ja sen vaikutukset tavaraliikenteeseen, varsinkin pitkalla aika-
valilla ovat suuret. Rautatielikenne on avainasemassa kehitettdessa ympaéris-
toystavallista kuljetusjarjestelmaa (International Union of Railways 2015). Toi-
nen tarkeéa elementti, joka luo pohjaa rautatielikenteen menestymiselle tule-
vaisuudessa, on tekniikan kehittyminen. Niin Suomessa kuin ulkomailla asia-
kastarpeisiin vastaaminen vaatii rautatieyrityksilta entista innovatiivisempia
ratkaisuja, joiden avulla asiakkaan kokonaistarve saadaan ratkaistua. Yrityk-
silla on halu supistaa omia logistiikkaorganisaatioitaan, jonka johdosta rauta-
tieyritykseltd ostetaan mielelladn ns. avaimet kateen -paketti, joka sisaltaa pal-
jon muutakin kuin pelkan rautatiekuljetuksen. Jotta rautatieyritys voi tarjota
laajaa logistiikkapalvelua ja I6ytda nain uusia asiakkuuksia, nousevat intermo-
daaliset kuljetukset keskeisiksi. Naiden kuljetusten, jossa rautatie- ja maantie-
kuljetus yhdistetdan, maara on jatkuvassa kasvussa maailmanlaajuisesti (In-
ternational Union of Railways 2015). Seuraava esimerkki kuvaa kokonaislogis-
tiikkan ratkaisua. Esimerkki on teoreettinen eika sité ole poimittu yksittaisesta

lahteesta.

Kaivos ostaa rautatieyritykselta palvelun, jossa kaivoksen tuotannon koko koti-
maan logistiikkaketju on rautatierityksen vastuulla. Kaivoksella on hyvin kapea
logistiikkaorganisaatio, joka lahinna huolehtii partnereiden loytamisesta, niin
kotimaassa kuin ulkomailla. Rautatieyritys maarittaa logistiikkaratkaisulle ko-
konaishinnan, joka siséltda terminaalitoiminnot kaivoksella (usein alihankkija),
mahdollisen maantiekuljetuksen seuraavalle terminaalille, jossa tuote kuorma-
taan junanvaunuihin (usein alihankkija). Liséksi rautatieoperaattori voi vastata
dokumentoinnista seka satamaoperoinnista (usein alihankkija), jolloin asiak-
kaan on huolehdittava vain kuljetuksen kansainvélisesta osasta, joka alkaa

merikuljetuksesta. Tassa esimerkissa rautatieyrityksen vastuut voidaan maa-
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rittdéd jopa niin laajoiksi, ettd laivausehdolla "Laivaehto Ship Term”, jossa lasti-
nantaja vastaa lastista lastaussataman alukseen asti, lastinantajalla tarkoite-
taan kaytanndssa rautatieyritysta, ei oikeaa lastinantajaa eli kaivosta. Kuva 4
esittda vakiolaivausehtoa "Ship Term”. Sen mukaan laivaussatamassa lasti-

nantaja toimittaa tavaran alukseen.

Kustannus ] ' i ”i i
mki H Dicle

Laivaehto lostaussatamassa.

Kuva 4. Laivaehto Ship Term (Logistiikan maailma 2019)

Valitsin esimerkkitapaukseksi hyvin laajan logistiikkapaketin, joka kuvaa logis-
tiikkkaketjun eri vaiheet mahdollisimman hyvin. Todellisuudessa asiakasratkai-
sut ovat monimuotoisia ja eri variaatioita on paljon. Tosiasia on kuitenkin se,

ettd paras keino kasvattaa rautatielikenteen osuutta tavarakuljetuksista, on

tarjota laajempi palvelukokonaisuus kuin pelkka rautatiekuljetus. Se on keino,
jolla rautatieyritys maasta riippumatta, voi itsendisesti parantaa omaa kilpailu-
kykyadan. Monet muut keinot ovat hyvin riippuvaisia politiikasta, kuten esimer-

kiksi rautatieinfrastruktuurin kehittamisesta.

Seuraava kappale perustuu Crozetin (2017, 425-442) artikkeliin, jossa kasitel-
l&an tavaraliikenteen kilpailun avautumista. EU:n alueella rautatieliikenteen
tulevaan menestykseen vaikuttaa se, miten jasenmaissa rautatieliikenteen kil-
pailun avautuminen toteutetaan kaytannossa. EU:n tavoitteena on lisata tava-
ralikenteen rautatiekuljetuksia, pdaajureina ymparistoystavallisyys ja kuljetus-
ten kokonaistehokkuus. EU-lainsaadannolla pyritaan siihen, etta kansalliset
maaraykset olisivat mahdollisimman lahella toisiaan, jotta todellista kilpailu-

asetelmaa olisi mahdollista rakentua eri jAsenmaissa toimivien rautatieyritys-
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ten kesken. Jos kansalliset maaraykset poikkeavat voimakkaasti muiden mai-
den maarayksista, antaa se perinteiselle toimijalle automaattisen kilpailuedun
kotimaassaan. Yksi esimerkki viime vuosina Suomessa tapahtuneesta yhden-
mukaistamisesta on vaarallisten aineiden suojavaunumaaraysten muuttumi-

nen vastaamaan samoja saantoja kuin Keski-Euroopassa.

Crozetin (2017, 425-442) mukaan maaraykset ovat kuitenkin kansallisia ja
Euroopan unionin rautatievirasto (ERA) antaa vain ohjeita siitd, mita asioita
kansallisessa lainsdddéannossa pitaisi huomioida. ERA:n tavoite on edistaa
Euroopan rautatiejarjestelmien yhtenaistamista. Yhtenaistamisen péatavoit-
teita ovat turvallisuuden parantaminen seka valtiorajat ilman pysahdyksia ylit-
tavan junaliikenteen mahdollistaminen. Talla hetkella eri jasenmaiden kilpai-
lun avautumisen tasoissa seké toteutustavoissa on suuria eroja ja kilpailun
avautumisen hitaus on yksi rautateiden tavaraliikenteen kasvun esteista.
Vaikka EU-lainsdadanto velvoittaa jasenmaita avoimeen kilpailuun, on jasen-
valtioiden yhteisty6 ollut puutteellista. Puutteellinen yhteisty6 johtaa siihen,
etta valtiot eivat [6yda riittavan selkeita yhteisia pelisaantoja, joilla ohjattaisiin

markkinoiden avautumista.

Kaiken kaikkiaan rautateiden kilpailun vapauttaminen on huomattavasti vaike-
ampaa kuin tielikenteen. Rautatielikenne on aina suunniteltava ennakkoon ja
rataverkon rajallinen kapasiteetti on jaettava toimijoiden kesken tasapuolisesti.
Suurin haaste rautatielikenteen markkinoille paasyssa ovat kuitenkin suuret
investointitarpeet, jotta liikenndinnin voi aloittaa. Kaytdnnoéssa toiminnan kayn-
nistdminen vaatii suuren ja pitkaketoisen asiakkuuden, jotta volyymit ovat riit-
tavat taloudellisesti kannattavaan liiketoimintaan. Toinen vaihtoehto markki-
noille paasyssa on vakavaraiset omistajat, jotka ovat valmiita hyvaksymaan
tappioita toiminnan ensimmaisiné vuosina. On kuitenkin huomioitava, ettéa uu-
sien toimijoiden tullessa markkinoille on tavoitteena kasvattaa rautateiden
osuutta tavaraliikenteessa, jolloin liikenne ei valttamétta ole pois jo markki-

noilla olevilta toimijoilta, vaan tieliikenteelta. (Crozet 2017, 425-442.)

Rautateiden tavaraliikenteen murroksessa on selkeasti nahtavissa samankal-
taisuuksia seka maailmanlaajuisella, ettéd Euroopan ja Suomen tasolla. EU:n

ulkopuolella kansallisvaltioiden rajat muodostavat usein esteita suorille rajan-
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ylityksille ja kilpailun vapauttamiselle. Kuitenkin myds naissa maissa kansain-
valisella yhteistyolla voidaan parantaa rautateiden kilpailukykya ja sen myotéa
vastata tulevaisuuden ymparisto- seka tehokkuusvaatimuksiin. EU:n tasolla
taas on mahdollista yhdenmukaistaa rautateiden lainsaadantéa entisestaan.
Yksi keskeinen esimerkki tastd, joka koskee Suomea, on ETCS-jarjestelman
kayttoonottaminen Suomessa. ETCS eli European Train Control System on
eurooppalainen junien kulunvanvalvontajarjestelma. Jarjestelmén paramet-
reilla hallitaan junien enimmaisnopeuksia eri tilanteissa ja eri rataosuuksilla.
(Vaylavirasto 2015b.) Suomessa on ennestaan vastaava kansallinen jarjes-
telm&, joka on asennettu kaikkiin Suomessa toimiviin vetureihin. Nyt siirtyma-
aikana uudet veturit varustetaan uudella ETCS-jarjestelmalla ja se asenne-
taan myds osaan vanhoista vetureista. Siirtymaajan jalkeen koko Suomen ra-
taverkolla toimitaan samalla kulunvalvontajarjestelmalla kuin Keski-Euroo-
passa ja nain ollen esimerkiksi vetureiden kulunvalvontajarjestelmia ei tarvitse
vaihtaa, jos veturi toimii toisessa jasenvaltiossa. Tassa yhteydessa on kuiten-
kin huomautettava, ettd Suomen Lansi-Euroopasta poikkeava raideleveys tuo
omat haasteensa kalustomarkkinoille, vaikka lainsaadantd on vapautettu.
Kuitenkin kilpailun avautumisen lisdksi, yndenmukaistamisella pystytdan pa-
rantamaan turvallisuutta, kun eri jasenmaissa on sama kulunvalvontajarjes-

telma kaytossa.

