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Alkusanat

Tama raportti pyrkii mahdottomaan: paketoimaan Suomen rautateiden tasmallisyysjohta-
misen yksiin kansiin. Mahdottoman tehtdvastad tekee se, ettei tdsmallisyysjohtaminen ole
yksittdinen projekti, jarjestelma tai malli, ei yksittdisen ihmisen tai yksikdn tehtdvankuva.
Sen sijaan se on filosofia, joka kaikkien rautatietoimijoiden tulisi omaksua. Henkil6sta ja yk-
sikosta riippuu, mita se kdytdnndssa tarkoittaa.

Tasmallisyysjohtamisen kehittdmisen kannalta tarkeimmat periaatteet on tiivistetty lukuun
Perusta systemaattiselle tidsmdllisyysjohtamiselle. Lisdksi raportista on laadittu Powerpoint-
muotoinen esitys, joka osaltaan tiivistda tasmallisyysjohtamisen keskeisimmat asiat.

Raportti on toteutettu ensisijaisesti sahkoiselle alustalle. Sielld eri osakokonaisuudet on hel-
pompi hahmottaa ja yksityiskohdat 16ytda helpommin. Lisdksi liitemateriaali on integroitu
dynaamiseksi osaksi tekstia. Osoite on www.tut.fiftasmallisyysjohtaminen. Mahdolliset tule-
vat sisaltopaivitykset tehdaan vain sinne.

Lukemista on helpotettu myds siten, ettei raportissa ei ole mainittu ldhteitd kuin yleiselld
tasolla. Tata ei kuitenkaan tule tulkita niin, ettei lahteita olisi kaytetty. Painvastoin, raportin
taustalla on paljon laatujohtamista kasittelevaa kirjallisuutta, litteroituja haastatteluita ja
muuta aineistoa. Tasmallisyysjohtamismallin muodostamisprosessi aineistoineen esitellddn
tarkemmin Jouni Wallanderin tulevassa vaitoskirjassa.

Raportti luotiin Liikenneviraston, VR:n ja TTY:n yhteisessa Tasmallisyysjohtamismalli-
projektissa, joka alkoi marraskuussa 2011 ja pdattyi joulukuussa 2012. Projektin paatekijana
toimi TTY:Itd projektipaallikkd Jouni Wallander, apunaan tutkijat Tommi Makeld ja Riikka
Salkonen. Projektin ohjausryhm&éan kuuluivat Liikennevirastosta ylijohtajat Anne Herneoja,
Tiina Tuurnala ja Raimo Tapio, johtaja Harri Yli-Villamo, seka yksikon paallikko Heli Mattila;
VR:ltd divisioonanjohtajat Pertti Saarela ja Rolf Jansson, johtaja Antti Korhonen, seka tés-
mallisyysjohtaja Jari Paavilainen; ja TTY:Itd professori Jorma Mantynen.

Tyon projektiryhmdan puolestaan kuuluivat Liikennevirastosta Heli Mattila, Pertti Tapola,
Antero Kaukonen, Maria Torttila, Anu Kruth ja Hannu Kuikka; sekd VR:lta Jari Paavilainen,
Egon Blomqvist, Antti Kylkilahti, Tero Kosonen, Ari Marjamaki, Sami Hovi ja Joona Hurme-
rinta. Lisaksi useita muita ihmisia osallistuivat projektiin esimerkiksi tyopajojen muodossa.

Projektin aikana niin tasmallisyysjohtaminen kuin sen myd&ta tasmallisyystasokin ottivat
merkittdvia harppauksia eteenpdin. Kehitystyé on kuitenkin vasta alussa. Nyt on oleellista
jatkaa tdssa raportissa esitettyjen periaatteiden ja toimenpiteiden kdyttoonottoa. Tasmalli-
syysjohtaminen on jatkuvaa parantamista.

Tampereella joulukuussa 2012

Jouni Wallander
projektipaallikko

Liikenteen tutkimuskeskus Verne
Tampereen teknillinen yliopisto
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1 Johdanto

Tasmallisyys on rautatieliikennejarjestelman tarkeimpia laatutekijoita. Tassa tydssa muodos-
tetaan Suomen rautateille malli, jolla tasmallisyytta johdetaan. Tasmallisyysjohtamisen pda-
tavoitteena on nostaa tdsmallisyys rautateiden perusominaisuudeksi.

1.1 Mita seon?

Tasmallisyys ei ole pelkka prosenttimittari, vaikka se sellaisena usein ndyttaytyykin. Tasmal-
lisyydella tarkoitetaan laajasti kasitettyna sitd, kokeeko asiakas matkansa tai kuljetuk-
sensa sujuneen aikataulussaan, luotettavasti, sujuvasti ja varmasti. Tasmallisyysjohtami-
nen — tai tasmallisyyden johtaminen — pyrkii taman tasmallisyyden kokonaisvaltaiseen ja pit-
kdjanteiseen parantamiseen ja yllapitdmiseen. Se nostaa asiakkaan kaiken toiminnan l&hto-
kohdaksi, silld lopulta vain asiakkaan tyytyvaisyys ratkaisee™.

Tasmallisyysjohtaminen ei ole yksittdinen toiminto, jarjestelma tai rakenne, vaan pikemmin-
kin filosofia tai ajattelutapa (ks. Taulukko 1). Tasmallinen matkustaja tai kuljetus on koko
rautatielilkennejarjestelmdn onnistuneen toiminnan lopputulos. Niinpad tasmallisyysjohta-
minen koskettaa kaikkia rautateiden toimijoita, niin radanpitdjan kuin liikennoitsi-
joidenkin osalta. Tasmallisyys on sekd matkustaja- ettd tavaraliikenteen laatutekija. Mat-
kustajaliikenteen tasmallisyysvaatimukset ovat kuitenkin suuremmat, minka vuoksi se koros-
tuu myds tasmallisyyden johtamisessa.

Taulukko 1. Mitd tidsmdllisyysjohtaminen ei ole?

Tasmallisyysjohtamisen tavoitteena on tasmallisyystaso,
joka on tasapainossa muiden strategisten elementtien
(mm. tarjonnan maaran ja turvallisuuden) kanssa

Tasmallisyyden
maksimointia

Ristiriidassa Tasmallisyysjohtaminen pyrkii asiakkaiden parhaaseen
organisaatioiden mahdolliseen palvelemiseen mahdollisimman kustannustehok-
SIENC[CIERNENREE  kaasti ja on siten linjassa organisaatioiden strategioiden kanssa

Tasmallisyyden parantaminen edellyttda panostuksia, mutta
Kustannus maksaa itsensd takaisin pienentyneind suorina ja epasuorina
kustannuksina seka lisddntyneind matkustajamaarina.
Operatiivista Tasmallisyysjohtamisen painopistealue on hairididen
hairionhallintaa ennaltaehkdisyssa.

Vain matkustaja- My®s tavaraliikenne edellyttaa riittavaa tasmallisyyttd ja sen
liilkenteen asia johtamista. Haasteena on my®s liikennelajien yhteensovitus.

Yksittaisia Tasmallisyysjohtaminen keskittyy kokonaisvaltaisten tavoit-
toimenpiteita teiden saavuttamiseen, ei niinkdan yksittaisiin toimenpiteisiin.
Tasmallisyysjohtaminen on jatkuvan parantamisen

periaatteen mukainen prosessi.

E

Oma, erillinen Tasmallisyysjohtaminen on turvallisuusjohtamisen kaltainen,
funktionsa kaikkia yksikoita lapileikkaava prosessi.
e = Tasmallisyysjohtaminen on filosofia, joka sisallytetaan olemassa
Johtamisjarjestelma YY) o ona, J » vt
oleviin johtamisjarjestelmiin.

* Liikenneviraston osalta asiakkaana on syyta nahda koko yhteiskunta, ei vain rautatiematkustajat. Liikenneviraston
tavoitteena on liikennejarjestelmd, jonka palvelutaso ja kustannukset ovat yhteiskunnan nakokulmasta tasapainos-
sa. Rautatielilkenne ja sen tasmallisyys on téssa kokonaisuudessa vain yksi, joskin tarked, osatekija.



1.1.1 Tasmallisyysjohtamismallin osa-alueet

Tdssd tyossa tasmallisyysjohtamismalli on jaettu kolmeen osa-alueeseen (ks. Kuva 1): tas-
mallisyysjohtamisen paamaariin (luku 3 ), mittareihin ja tavoitteisiin (luku 4 ), seka organi-
sointiin ja yhteisty6hon (luku 5 ). Lisdksi luvussa 2 on esitetty tarkeimmat Iahitulevaisuuden
toimenpiteet, joilla luodaan pohja systemaattiselle tdsmallisyysjohtamiselle. Luvussa 6 on
esitetty, kuinka malli otetaan kdyttoon ja kuinka sita kehitetaan.

YLEINEN LIIKENNG® TOIMINTAYMPARISTO

0SA KOHTAINEN

Liikenn&innin

avautuminen kilpailulle
<— Rakentamisen ja
Tasmallisyysjohtamisen paamaarat kunnossapidon
monitoimijaymparistd
— Poliittinen ohjaus
S : Rahoituspaatokset
Mittarit ja tavoitteet &
Organisaatiomuutokset

| ] Organisaatioiden
strategiat

Organisointi ja yhteistyo Yleiset johtamiskaytannot

Mielipideilmasto

Kuva 1. Tdsmallisyysjohtamismallin osa-alueet. Vaikka malli kdisittelee koko rautatieliikenne-
jdrjestelmdd, se ottaa huomioon myds radanpitdjén ja liikennditsijdn erilliset roolit. Liséksi toi-
mintaympdristén asettamat reunaehdot otetaan huomioon.

1.1.2 Tasmallisyysjohtamisen asemoituminen muuhun toimintaan

Tasmallisyysjohtaminen ei pyri tdsmallisyyden maksimointiin, vaan mahdollisimman hyvaan
tasapainoon muiden strategisten elementtien, kuten turvallisuuden, tarjonnan maaran ja
nopeuden sekd taloudellisen tehokkuuden kesken (ks. Kuva 2). Tietyissa tilanteissa naiden
elementtien kesken on tehtdva kompromisseja, mutta toisaalta ne tarjoavat myds syner-
giamahdollisuuksia. Esimerkiksi suunnitelmanmukaisuus (ks. luku 3.2.3 ) johtaa paasaantoi-
sesti sekd turvalliseen ettd tdsmalliseen lilkenteeseen.

Leikkausalueilla mahdollisuus
synergioille, mutta myés
tarve kompromisseille

" TURVALLISUUS e

Tarjonnan
madara ja nopeus
- Paamaara 1

Tarjonnan laatu,

erit. tdsmallisyys
- Paamaara 1
= E’éémééré 2

Toiminnan Toiminnan
hyvaksyttavyys(*) ja “. tehokkuus ja
ympiristoystavillisyys taloudellisuus
= (%) Seké sisédinen (mm. tyéehdot
Ja niiden noudattaminen) efta
ulkoinen hyvéksyttavyys (mm.
raideliikenteen imago)

Kuva 2. Tdsmallisyyden asemoituminen muihin strategisiin elementteihin. Merkittdvimmdit
kompromissit joudutaan tekemddn tarjonnan mddrdn ja nopeuden sekd toiminnan tehokkuuden
kanssa: liian suuri kdyttdaste ja liilan pienet pelivarat johtavat hdirioherkkddn jérjestelmddn.
Hyvidksyttdvyyden ja ympdristéystdvillisyyden kanssa tidsmdllisyys ei yleensd ole ristiriidassa.



Tasmallisyysjohtaminen ei myoskadn ole — ainakaan padasiassa — operatiivista hairionhallin-
taa. Sen sijaan se keskittyy ongelmien ennaltaehkaisyyn jo suunnittelupéydalla. (ks. Kuva 3).
Tasmallisen liikenteen edellytyksia kehitetdan analyyttisesti ja systemaattisesti.

Strateginen taso Tasmallisyysjohtaminen Operatiivinen taso
A
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suurinvestoinnit investoinnit investoinnit  toimenpiteet
T T Analysointi ja
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Kuva 3. Tdsmidllisyysjohtamisen painopistealue on strategisen ja operatiivisen tason vélissd.

1.2 Mihin se perustuu?

Tdssd tyossa esitelty tasmallisyysjohtamismalli perustuu 1) monivuotiseen tutkimukseen
Suomen rautateiden tdsmallisyyteen liittyvistad asioista, 2) laatujohtamisen periaatteisiin ja
3) vuoden kestdneeseen yhteiseen projektiin TTY:n, Liikenneviraston ja VR:n kesken.

1.2.1 Aikaisemmat tutkimukset

Ty0ssa hyddynnetdan TTY:n aikaisempia tutkimuksia samasta aihepiiristd. N&ita ovat:

e Jouni Paavilainen (nyk. Wallander), Arttu-Matti Matinlauri. Rautatieliikenteen
tasmallisyystiedon jalostaminen kehittyneen data-analytiikan keinoin.
Liikennevirasto 2012

e Jouni Paavilainen, Tommi Mdkeld. Helsingin seudun ldhijunaliikenteen
luotettavuuden parantaminen. HSL, Liikennevirasto ja VR 2011.

e Jouni Paavilainen, Riikka Salkonen, Tuuli Rantala. Rautatieliikenteen
tasmallisyyteen liittyvat tietotarpeet. Liikennevirasto 2011

e JouniPaavilainen, Tommi Makela. Talvi 2009—2010 Suomen rautateilla —
tapahtumat ja johtopaatokset. Liikennevirasto 2010

e Riikka Salkonen, Tommi Mdkeld. Rautatieliikenteen tasmallisyyden mittaamisen
ja seurannan kaytannot eri maissa. Liikennevirasto 2010

e Riikka Salkonen, Jouni Paavilainen, Tommi Méakela. Rautatieliikenteen
tasmallisyystutkimuksen kirjallisuuskatsaus. Ratahallintokeskus 2009

e Jouni Paavilainen, Tommi Madkeld, Riikka Salkonen. Rataverkon kunnon ja sen
liikenteellisten vaikutusten visualisoinnin lahtokohdat. Ratahallintokeskus 2009

e Riikka Salkonen. Rautatieliikenteen tasmallisyyden mittaaminen.
Ratahallintokeskus 2008

1.2.2 Pohjana laatujohtaminen

Tasmallisyys on rautateiden tarkeimpia yksittdisia laatutekijoita — joissakin asiakaskyselyissa
sen painoarvo on ollut jopa yli puolet kaikesta koetusta laadusta. N&in ollen on luonnollista,
etta tasmallisyysjohtamismalli nojautuu vahvasti laatujohtamiseen. Laatujohtaminen pyrkii
laadun hallitsemiseen ja johtamiseen strategisella tasolla. Kyseessa ei ole yksittdinen malli
tai tyokalu, vaan ennemminkin kokoelma erilaisia, samaan asiaan tdhtaavia ajattelutapoja.
Seuraavaksi on kuvattu lyhyesti tarkeimmat naista ajattelutavoista.



10

Jatkuva parantaminen

Jatkuvan parantamisen periaate tarkoittaa nimensa mukaisesti sitd, ettd toiminnassa pyri-
taan kerta kerralta parempiin suorituksiin. Kdytanndssa tama tarkoittaa esimerkiksi suoritus-
kyvyn mukaan kehittyvia tavoitteita. Oleellista jatkuvalle parantamiselle on virheiden syste-
maattinen tunnistaminen ja poistaminen. Ideana on, ettd pitkalla tdhtdimelld virheen pois-
taminen on aina edullisempaa kuin sen seuraukset.

Laatukustannukset ja niiden valttaminen

Laatukustannukset jaetaan huonon laadun aiheuttamiin suoriin ja epdsuoriin kustannuksiin
sekd kustannuksiin, jotka aiheutuvat panostuksista tavoitellun laatutason saavuttamiseksi.
Huonon laadun suoria kustannuksia ovat esimerkiksi asiakaskorvaukset, epdsuoria puoles-
taan myynnin menetykset. Laadun parantamisen kustannuksia puolestaan syntyy esimerkik-
si testauksista ja varautumisesta. Tavoitteena on ndiden kaikkien kustannusten minimointi.

Virhekustannusten lumipalloefekti

Laatuvirheen aiheuttamat kustannukset kasvavat eksponentiaalisesti prosessin edetessa:
kustannukset muodostuvat sitd suuremmiksi, mitd myéhdisemmassa vaiheessa virhe saa-
daan taltutettua. Niinpa on edullisempaa kohdistaa resurssit ennaltaehkaisyyn kuin virheiden
paikkailuun. Téma koskee ennen kaikkea omasta toiminnasta johtuvia virheita. Ulkopuolisia
haasteita (mm. saa) ei voida estaa vastaavalla tavalla, mutta myds niihin voidaan varautua.

Hajonnan pienentéaminen

Laatutydssa on kaksi paalinjaa. Ensimmainen keskittyy valineiden ja toiminnan ominaisuuk-
sien parantamiseen, jalkimma&inen puolestaan niihin liittyvien ominaisuuksien haitallisen
vaihtelun hallintaan. Tavoitteena on siis hajonnan pienentdminen, toisin sanoen pyrkimys
mahdollisimman tasaiseen ja ennustettavaan laatuun. Tama perustuu havaintoon, ettd suuri
virhe aiheuttaa asiakkaalle suhteessa enemman haittaa kuin pieni.

Asiakaslahtoisyys

Organisaatiot ovat riippuvaisia asiakkaistaan. Taman vuoksi niiden tulisi ymmartaa ja tayttaa
— tai jopa ylittdd — asiakkaidensa tarpeet, odotukset ja vaatimukset. Viime kddessa vain
asiakkaan tyytyvaisyys ratkaisee.

Lean-ajattelu

Lean-ajattelu keskittyy turhien vaiheiden tunnistamiseen ja karsimiseen. Nain pyritdan pa-
rantamaan asiakastyytyvdisyyttd ja laatua sekd pienentdamdan toiminnan kustannuksia ja
lapimenoaikoja. Tarkoituksena on saada oikea maara oikeita asioita oikeaan aikaan oikeaan
paikkaan. Suunnitelmallisuuden sijaan lean-ajattelu korostaa ketteryytta joustavuutta.

Kapeikkoajattelu

Kapeikkoajattelu (Theory of constraints, TOC) perustuu ajatukseen, ettd jokaisessa jdrjes-
telmadssa on este tai rajoite. Jollei tata rajoitetta olisi, jarjestelman suorituskyky paranisi seu-
raavaan esteeseen asti. Tavoitteena on yksi kerrallaan tunnistaa ja poistaa nama esteet.

Tyontekijoiden osallistaminen ja tavoitteilla johtaminen

Laatujohtamisessa tyontekijat osallistetaan toiminnan kehittamiseen. Tyontekijat ovat itse
tyonsa parhaita asiantuntijoita, ja siten heiltd saadaan parhaat ideat toiminnan kehittamista
varten. Lisdksi vastuuttaminen ja valtuuttaminen parantavat tyontekijoiden motivaatiota.
Samaa tavoitellaan tavoitteilla johtamisella, jossa ideana on, etta henkilckunnalle maaritel-
|3an tarkeimmat tavoitteet, mutta jatetdan keinojen valinta omaan harkintaan. Pd&amaarana
on luoda kulttuuri, jossa pyrkimys laatuun on kiintea osa paivittdista tekemista.

Tasapainotettu mittaristo

Tasapainotettu mittaristo (Balanced Scorecard, BSC) on tavoitejohtamisen periaatteiden
pohjalta kehitetty suorituskykymittaristo toiminnanohjaukseen. Mittariston tavoitteena on
luoda toiminnasta mahdollisimman tasapainoinen ja totuudenmukainen kuva, neljan nako-
kulman avulla: asiakas, sisdiset prosessit, talous ja oppiminen.
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Edelld mainitut maaritelmat on koostettu paadasiassa seuraavista laatujohtamisen teoksista:

e Donna C.S. Summers. Quality management: creating and sustaining
organizational effectiveness. Pearson Prentice Hall 2005

e Amitava Mitra. Fundamentals of quality control and improvement.
Pearson Prentice Hall 1998

e RobertS. Kaplan, David P. Norton. The balance scorecard: translating strategy
into action. Harvard Business School Press 1996

e Olli Lecklin. Laatu yrityksen menestystekijana. Talentum 2006

e TanjaKarjalainen, Eero E. Karjalainen. Six sigma — uuden sukupolven johtamis- ja
laatumenetelma. Quality Knowhow Karjalainen Oy 2002

1.2.3 Toimintatutkimus

Tasmallisyysjohtamismalli luotiin toimintatutkimuksen keinoin (Action Design Research,
ADR). Kuva 4 esittelee menetelman perusperiaatteen. Ideana on, ettd observoinnin lisaksi
tutkimuksessa pyritdan kehittdmaan kohdeorganisaatioita osallistumalla niiden arkipdivan
toimintaan. Menetelmd takaa tydlle tieteellisen uutuusarvon lisdksi parhaan mahdollisen
kaytannon hyddyn. Se kuitenkin edellytti tiivista yhteysty6ta alan toimijoiden — VR:n ja Lii-
kenneviraston — kanssa.

Ongelman muotoilu yhdessa
organisaation kanssa
Peilaus
teoriaan

Oppiminen

Osallistuminen ongelman
ratkaisuun

[ Lopullinen, jalkautettu malli J

Kuva 4. Action Design Research -tutkimusmenetelmd.

Kaytannossa osallistuminen tarkoitti, etta projektin paatutkija osallistui aktiivisesti organi-
saatioiden toimintaan. Tarkoituksena oli oppia prosesseista ja peilata niita teorioihin, tarjota
organisaatioille tieteellistd ja pragmaattista asiantuntemusta, ja ndin kehittda yhdessa niiden
toimintaa. Tutkimuksen dokumentoimiseksi tutkija piti osallistumisistaan pdivakirjaa. Pro-
jekti alkoi marraskuussa 2011 ja paattyi lokakuussa 2012. Tapahtumia kertyi seuraavasti:

e Tapaamiset 34 kpl
e  Osallistumiset 22 kpl
e Haastattelut 17 kpl

e TyOpajat 5 kpl.
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1.3 Miksi sita tehdaan?

Tasmallisyyttd johdetaan, koska epatdsmallisyys maksaa — seka toimijoille, asiakkaille etta
yhteiskunnalle. Ja koska tdsmallisyys on kaikkien toimijoiden yhteispelin tulos, tulee sitd joh-
taa kokonaisvaltaisesti.

1.3.1 Epatasmallisyyden kustannukset

Vuoden 2011 tdsmallisyystaso oli huono: kaukoliikenteessa junista tasmallisid oli vain 79,7 %
(tavoite go %), lahiliikenteessa 92,4 % (tavoite 97,5 %). Kuva 5 havainnollistaa taman kieltei-
sia seurauksia. Huono tasmallisyys aiheutti haittoja matkustajien lisdksi myds VR:n liiketoi-
minnalle, suoraan esimerkiksi asiakaskorvauksina ja epasuorasti esimerkiksi asiakasmene-
tyksind. Systemaattisella tasmallisyysjohtamisella ndma kustannukset ovat valtettavissg, ja
vielapa melko pienin kustannuksin.

Alkuvuonna 2011
tasmallisyys erittdin huono

H H ':’ Vuonna 2011
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Kesakuu
Helindkuu
Marraski

-

Matkustajien
VR:n mukaan tasmallisyysmielikuva
tasmaillisyyden romahti, eika ole sen
vaikutus kokonais- E’ jalkeen palautunut
tyytyviisyyteen laheskdan samaa vauhtia
jopa 65 % kuin todellinen tdsmallisyys

Kuva 5. Tdsmaillisyyden merkitys rautateilld: vuoden 2011 huonon tdsmadllisyyden vaikutukset.

1.3.2 Tasmallisyystyota on koordinoitava

Kuva 6 esittaa kaukoliikenteen mydhastymisten jakaumaa eri syyryhmille vuonna 2011. Siita
voidaan paatelld, ettd myohdstymisia ovat aiheuttaneet kaytdnnossa kaikki rautatieliiken-
teen toiminnot, yhta lailla radanpitdjan kuin liikennoitsijankin puolelta. N&in ollen tasmalli-
syyden edistdmiseen tulee sitouttaa kaikki toimijat. Tama edellyttda tasmallisyyden aktiivis-
ta ja koko kentan lapileikkaavaa johtamista.
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Matkustajapalvelu Onnettomuudet
14 % 2%

Saa, keli ja muut syyt
8%

Liikennetekniset syyt Litkenteenohjaus-

11 % jarjestelmien ja
turvalaitteiden viat
15 %
Junakokoonpano
8%
Henkilokunta
4% Radan huono kunto
Moottorijuna- ja 19 %
vaunukalusto

6%  sankoistys
2%  Ratatyot
3%

Veturit
8%

Kuva 6. Kaukoliikenteen primdcdiristen mydhdstymisten jakauma eri my6hdstymissyille vuonna
2011. Radanpitdjd Liikenneviraston vastuulla ovat muiden muassa likenteenohjausjdrjestelmdt
Jja turvalaitteet sekd rataan liittyvit asiat, liikennéitsijd VR:n vastuulla puolestaan esimerkiksi
vaunukalusto, veturit ja henkilokunta. Kummastakin osapuolesta aiheutuu suurin piirtein saman
verran myéhdstymisminuutteja. Osa my6hdstymisistd johtuu ulkopuolisista syistd, kuten onnet-
tomuuksista.

Suomessa radanpidosta vastaa Liikennevirasto. Se on organisoinut toimintansa neljaan toi-
mialueeseen: liikennejarjestelmatoimiala, investointitoimiala, kunnossapitotoimiala ja
lilkenteenhallintatoimiala. Suomen toistaiseksi ainoa liikennditsijd puolestaan on VR, joka
on jarjestaytynyt divisiooniin: matkustajaliikennedivisioonaan, joka jakaantuu lahi- ja kau-
koliikenteeseen, logistiikkadivisioonaan seka palvelut ja tuotanto -divisioonaan’, joka ja-
kaantuu operaatiokeskukseen, kunnossapitoon ja junaliikenndintiin. Tasmallisyysjohtaminen
koskettaa jokaista ndista toimialoista ja divisioonista.

* Vuoden 2013 alusta palvelut ja tuotanto -divisioonan alaiset yksikot jaetaan itsendisiksi toiminnoiksi. Tama ei kui-
tenkaan vaikuta tassa raportissa esitettyihin periaatteisiin.
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2 Perusta systemaattiselle
tasmallisyysjohtamiselle

Kuten muukin laatutyd, tasmallisyyden edistdminen on koko organisaatiota koskettava pro-
sessi. Sen tavoitteena on jatkuvan parantamisen periaatteen mukaisesti parantaa asiakkaille
tarjottavan palvelun laatua. Tama prosessi — tasmallisyysjohtaminen — on parin viime vuoden
aikana parantunut Suomen rautateilld selvasti. Kehitettavaa on kuitenkin vield paljon. Seu-
raavaksi tdsmallisyysjohtamisessa tulee kiinnittad huomiota seuraaviin asioihin (ks. Kuva 7).
Ne luovat perustan systemaattiselle tavalle johtaa tasmallisyytta.

O Ensin

... Sitten

Miten asiakkaillamme
menee tilla hetkella?

Paljonko asiakkaamme
myéhéstyvét ja paljonko
siitd on heille haittaa?

() Asiakastismillisyyden
mittaaminen ja
epatasmallisyyden
arvon maarittaminen

. Toimenpiteiden
vaikuttavuuden
seuranta

[ _
A N
&@ Miten saamme parhaat NS
— toimenpiteet toteutettua?

Miten toimenpiteista paatetaan ja miten ne jalkautetaan?

() Yhteistyén ja pddtésprosessien selkeyttiminen

) Tasmallisyyttd korostavien tulostavoitteiden
asettaminen ja aktiivinen onnistumisista viestiminen

Avoin ja aktiivinen
sisdinen ja ulkoinen
viestinti

o
%
4},

D
N

Miten voimme palvella
asiakkaitamme paremmin?

Mista tasmaéllisyysongelmat johtuvat ja miten ne voitaisiin valttaa?

(O Analysointikoneiston virittiminen

__ Ennaltaehkiisevien toimenpiteiden ja
toimintaohjeiden painottaminen

Kuva 7. Tdsmallisyysjohtamisprosessin seuraavat kehitysaskeleet.

2.1 Miten asiakkaillamme menee talla hetkella?

Tasmallisyysjohtamisen pohjalle tarvitaan tieto siitd, miten rautatieliikenteen asiakkailla
menee talld hetkelld. Toisin sanoen tarvitaan tietoa siita...

...paljonko asiakkaamme myohastyvat?

Nykyinen tdasmallisyysmittari on tuotantoldhtdinen ja karkea. Se hukkaa tiedon valiasema-
tasmallisyyksistd, myohastymisten suuruuksista ja ennen kaikkea matkustajamaarista. Niin-
pa on huonosti tiedossa, kuinka hyvin tai huonosti asiakkaita todellisuudessa onnistutaan
palvelemaan. llman tata tietoa priorisoitu kehittdminen on hankalaa. Ensimmainen askel
tasmallisyyden johtamisessa onkin matkustajien tasmallisyyden mittaaminen®. Mittari an-
taa mahdollisuuden asiakasryhmakohtaiseen palvelun laadun analysointiin ja kehitystoi-

menpiteiden priorisointiin.

? VR kéynnisti asiasta kehitysprojektin syksylld 2012. Projektin paatyttyd on varmistettava, ettd mittarin tuottamaa
tietoa aletaan hyodyntda mahdollisimman laajasti. Suosituksena on, ettd tiedot saatetaan tarkoituksenmukaisin
osin myos Liikenneviraston kayttoon, esimerkiksi liilkenteenohjauksen priorisointisdantdjen kehittamiseksi.
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...mita haittaa siita heille on?

Ei riitd, ettd tiedetdan, paljonko asiakkaat myohdastyvat, vaan on myds arvioitava, paljonko
siitd on heille haittaa. Toisin sanoen myo6hastymisille tarvitaan hintalappu, jotta tiedetddn,
paljonko tasmallisyytta parantaviin toimenpiteisiin kannattaa panostaa. N&ita hintalappuja
on liitettdvd mahdollisimman moneen paikkaan (mm. téasmaéllisyyden kuukausiraportteihin),
jotta toimijoiden tietoisuus epatdasmallisyyden kustannuksista lisddntyy. Ennen tarkemman,
Suomen oloihin soveltuvan epatidsmallisyyden arvon maarittamistd* on hyoddynnettiva
Ruotsissa kaytettavaa laskentatapaa:

matka- ajan keskihajonnan yhden minuutin arvo
= 2,5 * matka- ajan yhden minuutin arvo

Vuonna 2011 tasmallisyys oli heikolla tasolla: kaukoliikenteessa junista tasmallisia oli vain
79,7 % (tavoite 9o %), lahiliikenteessa 92,4 % (tavoite 97,5 %). Niinpd edelld mainitulla tavalla
laskien® vuoden 2011 my6hastymisten aiheuttama haitta matkustajille oli Iahes 100 miljoo-
naa euroa.

Lisdksi seuraavalla kehityskierroksella:

...miten tehdyt toimenpiteet vaikuttivat?

Kun mittarit, analysointikoneisto ja paatoksentekoprosessit ovat kunnossa, on seuraava as-
kel ryhtya systemaattisesti arvioimaan ja seuraamaan tasmallisyystoimenpiteiden vaiku-
tuksia. Etukdteen tehtavalld arvioinnilla voidaan valita kustannustehokkaimmat toimenpi-
teet sekd maaritelld niiden riittavyys. Jalkikateen tehtavalld seurannalla puolestaan voidaan
todeta, paransiko toimenpiteet palvelun laatua halutulla tavalla. Samalla saadaan tietoa uu-
sien toimenpiteiden arvioinnin tueksi.

2.2 Miten voimme palvella asiakkaitamme paremmin?

Seuraavaksi tulee selvittdd, miten voisimme palvella asiakkaitamme havaittua paremmin.
Tama edellyttaa tietoa siita...

...mista tasmallisyysongelmat johtuvat?

Tasmallinen liikenne on koko rautatieliikennejarjestelman onnistuneen toiminnan lopputu-
los: se edellyttdd, ettd jarjestelman kaikki osa-alueet toimivat suunnitellusti, niin erikseen
kuin yhdessdkin. Talla hetkelld kokonaisuudesta ja sen ongelmista on liian vdahan analysoitua
tietoa. Ei tiedetd, mistd ongelmat pohjimmiltaan aiheutuvat. Taman johtuu osin puutteelli-
sesta tasmallisyysdatasta, -mittaristosta ja -raportoinnista, mutta ennen kaikkea liian vahai-
sista analysointiresursseista: liilkennejarjestelmatasoista analyysia ei juurikaan tehda. Suun-
nitelmia ja toteumaa on analysoitava nykyista systemaattisemmin ja syvallisemmin, jotta
tiedetdan, mistd ongelmat todella johtuvat, ja milld toimenpiteilld niihin pystytaan kustan-
nustehokkaimmin puuttumaan. Tétd varten analysointia on vahvistettava merkittavasti®,
sekd henkilo- ettd tyokaluresurssien osalta. Kun analysointifunktiot on perustettu (ks. luku
5.3 ), on analysoijien ensimmainen tehtava tasmallisyysmittaristojen kehittaminen ja imple-
mentointi (ks. luku 4 ). Erityisen tarkeda on viivesyiden vastuutus eri toiminnoille, jotta
tasmallisyyden edistdminen saadaan mukaan yksikdiden tulostavoitteisiin.

“ Syksylld 2012 Liikennevirasto ja VR kdynnistivét asiasta yhteistutkimuksen, joka toteutetaan talvella 2012—2013.
Tutkimuksen valmistuttua on varmistettava, ettd sen tuloksia ryhdytdan soveltamaan mahdollisimman laajasti.

* Ajan arvo on laskettu Liikenneviraston Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2010 -julkaisun perusteella.
Matkustajamaarissa ei ole huomioitu, etta eri junissa on eri maara ihmisia. Lisaksi viiveiden keskihajonnat on lasket-
tu VR:n toimittamasta valmiiksi luokitellusta aineistosta. N&in ollen tulos on vain suuntaa-antava.

® Seka Liikennevirasto etta VR ovat jo alkaneet selvittaa mahdollisuuksiaan analysointifunktioidensa vahvistamisen.
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Lisdksi seuraavalla kehityskierroksella:

...miten ongelmat voitaisiin valttaa?

Tasmallisyystyon painopistetta siirrettdva ennaltaehkdisevampaan suuntaan: yleensd on
huomattavasti edullisempaa valttda virhe etukateen kuin paikata se jalkikateen. Tdssa tar-
kedna keinona ovat erilaiset analysoituun tietoon (analysointifunktio!) perustuvat ennalta-
ehkaisevat toimintatavat. Tama tarkoittaa esimerkiksi seuraavankaltaisia kehitysaskelia:
e ratatdiden suunnitteluperiaatteet sellaisiksi, ettd tyoraot saadaan hyddynnettya
mahdollisimman tehokkaasti ja liikennehaittoja aiheutetaan mahdollisimman vahan
e aikataulujen suunnitteluperiaatteet sellaisiksi, ettei synny liian pitkia kriittisia ketjuja
e kannustinjdrjestelmat sellaisiksi, etta ne palkitsevat hyvasta tasmallisyydesta.

Yhteisena tavoitteena toimenpiteille ja toimintaohjeille tulee olla hajonnan pienentdminen;
pyrkimys mahdollisimman tasaiseen laatuun. Tama tarkoittaa isojen myodhdstymisten ny-
kyista aktiivisempaa valttdmista. Isot myohastymiset sekoittavat liikennejarjestelmaa eniten
ja ovat asiakkaille suhteessa haitallisempia kuin pienet: pienessd myohastymisessa yksittai-
sen minuutin haitta on pienempi kuin suuressa. Kaytanndssa suuria viiveita voidaan valttaa
esimerkiksi Helsingin ratapihalle sijoitettavalla, aina kdyttévalmiina olevalla vararungolla.

2.3 Miten saamme parhaat toimenpiteet toteutettua?

Lopuksi organisaatio on viritettdva sellaiseksi, ettd parhaat tasmallisyytta parantavat toi-
menpiteet saadaan toteutettua. Toisin sanoen on maaritettava...

...miten tasmallisyystoimenpiteista paatetaan?

Tasmallisyyden edistdminen kuuluu I&hes kaikille toimijoille, mika tekee asian organisoinnis-
ta haastavaa. Lahtokohtana tulee olla, ettd paivittdinen tdsmallisyystyd tehdaan linjaorgani-
saatiossa. Tama edellyttds, ettd asian tarkeys tunnustetaan ylimmadssa johdossa ja sita kaut-
ta se nostetaan yksikdiden toimintasuunnitelmiin ja budjetteihin’. Kehitysta ei kuitenkaan
voi jattda puhtaasti yksikdiden vastuulle, silld niiltd ei ole mahdollisuutta jarjestelméatasoi-
seen analysointiin ja priorisointiin. N&in ollen organisaatioihin tarvitaan tasmallisyystyota
koordinoivat henkil6t®. Toimintansa tueksi nama henkilt vaativat ymparilleen tarkoituk-
senmukaiset valmistelu- ja paatéksentekofoorumit (ks. luku 5 ). Tasmallisyyttd koordinoi-
villa henkil@illd on hyvé olla oma T&K-budjetti esimerkiksi analysoinnin kehittdmiseen®. Par-
haassa tapauksessa heilld on my6s oma budjetti pienehkaihin, nopeisiin tdsmallisyystoimen-
piteisiin®, joko oma tai yksikaihin selkeasti “korvamerkitty”.

Lisdksi seuraavalla kehityskierroksella:

...miten ne jalkautetaan?

Monet tadsmallisyytta edistdvista toimenpiteistd ovat prosessiparannuksia: tehdaan jokin asia
paremmin kuin aikaisemmin. Tama vaikeuttaa asian keskitettya johtamista. Ratkaisuna on
tavoitejohtaminen, joka perustuu yksikdiden vastuuttamiseen ja valtuuttamiseen. Yksikoille
maaritelldan tasmallisyyteen liittyvat tavoitteet, mutta jatetdan keinojen valinta niille itsel-
leen. Tavoitteet asetetaan niin, etta yksikkd pystyy aidosti vaikuttamaan niiden saavuttami-
seen. Kaytannodssa tama tarkoittaa viivesyiden allokointia niistd vastuussa oleville yksikaille.
Jotta tavoitteilla on painoarvoa, ne on sisdllytettava yksikoiden tulostavoitteisiin. Lisdksi
yksikdille on tarjottava reaaliaikaista tietoa tavoitteiden saavuttamisesta.

7Vuoden 2012 aikana tassa asiassa on edistytty merkittévésti seka Liikennevirastossa etta VR:Il&. Nyt on varmistet-
tava, etta tyo viedaan loppuun asti.

® VR:lla tehtivissa toimii tismallisyysjohtaja. Liikennevirastosta tehtava vield puuttuu. Se olisi tarpeen erityisesti
nyt, kun vutta mallia implementoidaan. Mydhemmin voidaan arvioida, onko tehtava tarpeen vakinaistaa.

% Toinen vaihtoehto on, ett4 asiat huomioidaan riittévalla tasolla organisaatioiden T&K-ohjelmissa.

*® Liikennevirasto on kohdistanut pieniin tdsmallisyyttd parantaviin toimenpiteisiin 5 M€ / vuosi. Jatkossa tasmalli-
syystyota koordinoiva henkild voisi tehda esitykset tdman rahan kayttamisesta.
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2.4 Avoin ja aktiivinen sisainen ja ulkoinen viestinta

Asiakkaiden tdsmallisyys ja sen kehittdaminen on koko organisaation asia. N&in ollen on tar-
keda viestia kaikille toimijoille:

e mika merkitys tasmallisyydelld on asiakkaille

e kuinka hyvin asiakkaita on onnistuttu palvelemaan

e mitkd ovat tarkeimmat tasmallisyyteen vaikuttavat tekijat

e milla mallilla tdsmallisyytta parannetaan (ks. Kuva 7)

e milld konkreettisia toimenpiteitd on tehty ja ollaan tekemassa

e miten toimenpiteet ovat vaikuttaneet palvelutasoon.

Paaviestind on, ettad toiminnan paamaarana on asiakkaan kokemus tasmallisesta palvelusta
ja mahdollisten epatasmallisyyden haittojen minimointi. T&td sanomaa tulee korostaa myos
ulkoisessa viestinndssa, jossa kannattaa pelkkien tdsmallisyysprosenttien sijaan siirtyd ympa-
ristoviestinndstd tuttujen toimintalupausten antamiseen. Niiden pdaideana ei ole luvata
tiettyd tdsmallisyystasoa, vaan tarkeimpien tdsmallisyytta edistdvien toimenpiteiden ldpi-
vientid. Ehdotukset Liikenneviraston ja VR:n toimintalupauksiksi ovat liitteessa 1.

Ulkoisen tasmallisyysviestinnan kehitystavoitteet voi esittda seuraavina teeseina:
e Reaktiivisesta proaktiiviseen: kerrotaan ongelmista ensimmaisena
e Junista matkustajiin: viestitdan matkustajien kokemuksista, ei junista
e Kjelteisestd myonteiseen: kerrotaan myds ajallaan kulkevista junista
e  Perinteisesta sosiaaliseen: menndan mukaan keskusteluun
e  Tasmallisyysprosenteista lupauksiin: mita hyvaa aiotaan tehda.

2.5 Konkreettiset toimenpiteet
tasmallisyysjohtamisen perustan luomiseksi

+ Asiakastasmallisyyden mittaaminen = implementointi tarkeimpiin kohteisiin

- Epatasmallisyyden arvon maarittaminen = hintalaput nykyisiin toteumaraportteihin

» Analysointifunktioiden vahvistaminen = mittariston ja tavoitteiston uusiminen (sis. viivesyiden vastuutus)
» Suunnitteluohjeiden laadinta ja implementointi tarkeimpiin toimintoihin (mm. aikataulusuunnittelu)

« Liikennevirastoon maaraaikainen tasmallisyystyotd koordinoiva henkild

- Paatosprosessien vahvistaminen (seka organisaatioiden sisaiset etta valiset prosessit)

- Tasmallisyystoimenpiteiden selkeampi budjetointi

« Tasmallisyystoimenpiteiden vaikutusten systemaattinen arviointi ja seuranta

= Suunnitteluohjeiden tarkentaminen ja laajentaminen analysoituun tietoon perustuen

» Liikenneviraston tasmallisyyskoordinaattorin roolin arviointi ja mahdollinen vakinaistaminen
» Tasmallisyys kaikkien yksikoiden tulostavoitteisiin = reaaliaikainen palaute onnistumisesta
+ Sisaisen ja ulkoisen tasmallisyysviestinnan avoimuuden ja aktiivisuuden lisaaminen

~

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittaminen

Kuva 8. Konkreettiset toimenpiteet tdsmadllisyysjohtamisprosessin perustan luomiseksi.
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3 Tasmallisyysjohtamisen paamaarat

Tasmallisyysjohtaminen on jatkuvan parantamisen periaatteelle pohjautuva prosessi, jonka
tavoitteena on asiakkaiden tdsmallisyyden pitkdjanteinen parantaminen ja yllapitdéminen.
Tasmallisyysjohtamisen paamaarat kuvaavat yleiselld tasolla, miten rautatietoimijat tdhan
tavoitteeseen pyrkivat (ks. Kuva 9). Paamaarat on jaettu kolmeen ryhmaan: asiakaslahtoi-
syys, ennaltaehkaisy sekad johtaminen ja kulttuuri. Néama ryhmat noudattavat samaa lo-
giikkaa kuin luvussa 2 esitetyt ensimmadisen vaiheen kehitysaskeleet, mutta yleisemmalla ja
pitkdjanteisemmalld tasolla.

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa ohjaavat tavoitteet ja pelisaannot

Tiedon lisdaminen jarjestelman tilasta ja suorituskyvysta
Yhteistyon tiivistaminen ja tiedonkulun parantaminen

Operatiivisten toimijoiden vastuuttaminen ja valtuuttaminen

Onnistumisenseurannan ja palautteen antamisen parantaminen
J

Asiakaslahtoisyys

Avoin ja aktiivinen
sisdinen ja ulkoinen
viestinta

Tasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Asiakkaan koko prosessin

RN
ymmartdminen ja tukeminen i3 ‘ /
e A G
Asiakkaille aiheutuneen /{ Ennaltaehkaisy <.

kokonaishaitan minimointi ‘
Mittareiden ja tavoitteiden Liikennejarjestelman muokkaaminenyksinkertaiseksija hairidsietoiseksi
asiakaslahtinen maarittely Kriittisten resurssien riittavyyden ja kaytettavyyden varmistaminen
Matka- ja kuljetusajan Suunnitelmallisuuden ja suunnitelmanmukaisuuden korostaminen
ATV [P e ) Suunnitelmien ja toteuman systemaattinen analysointi
Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testauksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Kuva 9. Tdsmallisyysjohtamisen pddmddrdt.

Paamaarat on johdettu Liikenneviraston ja VR:n strategioista. Tasmallisyysjohtaminen puo-
lestaan toimii liimana strategisen tason ja toiminnallisten yksikdiden valilla (ks. Kuva 10). Ta-
ten tasmallisyysjohtamisen tehtdvana on paamaarien jalkauttaminen yksikéihin parhaalla
mahdollisella tavalla. On hyvd huomata, ettd tdsmallisyyden luonteen vuoksi monet paa-
madristd johtavat muihinkin tavoitteisiin, kuten turvallisuuden paranemiseen.

Strateginen taso Toiminnalliset yksikot

[ Pitkan aikavélin toimenpiteet, joilla vaikutusta tasmallisyyteen ]
PO Tasmallisyyden Yksikoiden
o 3 . . TASMALLISYYS- S 3
Organ.ls.aatlon Organlsai.ltlon JOHTAMISEN ) edls_tamlsen kfmk[egttlset
visio strategia RAMARDA periaatteet tasmallisyys-
PAAMAARAT Do . .
yksikkotasolla toimenpiteet

Miten pdémaariin
pééstéaén?

Mittarit ja
tavoitteet

Organisointi ja
yhteistyd
Muut yksikot ja
prosessit

Kuva 10.Tdsmadllisyysjohtaminen asettuu strategisen tason ja toiminnallisten yksikoiden vdilille.
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Paamadrat eivat ole yksittdisia toimenpiteitd, eivatka ne myoskaan ole sidottu mihinkaan
yksikkdon tai prosessiin. Niistd on kuitenkin mahdollista johtaa yksikko- ja prosessikohtaisia
periaatteita ja edelleen toimenpiteitd. Seuraavaksi on kuvattu, mitd paamaarat tarkoittavat
yleiselld tasolla. Lisdksi kunkin pddmaaran osalta on esitetty joitakin esimerkkeja siita, mita
ne konkreettisesti tarkoittavat eri yksikdissa (VR) ja prosesseissa (Liikennevirasto)™. Laajem-
pi listaus konkretisoinneista on esitetty liitteessa 2.

3.1 Asiakaslahtoisyys

Laatua ja sen osatekijoitd, kuten tasmallisyyttd, voidaan tarkastella monesta eri ndkokulmas-
ta. Tarkein on kuitenkin asiakaskeskeinen nakokulma, silla ilman maksavaa asiakasta ei toi-
minnalla ole edellytyksia: asiakas maksaa lopulta toiminnan kaikki kulut. Asiakaskeskeinen
laatumaaritelmad keskittyy siihen, kuinka hyvin tuote tai palvelu onnistuu vastaamaan asiak-
kaan sille asettamiin tarpeisiin, odotuksiin ja vaatimuksiin.

Jotta asiakkaille osataan ja pystytdan tarjoamaan optimaalista laatua, tulee heiddt nostaa
kaiken toiminnan ldhtokohdaksi. On ymmarrettdva mahdollisimman tarkasti eri asiakasryh-
mien tarpeet, odotukset ja vaatimukset ja vastattava niihin kattavasti, mutta tehokkaasti. On
huomattava, ettd eri asiakasryhmilld on hyvin erilaiset tarpeet: esimerkiksi tavara- ja matkus-
tajaliikenteen vaatimukset tdsmallisyyteen liittyen ovat keskenaan hyvin erilaisia.

Koko organisaation on toimittava asiakaslahtdisesti. Kaikkien osapuolien tulee mieltds, ettei
minkaan toiminnan lopullisena tavoitteena ole pelkastaan kyseisen toiminnan onnistuminen,
vaan asiakkaiden kokema tasmallisyys ja mahdollisten viiveiden aiheuttamien haittojen mi-
nimointi.

Asiakasldhtoisyydestd kannattaa my0s viestid. Téhan oiva keino on tasmallisyyteen liittyvien
toimintalupauksien antaminen (ks. luku 2.4 ).

3.1.1 Tasmallisyyden arvottaminen ja kytkenta palvelutason arviointiin

Tasmallisyyden kehittdmisen Idhtdkohtana on, ettd sille maaritelldan arvo — tai kdantaen,
maaritellddn epatdsmallisyyden aiheuttama haitta. Vasta arvon myo6ta osataan sanoa, pal-
jonko asiaan kannattaa panostaa. Arvoa madritettdessa tulee ottaa huomioon, ettd se to-
dennakdisesti vaihtelee paljonkin erilaisten tilanteiden ja asiakasryhmien kesken. Lisdksi
kayttotarpeesta riippuen tarvitaan seka liiketaloudellinen arvo, matkustajille tuotettu arvo
ettd yhteiskunnallinen arvo. Tasmadllisyyden arvoa voidaan verrata matka-ajalle maéariteltyi-
hin asiakasryhmékohtaisiin arvoihin™. Niitd kdytetdan esimerkiksi perusteltaessa sellaisia
investointeja, jotka lyhentdvat matka-aikoja. Vastaavasti tasmallisyyden arvon avulla voitai-
siin perustella investointeja, jotka muiden hyotyjensa ohella parantavat tasmallisyytta.

Kun tasmallisyydelle on maaritelty arvo, voidaan se nostaa osaksi palvelutason maarittelya ja
arviointia. Optimaalisessa palvelutasossa eri palvelutasotekijat — esimerkiksi tarjonnan maa-
rd, nopeus ja tdsmallisyys — ovat tasapainossa keskendan. Taman tasapainon hakeminen
edellyttda tekijoiden yhteismitallista arvottamista.

Tasmallisyyden arvoa voidaan hyddyntaa lukuisissa eri tilanteissa, esimerkiksi:

e Tarkeimpien investointikohteiden tunnistaminen ja priorisointi, suunniteltujen in-
vestointien hyoty—kustannus-suhteen arviointi ja lopullisten, toteutuneiden inves-
tointien hyotyjen toteaminen.

e  Suorituskannustinjdrjestelmien bonusten ja sanktioiden suuruuksien maarittely si-
ten, ettd ne perustuvat todelliseen asiakkaille aiheutettuun hyotyyn tai haittaan.

** Ero tarkastelunakdkulmassa johtuu Liikenneviraston ja VR:n erityyppisista organisoitumistavoista.
**Ks. Liikenneviraston Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2010 -julkaisu.
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3.1.2 Asiakkaan koko prosessin ymmartaminen ja tukeminen

Varsinaisen rautatieosuuden absoluuttinen tdsmallisyys on yleensa vain pieni osa asiakkaan
matka- tai kuljetusketjun laatua. Optimaalinen palvelutaso (ja siten myds tasmallisyystaso)
tulee madritelld ja turvata koko matka- ja kuljetusketjulle. Tassdkin yhteydessd henkilo- ja
tavaraliikenneprosessit poikkeavat merkittavasti toisistaan. Matkustajaliikenteessa korostu-
vat esimerkiksi asemanseutujen toimivuus, tilannetiedon tarjoaminen ja vaihtoyhteyksien
turvaaminen — seka toisiin juniin ettd muihin liilkennevalineisiin. Tavaraliikenteessa liikkenndit-
sija saattaa olla tiiviisti mukana asiakkaan tuotantoprosessissa, jolloin kuljetusosuus on vain
pieni osa kokonaisuutta: esimerkiksi purkaukset, lastaukset ja tyhjien vainujen kuljetukset
ovat osa kokonaisuutta. Jotta matka- ja kuljetusketjujen palvelutasoa paastaan kunnolla ke-
hittdmaan, on niihin liittyvaa analytiikkaa syyta lisata.

Asiakkaan koko prosessin ymmartaminen ja tukeminen tarkoittaa esimerkiksi:
e Liikenteen solmukohtien kunnossapitotaso tulee varmistaa: esimerkiksi liitynta-
pysakaintialueiden sekd asema- ja laiturialueiden kunto on tarked osa matkaketjuja
e Aikataulusuunnittelussa ja liikenteenohjauksessa on otettava huomioon erilaisten
asiakasryhmien tarpeet, kuten jatkoyhteydelliset matkat ja kuljetukset muihin lii-
kennevalineisiin, erityisesti ulkomaille.

3.1.3 Asiakkaille aiheutuneen kokonaishaitan minimointi

Rajallisilla resursseilla tdydelliseen tasmallisyyteen ei paasta. Toimintaa priorisoimalla voi-
daan kuitenkin pienentda asiakkaiden keskimdarin kokemaa haittaa. Panostetaan siis sellai-
siin asioihin, jotka vaikuttavat myonteisesti mahdollisimman moneen asiakkaaseen. T&ta
voidaan soveltaa kaikkiin toimintoihin, kuten infrastruktuurin kehittdmiseen ja kunnossapi-
toon, junakaluston kunnossapitoon seka aikataulusuunnitteluun ja liikenteenohjaukseen.