3 TOIMINTATAPOJEN KEHITTAMINEN ORGANISAATIOMUUTOKSEN
YHTEYDESSA

Onnistuneita organisaatiomuutoksia ei tehda itse muutoksen vuoksi, vaan
siksi, ettd yritykselld on tarve parantaa toimintaansa. Muutos voi toki liittya pel-
kastdan toiminnan tehostamiseen, joita tehdaan usein taloudellisesti vaikeina
aikoina. Kuitenkin useimmiten organisaatiomuutoksella haetaan myds laadulli-
sia nakokulmia eika pelkastaan kustannussaéstoja. Matkalla onnistuneeseen
muutokseen on voitettava monet haasteet. Tyypillisin haaste on se, etta orga-
nisaation alemmilla tasoilla muutoksen tavoitteita ei ymmarreta tai niiden koe-
taan olevan omaa ty6hyvinvointia heikentavia. Sitouttamisella, viestinnélla ja
oikealla johtamisella voidaan kuitenkin edistdd muutoksen onnistumista, jos
yrityksen johto on valmis panostamaan myds muutoksen tuoman epatietoisuu-

den poistamiseen osana implementointia.
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3.1 Muutosvastarinta

Muutosvastarinta on hyvin tyypillinen ilmio tilanteissa, joissa yritys muuttaa or-
ganisaatiotaan saadakseen toimintaansa parannettua. Parhaatkaan muutos-
hankkeet eivat tayta tavoitteitaan, jos yritys keskittyy pelkastaan muutoksen
l&pivientiin mahdollisimman tehokkaasti unohtaen henkil6t, joita muutos kos-
kettaa. Muutosvastarinnan taittaminen on yrityksissa toki huomioitu, mutta silti
valtaosa keskijohdosta ja alatason esimiehista kokevat, etté heilla ei ole riitta-
via tyokaluja henkildston muutosvastarinnan voittamiseen. Suurin osa henki-
|6ista eri organisaatiotasolla hyvaksyy muutoksen periaatetasolla, mutta ei ole
valmis ponnistelemaan sen eteen, ettd muutoksen lapivienti olisi mahdollisim-
man onnistunut. Ihmiset keskittyvét ensisijaisesti paivittaisten rutiinitehtavien
selvittamiseen eikd muutoksen toimeenpanoon jaa riittavasti aikaa. (Coleman
& Thomas 2017, 124-125.) Aktiivinen ja aanekés muutoksen vastustaminen
on harvinaisempaa, silla se voi johtaa tytnantajan tyonjohdollisiin toimiin.
Usein vastustus on niin sanotusti passiivista tai hiljaista vastustusta, jossa vi-
rallisesti otetaan uusi toimintamalli kaytt6on, mutta todellisuudessa toimitaan
lahes samalla tavalla kuin ennenkin. Nykyaan taman tyyppinen vastarinta on
entistd helpompaa, silla esimiesorganisaatiot pidetd&dn hyvin kapeina ja toiden
suorittaminen on itsenaista. Ihmiset ovat kekseliaita 16ytaméaéan uusista tyoka-
luista tai uusista vastuista keinoja, joilla muutos entiseen onkin varsin margi-
naalinen. Vastustuksen ollessa passiivista, voi alin esimiestaso pitaa ylla kulis-
sia siita, etta muutos on todellakin viety lapi organisaatiossa. Kulissi voi syntya
kahdella tavalla, joista toisessa esimies ei ole tietoinen passiivisesta vastarin-
nasta ja kuvittelee muutoksen tapahtuneen, ja toisessa han taas toimii alais-
tensa kanssa tietoisesti lahes vanhalla toimintamallilla. Kummassakaan vaih-
toehdossa esimies ei ole tehtaviensa tasalla. Yrityksen johdolle on usein hyvin
tarkeda viestia organisaatiossa, ettd muutos on viety lapi onnistuneesti, ja
siksi johto ei helposti lue merkkeja siitd, etta muutos on jaanyt puolitiehen.
Tassé esimerkissa kaikilla organisaatiotasoilla on subjektiivinen syy pitaa ylla
mielikuvaa siitd, ettd muutos on viety l&pi ilman suurempia ongelmia, vaikka

todellisuus on jotain muuta.

Muutosvastarinnan kasittely on ehka tarkein muutosprosessin osa-alue. Toi-
saalta muutosvastarintaa on helppo kayttaa tekosyyna kaikkiin muutoshank-

keessa tapahtuneisiin ongelmiin. Muutosvastarinnan kasittelyssa keskitytaan
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usein pelkastaan tyontekijatason henkildihin, koska heidén joukossaan muu-
tosvastarintaa avoimmin esiintyy. TAma johtuu paaosin siita, ettd he ovat ol-
leet vahiten mukana muutoksen valmistelussa ja suunnittelussa. Muutosvasta-
rintaa esiintyy kuitenkin myos kaikilla esimiestasoilla, mutta se ei ole niin aa-
nekasta kuin tyontekijoiden keskuudessa, ja tAmén vuoksi se voi jddda koko-
naan huomaamatta. Avainhenkildiden vastarinta voi olla hyvinkin tehokasta,
jos he kokevat muutoksen heikentavan heiddn omaa asemaansa. (Heiskanen
& Lehikoinen 2010, 56.)

Kaikkein olennaisin keino muutosvastarinnan taittamiseen on ihmisten sitout-
taminen muutokseen jo suunnitteluvaiheesta lahtien. Kun kaikki organisaa-
tiotasot, joita muutos koskee, ovat mukana muutoksen suunnittelussa, on
mahdollista, ettd muutos ndhdaan kaikkia hyddyttavana toimena. Henkildston
sitouttamisen lisaksi olisi yrityksen panostettava esimiesten muutosjohtamisen
taitojen kehittamiseen. (Coleman & Thomas 2017, 134-135.) Yrityksilla on
halu murtaa muutosvastarinta, mutta usein kaytannon keinot ovat kateissa.
Ylla mainitut henkildstdn sitouttaminen ja esimiesten kyvykkyyksien paranta-
minen ovat avainasemassa, mutta miten ne kaytannodssa toteutetaan menes-
tyksekkaasti, on toinen asia. Kun organisaatioita kehitetaan, paadytaan lahes
aina YT-prosessiin, jolla on varsin negatiivinen savy henkiléston keskuudessa.
Tama johtuu siitd, ettéd neuvottelut johtavat usein irtisanomisiin, lomautuksiin
tai etuisuuksien heikkenemiseen. Kuitenkin YT-neuvottelut ovat se foorumi,
jonka tybnantajan tulisi kaynnistdd mahdollisimman varhain, jotta henkilosto
paasee mukaan vaikuttamaan uudistuksiin. Jos neuvotteluissa ei ole juurikaan

neuvoteltavaa, menettda prosessi merkityksensa.

Esimiesten kyvykkyyden parantamisessa on helppo tilata ulkoiselta toimijalta
koulutuksia, jotka koskevat vaikkapa muutosjohtamista tai valmentavaa johta-
mista. Todellisuus on kuitenkin se, ettd osa esimiehisté ei sisaista juuri mitdan
koulutuksista, vaan ne ovat pakkopullaa, josta ei viedd mitaan mukanaan esi-
miestyon arkeen. Jotta esimiestyota voisi todella kehittdd, jokaista esimiesta
on tarkasteltava yksilona. Minkalaisia esimiehia meilla on tdissa? Minkélaista
esimiesta millekin organisaatiotasolle tavoitellaan? Kuuluuko esimiehen tehtéa-
viin kaikki huoltomiestehtavista toiminnan kehittdmiseen? Onko tavoite realisti-

nen ottaen huomioon tehtavan palkkauksen ja muut edut? Toki monipuolinen
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osaaminen on esimiestydsséa eduksi, mutta liian laajan tehtavakentan valli-

tessa karkotetaan varmasti kyvykkddmpaa vakea muualle t6ihin.

Organisaation uudistumiskyky on avainasemassa muutosvastarinnan voittami-
sessa. Organisaation uudistumiskyky mahdollistaa seka suunnitellut etta
spontaanit muutokset, jotka voivat tulla ylh&alta alas tai alhaalta yl6s. Yksin-
kertaistettuna organisaation uudistumiskyky on kykya jatkuvaan kehittami-
seen, oppimiseen ja innovointiin. Uudistumiskyvysséa on keskeistd ymmartaa,
ettd henkildstd on organisaation tarkein voimavara. Talldin on mahdollista
luoda luovaa toimintaa ja omaehtoista oppimista tukeva tydymparistod (Kianto
2013.) Uudistumiskyky ei ole mikaan yksinkertainen kokonaisuus, jonka yritys
voi laittaa kuntoon kerralla, mutta sen parantaminen auttaa yritysta menesty-
maan. Entistd nopeammin muuttuvassa maailmassa kyky uudistua korostuu
entisestaan eika mikaan yritys voi menestya pitkaan ilman uudistuskykya. Ku-
vassa 5 on eriteltyn& uudistuskyvyn eri osa-alueet.

Oppimis-
myonteisyys

Kuva 5. Uudistuskyvyn koostumus (Kianto 2013)
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Kasittelen seuraavaksi lyhyesti elementtien paasisallot. Kappale perustuu
Kiannon (2013) nakemyksiin uudistuskyvysta. Strateginen kyvykkyys sisaltaa
asiakkuuden hoitamisen ndkdkulmasta kriittisia taitoja. Naista keskeisimpia
ovat innovatiivisuus, asiakaslahtoisyys ja markkinakentan tunteminen. Johta-
juuden elementti siséltaa valmentavan johtajuuden kyvykkyyksia. Naita ovat
esimerkiksi kyky kuunnella, matalat hierarkiat ja ihmisten valtuuttaminen. Ajan
hyddyntaminen tarkoittaa seka ulkoista ajanhallintaa etta sisaista rytmid. Vuo-
rovaikutteisuus sisaltéaa seka sisaisen ettd ulkoisen yhteistyon elementteja.
Vuorovaikutteisuudessa on myds keskeista verkostojen hyédyntadminen, luot-
tamus ja ilmapiiri. Oppimismyodnteisyyden myota yritys nékee tyontekijat voi-
mavarana ja hyvaksyy erilaisia naktkantoja seka rakentavaa kyseenalaista-
mista. Oppimismyonteinen organisaatio kestaa palautetta ja oppii epaonnistu-
misista. Tietojohtaminen sisaltéa seka dokumentoidun ettéd kokemusperaisen
tiedon hallintaa. Keskeista on tiedon hankkiminen, uuden tiedon luominen, tie-
don suojaaminen sekd dokumentoidun tiedon hallinta.

Peilaan nyt edella mainittuja uudistuskyvyn elementteja perinteiseen tapaan
johtaa muutosta. Esimerkkini on tarkoituksella karjistetty, todellisuudessa yri-
tyksissd on ainakin joitain oppimismyonteisen organisaation kyvykkyyksia. Pe-
rinteisessa mallissa hyvin pienessa ryhmassa, johon usein kuuluu johtoa ja
projektin sisapiiri, paatetaan muutoksesta, joka koskee suurta osaa yrityksen
organisaatiosta. Paatoksen jalkeen alatason esimiehet koulutetaan ja heille
jaetaan materiaali, jonka avulla he voivat kouluttaa omat alaisensa muutok-
seen. Tassa mallissa ei juurikaan hyédynneta mitaan uudistuskyvyn elemen-
teista. Silti se on hyvin tyypillinen tapa toimia, silla se ei vaadi organisaatiolta
juuri mitdan ylimaaraista, koska yrityksen johto luottaa siihen, ettd alatason
esimiehet puhuvat alaisensa muutoksen puolelle. Todellisuudessa juuri mi-
taan muutoksen sisdénajoa ei tapahdu, silla alatason esimies keskittyy selvia-
maan paivittaisista rutiineistaan. Pahimmassa tapauksessa materiaali vain va-
litetddn henkildstolle luettavaksi, jolloin pieni osa henkildstésta lukee sen, te-
kee omat subjektiiviset ja usein varsin negatiiviset tulkinnat aiheesta ja sen jal-
keen "valistaa” tyOtovereitaan. TyOyhteisojen pahimmat agitaattorit ovat usein
aktiivisia tydnantajan materiaalien lukijoita, silla niista saa parhaat materiaalit
tyoyhteison myrkyttamiseen. Kuvaamani perinteinen malli on toki karjistetty,

mutta ei kaukana todellisuudesta joissain yrityksissa. Vaikka uudistumiskyvyn
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kehittaminen on pitka tie ja vaatii resursseja, sitd kuitenkin kannattaa tehda.

Muutosvastarinnan hinta on viela korkeampi.

3.2 Muutos eri tasoilla

Nykyinen tydelama haastaa niin yksildita kuin organisaatioita uudistumaan
voimakkaasti. Muutosvauhti on niin nopeaa, ettd sen huomioiminen kaikessa
yrityksen tekemisessa on erittain tarkedd. Rohkeimmissa arvioissa ennuste-
taan, etta 85 % vuoden 2030 tyopaikoista on vield kokonaan keksimatta (Helle
& Varamaki 2019). Eri lahteet arvioivat lahitulevaisuuden muutosvauhtia eri
lailla, mutta yhteista on kuitenkin tietoisuus siitd, etta tydelaman murros tulee
vain kilhtym&én entisestdén. Seuraavissa kappaleissa kasittelen muutosta eri
tasoilla ja eri nakdkulmista, joita kaikkia yrityksen tulisi huomioida muutoksen
keskella. Esimiehet yrityksisséa keskittyvat helposti muutoksen jalkeiseen lop-
putulokseen, mutta laadukas muutosjohtaminen vaatii paneutumista kaikkiin
kolmeen muutoksen paaelementtiin, jotka ovat lopputulos, vaikuttamisen kei-
not ja ihmisten tunteiden huomioiminen muutoksessa. Naita kaikkia element-
teja johdetaan henkil6johtamisen keinoin ja ne ovat valttaméattomia laaduk-

kaan muutoksen saavuttamiseksi. (Cameron & Green 2015, 5-6.)

3.2.1 Muutos yksildtasolla

Tama luku perustuu Cameronin ja Greenin (2015) kirjoitukseen yksilotason
muutoksesta. Uuden oppiminen vaatii aina ponnisteluja ja usein uutta oppies-
samme olemme hyvin keskittyneita, jolloin suoritus on usein hyva. Alkuopiske-
lun jalkeen kuitenkin tulee nopeasti suvantovaihe, jolloin muutos on jollain ta-
valla sisaistetty, muttei kuitenkaan viela kunnolla. Yksilon valppaus kuitenkin

herpaantuu alkujannityksen jalkeen, jolloin riski virheille kasvaa.

Cameron ja Green (2015) korostavat myds sita, etta yksilon persoonalla ja
henkilokohtaisilla ominaisuuksilla on erittain suuri merkitys muutoksen vas-
taanottamisessa. Henkilokohtaisia ominaisuuksia ovat tietenkin luonteenpiir-
teet, vahvuudet ja heikkoudet, mutta myos henkilon tausta. Eri ihmiset ovat
kokeneet erilaisia muutoksia tyossa ja yksityiselamassa, toisilla naita on ollut
paljon ja toisilla vahan. Kokemus vaikuttaa myos kykyyn vastaanottaa muutos
yksil6tasolla. Esimiehilla on nelja paatapaa viedd muutosta eteenpain yksil6ta-
solla. Kayttaytymiskeskeisessa lahestymistavassa on tarkead, etta alaisilla on
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nakopiirissa selkea palkinto uuden mallin omaksumisesta. Kognitiivisessa |a-
hestymistavassa taas keskeisintd on motivaation ja lopullisen paamaéaran lin-
kittdminen. Psykodynaaminen tapa korostaa yksilollista kasittelya seka muu-
toksen aiheuttamien tunteiden kasittelyd. Humaaninen lahestyminen perustuu
taas siihen, ettéa esimies on hyvin aito ja uskoo alaisten haluun kasvaa ja ke-
hittya.

3.2.2 Muutos tiimitasolla

Cameron ja Green (2015) kasittelevat myos tiimitason muutosta. Tiimeja voi
olla hyvin erilaisia, koska tarpeet perustaa tiimeja ovat monimuotoisia. Vaikka
tiimeja voi olla monenlaisia, perustarve tiimien perustamiselle on kuitenkin
usein sama. Tiimin tehtava on ratkaista yrityksen monimutkaisia haasteita,

joita ei ole mahdollista ratkoa yksildtasolla.

Tiimin kehityksessa keskeiset elementit ovat timin padmaara, roolit, sovitut
toimintamallit ja ihmissuhteet tiimin sisalla. Tiimia johtavan esimiehen taytyy
kayda lapi muutoksen vaikutukset ylla mainittuihin elementteihin. Muutoksen
keskella parhaiten toimii tiimi, jossa on erityyppisia jasenia. Erilaiset lahjakkuu-
det ja persoonat tukevat toisiaan, vaikka erilaisuus tuo toki myo6s jannitteita.
Tiimi, jossa on hyvin samanlaisia henkil6ita, ei ole tehokkain eika paras vas-

taanottamaan muutosta. (Cameron ja Green 2015.)