Priorisointi on alkuvaiheessa suunniteltava siten, ettd asiakasviiveminuutit minimoituvat.
Lisaksi on pyrittava valttamaan pitkia myohastymisia, koska niiden suhteellinen haitta on
lyhyitd suurempi. Myéhemmin priorisointia voidaan vieda jopa asiakasryhmakohtaiselle ta-
solle: palvelutaso-odotus riippuu mm. matkan tarkoituksesta, ja tietyissa junissa on enem-
man esimerkiksi tydmatkalaisia. Kaikenlainen asiakasperusteinen priorisointi edellyttaa ny-
kyista parempaa analysointia asiakkaiden tarpeista ja viiveiden ketjuuntumisesta.

Asiakkaille aiheutunutta kokonaishaittaa voi kdytanndssa minimoida esimerkiksi:

e Infrastruktuurin osalta tulee luoda valtakunnallinen luokittelu, joka priorisoi alueita,
joilla liikennettd ja asiakkaita on eniten. Talla luokittelulla ohjataan esimerkiksi vay-
laverkon kehittdmista ja kunnossapidon kohdentamista. Ainut priorisointiperuste
tama luokittelu ei toki voi olla.

e Tulee luoda selkedt, matkustajamaariin perustuvat priorisointisdannot sekd normaa-
liolosuhteisiin (aikataulusuunnittelu) etta poikkeustilanteisiin (liikenteenohjaus).

3.1.4 Mittareiden ja tavoitteiden asiakaslahtoinen maarittely

Junia liikennoidaan asiakkaita varten. Nain ollen esimerkiksi matkustajaliikenteen tasmalli-
syyteen liittyvien mittarien tulee mitata nimenomaan matkustajien tasmallisyytta. Absoluut-
tisen tdsmallisyyden lisaksi tulee kiinnittaa huomiota asiakkaiden kokemukseen tasmallisyy-
destd: esimerkiksi oikea-aikaisella matkustajainformaatiolla voidaan usein valttaa pienten
myohastymisten aiheuttamat haitat.

Mittaristoa kehitettdessa on syyta muistaa, ettd rautateilld on paljon erilaisia asiakkuuksia:
tyomatkalaisella on erilaiset tarpeet kuin Lapin lomailijalla. Erityisen suuri ero on henkil6- ja
tavaraliikenteen asiakkaiden kesken. Matkustajaliikenteessa yksittdisia, anonyymeja asiak-
kaita on niin suuri maara, etta heita on pakko palvella suurempina ryhmina. Talloin tasmalli-
syystaso maardytyy usein vaativimman asiakasryhmdn perusteella. Sen sijaan tavaraliiken-
teessd voidaan optimaalinen tdsmallisyystaso sopia jokaisen asiakkaan kanssa erikseen.
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Mittareiden ja tavoitteiden asiakaslahtdinen maarittely tarkoittaa esimerkiksi:
e Mittaroinnin kehittdminen niin, etta se kertoo todellisesta palvelutasosta; asiakkaan
kokemus palvelutasomittarin lahtokohdaksi.
e Kunnossapitosopimusten mittarit ja niistd johdetut bonus- ja sanktiojarjestelmat
perustetaan todellisiin asiakkaille aiheutettuihin vaikutuksiin.

3.1.5 Matka- ja kuljetusajan ennakoitavuuden parantaminen

Absoluuttisen tdsmallisyyden lisdksi asiakkaan tasmallisyyskokemukseen vaikuttaa merkit-
tavasti tieto arvioidusta saapumisajasta, sekd normaali- ettd erityisesti poikkeustilanteessa.
Ennakoitavuus on siis merkittava osa tasmallisyyteen liittyvaa palvelutasoa. Erityisesti tava-
raliikenteessa ennakkotieto on tarkeaa, ja silla voidaan jopa kokonaan korvata epatdsmalli-
syydesta aiheutuvat haitat.

Ennakoitavuutta voidaan parantaa kolmella tavalla. Ensiksi, suurten myohastymisten enna-
kointi on asiakkaille erittdin vaikeaa. Niinpa erityisesti niitd on pyrittava torjumaan tavalla tai
toisella. Toiseksi, mahdollisimman hyva ennakkotieto mahdollisista poikkeuksista antaa asi-
akkaalle mahdollisuuden varautua tilanteeseen. Kolmanneksi, riittdvalld ja reaaliaikaisella
asiakasinformaatiolla (my6s muiden liikennemuotojen valilld) voidaan tehokkaasti auttaa
asiakasta toimimaan poikkeustilanteessa.

Matka- ja kuljetusajan ennakoitavuutta voi parantaa esimerkiksi:

e Rakennustdiden aikaisten aikataulujen mahdollisimman hyva suunnittelu ja viestin-
ta asiakkaille vahentda odottamattomia viiveitd ja siten lisda ennakoitavuutta.

e  Matkustajainformaatiota voi kehittda tarjoamalla vakimatkustajille tietoa heiddn
omiin mobiililaitteisiinsa, parhaassa tapauksessa jo kotiin. Esimerkiksi tieto seuraa-
van pdivan liikennesupistuksista auttaisi suunnittelemaan omaa matkaa nykyista
paremmin.

3.1.6 Tarkeimmat konkreettiset toimenpiteet asiakaslahtoisyyteen
liittyen

Vuonna 2012-2013 I

» Tasmallisyyteen liittyvien asiakaslupausten antaminen

» Asiakastasmallisyyden mittaamisen aloittaminen

+ Epatasmallisyyden arvon maarittdaminen = hintalaput nykyisiin toteumaraportteihin
» Reaaliaikaisen matkustajainformaation edelleenkehittdminen

R

Vuonna 2013-2014 |

» Tasmallisyyden arvon tarkentaminen asiakasryhmittain

* Matkaketjujen tasmallisyyden mittaaminen (esim. kyselytutkimuksena)

» Merkittavimpien kuljetusasiakkaiden osalta koko kuljetusprosessin tadsmallisyyden mittaaminen

» Toiminnan (esim. liikenteenohjauksen) priorisoinnin lahtokohdaksi asiakashaitan minimointi

» Tasmallisyyden arvo mukaan toimenpiteiden (erit. investointien) hyoty-kustannus-suhteiden arviointiin
» Asiakastasmallisyys mittariksi suorituskannustinjarjestelmiin ja henkiléston tulostavoitteisiin

=

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittaminen

Kuva 11. Tdrkeimmdit konkreettiset toimenpiteet asiakasldhtéisyyden edistdmiseksi.
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3.2 Ennaltaehkaisy

Tasmallisyysjohtamisen voidaan katsoa olevan tasmallisyyteen liittyvien kustannusten mi-
nimointia. Ndma tasmallisyyskustannukset voidaan jakaa kahteen ryhmaan: huonon tdsmdil-
lisyyden aiheuttamiin suoriin ja epdsuoriin kustannuksiin (mm. korvaavat kuljetukset ja asia-
kasmenetykset) sekd kustannuksiin, jotka aiheutuvat panostuksista tavoitellun tdsmdillisyysta-
son aikaansaamiseksi. Jalkimmaisilla siis ehkaistdan ensimmaisia, ja tavoitteena on ndiden
vélinen tasapaino.

Tasmallisyyteen liittyvan ongelman kustannukset kasvavat usein eksponentiaalisesti proses-
sin edetessa. Toisin sanoen virhe maksaa sitd enemman, mitd myohaisemmassa vaiheessa se
saadaan taltutettua. On esimerkiksi huomattavasti edullisempaa varmistaa junakaluston
hairidsietoisuus jo suunnittelu- ja kunnossapitovaiheessa sen sijaan, ettd joudutaan myo-
hemmin maksamaan asiakkaille korvauksia rikkoontuneen kaluston aiheuttamista ongelmis-
ta tai joudutaan vetdamaan se pois liikenteestd kalliita muutostoita varten.

Pyrkimys ongelmien ennaltaehkdisyyn koskee ennen kaikkea omasta toiminnasta, kuten
suunnittelusta, johtuvia virheitd. Ulkopuolisia haasteita — esimerkiksi hankalat saa- ja keliolo-
suhteet — ei voida vastaavalla tavalla torjua etukdteen, mutta my6s niihin voi ja pitda varau-
tua etukateen. Haasteena on I0ytda sopiva tasapaino varautumiskustannusten ja ulkopuoli-
sista haasteista aiheutuneiden haittojen kesken.

Hairionhallinnasta tulee siis siirtyd kohti ennaltaehkaisyd. Tama periaate on ulotettava koko
prosessin yli, kaikkiin toimintoihin: laajalla keinovalikoimalla on estettdva, etta akillisia myo-
hastymisia tulisi mahdollisimman vahan. Toimenpiteitda on kuitenkin oleellista priorisoida
potentiaalisten hyotyjensa perusteella, silla kaikkeen ei voi eika kannata varautua.

3.2.1 Liikennejarjestelman muokkaaminen yksinkertaiseksi ja
hairiosietoiseksi

Milld tahansa jarjestelmalld on ajan kuluessa taipumus kehittyd monitahoisempaan suun-
taan. Nain on kdynyt myds rautatieliikennejarjestelmalle: esimerkiksi infrastruktuuri- ja ka-
lustokomponenttien kirjo on kasvanut, liikennerakenteeseen on syntynyt lukuisia sisdisid
riippuvuuksia ja toimintatapoihin paikallisia kdytantdja. Tama monimutkaisuus on tehnyt
jarjestelmasta vaikeasti hallittavan ja herkan hairiGille.

Rautatieliikennejarjestelmaa tulisikin aktiivisesti kehittaa yksinkertaisemmaksi ja hairiosie-
toisemmaksi. Tama tarkoittaa systemaattista erilaisten komponenttien ja toimintatapojen
yhdenmukaistamista™ seka kriittisten ja hairisherkkien pisteiden ja ketjujen tunnistamista ja
poistamista. Tama tulee tehda yhteistydssa eri toimintojen kesken: esimerkiksi infrastruk-
tuurin kehittdminen ei auta, ellei aikataulurakennetta soviteta siihen parhaalla mahdollisella
tavalla. My®os erilaisiin hairitilanteisiin, erityisesti haastaviin saa- tai keliolosuhteisiin, on
varauduttava systemaattisesti. Tama ei tarkoita normaalin palvelutason sailyttamista hinnal-
la milla hyvansa kaikissa olosuhteissa, vaan suunnitelmallista ja hyvin tiedotettua liikenteen
supistamista.

Hairidsietoisuus on tasmallisyyden kannalta keskeinen pdamadrd, mutta toisaalta erittdin
kriittinen kustannusten ja tuottojen ndkodkulmasta. Esimerkiksi pelivarojen systemaattinen
kasvattaminen tekisi resurssien kdytostd tehottomampaa seka pakottaisi védhentamaan tar-
jontaa ja pidentamaan matka-aikoja, mikd puolestaan vahentaisi tuottoja. Hankalimpien
sadhaasteiden taydellinen torjuminen maksaisi valtavasti. Nain ollen hdiridsietoisuutta on
syyta parantaa analysoituun tietoon perustuvin tasmaiskuin, ei mekaanisin periaattein.

* Vuoden 2012 aikana Liikennevirasto ja VR ovat tehneet paljon t5ité liikenteenohjauksen, operaatiokeskuksen ja
muiden operatiivisten toimijoiden toimintatapojen yhdenmukaistamiseksi.



23

Esimerkkeja yksinkertaisuuden ja hairiosietoisuuden lisaamiseksi ovat:
e Mahdollisuuksien mukaan oma raiteisto eri liikennelajeille (esim. kaupunkiraiteet).
e Liikenndintimallien yksinkertaistaminen (esim. vakiokokoonpanot)
e Liikennerakenteen suunnittelu niin, ettd viiveiden ketjuuntuminen pysyy kurissa:
kriittisten ketjujen poistaminen, eri rataosien eriyttdminen toisistaan (esim. paarata
ja rantarata) seka pdivittaisten vara-aikatauluikkunoiden lisddminen.

3.2.2 Kriittisten resurssien riittavyyden ja kaytettavyyden
varmistaminen

Rautatieliikennejdrjestelmassa tietyt resurssit ovat erityisen kriittisia jarjestelman toiminnan
kannalta. Esimerkiksi Helsingin asetinlaite aiheuttaa vikaantuessaan suoria tai epasuoria on-
gelmia ladhes koko Suomen rautatieliikenteelle. Rautateilld ongelmat ketjuuntuvat helposti,
jolloin myds pistemaiselld hairiolla voi olla laajat seuraukset: jopa yksittdinen vaihde voi
muodostaa kriittisen solmukohdan. Téllaiset resurssit tulee tunnistaa ja varmistaa nykyista
paremmin. On huomattava, ettd monissa tilanteissa resurssi voi olla ihminen tai prosessi.

Resurssien varmistaminen ei valttdmatta tarkoita uusia investointeja. Esimerkiksi olemassa
olevan henkildston ristiinkoulutuksilla voidaan parantaa tuotantoprosessin toimintavarmuut-
ta: sairastapauksissa l6ytyy varmemmin henkild, joka pystyy tekem&an vaaditun tehtdvan.
Junakaluston syksyisilla ennakkohuolloilla puolestaan voidaan varmistaa, etta kalustoa riit-
tad myods vaikeana talvikautena. Resurssien varmistamisessa onkin otettava kaytt6én mah-
dollisimman laaja keinovalikoima. Mikéli uusia resursseja tarvitaan, tulee ne kohdistaa mah-
dollisimman tehokkaasti analysoituun tietoon perustuen.

Esimerkkeja kriittisten resurssien riittavyyden ja kdytettavyyden varmistamista:

e Vaikeiden olosuhteisen aikana tietyn alueen kunnossapitourakoitsijalla ei valttamat-
ta ole riittavasti resursseja toiden hoitamiseen. Tdman vuoksi tulisi selvittdd, kuinka
kunnossapitajia voisi kayttaa alueellisesti ristiin laajoissa poikkeustilanteissa.

e Tyorakojen kayttod tehostamalla voidaan vahentda ratatdiden aiheuttamia liiken-
nehaittoja. Tehostaminen edellyttda kannusteiden ja seurannan kehittamista.

3.2.3 Suunnitelmallisuuden ja suunnitelmanmukaisuuden korostaminen

Rautatieliikenne on luonteeltaan hyvin suunnitelmallista: yksikaan juna ei liiku ilman aikatau-
lua. Tasta syysta lilkenne on my6s hyvin turvallista. Lahtokohtaisesti suunnitelmallisuus tar-
koittaa myos tasmallisyyttd. Talla hetkelld ongelmia kuitenkin aiheuttaa monissa toiminnois-
sa — mm. aikataulusuunnittelussa ja rakentamisessa — se, etta suunnitelmia joudutaan viime
hetkessa muuttamaan, tai ettd ne laaditaan liilan myohaisessa vaiheessa. Talléin joudutaan
usein tinkimdan tasmallisyydesta. Lisdksi tietyissa tilanteissa ei tdysimaaraisesti toimita
suunnitelmien mukaisesti. Esimerkiksi liikenteenohjauksen ja liikennditsijan resurssienkay-
ton osalta tulee olemaan suuri haaste, kuinka uudet hairiétilannekortit saadaan jalkautettua.

Suunnitelmallisuus ja suunnitelmanmukaisuus eivat saa tarkoittaa jaykkyyttd. Esimerkiksi
aikataulusuunnittelussa on syyta sdilyttaa riittdva mahdollisuus harkinnalle: kaikkialla ei tar-
vita samanlaisia pelivaroja. Jarkevilla suunnitteluohjeilla (ks. luku 4.4.4 ) voidaan kuitenkin
valttaa pahimmat sudenkuopat. Vastaavasti poikkeustilannesuunnitelmat eivat saa johtaa
siihen, etteivat liilkenteenohjaajat saisi toimia tilanteessa parhaalla mahdollisella tavalla.

Esimerkkeja suunnitelmallisuudesta ja suunnitelmanmukaisuudesta:

e Ratarakentamisessa koko investointiprosessi tulee toteuttaa nykyista etupainottei-
semmin, jotta osapuolille j3& enemman aikaa valmisteluun ja suunnitteluun. Erityi-
sesti ratatoiden ja liikenteen yhteensovittamiseen tulee varata riittavasti aikaa.

e Tavaraliikenteen ketterd suunnittelu: lukitaan aikataulut ja resurssit vasta sitd mu-
kaa, kun saadaan tietoa asiakkaiden todellisista tarpeista (nykyaan suunnitelma pe-
rustuu usein oletuksiin, minka vuoksi joudutaan tekemdaan viime hetken muutoksia)

e Kunnossapidolle vakiotyoraot.
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3.2.4 Suunnitelmien ja toteuman systemaattinen analysointi

Rautatieliikennejarjestelma on monimutkainen kokonaisuus, jonka toiminnan hahmottami-
nen on vaikeaa. Paatcksenteon tueksi tarvitaan laajaa ja syvallista analysointia jarjestelman
toiminnasta: suunnitelmien sudenkuopat on arvioitava jo etukdteen, olemassa olevat on-
gelmat on pyrittdva havaitsemaan mahdollisimman varhain. llman riittdvaa tietoa jarjestel-
man priorisoitu kehittdminen ei onnistu. Raportoinnista tulee siirtya analysointiin.

Analysoinnin tehostamiseksi tulee myos tiedontuotantoa tehostaa: esimerkiksi uusi junien
kulunseurantajdrjestelma antaisi mahdollisuuden viiveiden ja niiden syiden nykyista tarkem-
paan analysointiin. Analysoinnin tehostaminen ei kuitenkaan aina edellytd uusia tietojarjes-
telmid: olemassa olevaa informaatiotakin on mahdollista hyddyntaa huomattavasti tehok-
kaammin. Esimerkiksi operatiivisten toimijoiden havaintoja ja kokemuksia voitaisiin hyodyn-
taa nykyista paremmin hairidtilanteiden hallinnan kehittamisessa. Myos olemassa olevia saa-
ja kelitietoja ja -ennusteista voitaisiin hyddyntaa vield nykyista tehokkaammin suunnitelmien
ja paatoksenteon tukena, muun muassa rataverkon ja kaluston kunnossapidon osalta.

Esimerkkeja suunnitelmien ja toteuman systemaattisesta analysoinnista:

e Vuonna 2013 ldhiliikennealueella (kunnossapitoalue 1) otetaan kayttoon uusi, edis-
tyksellinen kunnossapitosopimus: se kannustaa urakoitsijaa yksittdisten suorittei-
den sijaan pitdmaan rataverkko liikennditdvassa kunnossa. Mallin toimivuutta onkin
seurattava ja myohemmin monistettava sen hyvat elementit muille alueille.

e Systemaattisen junakohtaisen seurannan aloittaminen: jos tietty juna on koko ajan
myOhdssa, selvitetddn syy ja ryhdytddn korjaaviin toimenpiteisiin (esim. aikataulu-
muutos). Analysoinnissa on otettava huomioon myds kyseisen junan myohastymis-
ten seurannaisvaikutukset.

3.2.5 Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testauksilla ja tivkemmilla
toleransseilla

Korkean keskimaaraisen laadun lisdksi laatutyon tavoitteena tulee olla mahdollisimman ta-
sainen ja ennustettava laatu. Toisin sanoen pyritdan pienentdmaan toiminnan ja sen lopputu-
loksen hajontaa. Kaytdnnossa tama tarkoittaa esimerkiksi isojen mydhdstymisten nykyistd
aktiivisempaa valttdmista: isot myohastymiset sekoittavat liilkennejarjestelmaa eniten ja li-
saksi ne ovat asiakkaille suhteessa haitallisempia kuin pienet viiveet. Isoja myohastymisia
aiheuttavat esimerkiksi vetokaluston rikkoutumiset. Asiaan voidaan puuttua riittavalla ja oi-
kein sijoitetulla varakalustolla.

Hajonnan pienentdaminen edellyttdd laatupoikkeamien tunnistamista. Mitd pienemmaksi
hajonta halutaan, sita pienempiin poikkeamiin on kiinnitettava huomiota. Poikkeamia voi-
daan tunnistaa erilaisilla testeilld. Esimerkiksi uutta liilkennemallia voidaan testata simuloi-
malla. Myos tasmallisyysmittaus voidaan nahda testina: siina testataan jatkuvasti, tayttaako
juna sille asetetun tasmallisyysvaatimuksen.

Esimerkkeja tasalaatuisuuteen pyrkimisesta:

e Otetaan kayttéon infran aamutestit: hyodynnetaan aamuyén liikkenndgintitauko tes-
taamalla esimerkiksi, ettd kaikki vaihteet kdantyvat. Lisdksi liikenndintitaukoa voisi
hyodyntaa nykyista paremmin esimerkiksi laitureiden ja vaihteiden kunnossapitoon.

e Tasmallisyystoleranssien asettaminen sellaisiksi, ettei niiden sisalla liikennditdessa
aiheuteta ongelmia muille junille. Erityisesti tavaraliikenteen toleransseja tulee tar-
kastella tasta nakékulmasta™. Varsinkin vilkkaimmilla rataosilla ja vilkkaimpiin ai-
koihin nykyiset toleranssit ovat liian l0ysat.

** Runsas etuajassakulku viittaa tehottomaan tuotantoon. Niinpé VR:n nékdkulmasta oikea ratkaisu ei ole etuajassa-
kulun kieltdminen, vaan kuljetusjarjestelman suunnittelun parantaminen ja sitd kautta resurssien tehokkaampi kayt-
6. Etuajassakulku kieltdmalla ongelmat vain piilotetaan nakyvista.
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3.2.6 Tarkeimmat konkreettiset toimenpiteet ennaltaehkaisyyn liittyen

Vuonna 20122013 I

« Kriittisimpien ketjujen systemaattinen tunnistaminen - poistaminen tai varmistaminen

» Liikennointimallien ja resurssienkayton yksinkertaistaminen (esim. vakiokoonpanot)

« Tyorakojen kayton tehostaminen

« Analysointifunktioiden vahvistaminen

» Suunnitteluohjeiden laatiminen tarkeimmille toiminnoille (kaukoliikenteen osalta jo kaytossa)

L~

Vuonna 2013-2014 |

+ Analysoidun tiedon tuotannon ja hyddyntamisen kehittdminen (esim. saa- ja kelitiedot)
« Investointiprosessien toteuttaminen nykyista etupainotteisemmin

+ Tavaraliikenteen suunnittelun ketteréittaminen

* Eri henkilostéryhmien ristiinkoulutus (toimintojen sisaisesti)

« Kunnossapitoalue 1:n uuden toimintamallin kokemusten kerdaminen ja hyédyntaminen
» Tasmallisyystoleranssien ja -tavoitteiden arviointi ja paivittaminen

=

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittiminen

Kuva 12. Tdrkeimmdt konkreettiset toimenpiteet ennaltaehkdisevin toiminnan edistimiseksi.

3.3 Johtaminen ja kulttuuri

Tasmallisyys ei parane pelkilla asiakaslahtoisilld, ennaltaehkaisevilld suunnitelmilla. Viime
kadessa on kiinni ihmisistd, kuinka suunnitelmat saadaan vietya kdytantoon. Johtaminen ja
kulttuuri nousevat ratkaisevaan asemaan. Tavoitteena tulee olla, etta kaikki osapuolet pyrki-
vat kaikessa tekemisessdan samaan yhteiseen paamaaraan, asiakkaiden tasmallisyyden pa-
rantamiseen.

Jotta tasmallisyysajattelu saadaan vietya lapi koko organisaation, on ensimmaisena luotava
yhteinen konkreettinen tavoitteisto, joka on kaikkien tiedossa ja johon kaikki voivat sitoutua.
Tassa tyossa johdon sitoutuminen on erittdin tarkeda. Avainasemaan nousee myos tyonteki-
joiden osallistaminen toiminnan kehittamiseen: tyontekijat ovat itse tyonsa ja sen kehittami-
sen parhaita asiantuntijoita. Lisaksi vaikutusmahdollisuus parantaa tyon motivaatiota.

Tasmallisyyden edistdaminen tehdaan ensisijaisesti linjaorganisaatiossa. N&in ollen tasmalli-
syys on vietdva tiiviiksi osaksi organisaatioiden johtamis- ja toimintajarjestelmia ja tata kaut-
ta jokapaivaista tekemistd. Organisaatioiden tasmallisyysty6ta koordinoivien henkildiden™
roolina on tukea linjaorganisaatiota tassa tyossa.

S Esimerkiksi VR:Ild tasmaéllisyysjohtaja.
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3.3.1 Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa ohjaavat tavoitteet ja pelisaannot

Tasmallisyysjohtaminen — kuten johtaminen yleensdkin — lahtee siitd, ettd toimijat saavutta-
vat yhteisen tahtotilan asian suhteen. Tasmallisyystyolle tarvitaan yhteiset tavoitteet, peli-
sdanndt ja periaatteet. Tdhan tyohon on syytd osallistaa radanpitdjan ja liikennditsijoiden
lisaksi myds muut keskeiset alan toimijat, kuten HSL, asiakkaita unohtamatta.

Kaytanndssa yhteiset pelisaannot tarkoittavat esimerkiksi suorituskannustinjarjestelmien ja
liikennesuunnittelun periaatteiden kehittamista: niiden tulee ohjata ja kannustaa tasmalli-
syyttd parantavaan ja yllapitdvaan toimintaan. Tavoitteiden, pelisddntdjen ja periaatteiden
muotoilu ei kuitenkaan yksin riita, vaan ne on vietdva aktiivisesti kdytantoon. Talloin koros-
tuu niiden helppo ymmarrettdvyys ja jatkuva sisdinen markkinointi.

Esimerkkeja yhteisten tavoitteiden ja pelisddntdjen muodostamisesta:

e  Erilaisten suorituskannustinmallien [dpikaynti tdsmallisyyden ndkdkulmasta: onko
niiden muodostama “arvoketju” oikeudenmukainen ja lapindkyva? Paatyyko bonus
tai sanktio oikealle taholle, oikean suuruisena?

e Liikenteenohjauksen ja liikennditsijan operaatiokeskuksen koulutuksen lisddminen,
jotta varmistutaan, etta jatkuvasti kehittyvat pelisddnnot, poikkeustilannesuunni-
telmat ja hairikortit saadaan vietya kdytantoon. Koulutuksessa on tarkeaa konkre-
tisoida asioita esimerkkien avulla.

e Asiakkaiden tasmallisyyteen liittyvien odotusten, vaatimusten ja arvotusten selvit-
taminen kyselytutkimuksin.

3.3.2 Tiedon lisaaminen jarjestelman tilasta ja suorituskyvysta

Jotta rautatieliikennejdrjestelman priorisoitu kehittdminen on mahdollista, toimijoilla tulee
olla mahdollisimman kattava ja ajantasainen kuva jarjestelméan tilasta ja suorituskyvysts,
seka yleisesti ettd oman vastuualueensa osalta. Missd ovat pahimmat ongelmat, kuinka tas-
mallisyystaso on kehittynyt, kuinka tyytyvaisia asiakkaat ovat saamaansa palveluun?

Taman paamadran tavoittelu edellyttdd seka tiedontuotannon, analytiikan ettd viestinndn
kehittamista. Esimerkiksi asiakaspalautetietoa voitaisiin hyodyntda nykyista tehokkaammin
siihen, milld osa-alueilla olisi eniten kehitettavaa ja toisaalta kuinka tehdyt toimenpiteet ovat
parantaneet tilannetta. Tasmallisyyden arvoa puolestaan voisi konkretisoida lisaamalla kaik-
kiin mahdollisiin tdsmallisyyteen liittyviin raportteihin laskennalliset euromaaraiset arviot
toteutuneista hyddyistd tai haitoista. Asiaan liittyvaa viestintaa voisi parantaa vaikkapa ndy-
t6ill3, jotka kertoisivat reaaliaikaisesti tasmallisyystilanteen kehittymisesta.

Muita esimerkkeja tietoisuuden parantamisesta:

e Infrastruktuuri- ja kalustokomponentteihin liittyvaa elinkaaritietdmysta tulisi paran-
taa, jotta niiden oikea-aikainen huoltaminen ja uusiminen olisi mahdollista. Elinkaa-
ritietdmys on oleellista myds komponenttien valinta- ja investointivaiheessa. Kun-
nossapito on elinkaaritietdmyksen osalta tarkedssa tiedontuottajaroolissa. Kompo-
nenttien pitkista toimitusajoista johtuen myd&s hankinta- ja varastonhallintaosaami-
nen korostuvat.

e  Erilaisten paatdksenteon tukivalineiden kehittaminen ja kayttoonotto eri toimijoille,
erityisesti liikenteenohjaukselle.

3.3.3 Yhteistyon tiivistaminen ja tiedonkulun parantaminen

Vaikka rautateilld on eri toimijoita, on pd@madra yhteinen — tyytyvdinen asiakas. N&in ollen
toita on tehtava mahdollisimman tiiviissa yhteistydssa, niin organisaatioiden sisdisesti kuin
vdlisestikin. Yhteistyo puolestaan edellyttaa riittavan yhtenevia toimintamalleja eri toimijoi-
den kesken. Naiden toimintamallien menestystekijoita ovat luottamus ja avoimuus. Yhteis-
tyon myota myods tiedonkulkua on mahdollista parantaa.
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Potentiaalia yhteistyon tiivistamiseen ja tiedonkulun parantamiseen on kaikilla tasoilla. Ensin
on kuitenkin tunnistettava oleelliset prosessit ja niiden kattelykohdat. Esimerkiksi ratatdiden
ja liikenteen yhteensovittamisprosessi ei ole vain tydrakojen suunnittelua, vaan se edellyttaa
investointien lilkenteellisten vaikutusten huomattavasti laajempaa ja syvallisempaa tarkaste-
lua, niin pitkalld kuin lyhyelldkin aikajanteelld. Radanpitajan, liikennditsijdiden ja urakoitsijoi-
den lisaksi kentdlla on my6s monia muita toimijoita. Esimerkiksi tasoristeysten parantami-
sessa tulee tehdd yhteisty6td ELY:jen kanssa.

Muita esimerkkeja yhteistyon tiivistamisesta ja tiedonkulun parantamisesta ovat:

e Radanpitdjan ja urakoitsijoiden yhteistyota on syyta tiivistad. Esimerkiksi Lielahti—
Kokemdki-urakan allianssimallissa urakoitsija on mukana jo suunnitteluvaiheessa.

¢ Infrarakentamisen aikaisia kunnossapitovastuita on selkeytettava: kunnossapidon
on aina oltava selkedsti jonkun osapuolen vastuulla. Lisdksi tdiden aikana on turvat-
tava jatkuva vikapaivystys.

e Onsyyta selvittad, kannattaisiko liilkenteenohjauksen yhteyteen perustaa jollakin
mallilla “infraoperaatiokeskus”, jossa ajatuksena on infran yllapidon hallinnan kes-
kittaminen ainakin l3hiliikennealueen osalta. Nykyisella mallilla erityisesti talvikun-
nossapidon hallinnassa on haasteita.

3.3.4 Operatiivisten toimijoiden vastuuttaminen ja valtuuttaminen

Kulttuuri syntyy ihmisistd. Kun halutaan laatua — ja siten tdsmallisyyttd — korostava kulttuuri,
jokaisen toimijan tulee mieltad laadun tarkeys sekd oman toiminnan vaikutus sen paranemi-
seen. Paras keino tdman edistdmiseen on, ettd toimijoille annetaan mahdollisimman paljon
valtaa ja vastuuta omalle toimintakentalleen, toki yhteisten pelisdantdjen ja toimintaohjei-
den rajoissa. Tama johtaa ammattiylpeyteen, jossa oman toiminnan laatu on kunnia-asia.
Kentdn osaamista ja ammattitaitoa kannattaa hydyntdd myos siksi, etta heilld on yleensa
ajantasaisin tieto tarkeimmista kehityskohteista.

Kaytanndssa vastuuttaminen ja valtuuttaminen tarkoittaa tavoitteilla johtamista: toimijoille
asetetaan tavoitteeksi tasmallinen lilkenne, ei tehtyjen suoritteiden maara. On kuitenkin
huomattava, ettd rautatieliikennejadrjestelma on monimutkainen kokonaisuus, jossa eri osa-
alueiden on toimittava suunnitellusti yhteen. N&in ollen tdysin vapaita kasia ei toimijoille voi
antaa, vaan osaoptimointi on estettdva keskitetysti asetetuilla reunaehdoilla.

Esimerkkeja operatiivisten toimijoiden vastuuttamisesta ja valtuuttamisesta:

e Kunnossapitdjia kannustetaan kohti tarveharkintaista kunnossapitoa palkitsemalla
yksittaisten suoritteiden sijaan hyvasta tdsmallisyydestd, eli mahdollisimman vahai-
sistd infrasta johtuvista hairidista. Kannustimien on kuitenkin oltava riittdvan suuria,
jotta toita ei kannata jattaa tekematta. Lisaksi sopimuskauden tulee olla riittavan
pitka. Kunnossapitoale 1:n uusi sopimusmalli on iso askel oikeaan suuntaan.

e Liikenteenohjaajia kannattaa hyddyntaa suunnittelutydssa, kuten esimerkiksi hai-
ritilanteiden toimintamallien tyostamisessa on tehtykin. “Luokaa itsellenne hyva
toimintamalli”-periaate haastaa liilkenteenohjaajat kehittdmaan omaa tyotaan.

3.3.5 Onnistumisen seurannan ja palautteen antamisen parantaminen

Rautatieliikenteen tasmallisyys on lukuisten osatekijéiden lopputulos. Taman vuoksi yksittai-
sen ihmisen tai yksikon on vaikea arvioida, kuinka hdnen toimintansa on vaikuttanut tdsmal-
lisyyteen — joko mydnteisesti tai kielteisesti. Tama tieto on kuitenkin valttdmaton, jotta mo-
tivaatio toiminnan kehittamiseksi sdilyy ja kasvaa.

On siis madriteltava mittarit, joilla tasmallisyystyon onnistumista kunkin toimijan osalta voi-
daan seurata. Suurin yksittdinen haaste mittariston kehittdmisessa on erilaisten viivesyiden
vastuuttaminen. Monissa tilanteissa ongelman todellista syytd ei voida paatellad suoraan hai-
ridsta. Myohastyminen tai vika voi myos johtua monivaiheisesta ketjusta, jossa vastuutaho
on epaselva tai vastuu jakautuu useamman tahon kesken.
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Kun mittaristo on laadittu, tulee sitd hyodyntaen toimijoille viestia systemaattisesti, kuinka
hyvin he ovat onnistuneet tavoitteissaan. Myos erilaiset kannustejdrjestelmét tulee sitoa ta-
hdn mittaristoon.

Onnistumisen seurantaa ja palautteen antamista voisi kehittda esimerkiksi seuraavasti:

e Toimijoille — aina asentajatasolle asti — on annettava reaaliaikaista tietoa siitd, kuin-
ka paljon viiveitd heiddn toiminnastaan on aiheutunut kullakin seurantajaksolla ja
miten tilanne on kehittynyt edellisiin kausiin verrattuna.

e  Tasmallisyys tulisi sisallyttaa tulostavoitteisiin kaikkien niiden henkildstéryhmien
osalta, jotka voivat tasmallisyyteen vaikuttaa.

3.3.6 Tarkeimmat konkreettiset toimenpiteet johtamiseen ja kulttuuriin
liittyen

Vuonna 20122013 |

+ Tasmallisyys mahdollisimman laajasti tulostavoitteisiin

» Suorituskannustinjarjestelmien muodostaman kokonaisuuden lapikaynti ja kehittaminen
» Uusien poikkeustilannesuunnitelmien ja hairiokorttien jalkautus

« Tasmallisyystietoisuuden lisaaminen koulutuksin

+ Rakennustdiden aikaisten kunnossapitovastuiden selked maarittely

=

Vuonna 2013-2014 |

+ Kunnossapitoalue 1:n toimintamallin arviointi ja monistaminen muihin sopimuksiin
« Lielahti-Kokemaki-allianssimallin arviointi ja monistaminen muihin urakoihin

« Tasmallisyysmittariston uudistaminen ja implementointi

« Siirtyminen asteittain tavoitteilla johtamiseen

+ ’Infraoperaatiokeskuksen” mahdollisuuksien selvittdminen

~___=

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittdminen

Kuva 13. Tdrkeimmcit konkreettiset toimenpiteet tdsmdllisyysjohtamisen ja -kulttuurin edistdmi-
seksi.
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4 Mittarit ja tavoitteet

Parhaassa tapauksessa tasmallisyyttd johdetaan tavoitteilla. Toisin sanoen yksikdille maari-
tellddn tdsmallisyyteen liittyvat tavoitteet, mutta jatetdan keinojen valinta niiden omaan
harkintaan. Talléin tavoitteiden on kuitenkin oltava sellaisia, ettd ne ohjaavat toimintaa oi-
keaan suuntaan. Tama puolestaan edellyttda toimintaa tasapainoisesti ja totuudenmukaises-
ti kuvaavia mittareita, joihin tavoitteet voidaan sitoa.

Taulukko 2. Tdlld hetkelld yleisimmin kdytetyt tdsmadillisyysmittarit toleransseineen, tavoittei-
neen ja tarkastelujaksoineen.

MITTAUS- SALLITTU TAVOITE- TARKASTELU-
PAIKKA VIIVE PROSENTTI JAKSOT

Matkustaja- A . Kuukausittain &
Maaraasema <5 min 90 % s
vuosittain
Lahto- ja <2min % Kuukausittain &
maardaasema 3 975 vuosittain

. o . Kuukausittain &
Tavaraliikenne Maaraasema <15min 90 % o
vuosittain

Talla hetkelld yleisimmin kaytetyt tasmallisyysmittarit (ks. Taulukko 2) ovat muodostuneet
nykyiselleen vuosia sitten. Silloin mittareiden valintaa ohjasi pitkalti toteutettavuus eli se,
mita tietoa oli saatavilla. Tavoitteet puolestaan asetettiin Idhinna toteuman perusteella: mille
tasolle sen hetkiselld suorituskyvylld “normaaleissa” olosuhteissa. Lisdksi oli todettu, ettd
kyseisilla tavoitetasoilla asiakasvalitusten maara pysyi kohtuullisen pienena.

Nykyhetken valossa mittareissa on ongelmia. Ehdottomasti suurin puute on se, ettd ne tar-
kastelevat asiaa puhtaasti tuotannollisesta nakdkulmasta, junien tdsmallisyytend. N&in esi-
merkiksi asiakastasmallisyydesta ei saada tietoa. Tuotannollisestakin nakokulmasta mittarit
ovat puutteellisia: ne kertovat vain prosessin lopputuloksen onnistumisesta, eivat prosessista
itsestddn. Lopputuloksenkin ne ilmoittavat on—off-tyyppisesti (juna on joko ajoissa tai myo-
hdssa), jolloin tieto viiveiden suuruuksista hukkuu. My®&s toleransseissa on ongelmia, erityi-
sesti sekaliikenneraiteilla: kun kaukoliikennejunien toleranssi on viisi minuuttia, on lahiliiken-
nejunien erityisesti ruuhka-aikaan vaikea pysya omassa kolmen minuutin haarukassaan.

Nykyiset mittarit eivdt ohjaa toimintaa parhaalla mahdollisella tavalla. Ne ovat niin yleiselld
tasolla, ettei yksittdinen toimija koe voivansa niihin vaikuttaa. Lisdksi ongelmana ovat kiinte-
at tavoitteet: hankalien olosuhteiden aikana niiden saavuttaminen on ldhes mahdotonta, kun
taas tiettyina kausina ne saattavat olla jopa liian 16ysat. Ylipaataan julkisten tavoitteiden il-
maiseminen tassa muodossa on ongelmallista: onko mielekasta viestia tavoitetta, joka saa-
vutetaan siten, ettd 10 % palvelusta epdonnistuu? Erityisesti ulkoisessa viestinnassa tulisikin
korostaa tavoitteiden sijaan toteumia, ennusteita seka tehtyja ja suunniteltuja toimenpiteita.

Tasmallisyyteen liittyvaa mittaristoa on ryhdyttava pikaisesti kehittamaan. Uusi mittaris-
to tulee muodostaa niin, ettd se antaa toiminnasta mahdollisimman tasapainoisen ja totuu-
denmukaisen kuvan ja palvelee mahdollisimman monia eri tietotarpeita. Lisaksi siihen tulee
liittda toimintaa mahdollisimman hyvin ohjaavat tavoitteet. Vastuu uuden mittariston kehit-
tamisesta on organisaatioiden tasmallisyystyota koordinoivilla henkilsilla™, joiden apuna
toimivat organisaatioiden uudet analysointifunktiot (ks. luvut 5.2 ja 5.3).

* Tai vaihtoehtoisesti taholla, joka vastaa organisaation yleisen palvelutasomittariston kehittdmisests.
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4.1 Tasmallisyystiedon hyodyntajat ja
hyodyntamiskohteet

Tasmallisyys on kaikkia rautatieliikenteen toimijoita koskettava asia; lahes kaikki voivat sii-
hen vaikuttaa. N&in ollen myds tasmallisyystiedon hyddyntdjia on lukuisia (ks. Kuva 14).

-

o ﬁaatoksentekuat\ -

7 Ny Suunnittelu- — .
/ \ henkilosto o \
/ Radanpitija Projekti- ja Radanpitaja “
[ \ Urakoitsijan \

Liikennaitsija aluepaallikot

L johto |
o Urakoitsijat lo /
Matkustaja Kunnossapito-
S informaatio henkilosto T~

J
Johto \

f T&K
Suunnittelu- |
henkilosto

Tilaajat

Suunnittelu- \

/ Puhelinpalvelu
Asiakaspalaute
Asemahenkilosto
Junahenkilosto

Rataverkon

{
kehittaminen

Rataverkon
kunnossapito

Viestinta

Asiakas-
palvelu-
henkilosto

Henkilo-
likenne

{ Matkustajat / henkilasts \
‘ . | : Tasmallisyys- Tavara- [ enkilosto |
Kuljetus- e tieto likenne | Tuotannonohjaus
asiakkaat / /

Asiakasrajapinta

Poikkeus- Junakaluston

tilanteiden .
. kunnossapito
.y hallinta e -
/ Liikenteen V Liikenteen- Rataverkon V Johto \
/ koordinointi | ohjaus“ ka-yton guunn- / sl'llleunr;(rizig:tlg- \
Kunnossapidon | Liikenteen ja ’
koordinointi | / ratatoiden yhteensov. \ Tuotannonohjaus
Liikenteenohjaus /P = Kunnossapito-
l /’ henkil6st6
Koordinointi T T
[ ROOTANOINT A i ordinoiia -/ Radanpitaja
Liikenteenohjaus | . i _ |
| Kapasiteetin Liikennoitsija & |
Tuotannon- jakaja tilaaja /

ohjaus

Liikenteenohjaus
Liikennoitsija
Liikenne-
suunnittelu

Kuva 14. Tdsmadllisyystiedon kdyttokohteita ja kdyttdjid.

Pelkka mittareiden tuottama data ei kuitenkaan viela riita, vaan tarvitaan tiedon kattavaa ja
monipuolista raportointia ja ennen kaikkea analysointia (ks. luku 5.3 ). Riittavalla tiedolla
pystytaan vastaamaan moniin eri tarpeisiin:

e Konkreettisten tavoitteiden johtaminen strategiasta
e Koko organisaation tavoitteiden yhdenmukaistaminen
e Tavoitteiden viestiminen eri sidosryhmille

e Toiminnan nykytason arviointi

e Resurssien hallinta ja ohjaaminen

e Paatoksenteon tukeminen

e Oleellisen informaation tiivistdaminen

e Varoitusten ja hdlytysten automatisointi

e  Suoritusten valvominen

e Tulevien tuloksien ja tilanteiden ennustaminen

e Oppiminen ja opettaminen

e Tyontekijoiden motivointi ja palkitseminen
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4.2 Mittariston muodostaminen

Parhaassa tapauksessa mittaristo antaa toiminnasta totuudenmukaisen ja tasapainoisen ku-
van sekd ohjaa sitd jatkuvasti parempaan suuntaan. Tallaisen mittariston muodostaminen
edellyttad useiden erilaisten tavoitteiden ja ndakdkulmien huomioon ottamista.

4.2.1  Hyvien mittareiden ominaisuudet

Hyvalla mittarilla on nelja perusominaisuutta (ks. Kuva 15). Ensinnékin se on relevantti, eli se
pyrkii mittaamaan sellaista asiaa, joka on toiminnan kannalta mahdollisimman tarkea. Onko
oleellisempaa mitata junien vai matkustajien tasmallisyytta? Toiseksi, mittari on validi, eli se
mittaa juuri sitd asiaa, jota sen on tarkoitus mitata. Kertooko nykyinen diskreetti maardase-
matasmallisyys junien tdsmallisyystason parhaalla mahdollisella tavalla? Kolmanneksi, mit-
tari on luotettava, eli sen antamat tulokset ovat totuudenmukaisia. Onko nykyinen viiveiden
syykooditus sellainen, ettd se kertoo riittdvan hyvin ongelman todellisen syyn? Neljanneksi,
mittari on kaytanndllinen, eli se on kustannustehokas ja helppokdyttdinen. Voisiko esimer-
kiksi manuaaliset kirjaukset tietyissa tilanteissa korvata automaattisella menetelmalla?

RELEVANTTIUS: VALIDIUS: LUOTETTAVUUS: KAYTANNOLLISYYS:
Onko mittauskohde Mittaako mittari Antaako mittari Onko mittari
toiminnan kannalta valittua luotettavia edullinen ja

térked? mittauskohdetta? tuloksia? helppokayttéinen?

Kuva 15. Hyvdn mittarin perusominaisuudet.

Yksi mittari ei yleensa riita toiminnan riittavaan tarkasteluun, vaan tarvitaan useampi mittari
— mittaristo. Mittariston tulee antaa tilanteesta mahdollisimman tasapainoinen kuva: mikaan
toiminnan kannalta kriittinen asia tai nakokulma ei saisi jdada huomiotta, eika mikaan yksit-
tdinen asia korostua liikaa. Mittareiden tulee huomioida tasapainoisesti niin asiakas-, tuo-
tanto-, talous- ja kuin henkilostonakokulmakin. Niiden tulee kertoa, kuinka suorituskykyi-
nen jdrjestelma on ja kuinka se vastaa asiakkaiden tarpeisiin ja odotuksiin. Toiminnan loppu-
tuloksen lisdksi on mitattava my0ds prosessien onnistumista ja kehittymista.

Nykyhetken lisaksi on tarkedaa saada tietoa siitd, kuinka eri osa-alueet ovat kehittyneet ja
kehittymassa, niin lyhyella kuin pitkallakin tahtaimella. Asiasta riippuen trendia voi olla
tarpeen seurata minuuttitasolta aina vuositasolle asti. Mikali mitattava asia kayttaytyy tar-
kastelujaksolla epanormaalisti, mittarin on annettava asiasta halytys. Parhaassa tapauksessa
mittarit ennakoivat tulevaa, kertoen suunnitelmien hyvyydesta ja tulevasta kehityksesta.

Mittariston tulee olla helposti ja nopeasti luettava. Niinpd sen on syytd olla mahdollisim-
man visuaalinen ja intuitiivinen. Rautateiden tapauksessa karttakuvaajat auttavat asian
hahmottamisessa (ks. Kuva 16). Mittareita ei saa olla liikaa. Mittaristo onkin aina kompromis-
si tiedon maaran ja havainnollisuuden valilla. Mittareita voidaan kuitenkin jarjestaa eri tasoil-
le siten, ettd toimintaa yleisesti kuvaavalta tasolta voi halutessaan porautua tarkemmin tie-
tylle osa-alueelle. Parhaassa tapauksessa alemmat tasot tuottavat ylemmalle erilaisia haly-
tyksid, mikali niissa tapahtuu merkittavia poikkeuksia. N&in yleinen taso voidaan toteuttaa
tiiviind. Helppoutta edistaa myos se, etta mittaristo on luettavissa koska ja mista tahansa.
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Edellinen vuosi Edellinen kuukausi Edellinen paiva

@ >90%

O 85-90%

Kuva 16. Tasmaillisyystiedon visualisointi kartalle (kuva: VR).

Hyvin valitut mittarit niihin liitettyine toleransseineen ja tavoitteineen ohjaavat toimintaa ja
sen lopputulosta haluttuun suuntaan; sitd saa mitd mittaa. Mittareiden ohjaavuuteen vai-
kuttaa olennaisesti niiden hyvaksyttavyys:
e toimijoiden on pidettava mittaristoa hyvana — toisin sanoen relevanttina, validina,
luotettavana ja kdytannollisena
e mittareiden toleranssit ja tavoitteet tulee olla sellaisia, ettd ne koetaan tasoltaan
jarkeviksi ja mahdollisiksi saavuttaa
e  mittarit ja tavoitteet tulee asettaa niin, etta toimijat voivat konkreettisesti vaikuttaa
niiden saavuttamiseen
e tavoitteiden saavuttaminen tulee kokea tarkedksi sekd asiakkaille ettd itselle.

4.2.2 Toleranssien ja tavoitteiden asettaminen eri nakokulmista

Tasmallisyydesta puhuttaessa monet mittareista ovat yksinkertaisuuden vuoksi on—off-
tyyppisia: juna, matkustaja tai kuljetettava tavara on tarkastelupisteessd joko tasmallinen tai
sitten ei. Esimerkiksi kaukoliikenteen junien myohdstymistoleranssi on télla hetkelld 5 mi-
nuuttia. Toleransseja asetettaessa tulee ottaa huomioon neljd ndkdkulmaa (ks. Kuva 17).

Taloudelliset
reunaehdot

Mittari 1

e

::::22;?;1 v / Asiakkaiden
vaatimukset Toleranssi? | . vaatimukset
. Ju— | Tavoite?
Hyviksyttiavyys =

ja ohjaavuus

Kuva 17. Mittarin toleranssin ja tavoitteen asettamisen reunaehdot.
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Tuotantoprosessin vaatimukset

Toleranssin on oltava sen verran tiukka, ettd sen sisalla pysyttaessa viiveet eivat lahde ket-
juuntumaan: tasmadllinen juna ei saa sotkea jarjestelmaa. Kaanto on ehdittdva tekemaan,
mikali kadntdasemalle saavutaan toleranssin sisélla. Toleranssin sisalla lilkkenndivat tavaraju-
nat eivat saa aiheuttaa ongelmia matkustajaliikenteelle. Ketjuuntumiseen vaikuttavat lilken-
nerakenne ja verkon kayttdaste. Tihedmpi liilkenne edellyttda tivkempia toleransseja.

Asiakkaiden vaatimukset

Toleranssin tulee olla niin tiukka, ettd sen sisdlla pysyttdessa asiakkaat kokevat palvelun
tasmalliseksi. Asiassa on asiakasryhmdkohtaisia eroja, mikd on mahdollisuuksien mukaan
otettava huomioon. Esimerkiksi tavaraliikenteessa toleranssit ovat matkustajaliikennettd
vdljempid. Tyomatkaliikenteessa puolestaan edellytetdan tiukempia toleransseja kuin poh-
joisen lomaliikenteessa. Matkustajaliikenteen osalta on varmistettava, ettd toleranssin sisalla
likennditdessa vaihtoyhteydet sdilyvat — my®os toisiin liilkennevalineisiin.

Taloudelliset reunaehdot

Tuotantoprosessin ja varsinkin asiakkaan nakékulmasta mahdollisimman tiukka toleranssi on
hyva asia. Sen sijaan taloudellisesta ndkdkulmasta nollatoleranssin asettaminen ei ole jarke-
vaa. Varsinkin lyhyelld tdhtaykselld laadun parantaminen maksaa, jolloin asiaan kannattaa
panostaa vain sen verran kuin siitd on hyétyd. Nain ollen toleranssin on oltava riittavan valja,
jotta sen sisalla pysyminen onnistuu kohtuullisin taloudellisin ponnisteluin.

Hyvaksyttavyys ja ohjaavuus

Henkildston nakdkulmasta toleranssi voi olla joko liian tiukka tai liian valja. Liian tiukka tole-
ranssi heikentda kyseisen mittarin hyvaksyttavyytta ja siten motivaatiota sen saavuttamisek-
si. Toleranssin sisalla pysyminen tulee kokea tarpeelliseksi ja mahdolliseksi. Liian véljat tole-
ranssit puolestaan johtaisivat helposti hajonnan lisddntymiseen — jos esimerkiksi tavaraliiken-
teen toleranssi asetettaisiin 30 minuuttiin, ei mikdan kannustaisi olemaan sita tasmallisempi.
Liian I8ysat toleranssit johtavat myds siihen, etteivat pienet ongelmat nouse esille kuin vasta
sitten, kun niihin puuttuminen on jo myohaista tai ainakin kallista.