3.2.3 Muutos organisaatiotasoilla

Muutoksen kasittelyssé organisaatiotasolla Cameron ja Green (2015) kaytta-

vat neljaa eri metaforaa, jotka ovat kone, politiikka, organismi ja joustava muu-
tos. Konelahtdinen organisaatiomuutos on hyvin perinteinen, jossa keskitytdan
projektijohtamiseen ja hyvin suunniteltuun toimintaan. Poliittinen malli on my6s
hyvin keskeinen lahestymistapa, jossa tyontekija pyritdan voittamaan muutok-
sen puolelle tarjoamalla tyontekijalle parempaa "poliittista asemaa” yrityksessa

muutoksen jalkeen.

Organismimetaforalla tarkoitetaan hyvin vapaata muutoksen lapivientia niin,
ettd ihmiskeskeisesti lasketaan muutosvastarinnan maaraa ja lisatdan muu-
toshalukkuutta. Joustavan muutoksen metafora on realistisin malli, siitd miten

muutos todella rantautuu lapi organisaation. Siin& otetaan huomioon useiden
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muuttujien vaikutus ja se, ettéd ihmiset monesti reagoivat eri tavalla kuin mitéa

oli odotuksena. (Cameron ja Green 2015.)

3.2.4 Muutoksen johtaminen

Ihmisten johtaminen muutoksen keskella on haastavampaa kuin tyohon liitty-
vien rutiinien johtaminen. Perinteisesti hyvd muutosjohtaja on ollut karismaatti-
nen visionaari, jonka esimerkkia seuraten yritys ottaa harppauksen tuntemat-
tomaan. Téallaisen johtajan asiaosaaminen ei valttamatta ole korkealla tasolla,
mutta h&n osaa innostaa ihmisia ja saa heidat ndkemaan asiat haluamallaan
tavalla. Han luottaa siihen, ettd kaytannon asiat kylla hoituvat, kunhan inmiset
on saatu voitettua muutoksen puolelle. TAma ei kuitenkaan ole ainoa oikea
tapa johtaa muutosta, silla myds vahemman karismaattinen henkild, joka huo-
lehtii seka ihmisten hyvinvoinnista etta kaytannon jarjestelyista, voi menestya
hyvin muutosjohtajana. Muutoksen johtamisessa voi menestyéa tai epaonnis-
tua monin eri tavoin. Menestymisessa rohkeus ja hyva itsetuntemus ovat kes-
keisia elementteja. Lisdksi muutosta on jaksettava johtaa alusta loppuun asti,
eikd hyva muutosjohtaja kyllasty hankkeeseen heti kriittisimman vaiheen on-
nistuttua, vaan han johtaa laadukkaasti alusta loppuun. Hyvad muutosjohtaja
tekee oikea-aikaisia ratkaisuja ja on aidosti kiinnostunut muutoshankkeesta.
Henkilokohtaisten ominaisuuksien lisdksi on keskeista |0ytaé oikeat ihmiset oi-
keisiin tehtaviin, ja huolehtia etta he ovat motivoituneita viemaan muutoksen

loppuun asti. (Cameron & Green 2015.)

Muutoksen johtamisessa keskeistd on myds viestintd, jota ei voi ulkoistaa
viestintaorganisaatiolle. Oikeanlainen viestintd osana muutoksen johtamista
voi olla ratkaiseva, onnistuuko hanke vai ei. Tyypillisin viestintavirhe on se,
ettd asioista kerrotaan liian yleisella tasolla, jolloin ihmiset eivat kiinnostu ei-
vatka sitoudu muutokseen. Muutosviestinnan kulmakivid ovat kaytannonléahei-
set esimerkit, joiden kautta inmiset voivat peilata muutokset omaan tyohénsa.
(Heiskanen & Lehikoinen 2010, 67.)

3.2.5 Muutosagentti

Cameron ja Green (2015) kasittelevat myds muutosagenttia, joka voi toimia
joko sisdisesti tai ulkoisesti. On tarkeaa tunnistaa naiden kahden ero, silla ne
ovat hyvin erilaisia muotoja. Siséisella muutosagentilla on jo l&ahtokohtaisesti
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tiedossa yrityksen perustiedot ja muutostarpeet. Ulkoinen konsultointi tuo taas
tuoreen ndkemyksen ilman menneisyyden rasitteita, silla ulkoinen konsultti k&-
sittelee mahdollista muutosta taysin ulkopuolisen silmin. Agentti voi keskittya
esimerkiksi ihmisten johtamiseen, asioiden johtamiseen, konsultointiin tai tiet-

tyyn tiimiin.

Yritys voi haluta agentin ottavan tietyn roolin, joita ovat esimerkiksi asiantun-
tija, lisaresurssi tai myotailija. Muutoksen konsultointi voi siséltdéa muun mu-
assa organisaatiokayttaytymista, henkilokohtaista kayttaytymista, organisaa-
tiomalleja, tutkimusta, muutosmallien etsintaa tai asiakkaan kyvykkyyden nos-
toa. Kirjo on suuri ja siksi on tarkeaa, etta yrityksen kanssa on sovittu, mita ja

miten asioita halutaan kehittdd. (Cameron ja Green 2015.)

3.3 |hmiset muutoksen keskitssa

Ihmiset ovat yrityksen tarkein voimavara. Usein muutoksessa ihmiset jaavat
kuitenkin sivuosaan, ja yrityksen johto keskittyy liikaa organisaatiomalleihin ja
muutoksella teoriassa saavutettaviin parannuksiin. Onnistuneessa muutok-
sessa ihmisten sitouttaminen muutokseen on yhté aikaa tarkein ja vaikein osa
muutosta. Muutos on helppo suunnitella ylatasolla ja asettaa se keskijohdolle
toteutettavaksi, mutta ilman todellista suunnitelmaa toteutuksen lapiviennista
alusta loppuun asti ihmiset huomioiden, muutoksen hyddyt jaavat pahasti
suunnitellusta. On myds huomioitava se, etta yrityksen liiketoiminta ja organi-
saatio palvelevat eri loppukayttgjia . Liiketoiminnan loppukéayttaja on yrityksen
asiakas, mutta organisaation loppukéayttaja on yrityksen henkilostd (Swann
2018, 40). Toki on huomioitava, etta oikein rakennettu organisaatio palvelee

my0os asiakasta, mutta se tapahtuu l&hinn& onnistuneen liiketoiminnan kautta.

Yrityksen organisaation tarkoitus on taas saada henkildstosta paras suoritus
irti ja sen saamiseksi on henkildstoa myds kuunneltava organisaatiomuutoksia
tehdessa. My6s muutoksia tehdessa on otettava huomioon ihmisten luovuus
ja ndhtava se voimavarana. Luova ty0 voi olla hyvinkin tehokasta. Luova ja ih-
miskeskeinen muutoksen hallinta haastaa johdon ja lahiesimiehet toimimaan
uudella tavalla. Luovasti johdettu muutos sitouttaa henkildstén myds yrityksen
tavoitteisiin, kunhan henkil6t l10ytavat muutoksesta myés omien henkilokoh-

taisten tavoitteiden tayttymisen. (Heiskanen & Lehikoinen 2010, 14.)
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Organisaation kehittdminen on monitasoinen haaste, eika ole yhté oikeaa ta-
paa sen toteuttamiseen. Olisi helppoa rakentaa organisaatio, jossa varmasti
kaikki tyot ehdittaisiin tehda huolellisesti, jos tehokkuusnakdkulmasta ei tarvit-
sisi huolehtia laisinkaan. Tassa mallissa tehottomuuden liséksi toinen haaste
on parhaiden tekijoiden tylsistyminen véhiin haasteisiin, jolloin he eivat jaa yh-
tioon toihin. Toinen aarisuunta, jota yritykset kayttavat koko ajan entista enem-
man, on organisaation tai sen osan vienti niin darimmilleen, etta téiden laadu-
kas suorittaminen on mahdotonta. Tassa darisuunnassa henkilostokulut pysy-
vat maltillisina, mutta yrityksen on oltava tarkkana, ettei tietyn organisaatio-
osan supistaminen aiheuta kohtuutonta kuormitusta henkilékunnalle. Liian tiu-
kalle tai huonosti jarjestetty organisaatio laskee tyéhyvinvointia, mika taas es-
taa yritysta saavuttamasta liiketoiminnallisia tavoitteitaan. Yritystoiminta on yh-
teisbtoimintaa, joka rakennetaan henkildston ymparille. Organisaatiot ovat
alustoja, joilla luodaan ihmisille riittavasti rakenteita, jotta he tuntevat paavas-
tuualueensa. Rakenteita ei pida luoda liikaa, jotteivat ne rajoita ihmisten kykya
tehda parhaansa yrityksen hyvaksi. Organisaatio kannattaa rakentaa niin yk-
sinkertaiseksi kuin mahdollista ja muistaa, etta jokainen organisaatiomalli on

vain koe, jota on syyta kehittaa tulevaisuudessa. (Swann 2018, 69-70.)