Tavoitteiden asettamisessa on otettava huomioon samat nelja nakokulmaa. Tuotan-
tonakdkulmasta tavoitteiden tulee olla sellaiset, ettd niiden tayttyessa ongelmat ja niiden
kerrannaisvaikutukset pysyvat riittdvin vahaisind. Onko esimerkiksi kaukoliikenteen go %
oikea taso tdstd nakokulmasta? Asiakasnakdkulmasta tavoitteiden tulee olla sen verran tiuk-
koja, ettd niihin paastaessa riittdvdn suuri osa matkoista ja kuljetuksista toteutuu tasmallises-
ti ja etta matkustajat kokevat liikenteen yleisesti riittcivdn tasmalliseksi.

Mutta mika on riittdvdsti? Se riippuu tasmallisyyden liike- ja yhteiskuntataloudellisesta arvos-
ta, silla talousnakokulmasta tavoitteet tulee asettaa niin, ettd kustannukset niihin paasemi-
seksi jadavat pienemmiksi kuin hyddyt niiden saavuttamisesta. Tasmallisyyden arvon maarit-
tamista on kasitelty tarkemmin luvussa 4.3.3

4.2.3 Huomio viiveiden kestoon ja hajontaan

Tasmallisyyden on—off-tyyppinen tarkastelu ei yksin riitd. On eri asia, onko juna myohassa 5
vai 50 minuuttia. Mita pitempi myoéhdstyminen, sitd enemman se sotkee jarjestelmaa ja ai-
heuttaa ongelmia asiakkaille. N&in ollen on tarkeaa tarkastella myos viiveiden pituuksia.
Tahan yksinkertainen tapa on mitata viiveiden keskimaaraista pituutta. Keskimaardinen vii-
veen pituus ei kuitenkaan sekaan kerro koko totuutta viiveiden haitoista.

Tarkastellaan kahta tapausta: 1) kymmenesta junasta kaikki ovat myohassa yhden minuutin;
2) kymmenestd junasta yhdeksan on tdysin aikataulussaan, yksi on myohassa kymmenen
minuuttia. Molemmissa tapauksissa viive on keskim&arin minuutin. Ensimmaisessa tapauk-
sessa ongelmia tuskin syntyy. Sen sijaan jalkimmaisessa tapauksessa myohdssa oleva juna
aiheuttanee ongelmia myds muille junille. Lisaksi matkustajat saattavat myohastya tapaa-
misistaan ja jatkoyhteyksistadn seka kokevat saaneensa huonoa palvelua.
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Viiveiden pituuksien lisaksi onkin tarkeaa tarkastella niiden hajontaa. Yksi tapa tdhan on
lisata mittariin jonkinlainen hajontaluku. Hajontaluvut ovat kuitenkin melko hankalia ymmar-
taa konkreettisella tasolla. Pitkien viiveiden kriittisyytta kannattaa siten korostaa myds muil-
la tavoilla. Yksi keino on jakaa viiveet eri luokkiin niiden pituuden perusteella, ja korostaa
suuria luokkia esimerkiksi painokertoimin tai visuaalisin menetelmin (ks. Kuva 18).

Kuva 18. Viiveiden tarkastelu niiden kesto huomioiden (kuva: VR).

Viiveiden hajonnan tarkastelu on jopa tarkedmpaa kuin niiden keston: ensisijaisena tavoit-
teena tasmallisyystyossa, kuten kaikessa laatuty6ssa, tulee olla tasalaatuisuus, ei mah-
dollisimman hyvat yksittaiset suoritukset. Taman vuoksi mittaamisessa tulisi erottaa pieni
"kohina” ja suuret yksittdiset ongelmat. Tama on oleellista myos siksi, ettd yleensa eripituis-
ten viiveiden taustalla vaikuttavat erilaiset syyt. Usein pienet viiveet johtuvat operatiivisten
prosessien puutteellisesta suunnittelusta tai toteutuksesta, suuret mydhdstymiset puoles-
taan esimerkiksi infra- tai kalustorikoista. Nain myds keinovalikoimat eripituisten viiveiden
torjumiseksi poikkeavat toisistaan.

4.2.4 Mittarit ohjaaviksi

Mittareiden on ohjattava ja kannustettava toimijoita kehittdm&an asioita haluttuun suun-
taan. Tahan voidaan vaikuttaa sitomalla mittareihin tarkoituksenmukaiset sisdiset tavoitteet.
Tavoitteet on asetettava haastaviksi, jotta niihin pyrkiminen johtaisi toiminnan parantami-
seen. Toisaalta ne on asetettava realistiselle tasolle, etta toimijat ne hyvaksyvat.

Ensimmainen askel on nykyisten tavoitetasojen kyseenalaistaminen. Onko esimerkiksi
kaukoliikenteen go prosentin tavoitetaso optimaalinen liikennejarjestelméan, asiakkaiden,
talouden tai henkildston ja kehittymisen nakékulmista? Optimaalisten tavoitetasojen 10yta-
minen edellyttda kuitenkin jarjestelman nykyistd syvéllisempda analysointia sekd tasmalli-
syyden arvottamista (ks. luku 4.3.3 ). Asiakastasmallisyyden mittaamiseen siirryttdessa™ on
hyva hetki maaritelld tavoitetasot uudelleen.

Iso kehitysaskel nykyisiin tavoitteisiin verrattuna on siirtyminen kiinteista tavoitteista kohti
jatkuvan parantamisen periaatetta. Kaytannossa tama tarkoittaa sitd, ettd kukin tavoite
asetetaan aina hiukan paremmaksi kuin edellisilla vastaavilla seurantajaksoilla. Talldin on
kuitenkin tarkeda puhdistaa vertailujaksoista pois mahdolliset isot, poikkeukselliset hairioti-
lanteet — muuten tavoite asettuu liian alhaiselle tasolle. Tavoite on sita luotettavampi, mita
useamman kauden trendin perusteella se asetetaan.

Rautateiden toimintaymparisto vaihtelee kalenterin mukaan. Esimerkiksi sddolosuhteet riip-
puvat voimakkaasti vuodenajoista, matkustajamaarat puolestaan vaihtelevat lomakausien
mukaan. Néama muutokset toimintaymparistossa on syyta ottaa tavoitteissa huomioon®®.
Esimerkiksi haastavina talvikuukausina tavoite voisi olla hiukan keskitasoa matalampi. Talvet
eivat kuitenkaan ole samanlaisia. Niinpa olisi syyta harkita jonkinlaisen “olosuhdekertoimen”
ottamista mukaan tavoitteiden seurantaan: jalkikateen arvioitaisiin, oliko saa ja keli pahempi
vai helpompi kuin tavoitetta asetettaessa oletettiin.

7 VR kaynnisti asiakastasmallisyysmittaukseen tahtaavan tietojarjestelmaprojektin syksylld 2012.
8 VR on sisiisesti siirtymassa kausittaisiin tavoitteisiin vuonna 2013.
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Seurantajaksoja on syyta kehittdaa ennakkoluulottomasti. Esimerkiksi nykydan yleisesti
kaytettava kuukausittainen seuranta ei yksin riitd. Se kertoo melko hyvin lyhyen aikavélin
vaihtelusta tasmallisyystasossa. Sen sijaan kuukausien vélinen vertailu on haastavaa: perak-
kaiset kuukaudet saattavat olla olosuhteiltaan taysin erilaiset, mutta myods samat kuukaudet
eri vuosina voivat poiketa merkittdvasti toisistaan. Jonain vuonna marraskuussa on jo talvi,
toisena taas ei. Taman vuoksi kuukausittaisten tavoitteiden asettaminen on vaikeaa. Voisikin
olla parempi, ettd esimerkiksi koko talvikaudelle asetettaisiin oma tavoite.

Tasmallisyysprosentin lisdksi tavoite kannattaa asettaa myos viiveiden keskimaaraisille
pituuksille ja hajonnalle siten, ettd ne kannustavat pisimpien viiveiden torjuntaan. Mikéli ei
haluta kayttaa hajontalukua, paastddn samaan ohjaavuuteen myds asettamalla tavoitteet
eripituisille myohastymisille siten, etta pisimpid mydhastymisia saisi olla vain hyvin véhan.

Kun tavoite on tiukka (esimerkiksi lahiliikenteessa nykyinen 97,5 %), voi yksikin iso poik-
keama erityisesti lyhyilla seurantajaksoilla estdd tavoitteen saavuttamisen. Tama heikentad
tavoitteen hyvaksyttdavyytta varsinkin, jos poikkeama johtuu ulkopuolisesta syystd. Tavoit-
teen hyvaksyttavyytta voisi parantaa siten, ettd kultakin seurantajaksolta leikataan pois
huonoimmat arvot, ja jottei tulos vaaristyisi, myds parhaimmat arvot. Esimerkiksi kuukau-
den seurantajakson osalta voitaisiin jattda huomiotta paras ja huonoin paiva™.

Lopuksi on muistettava, ettei pelkkien mittareiden ja tavoitteiden asettaminen riitd, vaan
niiden kanssa kasi kddessd on madriteltdvad ne toimenpiteet, joilla tavoitteisiin uskotaan
pddstdvan. lIman konkreettisia toimenpiteita ei tdsmallisyystaso voi parantua.

4.2.5 Yleisesta yksityiskohtaiseen

Tasmallisyyden tarkastelu valtakunnan tasolla ei riita: vaikka keskimaaraiset viiveet ja niiden
hajonnat olisivat pienet, saattaa joukkoon mahtua yksittdisia ongelmallisia elementteja.
Esimerkiksi tietty rataosa tai juna saattaa aiheuttaa systemaattisesti ongelmia. Mittaristo
tuleekin laatia siten, etta systemaattiset ongelmat nousevat esille. Parhaassa tapaukses-
sa tdma kdy automaattisesti, erilaisten halytysten avulla. Esimerkki halytyksen muodostami-

sesta on liitteessa 3.

Yleisen tasmallisyystason pienikin parantaminen edellyttdd pitkdjanteista tyota. Toisaalta
ulkoiset olosuhteet saattavat heilutella tasoa voimakkaastikin. N&in ollen lopputuloksen mit-
taaminen ei anna koko kuvaa jdrjestelman suorituskyvysta tai sen kehittymisesta. N&in ollen
on tarkeds, ettd lopputuloksen lisaksi mitataan myos prosessien onnistumista ja suunni-
telmien hyvyytta.

Pelkka yleinen tdsmallisyystaso ei ole hyva mittari myoskaan yksikdiden ndkokulmasta: yk-
sittdisen yksikon vaikutus tasmallisyyteen on niin pieni, ettd kehittyminen omassa toimin-
nassa hukkuu helposti normaaleihin tasmallisyystason vaihteluihin. Niinpa toimijoille tulee-
kin osoittaa niiden omalla vastuulla olevat viivesyyryhmat ja asettaa niille sopivat tavoit-
teet, esimerkiksi minuuttimaarina. Tama kuitenkin edellyttaa viivesyiden seurannan ja allo-
koinnin kehittdmista*°.

Kun viivesyyt on vastuutettu eri toimijoille, voidaan niihin liittdd suorituskannustinjarjes-
telmia seka tulostavoitteita ja -palkkioita. Oikein toteutettuna naiden ohjaava vaikutus on
erittain suuri. Tasmallisyyteen liittyvia rahallisia kannustimia on tarkastelu laajemmin Juvussa

4.4.3

* Kunnossapitoalue 1:n uuden sopimuksen suoritinkannustinmallissa on sovellettu téts ideaa.
** Liikennevirasto kdynnisti uuden junanseurantajérjestelman kehittdmisen kesalld 2012.
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4.3 Tasapainotettu tasmallisyysmittaristo

Tasmallisyyteen liittyvan mittariston tulee olla tasapainoinen kokonaisuus asiakas-, tuotan-
to-, talous- ja henkilostonakdkulmia. Lisdksi sen on tuettava organisaatioiden strategioita ja
tasmallisyysjohtamisen paamaaria. Kuva 19 esittdd, mitd asioita tulevan tasmallisyysmitta-
riston tulisi kuvata. Eri osa-alueiden mittarit eivat ole irrallisia toisistaan, vaan esimerkiksi
tuotannon suorituskyky vaikuttaa asiakaspalvelun onnistumiseen, mika puolestaan heijastuu
my®onteisiksi talousluvuiksi.

Téssa alaluvussa kdydaan lapi, mitd mittariston eri osa-alueilla pyritdan kuvaamaan. Esi-
merkkeja konkreettisista mittareista on esitetty liitteessa 4.

Mité mittareiden tulisi
kuvata TALOUS-
NAKOKULMASTA?

PANOS-TUOTOSSUHTEEN OPTIMAALISUUS
Liiketaloudelliset hyodyt

Mita mittareiden Mita mittareiden

tulisi kuvata tulisi kuvata
TUOTANTO- Yhteiskuntataloudelliset hyédyt ASIAKAS-
NAKOKULMASTA? NAKOKULMASTA?

Tasmallisyystyon kustannukset

ASIAKKAAN PROSESSIN
ONNISTUMINEN

TUOTANTOPROSESSIN
SUORITUSKYKY

Asiakas-
tasmallisyys

Suunnitelmien
optimaalisuus

Johtaminen
ja kulttuuri

Ennalta-
ehkaisy

Asiakas-
lahtdisyys

Matka- ja
kuljetusketjujen
tasmallisyys

Radanpidon
onnistuminen

Liikennoitsijan
resurssienkayton
onnistuminen

Liikenndinnin
onnistuminen

Nykyisen
mittaamisen
painopiste

Mita mittareiden tulisi
kuvata HENKILOSTO-JA 2
KEHITTYMISNAKOKULMASTA?

Matka- ja kuljetusajan
ennakoitavuus

Asiakas-

tyytyvdisyys

TASMALLISYYSKULTTUURI

Tésmallisyysstrategia

Vaikutusmahdollisuudet

Tasmillisyystietoisuus

Kuva 19. Tdsmaillisyysmittariston tasapainottaminen.

4.3.1 Asiakkaan prosessin onnistuminen

Nykyinen tasmallisyyteen liittyva mittaaminen painottuu tuotantoprosesseihin ja niiden lop-
putuloksiin. Tuotantoprosessit eivat kuitenkaan ole itsetarkoitus, vaan niiden tavoitteena on
asiakkaiden paras mahdollinen palvelu. Talla hetkelld matkustajien tasmallisyydesta tai hei-
dan tasmallisyyteen liittyvistd odotuksistaan, vaatimuksistaan tai kokemuksistaan ei kerdta
systemaattisesti tietoa. Kuinka monta prosenttia matkustajista teki matkansa tasmallisesti?
Kuinka myo6hdstymisen suuruus korreloi asiakastyytyvaisyyden kanssa? Kuinka suuret myo-
hastymiset ovat hyvaksyttavida missakin tilanteissa? Entd miten myohdastymiset vaikuttavat
asiakkaiden matkaketjuihin? Naihin kysymyksiin ei talla hetkella pystyta riittavan hyvin vas-
taamaan. Tasmallisyysmittariston tarkein kehityskohde onkin asiakkaan prosessin pa-
rempi kuvaaminen ja arviointi. Taman ymmarryksen avulla paastaan kehittamaan asiakkail-
le tarjotun palvelun laatua huomattavasti vaikuttavammin kuin nykyaan. Asiaa voidaan tar-
kastella neljasta eri ndkokulmasta.
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Asiakastasmallisyys

Junien tasmallisyys ei kerro matkustajien tasmallisyyttd; se ei kerro, paljonko junassa oli
matkustajia. Ensimmainen askel kohti asiakaslahtdisempda mittausta onkin ryhtya mittaa-
maan junien lisdksi asiakkaiden tasmallisyytta®. Tasmallisyysprosentin ja keskimaaraisen
myohdstymisen lisdksi on tarkasteltava viiveiden hajontaa: pitkdt myohdstymiset ovat asiak-
kaille suhteessa haitallisempia kuin lyhyet. On myds huomattava, etta eri asiakasryhmien
tarpeet poikkeavat toisistaan. Niinpd, kun asiakastdsmallisyyden mittaaminen on saatu
kayntiin, tulee ryhtya kehittamaan asiakasryhmakohtaista seurantaa. Ryhmia voidaan
muodostaa monin eri perustein, mutta ainakin matkan tarkoitus on syyta eritella: esimerkiksi
tyomatkustajan vaatimukset ovat erilaiset kuin lomalaisen. Tavaraliikenteen asiakkaiden
tarpeet puolestaan eroavat huomattavasti matkustajaliikenteesta.

Matka- ja kuljetusketjujen tasmallisyys

Pelkdn junamatkan sijaan olisi tarkeda, etta paastaisiin tarkastelemaan asiakkaan koko mat-
ka- tai kuljetusketjua. Junan viiden minuutin mydh&astyminen saattaa olla merkitykseton, tai
se voi johtaa esimerkiksi jatkoyhteyslinja-autosta myo6hdstymiseen. Tilanteesta riippuen
vaihtoajan painoarvo voi olla yli kymmenkertainen ajoaikaan verrattuna. Toisin sanoen vaih-
totilanteessa kulutettu minuutti vastaa yli kymmentd minuuttia kulkuneuvon sisélla. N&in
ollen junan pienestdakin mydhastymisestd johtuva liityntdyhteyden menetys voi aiheuttaa
kokemuksen suuresta epatasmallisyydesta.

Matka- ja kuljetusajan ennakoitavuus

Asiakkaan kokema tasmallisyys ei ole sama asia kuin matkan aikataulunmukainen toteutu-
minen. Tasmallisyyskokemukseen vaikuttaa paljon myos se, kuinka palveluntarjoaja hoitaa
mahdollisen myohastymistilanteen. Myohdstyminen ei valttdmatta haittaa, jos siita tiedote-
taan asiallisesti ja kerrotaan sen vaikutuksista jatkoyhteyksiin. Parhaassa tapauksessa asia-
kas saa tiedon jo ennen matkaa. Tavaraliikenteessa asiakkaan saama ETA-tieto voi estdd
mydhastymisestd aiheutuneen haitan jopa kokonaan. Mittareita tulisikin kehittaa mahdolli-
simman reaaliaikaisiksi ja jopa ennakoiviksi. My0s tiedon jakelukanavia tulee kehittda.

Asiakastyytyvaisyys

Viime kadessa vain asiakkaan tyytyvaisyys saamaansa palveluun ratkaisee. N&in ollen on syy-
ta saanndllisesti seurata asiakkaiden kokemuksia toteutuneesta tasmallisyystasosta. Samalla
saadaan tietoa siitd, kuinka mydhastymisten suuruus korreloi asiakastyytyvaisyyden kanssa,
tai kuinka suuret myohdstymiset ovat hyvaksyttavia missakin tilanteissa. Eri matkustajaryh-
milld on erilaisia odotuksia tasmallisyyden suhteen ja ndin he myds kokevat saman tasmalli-
syystason eri lailla. Esimerkiksi matkan pituus vaikuttaa siihen, kuinka suurta tasmallisyytta
odotetaan. Asiakastyytyvaisyyteen liittyy kiintedsti myods tasmallisyyden arvo (tai kdantaen,
epatasmallisyyden haitta) matkustajalle. Onkin tarkedd selvittdd tasmallisyyden arvo eri
matkustajaryhmille ja kytked tdma tieto matkustajatdsmallisyyden mittaamiseen.

4.3.2 Tuotantoprosessin suorituskyky

Kun asiakkaisiin liittyvaa tietoa on riittavasti, voidaan tuotantoa ryhtya kehittamaan siten,
ettd se vastaa asiakastarpeisiin parhaalla mahdollisella tavalla. Ensin on tunnistettava asia-
kaspalveluun onnistumiseen kriittisimmin vaikuttavat tuotantoprosessit ja -tekijat. Naita
ovat muun muassa liikenndinti, vaylanpito ja junakaluston kunnossapito. Tama jalkeen vali-
taan mitattavien asioiden suorituskykya parhaiten kuvaavat mittarit ja asetetaan niille tarkoi-
tuksenmukaiset tavoitteet. Tuotantonakdkulma on tdhdn mennessa ollut mittaamisessa sel-
kedsti vahvin osa-alue. Se on kuitenkin painottunut prosessin lopputuloksen mittaamiseen.
Nakokulmaa tuleekin laajentaa koko tuotantoprosessin suorituskyvyn mittaamiseen. Tuo-
tantoprosessin suorituskyvyn mittaamista voidaan tarkastella neljasta nakokulmasta.

** VR kéynnisti asiasta tietojarjestelmaprojektin syksylld 2012. Siind yhdistetdan junien kulkutiedot lipunmyyntijar-
jestelman tietoihin ja saadaan nain selville asiakkaiden tasmallisyys.
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Suunnitelmien optimaalisuus

Ehdottomasti edullisinta on torjua viiveet jo suunnittelupdydalla. Hyétyihin ndhden suunni-
telmien hyvyytta ei talla hetkelld arvioida riittavasti: esimerkiksi uusien infrainvestointien tai
aikataulujen osalta tulevia tasmallisyysvaikutuksia ei systemaattisesti arvioida. Yksi tapa on
tarkastella uusia suunnitelmia erilaisten simulaatioiden avulla. Tama on kuitenkin melko ras-
kas menetelma. Kevyempi tapa on luoda eri toiminnoille karkeat suunnitteluohjeet, ja mita-
ta, kuinka hyvin kukin suunnitelma noudattaa naita ohjeita.

Radanpidon onnistuminen

Toteutunut tasmallisyys ei suoraan kerro rataverkon palvelutasosta. Esimerkiksi liikenne-
maara vaikuttaa voimakkaasti tdsmallisyystasoon; yhta junaa on helpompi palvella kuin
kymmentd. Toteutuneen tasmallisyyden lisaksi tulisi voida nykyistd paremmin arvioida, mika
on rataverkon kdytettavyys. Se ilmaisisi, kuinka hyvin verkko pystyy vastaamaan sille asetet-
tuihin tavoitteisiin. Radanpidon onnistumisen tarkastelu voidaan jakaa kahteen osaan: varsi-
naisen infrastruktuurin suorituskykyyn, sekd kunnossapidon suorituskykyyn. Mittareilla voisi
kuvata esimerkiksi verkon pullonkauloja ja kunnossapitotasoja. Yleisen tarkastelun lisaksi on
syyta tarkastella asiaa maantieteellisesti, jopa yksittdisen kriittisessa pisteessa olevan vaih-
teen tarkkuudella.

Liikennaitsijan resurssien kayton onnistuminen

My®s liikennditsijan toimintaa tulee mitata lopputuloksen lisdksi myds muilla keinoin. T&s-
maéllisyyden ndkokulmasta tarkeintd on mitata, kuinka suunnitelmanmukaista resurssien
kaytto oli, kuinka kriittiset resurssit riittivat, ja kuinka hyvin poikkeustilanteissa onnistuttiin
toimimaan. Kukin toiminto luonnollisesti tarvitsee omat mittarinsa. Hyva esimerkki liiken-
nditsijan resurssien kdytdn onnistumisesta on [ahtotasmallisyys kunnossapidosta.

Liikenndinnin onnistuminen

Vaikka perinteisimmat tasmallisyyden mittarit tarkastelevat liilkenndinnin onnistumista, on
talldkin osa-alueella vield kehitettdvaa. Diskreetin tarkastelun lisdksi tulisi tarkastella myo-
hastymisten suuruuksia ja hajontoja (ks. luku 4.2.3 ). Myds vdliasemat tulisi ottaa huomioon.
Mittareiden olisi valotettava tapahtumien syitd ja seurauksia nykyistd paremmin; viivesyyt
tulisi voida luotettavasti allokoida luotettavasti eri toiminnoille ja vastuutahoille. Todella suu-
ri haaste on ketjuuntuneiden viiveiden kohdistaminen alkuperéisille syilleen®. Kyseessa ole
mitdton asia: noin puolet viiveistd on sekunddarisia, eli toisista junista aiheutuneita. Talla
hetkella ne pystytaan kohdistamaan alkuperéisille syilleen vain erillistarkasteluin — perusra-

portoinnissa ndma viiveet eivat kohdistu millekaan toimijalle.

Tuotantoprosessin suorituskyvyn mittareiden on tuotettava sekd ennakoivaa, reaaliaikaista
etta raportoivaa tietoa. Taman asti painopiste on ollut jalkimmaisessa. Ennakoivien ja reaa-
liaikaisten mittareiden avulla voidaan muodostaa tilannekuvaa ja -tietoisuutta. Tietoa voi-
daan hyddyntaa reaaliaikaiseen paatoksentekoon, esimerkiksi matkaketjuja optimoidessa.

4.3.3 Panos-tuotossuhteen optimaalisuus

Tasmallisyystyon ongelmana on, ettd se ndyttaytyy yleensa pelkkina kustannuksina; tasmal-
lisyytta edistetdan yksittaisin toimenpitein, joille on helppo maaritella hinta. Sen sijaan hyo-
tyjen osoittaminen on hankalaa, varsinkin rahallisesti. Parantunut tdsmallisyys kuitenkin tuo
selkeitd suoria ja epasuoria hy6tyja. Taloudellisesta ndkokulmasta onkin tdrkeda nostaa esille
my06s mahdollisuudet. Oleellisinta on rakentaa mittarit niin, ettd niiden avulla on I10ydettavis-
sa optimaalinen panos-tuotos-suhde. Asiaa voidaan tarkastella kolmesta nakdkulmasta:

**Tama tarve on otettava huomioon, kun Liikennevirasto lahivuosina uudistaa JUSE-jarjestelmansa.
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Tasmallisyyden liiketaloudelliset hyddyt™

Markkinaehtoisesti toimivalle liikkennditsijalle on oleellista tietaa, millaisia vaikutuksia paran-
tuneella tdsmaéllisyydelld on liiketaloudellisesti. Ensinnakin, parantunut tasmallisyys vahen-
taa hairiotilanteiden suoria ja epdsuoria kustannuksia. N&itd ovat esimerkiksi asiakaskorva-
ukset ja hairionhallintaan sidotut resurssit. Toiseksi, palvelutason paraneminen lisdd myyn-
tia**. Liiketaloudellisia hyotyja tulisi tarkastella seké yleiselld tasolla ettd yksikks- ja toimen-
pidekohtaisesti: ndin osattaisiin sanoa, paljonko tasmallisyystyohon kannattaa panostaa.

Tasmallisyyden yhteiskuntataloudelliset hyédyt*

Liiketaloudellisia hyotyja vaikeampi maariteltava ovat tasmallisyyden yhteiskuntataloudelli-
set hyodyt. Ne pitavat sisallaan niin asiakkaiden, tyénantajien kuin yhteiskunnankin saamat
hy('jdytze. Taman kokonaisuuden arviointi edellyttad nykyistd parempaa ymmarrysta siitd,
kuinka vaikutuksia tulisi arvioida. Tieto olisi kuitenkin erittdin tarked erityisesti radanpitajalle;
sen perusteella osattaisiin sanoa, paljonko tdsmallisyyteen kannattaa investoida.

Tasmallisyystyon kustannukset

Tasmallisyystyo aiheuttaa myos kustannuksia. Niitd syntyy luonnollisesti puhtaista tasmalli-
syyttd edistdvista toimenpiteistd, mutta lyhyelld tdhtdimelld myos siirtymisestd ennaltaeh-
kdisevdmpaan toimintaan. Esimerkiksi suunnitelmallisuuden lisdédminen ja analysoinnin vah-
vistaminen aiheuttavat kustannuksia. Néama kustannukset kuitenkin maksavat itsensd takai-
sin parantuneena tasmallisyytend. Kustannukset onkin aina kytkettdva seka lilke- ettd yh-
teiskuntataloudellisiin hy6tyihin ja ndin etsittava niiden vélinen tasapaino.

Myohdstymisille siis tarvitaan hintalappu, jotta tiedetdan, paljonko tasmallisyytta parantaviin
toimenpiteisiin kannattaa panostaa. N&ita hintalappuja on liitettdva mahdollisimman moniin
muihin tuotanto- ja asiakasmittareihin, jotta toimijoiden tietoisuus epatdsmallisyyden kus-
tannuksista lisddntyy. Samalla voidaan tunnistaa kriittisimmat ongelmat ja maaritelld niihin
vaikuttavimmat ratkaisut. Nain eurolle saadaan paras mahdollinen vastine. Kustannustietoa
voidaan my0s hyodyntaa erilaisten rahallisten kannustimien pohjana (ks. luku 4.4.3).

Erilaisten tehostamistoimenpiteiden osalta on vastaavasti tarked maaritelld, kuinka ne mah-
dollisesti heikentavat tasmallisyytta ja mika on tasta aiheutunut haitta liiketoiminnalle, asi-
akkaille ja yhteiskunnalle. Vain néin voidaan maaritelld, onko kyseinen toimenpide oikeasti
jarkeva. Esimerkiksi kunnossapitotason laskeminen pienentaisi kunnossapidon kustannuksia,
mutta aiheuttaisi samalla tasmallisyysongelmia.

4.3.4 Tasmallisyyskulttuuri

Viime kadessa on kiinni ihmisistd, kuinka tasmallisyysty6ta tehdddn — tai jatetdan tekematta.
Tasmallisyystyd tehddan ensisijaisesti linjaorganisaatiossa. Asia siis koskee kaikkien toimi-
joiden jokapaivaista tekemista. Talloin organisaation johtaminen ja kulttuuri nousevat ratkai-
sevaan asemaan. Tulee motivoida, kannustaa ja kouluttaa. Sen sijaan sanktiointi tai syyllis-
ten hakeminen ei kulttuuria edista. Selviin laiminlyonteihin pitaa toki puuttua. Henkiloston ja
kehittymisen nakokulmasta mittareiden tulee tarkastella ja edistaa tasmallisyyskulttuurin
juurtumista organisaatioon. Asiaa voidaan tarkastella kolmesta nakokulmasta.

Tasmallisyysstrategia

Organisaation toiminta kumpuaa sen strategiasta. Nain ollen on tarke&s, etta tasmallisyyden
edistdminen saa riittdvan painoarvon organisaatioiden strategioissa, mutta myds toiminta-
jarjestelmissa ja -suunnitelmissa. Pddmaarana tulisi olla, ettd tdsmallisen lilkenteen tavoite
olisi yhtena keskeisend elementtina kaikessa strategisen tason toiminnassa.

* Tai kdantéen, epatasmallisyyden liiketaloudelliset haitat.

* Tasmallisyyden vaikutusta myyntiin (mielelldan asiakasryhmékohtaisesti) tulisi tutkima nykyisté tarkemmin.
* Tai kdantéen, tdsmillisyyden yhteiskuntataloudelliset haitat.

* Yhteiskunnan saamiin hyétyihin lukeutuu esimerkiksi joukkoliikenteen suosion kasvu.
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Vaikutusmahdollisuudet

Kulttuurin luomisessa avainasemaan nousee tyontekijoiden osallistaminen toiminnan kehit-
tamiseen: vaikuttamismahdollisuudet parantavat tyoskentelyn motivaatiota. Henkilostoa
voidaan esimerkiksi hyddyntda oman tydnsa suunnittelussa ja kerddmalla heiltd systemaatti-
sesti aloitteita toiminnan kehittdmiseksi. Palautteisiin on reagoitava nopeasti ja oikeat toi-
menpiteet on toteutettava viipymatta. Luonnollisesti henkiléston on myds koettava itse asia
tarkedksi ja mielekkaaksi.

Tasmallisyystietoisuus

Tasmallisyyskulttuuria edistad myos se, kuinka hyvin henkilosto tietaa tdsmallisyydesta seka
sen syista ja seurauksista. Epatasmallisyyden aiheuttamat kustannukset konkretisoivat hyvin
asian tarkeytta. Tiedon lisddminen edellyttaa niin koulutusta kuin aktiivista tdsmallisyystie-
don jakamistakin. Lisdksi on viestittava, kuinka kukin toimija voi vaikuttaa tasmallisyyteen.
Eri henkilostoryhmat on laitettava miettimdan, miten juuri he voivat parantaa tasmallisyytta.

Tasmallisyyskulttuurin kvantitatiivinen mittaaminen on hankalaa eivétka tulokset yleensa ole
kovinkaan yksiselitteisid. Oikea kulttuurin juurtuminen organisaatioon — johdosta operatiivi-
siin toimijoihin asti — on kuitenkin kaiken tdsmallisyystyon edellytys. Na&in ollen vdhintdan
tarkeimpia avainasioita on pyrittdvd mittaamaan tavalla tai toisella.

4.4 Uudistetun mittariston sovelluskohteita

Mittareilla ja niihin sidotuilla tavoitteilla on erittdin keskeinen rooli toiminnan ymmartami-
sessa ja kehittamisessa. Hyva mittaristo tukee ja ohjaa kaikkea toimintaa ja paatoksente-
koa. Se toimii herdtteend, tuottaa tietoa raportoinnin ja analysoinnin pohjaksi seka kertoo
suorituskyvysta ja sen kehittymisesta. Tama kuitenkin edellyttdd, ettd tunnistetaan tiedosta
hyotyvat toimijat ja saatetaan se heidan saatavilleen mahdollisimman kattavasti ja oikea-
aikaisesti. Muodossa tai toisessa tiedoista hyotyvat kaikki rautatieliikennejdrjestelman toi-
minnot”, kuten infrainvestoinnit, infran ja kaluston kunnossapito, liikenteen suunnittelu,
liikenteen- ja resurssienohjaus, viestinta seka asiakaspalvelu — ja tietenkin asiakkaat. Kuva 20
havainnollistaa mittaridatan jalostamista paatdksenteon tueksi.
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Kuva 20. Mittaritiedon jalostaminen pddtéksenteon tueksi.

*7 Eri toimijoiden tietotarpeita on késitelty tarkemmin Liikenneviraston vuonna 2009 julkaisemassa Rautatieliiken-
teen tasmallisyyteen liittyvat tietotarpeet -tutkimusraportissa.
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Uudistetun mittariston avulla voidaan lisdta toimijoiden tasmallisyystietoa ja -tietoisuutta.
Tama kuitenkin edellyttas, ettd tarkeimmat tiedot saatetaan kaikkien osapuolten saata-
ville. Kdytdnnossa tama tarkoittaa esimerkiksi tarkeimpien avainmittareiden sijoittamista
organisaation intranetin etusivulle.

4.4.1 Asiakastiedon hyodyntaminen

Uusi mittaristo antaa aivan uudenlaiset mahdollisuudet asiakastiedon hyddyntamiseen. Kun
tiedetaan, paljonko asiakkaat myoéhastyvat, paljonko siitd on haittaa liiketoiminnalle ja yh-
teiskunnalle, ja mistd myodhastymiset johtuvat, voidaan toimintaa ryhtya priorisoidusti kehit-
tamaan. Kuva 21 tarjoaa esimerkkeja siitd, mihin kaikkeen asiakastieto voidaan hyddyntaa.
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viiveiden aiheuttajat riskiarviot
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henkilosto)

laadinta

Infrainvestointien Infrakunnossapidon
priorisointi alueellinen priorisointi

Kuva 21. Asiakastiedon hyédyntdmisen mahdollisuuksia.

Karkea esimerkki tiedon hyodyntamisestd saadaan laskemalla vuoden 2011 kaikkien my6-
hastymisten aiheuttama haitta matkustajille, hydodyntden ruotsalaisten laskentatapaa:

matka- ajan keskihajonnan yhden minuutin arvo
= 2,5 * matka- ajan yhden minuutin arvo

Vuonna 2011 tasmallisyys oli huonolla tasolla®®. N&in ollen my&s laskennalliset matkustaja-
haitat® olivat suuret:

e Lahiliikenne: 2,5 * (0,14 €/ matk. / min) * 55,12 milj. matk. * 2,31 min = 45,5 M€

e Kaukoliikenne: 2,5 * (0,14 € / matk. / min) * 13,3 milj. matk. * 10,87 min = 51,7 M€

Tasta voi paatella, etta yhteiskuntataloudellisesta nakokulmasta olisi ollut jarkevaa sijoittaa
jopa kymmenia miljoonia euroja siihen, ettda vuoden 2011 tasmallisyys olisi saatu pidettya
normaalilla tasolla. Kun tdma tieto vield liitetdan viiveiden syihin, voidaan paatelld, mihin
panokset kannattaa jatkossa sijoittaa.

*8 | shiliikenteess3 92,4 %, kaukoliikenteessa 79,7 %.

* Ajan arvo on laskettu Liikenneviraston Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2010 -julkaisun perusteella.
Matkustajamaarissa ei ole huomioitu, ettd eri junissa on eri maara ihmisia. Lisaksi viiveiden keskihajonnat on lasket-
tu VR:n toimittamasta valmiiksi luokitellusta aineistosta. N&in ollen tulos on vain suuntaa-antava.
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Asiakastasmallisyyden ja tasmallisyyden arvon yhdistelma muodostaa erittain tehok-
kaan tasmallisyysjohtamisen tyokalun. Sen avulla pystytdan osoittamaan epatasmallisyy-
den haitat ja erilaisten tdsmallisyytta edistavien toimenpiteiden hyddyt. N&in asiaa voidaan
tarkastella yhteismitallisesti muiden palvelutasoelementtien (mm. tarjonnan maara ja nope-
us) kanssa, ja kehittaa kokonaisuudesta mahdollisimman hyva kompromissi ndiden kesken.

4.4.2 Mittaritietojen yhdistelylla syvallisempaa ymmarrysta

Mittarit eivdt ole irrallisia toisistaan, vaan esimerkiksi tuotannon suorituskyky vaikuttaa asia-
kaspalvelun onnistumiseen, mikd puolestaan heijastuu myonteisiksi talousluvuiksi. Mittarei-
den tuottamaa dataa onkin tarkeda tarkastella ristiin, jotta saadaan lisad ymmarrystd asioi-
den valisistd syy-seuraus-suhteista. Kuva 22 on tasta esimerkki. Siind on tarkasteltu, kuinka
I3hi- ja kaukoliikenteen junien tasmallisyystaso (liikenndinnin onnistuminen) vaikuttaa kieltei-
sen asiakaspalautteen maaraan (asiakastyytyvdisyys). Taman tiedon avulla voidaan osaltaan
padtelld, missa vaiheessa epatasmallisyys alkaa todella haitata matkustajia. Tietoa voitaisiin
tarkentaa entisestddn siten, ettd ensimmaisena muuttujana olisi asiakastdsmdillisyys.
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Kuva 22. Tdsmidllisyystason ja kielteisten palautteiden negatiivinen korrelaatio (ldhde: VR)

4.4.3 Rahalliset kannustimet

Kun asiakastasmallisyystietoon yhdistetdan viiveiden syy- ja siten vastuutieto, voidaan luoda
erilaisia rahallisia kannustimia. Toisin sanoen palkitaan toimijoita hyvista saavutuksista tas-
mallisyyden parantamiseksi tai yllapitamiseksi.

Tasmallisyys on siséallytettava henkiloston tulostavoitteisiin, ylimmasta johdosta operatii-
visiin toimijoihin asti. Ylimmalle johdolle tavoite voidaan sitoa yleiseen tasmallisyystasoon,
mutta yksikdissa tavoite on syyté sitoa niihin viiveisiin, joista yksikkd on vastuussa®. Tama
edellyttaa viivesyiden nykyista luotettavampaa maarittamista. Lisaksi on tarkeaa, etta toimi-
joille annetaan mahdollisimman reaaliaikaista tietoa omasta onnistumisesta. Itse tavoitteet
tulee asettaa siten, ettd ne ohjaavat toimintaa mahdollisimman hyvin (ks. luku 4.2.4 ).

3 VR:II3 tdhan pyritaan jo viivesyykohtaisilla minuuttitavoitteilla ja syykohtaisesti vastuutetuilla toimenpiteill&.
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Jo talld hetkelld tasmallisyys on osa eri toimijoiden valisia suorituskannustinjarjestelmia
(ks. Kuva 23). Uuden tiedon myota nditd jarjestelmid pitda ryhtya aktiivisesti kehittdmaan.
Ajatuksena on, ettd ne muodostaisivat yhden lapindkyvan ja toimintaa ohjaavan kokonai-
suuden, jossa “arvoketju” toimii oikeudenmukaisesti®. Jarjestelméikokonaisuutta kehitetta-
essd tulee noudattaa seuraavia periaatteita:

e Jarjestelmien tarkeimpana tavoitteena on toiminnan ohjaaminen oikeaan suuntaan
(ts. tdsmallisyystason parantaminen ja ylldpitdminen), ei pelkka vahinkojen korvaus

e Jarjestelmien tulee perustua samoihin perusmittareihin (esim. asiakastasmallisyys),
jolloin niilla on syyta olla my&s yhteinen tiedontuotantoprosessi

e  Bonus- ja sanktiosummien tulee perustua todellisiin asiakasvaikutuksiin ja niiden tu-
lee jakaantua oikeudenmukaisesti toimijoiden kesken

e Samantasoisten sopimuksien on syyta olla samankaltaisia logiikaltaan
(esim. radanpitdjan ja eri liikennditsijoiden valiset sopimukset)

e Tavoitteista tulee muodostaa mahdollisimman ohjaavia (ks. luku 4.2.4)

e Jarjestelmien ja niiden muodostamaan sisdiseen markkinointiin on panostettava;
kaikkien osapuolten on tiedettdva mahdollisimman reaaliaikaisesti, kuinka he ovat
jarjestelman valossa onnistuneet, eli kuinka paljon bonuksia tai korvauksia eri toimi-
joiden valilla liikkkuu ja miksi.
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Kuva 23. Eri toimijoiden vilisten suorituskannustinjérjestelmien muodostama kokonaisuus.

4.4.4 Suunnitteluohjeiden muodostaminen

Mittaroitua tietoa analysoimalla voidaan tunnistaa, minkalaiset ratkaisut toimivat missdkin
tilanteissa, mitka taas eivat. Tata tietoa voidaan hyodyntaa eri toimintoja koskevien suunnit-
teluohjeiden laadinnassa. Investointeihin liittyvilla suunnitteluohjeilla voitaisiin varmistaa,
ettd vuden jarjestelman hairiosietoisuus on riittavalla tasolla. Kunnossapidon osalta voitaisiin
ohjeistaa riittavat vakiotyoraot. Aikataulusuunnittelun osalta voitaisiin puolestaan ottaa kan-
taa pelivaroihin ja kriittisiin ketjuihin. Suunnitelmien optimaalisuutta (ks. luku 4.3.2 ) voitai-
siin arvioida sen perusteella, kuinka hyvin ne noudattavat yhdessa sovittuja suunnitteluperi-
aatteita.

* Arvoketjulla tarkoitetaan esimerkiksi tilannetta, jossa mydhastymistapauksessa ongelman aiheuttaja maksaisi
korvausta aiheutuneen todellisen haitan verran, ja tdma korvaus p&atyisi tavalla tai toisella viiveestd karsineille ta-
hoille (asiakkaille).
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Suunnitteluohjeista ei kuitenkaan saa laatia mekaanisia maarayksid, vaan niita tulee soveltaa
joustavasti tilanteen mukaan. Niiden riittdvéa huomioon ottaminen kuitenkin takaa jarjestel-
man tasmallisyyden.

Liitteessa 5 on esimerkki VR:n maarittelemista kaukoliikenteen suunnitteluohjeista.
4.4.5 Raportoinnin ja analysoinnin kehittaminen

Uudistettu mittaristo tarjoaa valtavasti uutta dataa toiminnasta. Téama data on kuitenkin ja-
lostettava informaatioksi ja edelleen tiedoksi, jota sitd voidaan kdyttda toiminnan ja paatok-
senteon tukena. Tama edellyttaa raportoinnin ja analysoinnin seka niiden toimintaedellytys-
ten kehittdmista.

Analytiikka ei tdhan asti ole ollut organisoitu toiminto, vaan analyysid ovat tehneet muuta-
mat asiantuntijat omiin ja muiden tarpeisiin silld datalla, mitd on ollut saatavilla; tietojarjes-
telmat eivat tehokasta analytiikkaa juuri tue. Data- ja analytiikkaymparistoa tulisi kehittaa
seuraavin periaattein:

e Kerattavan datan kattavuutta, tarkkuutta ja luotettavuutta on syyta parantaa; mita
parempaa ja tarkempaa dataa jarjestelmista saadaan, sitd laadukkaampia analyyse-
ja voidaan tehda.

e Analytiikkaa varten tulee luoda oma tietojarjestelmdymparisto tietokantoineen, da-
taintegraatiotydkaluineen ja analytiikkatyokaluineen; kehittyneet analyysit edellyt-
tavat kehittyneita tyokaluja.

e Analytiikkaa tekemaan tarvitaan riittavasti analyytikoita, jotka hallitsevat kehitty-
neen data-analytiikan menetelmat ja -tyokalut. Ndiden "yleisanalyytikoiden” lisdksi
analysointiverkostoon on syyta ottaa mukaan eri toimintojen omat analyytikot, jot-
ta osataan analysoida oikeita ongelmia.

Kun toimintaedellytykset ovat kunnossa, voidaan ryhtya kehittamaan raportointi- ja
analysointitoimintaa. Kuukausittaisista vakioraporteista tulee siirtyd kohti analysoitua tie-
toa. Tdssa tulee ottaa huomioon seuraavat asiat:
e Vakioraportointia tulee automatisoida, jolloin niitd voidaan ajaa nopeammin miltd
tahansa ajanjaksolta. Lisdksi resurssit voisi kohdistaa varsinaiseen analysointiin.
e Automaattisiin raportteihin kannattaa kytkea erilaisia halytyksia
e Tehtyjen raporttien ja analyysien hyodyntamista tulee lisata. Tdma onnistuu toisaal-
ta varmistamalla, etta raportit vastaavat todellisiin tietotarpeisiin, toisaalta opasta-
malla ja kouluttamalla eri tahoja tietojen seurantaan, tulkintaan ja hyodyntamiseen.
e Raportointia ja analysointia tulisi kehittda siten, ettd ne vastaisivat paremmin paa-
toksentekijoiden tietotarpeisiin. Lisaksi paatoksentekijat tulisi perehdyttaa siihen,
millaisia analyyseja ylipdataan on mahdollista tehda.
e Erilaisten ilmididen kertaluonteisen tarkastelun lisaksi tulisi tarkastella ilmididen
mahdollisia toistuvuuksia tai laajempia vaikutuksia kokonaisjarjestelmalle.
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4.5 Konkreettiset toimenpiteet mittareihin ja
tavoitteisiin liittyen

* Asiakastasmallisyyden mittaamisen aloittaminen

» Epatasmallisyyden arvon maarittaminen = hintalaput nykyisiin toteumaraportteihin
+ Viiveiden hajonnan mittaaminen tavalla tai toisella

« Syytiedon allokoinnin kehittaminen

» Yksikkokohtaisten, dynaamisten tavoitteiden asettaminen

» Raportointi- ja analysointiympariston kehittdminen

~

» Koko tasmallisyysmittariston uudistaminen ja implementointi

« Tasmallisyystoleranssien ja -tavoitteiden arviointi ja paivittdaminen

» Automaattisten halytyksien kehittdminen

» Uuden mittaritiedon (asiakastasmallisyys + arvo + syyt) hyddyntaminen kaikessa toiminnassa
» Suorituskannustin- ja tulospalkkiojarjestelmien edelleenkehittaminen

« Suunnitteluohjeiden muodostaminen laajasti eri toiminnoille

~

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittaminen

Kuva 24. Tdrkeimmcdit konkreettiset toimenpiteet mittareihin ja tavoitteisiin liittyen.



46

5 Organisointi ja yhteistyo

Rautatietoimijoiden tulee organisoitua siten, etta tadsmallisyystydlle ja siihen liittyvalle paa-
toksenteolle on hyvédt edellytykset. Tama koskee seka toimijoiden sisdista ettad niiden valista
jarjestdytymistd. Haasteena on, etta rautatieliikennejarjestelman eri osa-alueet — esimerkiksi
junakalusto, henkildstd ja ratainfrastruktuuri — muodostavat kiintean kokonaisuuden, jossa
on lukuisia sisdisia rijppuvuussuhteita. Liikenne on tasmallista vain silloin, kun ndma osa-
alueet toimivat suunnitellusti yhteen. N&in ollen tdsmallisyyttd edistdvaa tyota ei voi sijoittaa
mihinkaan yksittaiseen yksikkdon, vaan se on nivottava tiiviisti olemassa oleviin rakenteisiin.

Tasmallisyystyota on siis tehtava riittavalld tasolla kaikissa yksikdissa ja prosesseissa. Tama
korostaa niiden valisen tiiviin yhteistyon ja tiedonkulun merkitystd. Roolit, vastuut ja valtuu-
det on oltava selvdt. Tasmallisyystason parantamiselle ja yllapitamiselle on my&s osoitettava
riittdvat yksikkokohtaiset resurssit. Tasmallisyystyd edellyttda sitoutumista: toimintaa on
kehitettava jatkuvasti myds silloin, kun akuutteja ongelmia ei ole.

Tasmallisyys on turvallisuuden kaltainen tavoite, johon kaikkien toimijoiden on pyrittdva.
Kuten turvallisuuskin, tasmallisyys edellyttda koordinointia. Koordinoinnilla varmistetaan,
ettd tdsmallisyystyota tehdaan yhteisilla pelisdannailla ja ettd erilaiset toimenpiteet muodos-
tavat parhaan mahdollisen lopputuloksen. T&ta varten seka radanpitajdlla etta liikkennditsijal-
I& on syyta olla tdsmallisyystyotd koordinoiva henkild. Koordinaattorit tarvitsevat toimintan-
sa tueksi vahvat lilkennejarjestelméatasoiseen tarkasteluun kykenevédt analysointifunktiot.

T&ssa luvussa on esitetty, kuinka tasmallisyystyo tulisi organisoida — nykyisen tilanteen va-
lossa. Toimintaymparistd kuitenkin muuttuu jatkuvasti. Niinpd uvutta mallia on jatkossa sys-
temaattisesti arvioitava ja kehittdva.

5.1 Linjaorganisaatioiden tasmallisyystyo

Varsinaiset, tasmallisyystasoa edistavat ja yllapitavat toimenpiteet ovat puhtaasti linja-
organisaation vastuulla, seka resursoinnin etta toteutuksen osalta. Ndin ollen yksikdiden
tulee sisallyttaa tarvittavat tdsmallisyyttd edistavat toimenpiteet toimintasuunnitelmiinsa ja
budjetteihinsa. Toimenpiteiden tulee olla tdsmadllisyysjohtamisen pddmddrien (ks. luku 3 )
mukaisia ja ne on valmisteltava yhteistydssa tdsmadllisyystyétd koordinoivan henkilon (ks. luku
5.2 ) kanssa. Han varmistaa, etta ne ovat linjassa muun tdsmallisyystyon kanssa.

Yksikot tulee sitouttaa jatkuvaan tasmallisyystyohon, laajalla keinovalikoimalla. Avainasiana
on tavoitteilla johtaminen. Tata on kasitelty tarkemmin Juvussa 3 ja luvussa 4

Tasmallisyystyo edellyttaa linjaorganisaatioiden eri yksikdiden ja prosessien valista tiivista ja
hyvin maariteltya yhteisty6ta. Tata on kuvattu luvussa 5.4

Vuoden 2013 alusta rautatieliikenteenohjaus yhtiditetdan. Uusi yhtio on erittdin keskeisessa
roolissa tulevassa tasmallisyystydssd. Yhtion muodostamisessa huomioon otettavia asioita
on tarkasteltu liitteessa 6.
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5.2 Tasmallisyystyota koordinoivat henkilot

Seka radanpitdja etta lilkennditsija tarvitsevat tasmallisyystyota koordinoivan henki-
I6n*. Han seuraa tasmallisyyden kehittymista ja varmistaa, ettd tasmallisyystyota tehddan
yhteisilld pelisdannailld ja ettd se johtaa parhaaseen mahdolliseen lopputulokseen.

Jotta valtyttaisiin ristiriidoilta, ei tasmallisyystyota koordinoivalla henkildlld ole suoraa maa-
rdysvaltaa yksikoihin. Mutta kuinka han talldin voi vaikuttaa niiden tekemaan tasmallisyys-
tyohon? Suurin osa keinoista on “epdsuoria”, jolloin tehtdvassa onnistuminen edellyttaa hy-
via koordinointi- ja viestintétaitoja. Henkil6n tehtaviin ja tyokaluihin kuuluvat:
e Maarittelee tdsmadllisyysjohtamisen pddmddrien (ks. luku 3 ) mukaiset tasmallisyys-
tyon tavoitteet ja periaatteet, hyvaksyttaa ne ja jalkauttaa linjaorganisaatioon.
e  Koordinoi yksikodiden tasmallisyysty6ta ja valmistelee niiden kanssa tasmallisyys-
toimenpiteitd, joita varten yksikdissa on syytéa olla “korvamerkityt” budjetit®
e Vastaatasmallisyyden seurannasta, raportoinnista ja analysoinnista seka tasmalli-
syystiedon levittdmisesta johtamansa analysointifunktion (ks. luku 5.3 ) tuella
e Raportoi vakavista tdsmallisyyspoikkeamista ylimmalle johdolle.
e Esittelee tasmallisyyteen liittyvat paatosasiat johtojen yhteisille pddtéksentekoryh-
mille (ks. luku 5.4.1) sekd oman organisaation ja sen yksikdiden johtoryhmille.
e Vastaa tasmallisyyteen liittyvasta sidosryhmayhteistyostd erityisesti muiden organi-
saatioiden tasmallisyystyota koordinoivien ihmisten kanssa.
e Toteuttaa tasmaillisyyteen liittyvid T&K-hankkeita®, joita varten hanelld on pieneh-
ko budjetti.