Organisaation rakentamisessa on tarkeaa ottaa huomioon ne kyvykkyydet
mita henkilostosta 10ytyy ja miettia rakenteita myos sen kautta. Modernin esi-
miehen on pystyttava johtamaan erilaisia ryhmia eri tavalla. Ryhmalla ei tar-
koiteta tdssa yhteydessa tehtavankuvaa, vaan kykya vastaanottaa muutosta.
Jos esimies ei pysty johtamaan erilaisia ryhmia eri tavalla, toimii han tiedosta-

mattaan kehityksen esteena. (Arikoski & Sallinen 2007, 25.)

Organisaatiota taytyy kehittda liikketoimintaa vastaavaksi, mutta entistd enem-
man yritysten kannattaa muodostaa tehtavankuvia ihmisten vahvuuksien ym-
parille. Tallainen esimerkkitilanne tulee, kun joku keskeisesséd asemassa ollut
henkilo siirtyy joko yrityksen sisalla tai ulkopuolelle toisiin tehtaviin. Tassa ti-
lanteessa helposti kaivetaan lahteneen henkilon tehtavankuvaus esiin, ja laite-
taan tehtava uudelleen hakuun. Tassé ei sinansé ole ongelmaa, mutta tyonan-
tajan kannattaisi hoitaa asia niin, etta lopullinen tehtavankuvaus selviaa vali-

tun henkilon taustan ja ominaisuuksien perusteella. Tallgin ei automaattisesti
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etsita kopiota lahteneelle henkiltlle, vaan annetaan organisaatiolle mahdolli-
suus uusiutua ja kehittyd. Uuden henkilon 10ydyttyd voidaan vastuualueet ja-
kaa hieman uudella tavalla, jolloin my6s ne henkil6t, joiden tydsopimus ei
muutu, saavat uusia haasteita. Oikeiden ihmisten l6ytaminen on Kriittista yri-
tyksen menestymiselle. Oikea ihminen ei ole se, jolla on vaikuttavin tausta,
vaan se, joka on oikeasti oikea henkild kyseiseen tehtavaan, persoona ratkai-
see. Kun oikea ihminen on |6ydetty, hanta ei pida sitoa liikaa tehtavankuvauk-
sella. Jos han saa vapaasti toteuttaa itsedan ja saavuttaa omia henkilokohtai-

sia tavoitteitaan, myos yrityksen tavoitteet saavutetaan. (Swann 2018, 114.)

Oikean ihmisen loytamisen logiikka on teoriassa helppoa, mutta yritysten tay-
tyy kilpailla osaajista, eika kilpailussa parjaa, jos yrityskuva on huono ja tyo-
markkinat toimivat normaalisti. Huonon yrityskuvan vallitessa on helppo ajau-
tua negatiiviseen kierteeseen, jossa joudutaan valitsemaan henkildita, jotka ei-
vat ole parhaita kyseiseen tehtavaan. Naille henkilGille on taas asetettava tiuk-
koja normeja tydnteon suhteen, joka entisestaan heikentaé tydnantajakuvaa ja

karkottaa parhaita hakijoita.

Tyo6pisteen sijainti ja ominaisuudet ovat keskeisia asioita henkildstén hyvin-
voinnin kannalta. Ty6piste voi olla virtuaalinen tai fyysinen ja oikealla tydpiste-
poliitikalla yritys voi oikeasti parantaa tuottavuuttaan. TyOpisteen ainoa syy
olla olemassa on se, etta se mahdollistaa tyontekijélle olosuhteet, jossa han
voi antaa parhaansa tyonantajan hyodyksi. (Swann 2018, 141.) Tyopisteiden
oikea méaara ja sijoittelu asettaa tybnantajalle haasteita, silla seka hajasijoitte-
lulla ettd keskittamisella on omat hyotynsa ja haittansa. Keskitetyn ratkaisun
hy6tyna on parantunut tiedonkulku keskitetyn tyéryhman sisélla, mutta hajau-
tetussa ratkaisussa paastaan hyodyntamaan paremmin paikallisosaamista.
Kun toiminnot on keskitetty maantieteellisesti hyvin kauas esimerkiksi itse tuo-
tantolaitoksesta, katoaa helposti paivittainen yhteys, vaikka nykyteknologia
tarjoaa erinomaiset mahdollisuudet yhteydenpitoon etéana. Keskitetyn ratkai-
sun etuja ovat usein myos tehokkuuteen liittyvat tekijat. Kun eri toimintoja saa-
daan keskitettya saman tilaan, on helpompi yhdistaa tehtavia ja nain loytaa
henkilostosaéastoja. Haasteena keskittdAmisessa kuitenkin on se, ettd samalla
usein menetetdan arvokasta osaamista, koska osa ihmisista ei ole valmis

muuttamaan tyon perassa. Myos niiden, jotka suostuvat tydpisteen siirtoon,
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tyotyytyvaisyys todennékdisesti laskee ja silla on vaikutusta muutoksen kan-

nattavuuteen.

Etatyo lisdantyy jatkuvasti ja moni yritys ilmoittaa jo tydpaikkahakemuksissa
sen yhdeksi tydsuhteen eduista. Tekniikan kehittyessa etatyo sopii entista pa-
remmin moniin tehtaviin. Etatyon teettdmisessa luottamus tydantajan ja tyon-
tekijan valilla on entista tarkeampaa, silla etatyd perustuu luottamukseen.
Talla hetkella etatyota kaytetaan varsinkin asiantuntijatehtavissa, silla esimer-
kiksi esimiestehtavien laadukas suorittaminen vaatii ihmisten kohtaamista pai-
kan paalla. Etatyo toimii parhaiten, kun siihen on selkeat pelisaannét, joissa
sovitaan esimerkiksi, etta tyontekija voi pitda yhden tyopaivan viikossa etatyo-
paivana huomioiden tydnantajan tarpeet. Inmiset ovat erilaisia ja mahdollisuus
hoitaa keskittymista vaativia tehtavia poissa tyopisteen keskittymishaasteista
voi oikeasti tuottaa hyvia tuloksia. Etaty6 ei kuitenkaan sovi kaikkeen tyéhon
ja se karjistaa tyonantajan ja tyontekijan valeja, jos luottamus osapuolten va-

lilla ei ole kunnossa.

Sijainnin ja etatyon lisdksi on monia eri asioita, joissa tydnantaja voi onnistua
tai epaonnistua luodessaan toimitiloja tyontekijéilleen. Klassinen virhe on
tuoda liilkaa ihmisia liilan pieneen tilaan, jolloin varsinkin introvertit henkilot kar-
sivat tilanteesta pahasti. Toimitiloihin panostamalla yritys voi kuitenkin aidosti

parantaa henkiloston tyytyvaisyytta ja sen myota yrityksen kannattavuutta.

Aidosti ihmislahtoisella tydpaikalla tydnantaja huolehtii siitd, etta tydymparistod
on jarjestetty sellaiseksi, etta ihmiset pystyvat tekemaan parhaan suorituk-
sensa. Tybnantajan vastuu on jarjestaa asiat niin, etta tyontekijat voivat ottaa
vastuun omasta tyostaan. Itsenaisen tydtavan suosiminen ja erilaisuuden hy-
vaksynta parantavat aidosti tuottavuutta. Yhdistelma rauhoittumistiloja ja toi-
saalta yhteistyotiloja, tuovat usein parhaan kokonaisuuden, kunhan on huoleh-
dittu, ettd molempia on riittavasti. Ihmislahtoisella tyopaikalla asioiden kyseen-
alaistaminen on jatkuvaa ja kulttuuri on sellainen, etta ongelmakohtien raken-
tava kritisointi on hyvaksyttavaa. Avoimen keskustelukulttuurin vallitessa on-
gelmat eivat patoudu, vaan niihin puututaan ja parannuskeinoja etsitaan yh-
dessa. (Swann 2018, 173.)
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Periaatteessa ihmislahtbisen tydpaikan luominen on yksinkertaista, mutta to-
dellisuudessa eri toimialoilla ja eri tehtdvissa on monia rajoittavia tekijoita, joi-
den vuoksi ei voida antaa henkildstolle vapaita kasia toimia. Hyvana esimerk-
kina toimialasta voidaan pitaa rautatieliikennettd, jossa on paljon lakisdateista
saantelya. Nama lait ja maaraykset sitovat tydnantajaa, ja kokonaisille henki-
|6storyhmille on luotava lukuisia saantdja, joihin henkilosto ei juurikaan paase
vaikuttamaan. Vaikka ndma saannot keskittyvat lahinna turvallisuuteen, on
kirjo niin laaja, ettd se auttamatta maarittaa tydénkuvaa ja siihen liittyvia peli-
saantoja. Kuitenkin rautatieliikenteen toimialaan liittyy paljon muutakin, ja on
olemassa lukuisia asioita, joihin voidaan ottaa henkil6std aktiivisesti mukaan,
jos vain halutaan. Esimerkiksi konttorissa tehtavaa tyota voi organisoida hyvin
vapaasti, ihmiset huomioon ottaen. Muutoksissa on kuitenkin huomioitava se,
ettd ihmisilla menee muutoksien kasittelyssa usein huomattavasti enemman
aikaa kuin tyonantajan tavoiteaikataulussa on ajateltu. On myds tarkeaa, etta
tunnistaa missd muutoksen perusvaiheessa organisaation henkilot ovat. Pe-
rusvaiheita on kolme: 1. muutosvastarinta, 2. surutyd eli vanhasta poisoppimi-
nen ja 3. uuden oppiminen eli muutoksen varsinainen toteuttaminen. (Arikoski
& Sallinen 2007, 68.) Tilanteissa, joissa muutoksen implementointi ei onnistu,
syyna voi olla se, etté tydnantaja uskoo henkiloston olevan jo kolmannessa

vaiheessa, vaikka pahimmassa tapauksessa ollaan viela vaiheessa yksi.

Teknologian vaikutus ty0yhteisdssa tulee yh& kasvamaan. Usein teknologiaa
pidetdan uhkana tyopaikoille sen automatisoidessa tyovaiheita, joita ihminen
ennen teki. Oikea teknologian hyédyntaminen voi kuitenkin olla voimavara ih-
miskeskeisessa tybyhteisdssa, jossa teknologia sitoo ihmiset yhteen. Henki-
|6std kannattaa osallistaa teknologiahankkeisiin, silla my6s ndissé hankkeissa
patevat samat perussddnnoét kuin muissa muutoshankkeissa. Jos henkilosto ei
paéase vaikuttamaan tulevien tyokalujensa suunnitteluun, myés tehokkuus- ja

tyohyvinvointindkdkulmista joudutaan tinkimaan. (Swann 2018, 181.)

Teknologisten ratkaisujen muutoshankkeissa usein on haasteena se, etta re-
surssoinnin nakokulmasta on vaikea saada henkilostoa riittavasti mukaan.

Usein perustetaan projektiorganisaatio, joka parhaassa tapauksessa sisaltaa
edustuksen kaikista hankkeeseen liittyvista organisaatoista. Hankkeen moni-

mutkaisuudesta ja laajuudesta riippuen nama projektiorganisaation jasenet
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ovat joko osa- tai kokoaikaisesti projektissa. Naiden henkildiden valintapro-
sessi on yksi avaintekijoistd onnistuneessa projektissa. Parhaassa tapauk-
sessa jokaisesta organisaatiosta saadaan parasta osaamista mukaan. Naita
paikkoja ei saisi missaan tapauksessa tayttaa sosiaalisin perustein henkildille,
joille ei endé 10ydy tehtavia perusorganisaatiossa. Kuitenkin myos tata tapah-
tuu, koska kyseiset ratkaisut ovat tydnantajalle helppoja organisoida, parhai-
den kykyjen irrottaminen paivittaisista tehtavista taas ei. On myds huomioitava
se, etta vaikka projektiryhma olisi tehtéviensa tasalla, on sen aktiivisesti selvi-
tettava asioita muusta organisaatiosta, sill& pieni otos organisaatiosta ei kos-
kaan tieda riittavasti kaikesta asiaan liittyvasta. Jotta teknologinen muutos toisi
toivottuja parannuksia, on myds muun organisaation raivattava riittdvasti aikaa

projektiorganisaation kysymyksia varten.

Luvussa 3.3 on kasitelty ihmisia muutoksen keskidssd monesta eri ndkdkul-
masta. Kaikissa nakokulmissa yhdistavana tekijana on inmisten mukaanotto
muutokseen. Vaikka yritys viestisi aktiivisesti ja monikanavaisesti yrityksessa
kaynnissa olevista muutoksista, mutta ihmiset eivat nde muutoksen taustoja
eikd hyotyja, jdd muutos puolitiehen. Parhaita tuloksia saadaan, kun ihmisille
annetaan valtaa ja vastuuta l0ytda paras keino muutoksen lapivientiin. Muu-
toksen pilotoinnit rajatulla alueella tuovat mahdollisuuksia kokeilla my6s radi-
kaalimpia uudistuksia, joita ei koko organisaation tasolla uskallettaisi ottaa
kayttoon ilman pilotointia. Thmisille on annettava mahdollisuus vaikuttaa ja
tehda aloitteita, joita kasitelladn vakavasti, vaikka ne olisivat radikaaleja. Yri-
tyksissa, joissa kehitysehdotuksia tulee runsaasti, [0ytyy ehdotusten seasta
varmasti myos varteenotettavia ratkaisuja. (Swann 2018, 206.) Ihmisl&heisen
yritysten muodostumiseen vaikuttavat monet tekijat, joista yrityksen koko on
ehka merkittavin.

Suurissa konserneissa ihmiskeskeisyyden arvostaminen on sindnsa monimut-
kaista, koska pelkka ylimman johdon sitoutuminen ei viela riitd. Ihmiskeskei-
nen muutosjohtaminen on ulotettava myos keskijohtoon ja alimpaan esimies-
tasoon, silla jokaisen organisaatiotason on oltava toimintatavan takana, jotta
se onnistuisi. Haastavinta muutoksen lapivienti on yleensa alimman esimiesta-
son tydssa, silla ndissa tehtavissa on useimmiten suurin maara alaisia. Jotta

viesti menisi samansisaltdisena lapi suuren organisaation, on yrityksissa mah-
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dollisuus kayttaa niin sanottuja hissipuheita, joiden sisalté on suunniteltu kes-
kitetysti. Hissipuheen on tarkoitus olla osa esimiehen tyokalupakkia muutok-
sen lapiviennissa, mutta se on osattava muokata esimiehen itselleen luonte-
vaan muotoon, jotta viesti on vakuuttava. (Heiskanen & Lehikoinen 2010, 75.)
Positiivisen muutoshenkisyyden luominen tyontekijatasolle on vaativaa ja ai-
kaa vievaa tyota, ja se ei onnistu pelkilla sahkadisilla viestintdkanavilla. Jotta
tyontekijat saadaan muutoksen taakse, on alimman esimiestason tehtava har-
tiavoimin téita informoiden, keskustellen ja kysymyksiin vastaten unohtamatta
tietenk&dan muutokseen liittyvien parannusehdotuksien eteenpainvientia. Usein
johdon huolenaiheena on se, miten tydntekijat suhtautuvat muutokseen, mutta
olisi my6s hyva huolehtia keskijohdon ja alimman esimiestason motivaatioteki-

jOista, jotta he jaksavat olla muutoksen moottoreina.

4 TOIMEKSIANTAJA JA KAYTETYT MENETELMAT

Taman tyon toimeksiantaja on VR Transpoint, joka on osa VR Group konser-
nia. VR Groupin liiketoimintadivisioonat ovat VR Transpoint eli tavaraliikenne
seka Matkustajaliikenne. Kolmas konsernin suuryksikkd on Junaliikennginti,
joka tuottaa seka tavara- ettéd matkustajaliikenteen vetopalvelut eli veturit ja
veturinkuljettajat. Liséksi konserniin kuuluu muutamia tytaryhtioita, joita ovat
esimerkiksi VR Fleetcare, Pohjolan Liikenne seka Avecra (VR Group 2019).

VR Transpointin rautielogistiikan organisaation kolme paaryhmaa ovat palve-
lutuotanto, suunnittelu ja ohjaus sekd myynti. Lisaksi rautatielogistiikassa on
kaksi pienempaa organisaatiota, jotka ovat kehitys ja teknologia seka turvalli-
suus. Palvelutuotanto on organisaatioista ylivoimaisesti suurin henkilomaaralla
mitattuna ja se on jaettu viiteen eri alueeseen, jotka ovat Kaakkoinen, Etelai-
nen, Lantinen, Pohjoinen ja Itdinen. Taman tyon tutkimukset keskittyvéat paa-
asiallisesti palvelutuotannon Kaakkoisen alueen toimintoihin. Kaakkoisella alu-
eella ratapihatydnohjaus, joka on selvitykseni keskiossa, on jarjestetty niin,
etta toimipisteitd on kolme ja ne sijaitsevat Kotkassa, Kouvolassa ja Imatralla.
Naiden toimintojen kehittaminen on keskeistéa Kaakkoisen alueen asiakaspal-
velun ja tehokkuuden eteenpdin viemisessa. Varsinkin asiakastiedotuksen

osalta kehitettavaa on, jotta VR Transpointin asiakkaat saavat mahdollista kul-
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jetushaéirioista oikea-aikaisesti ja oikealla tavalla tiedon. Tamé&n vuoksi selvi-
tyksessani kasittelen myds tavaraliikenteen asiakastiedotusta, joka kuuluu

suunnittelun ja ohjauksen valtakunnalliseen organisaatioon.