Tasmallisyystyota koordinoiva henkil6 yhdessa analysointifunktion kanssa on organisaa-
tion yhteinen palvelu. Han analysoi rautatielilkennejarjestelmda kokonaisuutena, tuottaa
analysoinnin perusteella priorisoituja toimenpide-ehdotuksia yksikdille, auttaa niitd toimen-
piteiden valmistelussa, seuraa toimenpiteiden ldpivientid seka analysoi niiden vaikutuksia
liikenteelle. Han auttaa yksikoita tekemaan tasmallisyystyotaan mahdollisimman hyvin.

5.3 Analysoitua tietoa paatoksenteon tueksi

Laadun ja siten tasmadllisyyden kehittdminen vaatii laajaa, syvallistd ja jatkuvaa ymmarrysta
jarjestelman toiminnasta ja sen ongelmista. Rautatieliikennejarjestelmd on kompleksinen
kokonaisuus, jossa on paljon elementteja ja niiden vélisia riippuvuuksia. Taman kokonaisuu-
den ymmartaminen edellyttaa systemaattista ja modernia analytiikkaa. Nimenomaan koko-
naisuuden ymmartaminen on kuitenkin tarkeintd — muuten paadytaan osaoptimointiin.

Talla hetkelld jarjestelman toiminnasta on liian vdhdn analysoitua tietoa: ei tiedetd, mista
ongelmat perimmiltdan johtuvat, mitd vaikutuksia niilld on, tai mika olisi paras tapa ratkaista
ne. Tdma johtuu osittain puutteellisesta tdsmallisyysdatasta, mutta ennen kaikkea liian va-
haisista analysointiresursseista®: dataa hyddynnetian lahinna yleistasoisiin kausiraporttei-
hin. Kun analysoitua tietoa ei ole riittavasti, joudutaan paatoksia tekemaan liian usein teke-
maan oletusten varassa. Talloin on vaarana, ettd paadytaan tehottomiin ratkaisuihin.

3 Téssa tyossa ei ole otettu kantaa varsinaiseen tehtdvanimikkeeseen: se voi olla esimerkiksi tasmallisyyskoor-
dinaattori. VR:Ila tehtadvassa toimii tasmallisyysjohtaja. Liikennevirastolla vastaavaa roolia ei vield ole.
 Liikennevirastossa on télla hetkelld tdsmallisyystoimenpiteisiin 5 miljoonan euron méaararaha. Tasmallisyysty6ta
koordinoiva henkil6 voisi jatkossa tehda esitykset sen kaytosta.

3 Esim. syksylld 2012 kdynnistetty tdsmallisyyden arvo asiakkaille -tutkimus.

3 Seka Liikennevirastolla ettd VR:II4 kokonaisuutta analysoi vain yksi henkild, osapéivéisesti.
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Seka radanpitajan etta liikennoitsijan tulee panostaa toimintansa analysointiin nykyista
enemman, seka henkilo- ettd tyokaluresurssien osalta: paatoksenteon tueksi tarvitaan ny-
kyistad parempaa tietoa. Raportoinnista on siirryttdva analysointiin ja sen avulla priorisoitui-
hin kehitysehdotuksiin kustannus- ja hydtyvaikutuksineen. Analytiikkaan panostus on inves-
tointi. Sen avulla kehitysresurssit saadaan kohdennettua optimaalisesti ja ndin tdsmallisyytta
saadaan parannettua kustannustehokkaasti.

5.3.1 Analysoinnin jarjestaminen

Yleisesti ottaen analytiikka kannattaa sijoittaa mahdollisimman ldhelle analysoitavaa asiaa:
kullakin yksikolla on paras ymmarrys siita, mitd oman toiminnan osalta pitaisi analysoida ja
mitd tuloksista pitdisi padtelld. Nain ollen yksikdiden on jatkossakin syyta analysoida
omaa toimintaansa, jopa nykyista vahvemmin. Tyokaluiksi ja menetelmiksi riittavat paa-
saantoisesti nykyiset ratkaisut, vaikkakin moderneilla analysointimenetelmilld olisi mahdol-
lista saavuttaa entista syvallisempaa tietoa toiminnasta.

Mitd monimutkaisempi asia on kyseessd, sitd kehittyneemmillda menetelmilld sitd on syyta
tarkastella; liikennejarjestelmatasoisessa analysoinnissa kannattaa hyddyntda esimerkiksi
moderneja tiedonlouhintatydkaluja. Téllaisia erikoistydkaluja ja -osaamista ei yksikoilla talla
hetkelld ole, eika se taloudellisesti olisi jarkevadkaan. Taysin yksikdihin hajautettu analytiikka
ei myoskaan tukisi tavoitetta kokonaisuuden analysoinnista. Nain ollen jarkevin vaihtoehto
on, ettd kehittynyt, liikennejarjestelméatasoinen analytiikka keskitetaan.

Keskistetyn analysointifunktion tulee koota yhteen laaja-alaista osaamista. Luonnollises-
ti osaamista on oltava analysoinnista seka tietojdrjestelmista ja data-analytiikkatyokaluista.
Lisaksi tarvitaan ymmarrystd rautatieliikennejdrjestelmdsta ja sen eri osa-alueista. My®os lii-
ketaloudellinen ndkdkulma tarvitaan, vaikka varsinaiset liiketaloudelliset analyysit tehdaan-
kin liilketoimintayksikdissa. Minimissdan analyytikoita tarvitaan tiimin vetajan lisaksi kaksi.

Keskistetty analysointifunktio on jarkevinta sijoittaa mahdollisimman Idhelle operatiivis-
ta toimintaa, toisin sanoen liikenteen- ja resurssienhallinnan yhteyteen. Ensinndkin, opera-
tiivisilla toimijoilla on paras ja reaaliaikaisin tieto toiminnan konkreettisista haasteista. N&in
analyytikkojen on helppo muodostaa kuva siitd, mita ilmidita analysoitavan datan taustalla
on. Toiseksi, operatiiviset toimijat ovat luonnollisia tiedontuottajia ja -valittajia muille yksi-
koille (ks. Kuva 25). Nain ollen Liikennevirastossa analysointifunktio tulisi sijoittaa lahelle lii-
kenteenohjausta®, likennaitsijalla puolestaan lihelle Operaatiokeskusta.

Tietopohja investoinneille (mm.
komponenttien tuleva elinkaari)

b\ /

Kunnossapito Investoinnit

* Tietopohja kunnossapidon suunnittelulle * Tietopohja investoinneille (mm. puutteellinen
(mm. priorisointi, poikkeustilannesuunnitelmat) kapasiteetti ja hairisherkat paikat)
* Kunnossapidon ja lilkkenteen yhteensovittaminen * Ratatdiden ja lilkkenteen yhteensovittaminen

Liikenteenhallinta

Kuva 25. Rautatieliikennejérjestelmdn kehittdmisen kannalta tdrkeimmdit tietovirrat radanpitd-
jén ndkékulmasta. Analysointifunktio kannattaa sijoittaa lilkenteenhallinnan yhteyteen.

3 Vuoden 2013 alusta tdmé voisi tarkoittaa uutta liikenteenohjausyhti6ta, josta analytiikka ostettaisiin palveluna.
Talloin on kuitenkin tarked sailyttaa asian vahva omistajuus Liikennevirastossa, koska kyseessa on sille erittdin tar-
kea toiminto. Lisaksi on syyta varmistaa, ettei suoraosto riko kilpailulainsaadantoa.



Luonnollinen vetdja analysointifunktiolle on organisaation liikenteen laatua ja tasmalli-
syytta koordinoiva henkil6¥. Han voi hyddyntda funktiota omassa tydssaan, seuratessaan
tasmallisyyden kehittymistd ja valmistellessaan tasmallisyytta edistdvia toimenpiteitd yksi-
koiden kanssa. Samalla keskitetty analysointifunktio kannattaa tuotteistaa koko talon
yhteisesti palveluksi. Se tukisi yksikdiden johtoa ja omia analysointihenkil6ita seka tarjoaisi
ndille erilaisia analytiikkapalveluita. Yhdessa toimijat voisivat muodostaa analysointiverkos-
ton, jotka yhteistydssa koostavat toiminnasta parhaan mahdollisen kuvan. Kuva 26 esittaa
organisaation analysointitoimijoiden muodostamaa kokonaisuutta.
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Kuva 26. Analysoinnin jérjestdminen organisaation sisdisesti. Lisdksi radanpitdjcin ja liikenndit-
sijoiden keskitetyt analysointifunktiot muodostavat yhteisen Liikenteen ja infran seuranta, ana-
lysointi ja ennakointi -ryhmén (ks. luku 5.4.2)

5.3.2 Keskitettyjen analysointifunktioiden tehtavat ja hyodyt

Keskitetty analysointifunktio antaa mahdollisuuden kokonaisuuden tarkasteluun ja op-
timointiin: erilaisia toimenpiteita voidaan vertailla, priorisoida ja valmistella objektiivisesti.
Lisaksi se takaa analysoinnin jatkuvuuden ja siten nopeamman reagoinnin erilaisiin ongel-
miin. Analysoijien tehtavana on myos tasmallisyyteen liittyvien mittaristojen kehittami-
nen ja implementointi (ks. luku 4 ). Erityisen tarkeda on viivesyiden vastuutus eri toiminnoil-
le, jotta tasmallisyyden edistaminen saadaan mukaan yksikdiden tulostavoitteisiin. Uusien
liikennoitsijoiden myodta analysoinnin merkitys korostuu entisestdan: yha useammin kysy-
taan, kuka mistakin myoéhdstymisesta on vastuussa.

Analytiikan tavoitteena ei ole maksimoida tasmallisyytta. Sen sijaan pdamaarana on saavut-
taa optimaalinen palvelutaso mahdollisimman edullisesti. Tama tarkoittaa jarjestelman prio-
risoitua kehittamista niin, etta erilaiset palvelutasotekijat, kuten tarjonnan maars, nopeus ja
tasmallisyys saadaan tasapainoon. Win—-win-tilanteessa valitut toimenpiteet seka parantavat
laatua ettd alentavat kokonaiskustannuksia. Esimerkkeja analysointifunktion konkreettisista
tyotehtdvista on esitetty liitteessa 7.

% Esimerkiksi VR:Il3 tdsmallisyysjohtaja.
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Kun kehittynyt analysointi keskitetdan, ei sitd tarvitse resursoida jokaiseen yksikkdon erik-
seen. Analytiikka sdastaa kustannuksia my6s monella muulla tavalla. Sen avulla voidaan
tunnistaa kriittisimmat ongelmat ja maaritelld niihin vaikuttavimmat ratkaisut. N&in eurolle
saadaan paras mahdollinen vastine. Samalla voidaan myds tunnistaa erilaisia tehostamiskoh-
teita. Esimerkiksi tavaraliikenteen etuajassakulun tarkempi analysointi saattaisi avata mah-
dollisuuksia resurssien tehokkaampaan kayttoon. Kun yleinen tasmallisyystaso analytiikan
avulla paranee, voidaan hairionhallinnan resursseja vahentaa merkittavasti. Lisaksi palvelu-
tason paraneminen lisad myyntid. Keskitetty analysointifunktio on erinomainen investointi.

5.4 Radanpitajan ja lilkennoitsijoiden
yhteistyoverkosto

Seka Liikenneviraston ettd VR:n organisaatiorakenteet, roolit ja vastuut ovat muuttuneet
merkittdvasti viimeisten vuosien aikana. Konkreettiset yhteistyomallit eivat ole kaikilta osin
seuranneet tatd kehitystd. Joitakin asioita kasitelldan usealla foorumilla, joitakin ei valtta-
mattd missadn. Monesti yhteistyo perustuu vanhoihin henkilosuhteisiin, eika kaikille toimin-
noille valttamatta ole virallista yhteyshenkil6a lainkaan. Nama seikat ovat lisanneet paallek-
kaistd tyota ja ristiriitoja sekd heikentdneet toiminnan tehokkuutta. Toimiva yhteistyover-
kosto on luotava mahdollisimman pian.

Kuva 27 esittaa, kuinka radanpitdjan ja liilkennditsijan (mydhemmin liikennditsijéiden) yhteis-
tyd tulisi jarjestaa®®. On huomattava, etté siind on kuvattu radanpitsjan ja likenngitsijoiden
vdlinen yhteisty0 yleiselld tasolla, ei vain tdsmallisyyden osalta. Tasmallisyystyo on integroitu
taman mallin kaikkiin elementteihin.

JOHTOJEN YHTEISET PAATOKSENTEKORYHMAT (voivat koostua samoista ihmisista)

46XV

Pitkdjanteinen kehittiminen i
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Kuva 27. Radanpitdjén ja likennditsijoiden yhteistydverkosto. Ryhmid vetdviit radanpitdjdn
edustajat, ja niihin tulee jatkossa sisdllyttdd myds tulevat liikennditsijdt.

3 Kesilla 2012 Liikennevirasto ja VR kdynnistivat erillisen selvityksen tulevasta yhteistyémallista, joka on edelleen
kaynnissa. Tassa esitetty malli on syyta ottaa huomioon kyseisessa selvityksessa.
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5.4.1 Johtojen yhteiset paatoksentekoryhmat

Johtojen yhteisissd pddtdksentekoryhmissd sovitaan isoista, kaikkia osapuolia koskettavista
asioista tiiviissa yhteistydssa. Tuloksena on olemassa oleviin ja tuleviin asiakastarpeisiin
mahdollisimman hyvin vastaava rautatieliikennejdrjestelma.

Pitkdjanteinen kehittdminen -ryhma® tarkastelee liikennejérjestelmas useamman vuoden
perspektiivilla: asialistalla ovat muun muassa kasvavien ja muuttuvien lilkennevirtojen edel-
lyttdmat investoinnit infrastruktuuriin, suuret muutosehdotukset liikennerakenteisiin sekd
yhteisten tietojarjestelmien kehittamistarpeet. Ryhma kokoontuu 2—4 kertaa vuodessa.

Lyhyen aikavalin kehittdminen -ryhma“® puolestaan edistdé jarjestelman suorituskykya alle
vuoden perspektiivilla. Ryhma kokoontuu esimerkiksi ennen talvikautta varmistamaan, etta
eri toiminnot ovat ryhtyneet riittdviin varautumistoimenpiteisiin. Se my0s seuraa systemaat-
tisesti toiminnan onnistumista ja tarvittaessa kokoontuu nopeastikin sopimaan korjaavista
toimenpiteistd. Ryhma kokoontuu 4—-6 kertaa vuodessa.

Nama ryhmat eivat ole “tdsmallisyysryhmia”, vaan ne kattavat kaiken organisaatioiden vali-
sen ylimman tason yhteistyon. Tasmallisyystason parantaminen ja yllapitdminen on ryhmis-
s8 yksi — joskin tarked — nakokulma kasiteltdviin asioihin. Ryhmat voivat koostua samoista
ihmisistd, kunhan kummankin ryhman tdssa maaritelty toimenkuva tulee hoidetuksi.

Ryhmia vetdvat radanpitdjan edustajat, koska mahdollisten uusien liikennditsijéiden myota
vetovastuu ei voi olla yksittdisella liilkennditsijalla. Ryhmien jasenina on syyta istua organisaa-
tioiden ylinta johtoa, jotta sovitut asiat voidaan viedd suoraan omiin organisaatioihin paatet-
taviksi. Paatosesityksia naille ryhmille voivat laatia yhteiset kehitys- ja valmisteluryhmdt seka
toimintokohtaiset vastuuhenkil6t, mutta tarvittaessa myos muut tahot, mm. projektit.

5.4.2 Yhteiset kehitys- ja valmisteluryhmat

Yhteiset kehitys- ja valmisteluryhmdt on muodostettu sellaisten Idpileikkaavien nakdkulmien
ja prosessien ympadrille, joita ei voida osoittaa minkaan yksittaisen yksikon vastuulle. Paatos-
asioiden osalta ne tekevat esityksid sekd johtojen yhteisille pdcdtéksentekoryhmille ettd suo-
raan linjaorganisaatioille.

Liikenteen ja infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhma** verkottaa organisaatioi-
den keskitetyt analysointifunktiot (ks. luku 5.3). Pitkalld aikajénteelld se ennakoi rataverkon
ja lilkenteen kehittamistarpeita, keskipitkalld puolestaan analysoi olemassa olevan infran ja
liikenteen ongelmia ja kehittaa niihin ratkaisuehdotuksia. Lyhyella tahtaimelld ryhman vas-
tuulla on seurata eri tahojen aiheuttamia viiveitd ja niistd toisilleen maksamia korvauksia.
N&kokulman laajuuden vuoksi toiminta lienee syyta pilkkoa kahteen osaan.

Liikenteen suunnittelu kdytdssa olevalle rataverkolle -ryhmia** ottaa haltuunsa koko pro-
sessin, jossa lilkenne sovitetaan kaytossa olevalle verkolle parhaalla mahdollisella tavalla.
Prosessi on laaja ja monitahoinen, joten kdytdanndssa se on syyta pilkkoa osiin. Vaikka ryh-
man pdatehtavana on optimaalinen yhteensovitusprosessi, tuottaa se myos paljon tietoa
rataverkon ja lilkennerakenteen kehittamiseen liittyen. Nain ollen sen on syyta olla riittavasti
tekemisissa Liikenteen ja infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhmén kanssa. Liitteessa
8 on tarkasteltu tarkemmin, kuinka liikenteen suunnittelua kadytdssa olevalle rataverkolle
voisi ryhtya kehittamaan.

3 Nykyinen investointi-toimialan ylijohtajan vetdma Liikennevirasto—-VR-yhteistyéryhma.

“° Tallaista ryhmaa ei tall3 hetkelld ole, mutta ryhmén toimenkuvan mukaisia yksittaisia yhteiskokouksia on pidetty.
“* Tallaista ryhmaa ei talla hetkelld ole, paitsi sanktioiden seurannan osalta (rataverkon kaytettavyys -ryhma).
“’Nykyinen toiminnan ohjaus ja verkon kayttd -yksikén ratatydkoordinaattorin vetdma ratatdiden ja liikenteen yh-
teensovittamisprosessi, mutta laajennettuna.
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Hairidnhallinta-ryhma* kehittaa operatiivista toimintaa erilaisissa poikkeustilanteissa, sisél-
taen esimerkiksi poikkeustilannesuunnitelmat ja hdirictilanneohjeistukset. Viestinta ja in-
formaatio -ryhma kehittdd asiakas- ja mediaviestintdad yha reaaliaikaisemmaksi, tarkem-
maksi ja kohdennetummaksi. Turvallisuus ja ymparisto -ryhma koordinoi toimintaa turvalli-
suuden ja ympadriston nakdkulmasta.

Namakaan ryhmat eivdt ole varsinaisia “tdsmallisyysryhmia”. Tasmallisyystason parantami-
nen ja yllapitaminen on niissa kuitenkin vahvana tavoitteena. Konkreettisimmin pitkdjantei-
nen tasmallisyystyo nakyy Liikenteen ja infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhmdéssd
seka Liikenteen suunnittelu kdytdssd olevalle rataverkolle -ryhmdssd, mutta my6s Hdiriénhal-
linta-ryhmdssd seka Viestintd ja informaatio -ryhmdssd.

Ryhmat kokoontuvat luonteestaan riippuen 4—12 kertaa vuodessa. Myos nditd ryhmia veta-
vat radanpitdjan edustajat. Liikennditsijoiden puolelta heille on hyva olla nimetyt vastinparit.
Liikenteen ja infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhmaa vetaa radanpitdjan tas-
mallisyystyota koordinoiva henkild, vastinparinaan liilkennditsijan vastaava henkil®.

HSL:n osallistumista tulee miettiad ryhméakohtaisesti*“. Niissa asioissa, joissa se on aktiivinen
toimija (mm. viestintd, informaatio ja hairidnhallinta), on osallistuminen perusteltua.

5.4.3 Toimintokohtaiset vastuuhenkilot vastinpareineen

Linjaorganisaatioiden toimintojen ympdirille ei organisaatioiden yhteisia ryhmia ole tar-
vetta koota. Ndilld toiminnoilla on selkedt vastuuhenkilonsa. Heilld on paras nakemys ja
myds selkedt resurssit vastuualueidensa hoitamiseen. Tassa tilanteessa ei olisi tarkoituksen-
mukaista, ettd ulkoapdin madriteltdisiin jonkinlaisia ryhmia asioiden hoitamiseksi. Vastuu-
henkil6t voivat tietenkin tarvittaessa kutsua kokouksia koolle.

Vastuuhenkild toimii samalla kyseisen toiminnon yhteyshenkilong, ja tdma rooli viestitdadn
selkedsti toiselle organisaatiolle. Tehokkaan yhteistyon takaamiseksi kullekin vastuuhenkil6l-
le tulee nimeta vastinpari toisesta organisaatiosta® (ks. Kuva 28).

Tasmallisyyden ndkokulmasta vastuuhenkilot ja heidan vastinparinsa on syytd maaritelld
aikakin seuraaville toiminnoille: Liikenneviraston osalta rakentaminen, kunnossapito, lii-
kenteenohjaus ja tietojarjestelmiat*®, VR:n osalta lahiliikenne, kaukoliikenne, tavaralii-
kenne ja resurssienohjaus (Operaatiokeskus). Lisdksi omat vastuuhenkilénsa on luonnolli-
sesti erilaisilla yhteisilla projekteilla. On huomattava, ettd yhteyshenkil6 vastaa kaikesta toi-
mintoon liittyvasta yhteisty6sta, ei vain tasmallisyydesta.

Toimintojen vastuuhenkildiden olisi hyva osallistua yhteisiin kehitys- ja valmisteluryhmiin.
Tama yhdistaisi poikkileikkaavat nakdkulmat — kuten tasmallisyyden — linjaorganisaatioon.

On huomattava, ettd VR:n liikennelajikohtaisten*” vastuuhenkildiden tehtavana ei ole
suoraan edistaa oman vastuualueensa asiaa Liikenneviraston suuntaan. On VR:n konser-
nin edun mukaista keskustella Liikenneviraston kanssa "yhdelld suulla”, johtojen yhteisien
pdctoksentekoryhmien kautta: ndin se voi itse optimoida tiettyja asioita liikennelajiensa kes-
ken. Liikennevirastolle puolestaan on helpompaa, ettei se joudu sovittamaan yhteen eri vas-
tuualueiden mahdollisesti ristiriitaisia toiveita. Liikenneviraston nakokulmasta junalajikohtai-
set vastuuhenkilot toimivatkin yhteyshenkil6ina ja tietokanavina, eivat neuvottelukumppa-
neina.

“3Yhta tallaista ryhmaa ei talld hetkelld ole, vaan asiaa kehitetddn useassa ryhmassa.

# T&ssa ty6ssa HSL:n rajattiin tarkastelun ulkopuolelle.

# Mahdollisten uusien liikenngitsijoiden myéta vastinpareja tulee luonnollisesti useampi.

“® Radanpitijan tietojarjestelmien osalta ei kyseessa ole niinkaan vastuuhenkild, vaan yhteyshenkild: jarjestelmia on
lukuisia, ja jokaisella on jo olemassa oma vastuuhenkilonsa.

“7 Lghi-, kauko- ja tavaraliikenne
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- Turvalaitetekniikka N.N.

- Turvalaitteiden
kunnossapito
Tietoliikenne
Vaihteiden lammitys

- - T T e, _ _ _ _

Kuva 28. Esimerkki toimintokohtaisesta vastuuhenkildstd ja timdn vastinparista. Selkeyden
vuoksi yhteyshenkiléitd on hyvd olla mahdollisimman vihdn: erilaisille alatoiminnoille (mm.
kunnossapidon osalta vaihteiden l[immitys) ei kannata mddritelld omia yhteyshenkilditédn.

5.5 Yhteinen vuosikello

Rautateilld toimintaympdristén muutokset ovat kalenterisidonnaisia. Vuodenaikojen mu-
kaan vaihtuvat olosuhteet vaikuttavat voimakkaasti esimerkiksi kunnossapitotarpeisiin ja
rakentamismahdollisuuksiin. Ty6- ja lomakaudet puolestaan vaikuttavat merkittavasti mat-
kustuskysyntdan. Muutokset vuoden mittaan ovat isoja ja vaativat hyvaa valmistautumista.
Kalenterisidonnaisuuden vuoksi valmistautuminen on kuitenkin helppo ajoittaa. Tydkaluna
toimii yhteinen vuosikello (Kuva 29). Siind kuvataan tarkeimmat varautumista vaativat aika-
jaksot ja niita edeltdvat toimenpiteet. On huomattava, ettei kello ole tarkoitettu vain tasmal-
lisyystyohon, vaan se raamittaa organisaatioiden tyota yleisesti. Yhteistyon nakokulmasta se
aikatauluttaa luvussa 5.4 maariteltyjen ryhmien toimintaa.

Talvikausi

Joulukuu Tammikuu
Joululoma routa-

varautuminen
valmis

Helmikuu
hiihtoloma

Q4 Q1
Tulevan Edellisen

Lokakuu vuoden vuoden Maaliskuu
toiminnan toiminnan rataty6-
vahvistaminen analysointi varautuminen

valmis

Q3 Q2

Syyskuu Huhtikuu

talvi- Tulevan Tulevan paasidinen Routakausi
varautuminen vuoden vuoden
valmis toiminnan tavoitteiden
suunnittelu asettaminen

Heindkuu Kesdkuu

Ratatydkausi kesdloma

Kuva 29. Radanpitdjén ja likennditsijéiden yhteinen, yleisen tason vuosikello. Kelloon on mer-
kitty vain tdrkeimmdt yhteistyotd vaativat ajankohdat ja tapahtumat. Todellisuudessa yhteis-
ty6td tehdddn aiheesta riippuen ympdri vuoden ja jopa pdivittdin.
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5.5.1 Toiminnan analysointi ja suunnittelu

Organisaatioiden vdlisen yhteistyon yleisin taso on kuvattu kellon sisimmalla kehalla. Ideana
on vuositasolla systemaattisesti analysoida edellisen vuoden toiminnan onnistumista ja
suunnitella seuraavaa vuotta.

Vuoden ensimmaiselld neljannekselld tarkastellaan, miten edellinen vuosi meni. Tata varten
Liikenteen ja infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhmd analysoi menneen vuoden tds-
mallisyytta seka yleiselld tasolla ettd erikseen suurimpien poikkeuksien osalta. Tama analyysi
kasitellaan tasmallisyystyota koordinoivien henkildiden esittelemana sekd Pitkdjcinteinen
kehittdminen -ryhmdssd etta Lyhyen aikavilin kehittdminen -ryhmdssd.

Tulevan vuoden yhteiset tavoitteet asetetaan vuoden toisella neljannekselld. Télle sopiva
foorumi on lyhyen aikaviilin kehittiminen -ryhmd. Paatosesitykset valmistelevat tasmallisyys-
tyota koordinoivat henkilot.