Tybelamalahtdisessa selvityksessani pyrin 1oytdméaan oikean mallin, jonka
avulla ratapihoilla paéastaan uuden organisaation ja tydskentelytapojen avulla
entistd parempiin tuloksiin. Hankkeeni tarkoitus on tuottaa yrityksen johdolle
taustatietoa tulevaisuutta varten. Tyohoni tarvitsen lahdemateriaalia organi-
saatiomuutoksista ja toiminnan kehittAmisesta organisaatiomuutoksen jalkeen,
tietoa yrityksen tahtotilasta, tietoa asiakastiedottajan seka ratatapihatydnoh-
jaajien tydnkuvista. Tietoa keraan ulkoisista lahdemateriaaleista seka yrityk-
sen sisdisista materiaaleista ja avainhenkildiden haastatteluista. Liséksi tyoko-
kemukseeni perustuvat havainnot ja kontaktini yrityksessa tuovat syventavaa
tietoa, jotta voin tehda perusteltuja kehitysideoita liittyen aiheeseen. Monipuo-
liset tehtavat yrityksessamme ovat tuoneet minulle havaintojen kautta hyvat
pohjatiedot tutkimukseni suorittamiseen. Tasta huolimatta tarvitsen syventéavia
tietoja, joita alan kerété ulkoisista ja sisaisista lahdemateriaaleista toukokuusta
2019 alkaen.

Kirjallisten materiaalien lisdksi teen kesakuussa 2019 vierailun VR Transpoin-
tin operaatiokeskukseen, jossa suoritan haastatteluja ja teen havaintoja tava-
raliikenteen asiakastiedottajan tyohon liittyvista seikoista. Liséksi vierailen syk-
syn 2019 aikana kaikissa Kaakkoisen alueen ratapihaohjauksissa. Vierailuilla
teen havaintoja seké haastattelen vuorossa olevia ratapihatyténohjaajia sekéa
heidan esimiehidan. Vierailuilla kerattyjen havaintojen, tydkokemukseni yrityk-
sessd, seka kirjallisten materiaalien yhteistuloksena teen kehitysehdotuksia
littyen Kaakkoisen alueen toimintoihin. Tyoni tavoitteena on esitella toimenpi-
teitd, joiden avulla palvelutuotannon Kaakkoisen alueen asiakaspalvelu, tyon-
johto ja tiedotus voitaisiin jarjestad asiakkaita parhaiten palvelevalla tavalla.
Jokaisen kehitysehdotuksen osalta esitan perusteluja seka vahvuuksista etta
heikkouksista.
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5 NYKYTILAN KUVAUS

Luvussa 5 kasittelen palvelutuotannon Kaakkoisen alueen ratapihatydonoh-
jauksen nykyisid toimintoja, esimiesty6ta ja haasteita. Lisaksi kasittelen ope-
raatiokeskuksen asiakastiedotusta, joka kuuluu suunnittelun ja ohjauksen or-

ganisaatioon.

5.1 Palvelutuotannon Kaakkoinen alue

VR Transpointin rautatielogistiikan valtakunnallinen palvelutuotanto on jaettu
viiteen eri alueeseen, joista Kaakkoinen alue on maantieteellisesti pienin,
mutta liikenne- ja henkildstomaariltdén suurin. Alue sisaltdd monia suuria ta-
varaliikenteen ratapihoja, joista mainitsen tassa vain muutaman keskeisim-
man. Vainikkala on yksi neljasta rautatieliikenteen raja-asemasta Suomen ja
Venajan valilla. Vainikkala on likennemaariltdédn asemista suurin, ja ainoa
raja-asema, joka toimii vuorokauden ympari, myos viikonloppuisin. Kouvola
taas on keskeinen liikenteen solmukohta, jonka jarjestelyratapihalla kasitel-
l&&n valtaosa eteldisen ja itdisen Suomen tavaraliikenteesta. Kaakkoisella
alueella sijaitsee myds Suomen suurin tavaraliikenteen satama HaminaKotka.
Satamaa palvelevat Mussalon, Hovinsaaren ja Haminan ratapihat, joiden
kautta suuri osa idanliikenteen transitokuljetuksista seka kotimaanliikenteen
viennista kulkevat. Nykyiseen Kaakkoiseen alueeseen kuuluva alue oli aiem-
massa organisaatiomallissa kolmen eri palveluyksikdn alueella. Uudistuksen
myo6ta kokonaisliikennevirrat, jotka kulkevat Vainikkalasta Kouvolan kautta
Kotkan ja Haminan satamiin, ovat yhdella alueella, ja kokonaisuudesta vastaa
aluepaallikkoé. Uuden aluejaon perusteena on kaytetty likennekokonaisuuk-
sien saamista yhteisen alueorganisaation hallintaan, jolloin asiakaspalvelua
voidaan parantaa ja tehostaa (VR Transpoint 2018). Kuvassa 6 on esitetty

palvelutuotannon aluejako, joka astui voimaan 1.1.2019.
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Kuva 6. Palvelutuotantoalueet 2019

Nykytilan tarkempi kuvaus perustuu tyokohteissa suoritettuihin vierailuihin,
joissa tein havaintoja sekad haastattelin tyévuorossa olevia henkildita. Lisaksi
haastattelin tyopisteiden esimiehet sekéa Kaakkoisen alueen aluepaallikbn,
jotta sain kattavan kuvan, seka tyontekijan, etta tyénantajan nakdkulmasta.
Ratapihaohjausvierailut suoritin seuraavasti: Kotka 6.9., Kouvola 10.9. ja
Imatra 16.—17.9. Haastatteluissa kasittelimme ty6elamalahtdisen selvitykseni
keskeisia teemoja, jotka ovat asiakaspalvelu, tyonjohto, tiedotus ja ratapiha-
tydnohjaajien esimiestyd. Kokonaiskuvan saamiseksi haastattelin aluepaalli-
koén 17.10., jolloin k&sittelimme samoja teemoja kuin muissa palvelutuotannon
haastatteluissa. Olin sopinut aluepaallikon kanssa tehtavan haastattelun vii-
meiseksi, silla haastattelun ndkokulmana oli koko Kaakkoinen alue ja siihen
littyva kehittdminen. Tata tavoitetta varten oli tarke&a, etta paikalliset haastat-
telut oli jo kayty lapi kokonaiskuvan hahmottamiseksi. Haastattelujen tulokset

sisdltavat tyon toimeksiantajan maarittelyn mukaan luottamuksellisia tietoja, ja
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siksi niita ei ole raportoitu tassa opinnaytetyon julkisessa versiossa. Toimeksi-
antajalle toimitetussa versiossa tulokset on sen sijaan raportoitu yksityiskoh-

taisesti. Yleisesti voidaan kuitenkin todeta, etta tuloksissa oli havaittavissa kir-
jallisuuskatsauksessa esitettyja aiheita kuten henkilostén osallistaminen ja or-

ganisaatiomuutokseen liittyvat haasteet ja mahdollisuudet.

5.2 Operaatiokeskuksen tavaraliikenteen asiakastiedotus

VR Yhtyma Oy:n liiketoimintadivisioonat ovat matkustajaliikenne ja logistiikka
eli tavaraliikenne. Naiden liséksi yhtion keskeinen organisaatio on junaliiken-
nainti, joka tuottaa vetopalvelut seka matkustajaliikenteelle etté logistiikalle.
VR Yhtyma Oy on keskittéanyt junaliikenteen ohjauksen, hairiohallinnan seka
asiakastiedotuksen operaatiokeskukseen, joka sijaitsee VR:n paakonttorilla
Pasilassa. Operaatiokeskuksessa kaikilla divisioonilla on omat vastuualu-
eensa, mutta toisaalta eri divisioonat toimivat yhteistydssa hairitilanteissa,
silla junaliikenteen hairidt vaikuttavat usein sek& matkustaja- etta tavaraliiken-
teeseen. Operaatiokeskuksessa toimiminen vaatii nopeaa tilannehahmotta-
mista ja asioiden riippuvuuksien ymmartamista vaikutuksineen. Kuva 7 on
nayte Mipro-jarjestelmasta, jota hyddynnetaan operaatiokeskuksessa junalii-
kenteen kokonaistilanteen hallinnassa.

Lahtevat junat -
[ Junat: (1/5) ~ | Akejakso: + | va

Juna Lihtéaika Reitti Tilatiedot

O v T
B

Vasterasin
uuuuuu

Kuva 7. Mipro-tilannekuva
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Tavaraliikenteen kuljetustenohjaustiimi toimii osana operaatiokeskusta. Tiimi
valvoo paivatasolla kuljetussuunnitelmien toteuttamista ja vastaa koko tavara-
likenteen hairibhallinnasta. Asiakastiedottaja on osa tiimid, jonka muut jasenet
ovat vuoropaallikké ja kolme kuljetustenohjaajaa. Kuljetustenohjaajien vastuut
on jaettu seuraavasti: Itd-Suomen tuotekuljetukset, Lansi-Suomen tuotekulje-
tukset ja raakapuukuljetukset. Asiakastiedottaja vastaa tiedottamisesta valta-
kunnallisesti ja vuoropaallikkd vastaa rajaliikenteesta ja toimii vuoroesimie-
hena. Koska tavaraliikenne pyorii vuoden jokaisena paivana ja ympari vuoro-

kauden, myos kuljetustenohjaustiimi toimii 24/7.

Tutustuessani asiakastiedotuksen tyéhén 11.—13.6. paasin seuraamaan mo-
nia tyovaiheita seka esittamaan kysymyksia vuorossa olevalle asiakastiedotta-
jalle. Lisdksi haastattelin tavaralikennepaallikk6a, joka vastaa tavaraliikenteen
kuljetustenohjauksesta. Seuraavissa kappaleissa kuvaan asiakastiedotuksen
nykytilaa. Kuvaus perustuu havaintoihini, seka vierailun aikana suorittamiin
haastatteluihini. Haastattelujen tulokset sisaltavat tyon toimeksiantajan maarit-
telyn mukaan luottamuksellisia tietoja, ja siksi niitd ei ole raportoitu tdsséa opin-
naytetyon julkisessa versiossa. Toimeksiantajalle toimitetussa versiossa tulok-
set on sen sijaan raportoitu yksityiskohtaisesti. Yleisella tasolla voidaan mai-
nita, etta haastattelut keskittyivat asiakastiedotukseen seké ratapihaohjauk-
sien ja operaatiokeskuksen valiseen yhteistydhon ja niissa nousi esiin tyoyh-
teisolle tyypillisia havaintoja muun muassa tyonjaosta ja tehtavankuvista.

6 ASIAKKAIDEN NAKEMYKSIA ASIAKKUUDEN KEHITYSTARPEISTA

VR Transpointin projektipdallikké on tehnyt laajan selvityksen yrityksen asiak-
kaiden ndkemyksista liittyen VR Transpointin vahvuuksiin ja heikkouksiin.
Keskeinen osa selvitysta on avainasiakkaiden muutostarpeiden tunnistami-
nen, jotta VR Transpointin kehityshankkeet vastaavat mahdollisimman hyvin
asiakastarpeisiin. Koska kaiken kehityksen pitaisi tahdata paremman asiakas-
kokemuksen luomiseen, haastattelin projektipdallikon 12.6. ja paasen hyddyn-
tamaan hanen tekemansa selvityksen tietoja opinnaytetydssani. Luku 6 perus-
tuu tahan haastatteluun. Haastattelun tulokset sisaltavat tyon toimeksiantajan
maarittelyn mukaan luottamuksellisia tietoja ja siksi niita ei ole raportoitu tadssa

opinnaytetyon julkisessa versiossa. Toimeksiantajalle toimitetussa versiossa
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tulokset on sen sijaan raportoitu yksityiskohtaisesti. Julkisesti voidaan todeta,
ettd haastattelu vahvisti yleisesti tunnettua kasitysta asiakaskokemuksen mer-

kityksesta palveluorganisaation menestymiselle.

7 TEHOKKUUDEN JA ASIAKASPALVELUN KEHITTAMINEN

Luvussa 7 kayn lapi asioita, joita kehittdmalla VR Transpointin olisi mahdol-
lista saavuttaa parempia tuloksia seka asiakaspalvelun etta tehokkuuden
osalta. Ehdotukset perustuvat opinnaytetyoni lahdekirjallisuuteen, yrityksessa
suorittamiini haastatteluihin seka oman tyékokemukseni tuomiin havaintoihin.
Tuloksia voidaan kayttaa ensisijaisesti palvelutuotannon Kaakkoisella alueella,
mutta tietoja voidaan hyddyntaa soveltuvin osin myos valtakunnallisella ta-
solla. Jaan kehitysideat neljaan eri padalueeseen, joista kolme ensimmaista
eli asiakaspalvelu, tydnjohto ja tiedotus, muodostavat ratapihatyénohjaajan
tyon paaroolit. Neljantena aiheena kasittelen ratapihatydnohjaajien esimies-
tyota, jolla on keskeinen rooli siing, ettd ratapihaohjauksissa onnistutaan en-
tistd paremmin tulevaisuudessa. Kehitysideat sisaltavat tyon toimeksiantajan
maarittelyn mukaan luottamuksellisia tietoja ja siksi niita ei ole raportoitu tassa
opinnaytetyon julkisessa versiossa. Toimeksiantajalle toimitetussa versiossa
tulokset on sen sijaan raportoitu yksityiskohtaisesti. Yleisesti voidaan todeta,
ettd kehitysideoiden lahtokohtina ovat asiakaspalvelun seka tyo- ja rautatietur-
vallisuuden kehittdminen, jotka molemmat ovat toimeksiantajan toiminnan

keskeisia kulmakivia.

8 YHTEENVETO

Toiminnan kehittamisessé on oltava tiedossa selkeat lahtokohdat seka tieten-
kin paatavoitteet. Tybelamalahtdisessa selvityksessani olen pyrkinyt huomioi-
maan kaksi paaelementtid, jotka ohjaavat nykyisin kaikkia VR Transpointin ke-
hityshankkeita. Nama elementit ovat asiakaspalvelu ja turvallisuus. Vaikka te-
hokkuus ei ole kumpikaan naistéd, on molemmissa elementeissé taustalla
myds tehokkuus, silla ilman kannattavuutta ei ole taloudellisia edellytyksia

myodskaan panostaa tuleviin kehityshankkeisiin.

Tybelamalahtdisen selvityksen taustalla on 1.1.2019 tehty organisaatiomuu-
tos, jonka johdosta VR Transpointin tuotannon aluejako muuttui. Tehty muutos
loi vain puitteet toiminnan kehittdmiselle ja nyt on tarkeaa I6ytaa konkreettisia
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keinoja toiminnan kehittamiseen uusilla tuotantoalueilla. Tydnantajan toimeksi-
annossa keskeisessa roolissa ovat ratapihatyonohjaajat, silla heidan tyépa-
noksensa on tarkeassa roolissa asiakaskokemuksen ja tehokkuuden nakokul-
masta. Sain tarkasteltavakseni kolme ratapihatyénohjaajan toimenkuvaan liit-
tyvaa paaroolia, jotka ovat asiakaspalvelu, tyonjohto ja tiedotus. Ty0 rajattiin
Kaakkoiselle alueelle, mutta ty6n tuloksia on mahdollista hyédyntda myos val-

takunnallisesti.

Opinnaytetyon aiheen ja keskeisten teemojen selvittya aloitin tyon aktiivivai-
heen toukokuussa 2019. Yhdistin lahdekirjallisuuden ja oman ty6kokemukseni
tuomaa nakemysta ja aloin jasennelld ketka olisivat yrityksessa avainhenki-
|6itd tuomaan nakemysta annettuun toimeksiantoon. Kesadkuussa haastattelin
operaatiokeskuksessa tavaraliikennepaallikk6a seka operaatiokeskuksen
asiakastiedottajaa. Samoihin aikoihin haastattelin myos keskeisen asiakaspro-
jektin projektipaallikkda, jotta saisin myds asiakasnakdkulmaa selvitykseeni.
Naiden haastattelujen jalkeen vuorossa olivat syyskuun ratapihaohjausvierai-
lut, joiden lomassa haastattelin myos tydpisteiden esimiehet. Jo ennen tata ol
itselleni tullut ajatus siita, ettd myos ratapihatydnohjaajien esimiestyt on liitet-
tava selvitykseen. Ajatus voimistui rynméaesimieshaastatteluissa. Lokakuussa
haastattelin Kaakkoisen alueen aluepaallikon, jotta sain rakennettua kokonais-
kuvan paremmin. Haastattelu oli vimeisend, jotta minulla oli jo kerattyna pai-

kallishaastattelujen tiedot, jotka auttoivat viemaan keskustelua eteenpain.

Tyobelamalahtdista selvitysta tehdessani kehittamistoimien paasuunnat vaihte-
livat muutamaan otteeseen ja huomasin etta alun perin tekemani suunnitelma
muuttui matkan varrella. En koe sitd kuitenkaan ongelmana, silla uskon valin-
neeni oikeat haastateltavat henkil6t, joiden nakemysten perusteella tyon péaa-
painopisteitd oli mahdollista tarkentaa. Kaikki haastateltavat olivat hyvin yh-
teistyokykyisia ja minulle jai kuva, etta osalla haastateltavista oli tarve saada
mielipiteensa kirjatuksi ja yrityksen tietoon. Kaikista haastatteluista minulle jai

kuva, ettd kavimme hyvan keskustelun, joka oli mielestani tarkea asia.

Vaikka haastatteluissa tuli esiin hyvia nakoékulmia, luvun 7 kehittamisehdotuk-
set ovat kuitenkin muodostuneet kokonaistiedon perusteella, eika mikaan yk-

sittdinen haastattelu ole ollut niin sanotusti ratkaiseva. Yhdistelma lahdekirjalli-
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suutta, avainhenkildiden haastatteluja seka oma tyokokemukseni loivat yh-

dessa pohjan kehittdmisehdotuksille. Toimeksiantajayrityksella on kaynnissa
kehityshankkeita, joiden sisdltoéon osaa tydelamaléahtdisen tutkimukseni kehi-
tysehdotuksista voidaan hytdyntaa taustatietona. Toisaalta osa johtopaatok-

sista on keratty tulevia, vield aloittamatta olevia hankkeita varten.
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