Varsinaista toimintaa suunnitellaan kolmannella neljannekselld, jotta se voidaan vahvistaa
viimeiselld neljannekselld. Ndma kaksi viimeistd vaihetta kasitellddn yhteisissd kehitys- ja
valmisteluryhmissd.

5.5.2 Ratatyo-, talvi- ja routavarautuminen

Haastavuudessaan ja kestossaan kolme asiaa nousee rautateilld ylitse muiden: ratatyodkausi,
joka kestdd toukokuusta lokakuuhun, talvikausi, joka kestdd marraskuusta helmi-
maaliskuuhun sekd routakausi, joka kestdd maaliskuusta toukokuuhun. N&ihin kausiin on
syyta varautua pitkin vuotta ja laajalla keinovalikoimalla, niin organisaatioiden sisdisesti kuin
vdlisestikin. Aikatauluihin vaikuttavat seikat tulisi olla tiedossa jo nelja kuukautta ennen ky-
seista ajankohtaa. Kuhunkin kauteen varautuessa organisaatioiden valisen yhteistyon on hy-
va sisaltda ainakin seuraavat tehtavat:

e  Pohjatyd ympari vuoden organisaatioiden omissa analysointifunktioissa ja linjaor-
ganisaatioissa: edellisen kauden analysointi seka uusien toimenpiteiden valmistelu.

e Viimeistaan nelja kuukautta ennen kauden alkua Liikenteen ja infran seuranta, ana-
lysointi ja ennakointi -ryhmdn tyopaja, jossa kdydaan lapi tarkeimmat toimenpiteet
ja yhteiset linjat. My&s muiden yhteisten kehitys- ja valmisteluryhmien asialistalla va-
rautuminen kyseiseen kauteen.

e Tasmallisyystyota koordinoivat henkil6t varmistavat, ettd em. ty6pajassa maaritel-
lyt asiat toteutuvat omassa organisaatiossa; tarvittaessa vie asian paatettavaksi
oman organisaationsa johtoryhmaan.

e Viimeistaan kaksi kuukautta ennen kauden alkua Lyhyen aikaviilin kehittiminen
-ryhman kokous, jossa varmistetaan, etta varautuminen kyseiseen kauteen on riit-
tavalla tasolla. Tasmallisyystyota koordinoivat henkilt valmistelevat kokoukseen
tarvittavat paatosesitykset em. tydpajan pohjalta.

e Viimeisetkin varautumistoimenpiteet on kdynnistetty viimeistaan kuukausi ennen
kauden alkua.

5.5.3 Lomavarautuminen

Kolme lomakautta lisad matkustajamaaria merkittavasti: joululoma, hiihtoloma ja paasiais-
loma. Naiden osalta on tarkein varmistaa seka henkil6- etta kalustoresurssien riittavyys. Paa-
vastuu tasta on luonnollisesti linjaorganisaatioissa. Mita tulee organisaatioiden véliseen yh-
teisty6hon, on sen syyta sisaltda ainakin seuraavat tehtavat:
e Pohjatyo viimeistaan nelja kuukautta ennen kauden alkua organisaatioiden omis-
sa analysointifunktioissa ja linjaorganisaatioissa: edellisen kauden analysointi seka
uusien toimenpiteiden valmistelu.



55

e Viimeistdan kuukausi ennen kauden alkua Lyhyen aikavdlin kehittiminen -ryhmén
kokous, jossa varmistetaan, ettad varautuminen kyseiseen kauteen on riittavalla ta-
solla. Tasmallisyystyota koordinoivat henkilét valmistelevat kokoukseen tarvittavat
padtosesitykset yhdessa linjaorganisaatioidensa kanssa.

5.6 Tasmallisyystoimenpiteiden toteuttaminen

Tasmallisyystasoa edistavat tai yllapitavat toimenpiteet liittyvat usein moneen eri yksikkdon,
mika vaikeuttaa niiden lapivientid. Taman vuoksi on syyta maaritelld selkedt prosessit ja roo-
lit erilaisiin tilanteisiin. Miten valmistellaan, kuka paattaa?

5.6.1 Systemaattinen prosessi

Rautateilla eri toimijat havaitsevat jatkuvasti liilkenteen laatua heikentdvia asioita ja ideoivat
niihin ratkaisuja. Osa ratkaisuista jalostetaan toimenpiteiksi ja vieddan toteutukseen. Taman
prosessin on syyta olla riittdvan systemaattinen, jotta rajalliset resurssit saadaan kdytettya
parhaisiin mahdollisiin toimenpiteisiin. Kuva 30 esittda, mita vaiheita tdma prosessi yksittai-
sen toimenpiteen osalta laajimmillaan pitda sisalladn. Prosessin eri vaiheissa osa toimenpi-
deaihioista tippuu luonnollisesti pois ja vain ne toteutetaan, jotka parhaiten edistavat tasmal-
lisyytta. Tasmallisyystyota koordinoivan henkilon vastuulla on tdman prosessin hallinta.

1. Herite 3.
Ratkaisun 5. Esittely
toimenpiteen ; ;
Toimijan havainto, rr(1uodost2mine)n johtojen yhteiselle
analyysisté esille paatoksenteko- 7. Tarkka ——
noussut asia tai h r)_f_r;mall_e; suunnittelu 9-)valmiin 10.
automaattihalytys yvaksyminen : o yksikdssa ; ;
v 5 4. Esittely linja- porenPeen Vaikutusten
Ongelman Ratkaisun 6. ) organisaatiolle g.) Toteutus YVAKSY arviointi
analysointi; arviointi; hysty- (esl__m.JoryIIe): yksikossd -
ongelmanipun Kustannus- hyvéksyminen
muodostaminen

suhde

Kuva 30. Systemaattinen prosessi tdsmaillisyystoimenpiteiden muodostamiseen, jalostamiseen,
valintaan, toteutukseen ja arviointiin.
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Toimenpiteisiin liittyva prosessi vaatii tuekseen oikeat tyokalut. Ongelmien analysoinnin
menetelmid on kasitelty luvussa 4.4.4 Ratkaisujen vertailuun ja etenemisen seurantaan puo-
lestaan kannattaa kayttda visuaalista esitystapaa (ks. Kuva 31): sen avulla eri toimenpiteiden
kustannuksia, vaikutuksia ja etenemistd on helppo seurata rinnakkain. Luonnollisesti varsi-
naiset kustannus- ja vaikutusarviot tulee tehda erikseen tarkoituksenmukaisilla tydkaluilla.

Vaikutus
tdsmaillisyyteen

1 1

1 |

. ! lussa |
Suuri Toimenpide #2 N ’

Melko suuri

Kohtalainen
Toimenpide #2 h\;:l_;tll‘i:yj:y
Véhéinen
Mitaton Kustannus-
luokka

1 000 000 M€ 100 000 € 10 000 €

Kuva 31. Tdsmdllisyystoimenpiteiden vertailu ja seuranta.

5.6.2 Paatoksentekoprosessi eri tilanteissa

Tasmallisyystoimenpiteisiin liittyva paatoksentekoprosessi riippuu luonnollisesti siitd, minka-
lainen asia on kyseessa ja keta se koskee.

Yhteinen (radanpitdja ja liikennditsijat) Iaaja‘*8 paatosasia

Tasmallisyystyota koordinoivat henkilot valmistelevat esitykset yhteistydssa, Liikenteen ja
infran seuranta, analysointi ja ennakointi -ryhmdn tuella. Tdman jalkeen jompikumpi esittelee
asian tapauksesta riippuen joko Pitkdjdnteinen kehittdminen -ryhmdlle tai Lyhyen aikaviilin
kehittdminen -ryhmdlle. Kyseinen ryhman jasenet sopivat asiasta ja vievat sen omiin organi-
saatioihinsa paatettavaksi.

Yhteinen pieni paatosasia
Tasmallisyystyota koordinoivat henkil6t neuvottelevat keskendan ja vievat asian omiin orga-
nisaatioihinsa paatettavaksi.

Omaa, koko organisaatiota koskeva laaja asia

Tasmallisyystyota koordinoiva henkild valmistelee asian yhdessa linja-organisaation kanssa
ja esittelee® sen organisaation johtoryhmalle, joka paattaa asiasta.

8| aaja asia” = kustannus > 50 000 €, ja vaikuttaa muihin toimintoihin.
9 Vaihtoehtoisesti linjaorganisaation edustaja voi toimia esittelijand, tdsmallisyyskoordinaattorin ollessa puoltaja.
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Omaa, koko organisaatiota koskeva pieni asia

Lahtokohtaisesti paatetdan samoin kuin laajatkin asiat: tasmallisyysty6ta koordinoiva henki-
16 valmistelee asian linja-organisaation kanssa ja esittelee sen organisaation johtoryhmalle,
joka paattaa asiasta. Parempi ratkaisu kuitenkin olisi, ettd pienten yhteisten asioiden kette-
radn paattdmiseen olisi oma fooruminsa®: johtoryhmaé on téhan turhan raskas tydkalu.

Oman organisaation yhta yksikk6a koskeva asia

Tasmallisyystyota koordinoiva henkild osallistuu tarvittaessa asian valmisteluun kyseisen
yksikdn kanssa ja sopii esittelysta yksikon johtoryhmalle, joka paattaa asiasta.

5.7 Konkreettiset toimenpiteet organisointiin ja
yhteistyohon liittyen

Kuva 32 tiivistaa luvussa kasitellyt konkreettiset toimenpiteet ja niiden karkean toteuttamis-
aikataulun.

« Linjaorganisaatioiden sitouttaminen tasmallisyystydhon laajalla keinovalikoimalla

» Liikennevirastoon maaraaikainen tasmallisyystyota koordinoiva henkilo

» VR:n tasmallisyystyota koordinoivan henkilon tehtavankuvan tarkentaminen

+ Liikenneviraston analysointifunktion vahvistaminen, sijoitus uuteen Liikenteenohjausyhtioon

» VR:n analysointifunktion vahvistaminen, sijoitus Operaatiokeskukseen

» Organisaatioiden yhteisten paatosryhmien seka kehitys- ja valmisteluryhmien kaynnistaminen
+ Toimintokohtaisten yhteishenkildiden ja naiden vastinparien nimittédminen

« Paatosprosessien vahvistaminen (seka organisaatioiden sisaiset etta valiset prosessit)

» Tasmallisyystoimenpiteiden selkeampi budjetointi

.

» Liikenneviraston tasmallisyystyota koordinoivan henkildn roolin arviointi ja mahdollinen vakinaistaminen
+ Analysointifunktioiden roolien ja resurssien arviointi ja tarvittava tarkentaminen
» Yhteisten ryhmien toiminnan arviointi ja yhteisen vuosikellon mukaisen toiminnan vakinaistaminen

~

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittiminen

Kuva 32. Tdrkeimmdt konkreettiset toimenpiteet organisointiin ja yhteistyéhén liittyen.

5° VR:lI3 tallainen foorumi oli aikaisemmin tuotannon johtoryhmé, joka kuitenkin lopetettiin vuonna 2012.
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6 Tasmallisyysjohtamismallin
kayttoonotto ja kehittaminen

Tasmallisyysjohtaminen ei ole johtamisjarjestelma, vaan pikemminkin filosofia — laatujohta-
misen tapaan. Se on kokoelma paamaaria ja hyvéksi havaittuja tapoja niiden saavuttamisek-
si. Ndin ollen on mahdoton maaritelld tarkasti, koska se on otettu "kdyttoon”: kyseessd on
jatkuvan parantamisen prosessi. Tarkan kdyttoonottopdivan sijaan voidaan kuitenkin paat-
taa, ettd ryhdytdan toimimaan tasmallisyysjohtamisen periaatteiden mukaisesti. Toimintaa
systemaattisesti arvioimalla voidaan my0s todeta, kuinka hyvin asiassa on kehitytty.

Kaytanndssa kayttoonottoa voidaan edistdd neljalla konkreettisella tavalla. Ensinnakin, tas-
maéllisyysjohtamismalli padperiaatteineen tulee kasitella ja hyvaksya organisaatioiden johto-
ryhmissa. Paras tilanne olisi, etta johtoryhma paattaa organisaatiossa noudatettavasta
tasmallisyyspolitiikasta. Tallainen ylimman johdon sitoutuminen edesauttaisi merkittavasti
tasmallisyysjohtamisen periaatteiden jalkautumista linjaorganisaatioon.

Toinen kayttoonottoa edistava tekijd on tasmallisyystyota koordinoivan henkilon nimit-
taminen’’. Hanen huolehtii, ettd organisaatio ryhtyy toimimaan tasmallisyysjohtamisen pe-
riaatteiden mukaisesti. Tdssa onnistuminen edellyttaa, ettd henkilon tehtdvankuva ja resurs-
sit ovat luvussa 5.2 esitetyn mukaiset.

Kolmas tapa on sisallyttaa tasmallisyysjohtamisen periaatteet organisaatioiden johta-
mis- ja toimintajarjestelmiin. Nain se voidaan myds nostaa auditoitavien asioiden joukkoon.

Neljas keino on nostaa tasmallisyys organisaation yhteiseksi tulostavoitteeksi. Liikennevi-
rasto on nain jo paattynyt tehda. Liitteessa g on luonnos Liikenneviraston toimialojen yhtei-
sestd tulostavoitteesta, joka otetaan kadyttoon vuoden 2013 alusta.

6.1 Tasmallisyysjohtaminen syksylla 2012

Tasmallisyyttd johdetaan jo nyt. Erityisesti muutaman kuluneen vuoden aikana asiassa on
kehitytty isoin harppauksin, ja etenkin VR:Ila tasmallisyytta johdetaan tata nykya aktiivisesti.

6.1.1 Myonteista kehitysta

Seka Liikennevirastossa ettd VR:Ild on viimeisen vuoden aikana tapahtunut paljon edistysta
tasmallisyyden johtamisessa. Erityisesti esille voidaan nostaa seuraavat mydnteiset asiat:
e Kummassakin organisaatiossa tasmallisyys on nostettu strategisen tason asiaksi
o Liikennevirastossa tasmallisyyden parantaminen ollaan ottamassa koko
talon yhteiseksi tulostavoitteeksi
o Liikennevirasto on ottanut tdsmallisyysjohtamisen pddmddrdt mukaan
toiminnansuunnittelu- ja toimintajarjestelmatyohonsa
o VRon hyvaksymassa tasmallisyysjohtamisen periaatteet osaksi
toimintaansa ja toimintajarjestelmadnsa vield vuoden 2012 aikana
e Paljon toimenpiteita on jo tehty
o VR:nyksikdt ovat jo toteuttaneet ja toteuttamassa lukuisan joukon
tasmallisyysjohtamisen paamadrien mukaisia toimenpiteita
o  Seka Liikennevirasto etta VR ovat panostaneet paljon hairionhallintaan

5 VR:Il5 kyseinen teht&va jo on.
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e Tasmallisyystyolle on I6ytymassa konkreettiset tekijat
o VR:lla tdsmallisyysasioille on jo koordinaattori, tasmallisyysjohtaja
o Myos Liikennevirasto on selvittdmdssa mahdollisuutta tasmallisyystyota
koordinoivan henkildn nimittdmiseen
o Paljon vastuita on jo siirretty linjaorganisaatioille
e Tulokset ovat olleet hyvia
o Tehdyt tasmallisyystoimenpiteet ndyttavat olleen oikeansuuntaisia:
tdsmallisyystaso on parantunut paljon®*
o Myds tdsmallisyysmielikuva on viimein kdantynyt reilusti parempaan pé&in®
e Kehitystyo on jatkumassa
o VRon paattanyt aloittaa matkustajatasmallisyyden mittauksen
o VR on vastuuttamassa viivesyitd eri toiminnoille ja siirtymassa kohti dy-
naamisia tasmallisyystavoitteita
o Liikennevirasto ja VR ovat tilanneet tutkimuksen tdsméllisyyden arvosta
asiakkaille
o Liikennevirasto ja VR ovat padttaneet paivittda organisaatioiden vélisen
yhteistyomallinsa
o Suunnitteluohjeiden laadinta on saatu kayntiin (kaukoliikenteelle on jo
tehty aikataulujen suunnitteluohjeet)
o Seka Liikennevirasto ettd VR ovat padttaneet selvittda mahdollisuutensa
analysointifunktioiden vahvistamiseen
e Jatkossa analysoidulla tiedolla on mahdollista I6ytaa nykyista paremmin
oikeat kehittdmis- ja sadstokohteet

6.1.2 Tulevaisuuden uhat

Kehitys on ollut hyvaa, mutta tyo vasta alussa. Suurimmat uhat liittyvatkin siihen, ettd hie-
nosti alkanut kehitystyd taantuu ennen aikojaan. Seuraavat vaaranpaikat onkin syytd tiedos-
taa ja valttaa:
e Jatkuvan kehitystydn unohtaminen
o Helpohkot olosuhteet ovat mahdollisesti vadristaneet kuvaa suoritus-
kyvystd; vaarana on, ettd saavutetun hyva tasmallisyystason vuoksi
kehitysty6 unohtuu
e Kirea taloustilanne haastaa kehityksen
o VR:nja Liikenneviraston sdastotavoitteet vaikeuttavat tasmallisyyteen
panostamista
e  Yhteistyon ongelmista ei paasta eroon
o Tasmallisyystyon organisaatiokohtaiset ja niiden valiset foorumit ja
paatosprosessit ovat edelleen epaselvat
e Resursointi jaa puutteelliseksi
o Liikennevirastolta puuttuu tasmallisyystyota koordinoiva henkild
o Liikennevirastolta ja VR:Ita puuttuvat liikennejarjestelmatasoiset
analysointiresurssit
e Tasmallisyysjohtamisen hyotyja ei omaksuta
o Tasmallisyysjohtamista ei ndhda yhteisena asiana, vaan yksikot paattavat
panostuksista itsenaisesti, mika ei ole kokonaisuuden kannalta paras tapa
o Tasmallisyyden parantaminen ndhdaan pelkkana kustannuksena
e Toimijakentan muutos aiheuttaa haasteita
o Uudet liikennditsijat, urakoitsijat ja esimerkiksi tuleva liikenteenohjausyh-
i muuttavat jatkuvasti toimintaymparist6a, mikd hankaloittaa kokonai-
suuden hallintaa ja pitkajanteista kehittamista

52 Mm. syyskuussa 2012 saavutettiin kaikki tdsmallisyystavoitteet
53 HSL:n kevaalld 2012 tekemdssa tutkimuksessa lshes 70 % asiakkaista oli tyytyvaisia lahiliikenteen sujuvuuteen
(vuosi sitten 17 %)
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6.2 Tasmallisyysjohtamisen arviointi ja kehittaminen

Tasmallisyysjohtamista tulee jatkuvan parantamisen periaattein kehittaa jatkuvasti. Esimer-
kiksi tdsmallisyysjohtamisen padmaaria ja mittareita on systemaattisesti arvioitava ja jalos-
tettava. Tastd tyostd vastaavat organisaatioiden tdsmallisyystyéta koordinoivat henkil6t.
Osaltaan tdsmaéllisyysjohtamisen onnistumista arvioidaan organisaatioiden auditoinneissa.

Mutta miten tulisi aikanaan arvioida, kuinka kattavasti tdssa tyossa esitetty tasmallisyysjoh-
tamismalli on otettu kdyttoon Suomen rautateilla? Yksi tapa on tarkastella, kuinka hyvin seu-
raavat avainasiat ovat toteutuneet:
e Tasmallisyysjohtamisen periaatteet on sisdllytetty organisaatioiden strategioihin,
johtamis- ja toimintajarjestelmiin seka toimintasuunnitelmiin
e Tasmallisyysmittaristo on uudistettu, sisaltden ainakin asiakastasmallisyyden
mittaamisen ja tdsmallisyyden arvon
e Organisaatioilla on tdsmallisyystyota koordinoivat henkilot
e Analysointifunktioita on vahvistettu ja ne ovat kiinted osa organisaatioiden
toimintaa
e Suurien toimenpiteiden (mm. investointien) vaikutukset tasmallisyyteen arvioidaan
systemaattisesti ja kattavasti
e Vakavat tasmallisyyspoikkeamat analysoidaan systemaattisesti
e Tasmiallisyys on sisdllytetty toimijoiden tulospalkkioihin ja palkitsemisjdrjestelmiin
(sis. viivesyiden allokoinnin ko. toimijoille)
e  Tarkeimmille toiminnoille on laadittu tasmallisyystason turvaavat suunnitteluohjeet
e Tasmallisyysjohtamisen onnistumista arvioidaan sadnnollisesti.

Sopiva tarkasteluvali edelld mainituille asioille on noin yksi vuosi. Vuoden 2014 loppuun
mennessa kaikki listan asiat olisi hyva olla jossakin muodossa toteutettu.

6.3 Konkreettiset toimenpiteet kayttoonottoon ja
kehittamiseen liittyen

+ Téasmallisyysjohtamismallin ja sen padmaérien hyvéksyminen ja sisallyttaminen organisaatioiden
strategioihin ja johtamisjarjestelmiin ("tasmallisyyspolitilkka™)

+ Paamaarien konkretisointien kirjaaminen yksikdiden toimintasuunnitelmiin

+ Tasmallisyysjohtamismallin ja sen paamaarien sisallyttaminen auditoitaviin asioihin

+ Tasmallisyysjohtamismallin ja sen paamaarien tehokas sisdinen viestiminen

+ Paamaarien ja niiden konkretisointien mukainen toiminta yksikoissa

+ Tasmallisyysjohtamismallin ja sen paamaarien mukaisen toiminnan auditointi

+ Tasmallisyysjohtamismallin ja sen paamaarien arviointi ja mahdollinen paivittaminen

+ Paamaarien konkretisointien paivittaminen (ja sisallyttaminen yksikoiden toimintasuunnitelmiin)

~

Mallin vakiinnuttaminen; tehtyjen toimenpiteiden arviointi ja kehittdminen

Kuva 33. Tdsmdllisyysjohtamisen pddmddrien mukaisen toiminnan edistdminen.
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Liite 1. Luonnos rautateiden tasmallisyyteen liittyvista
toimintalupauksista

Toimintalupauksien on syyta kattaa kolme nakokulmaa:

e Asiakaspalvelu: palvelun on vastattava asiakkaiden tarpeisiin ja odotuksiin
e  Suorituskyky: oman toiminnan suorituskykyd on jatkuvasti parannettava
e Kilpailukyky: on pyrittava jatkuvasti kilpailijoita parempaan palveluun

Liikenneviraston tasmallisyyteen liittyvat toimintalupaukset

Asiakaspalvelu
1. Liikennevirasto ja VR ovat nostaneet asiakkaiden tasmallisyyden parantamisen tar-
keimpien kehityskohteidensa joukkoon ja siten tekevét asian eteen jatkuvasti toita
yhdessa sovitun mallin mukaisesti.
2. Liikennevirasto nostaa rautatieasiakkaiden palvelutasoa parantamalla rataverkon
liikennoditavyyttad erityisesti vilkkaasti liikenndidyilla alueilla, seka kehittdamallda mo-
nipuolisesti viestintdansa ja reaaliaikaista hairiétilanneinformaatiotaan.

Suorituskyky
3. Liikennevirasto pyrkii jatkuvasti vahentdmaan ratainfasta ja sen rakentamisesta joh-
tuvia myohdstymisia, panostamalla tasmallisyytta parantaviin investointeihin seka
ratatdiden ja liikenteen entistd parempaan yhteensovittamiseen.
4. Liikennevirasto pyrkii jatkuvasti parantamaan radan liikennoitavyyttd kunnossapi-
don suunnittelua ja ohjausta parantamalla.

Kilpailukyky
5. Liikennevirasto pitdd osaltaan huolen, ettad rautatiet sdilyvat myos tulevaisuudessa
Suomen tasmallisimpana liikkennemuotona.
6. Liikenneviraston tavoitteena on, ettd Suomi on Euroopan tasmallisimpien rautatie-
maiden joukossa vaikeista olosuhteista huolimatta.

VR:n tasmallisyyteen liittyvat toimintalupaukset

Asiakaspalvelu

1. VRja Liikennevirasto ovat nostaneet asiakkaiden tasmallisyyden parantamisen tar-
keimpien kehityskohteidensa joukkoon ja siten tekevét asian eteen jatkuvasti toitd
yhdessa sovitun mallin mukaisesti.

2. VR aloittaa asiakkaiden perilletulotasmallisyyden mittauksen vuoden 2013 alkuun
mennessg, tiedottaa tuloksista kuukausittain, korvaa mahdolliset myohastymiset
asiakkailleen kansainvalisia kaytantdja paremmin, seka kehittamalla monipuolisesti
viestintadnsa ja reaaliaikaista hairictilanneinformaatiotaan.

Suorituskyky
3. VR laatii junien aikataulut ja huolto-ohjelmat niin, ettd normaaleissa kesa- ja talvi-
olosuhteissa junat pysyvat aikataulussaan.
4. VR parantaa jatkuvasti hdirictilanteiden hallintaa ja viestintdd mm. operaatiokes-
kustaan kehittamalla.

Kilpailukyky
5. VR pitda huolen, etta rautatiet sdilyvat myos tulevaisuudessa Suomen tasmallisim-
pana lilkkennemuotona.
6. VR:ntavoitteena on olla Euroopan kolmen tasmallisimman rautatieyhtion joukossa
vaikeista olosuhteista huolimatta — vertailun tuloksista tiedotetaan vuosittain.
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Liite 2. Paamaarien konkretisointi Liikenneviraston
prosesseille ja VR:n yksikoille

Liikenneviraston prosessit

Taulukko 3. Tdsmidllisyysjohtamisen pddmdcdirien konkretisoinnit Liikenneviraston palvelutason
toteutuksen suunnittelu -pddprosessin osalta.

Liikennevirasto >
Tasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

tuksen suunnittelu >
Tasmallisyys tulee mieltaa tarkeaksi palvelutasotekijaksi, jonka parantamiseen kaikki osapuolet pystyvat
vaikuttamaan. Toisin sanoen palvelutason toteutuksen suunnittelun tulee tasméllisyyden osalta kattaa
kaikki toimijat ja aikajanteet.

Palvelutasomaarittelyissa eri palvelutasotekijat on arvotettava yhteismitallisesti (esim. matka-aika, vuoro-
tarjonta ja tasmallisyys), ja tata kautta maariteltava optimaalinen tasmallisyystaso.

Palvelutason toteutuksen suunnittelu edellyttaa karkean tason tietoa siitéd, miten eri toimintojen
(esim. investoinnit, kunnossapito) toimenpiteilld voidaan vaikuttaa tasmallisyyteen ja minkalai-
nen kustannusvaikutus niilld on.

Asiakkaan koko prosessin ymmér-
taminen ja tukeminen

Sopiva palvelutaso (ja siten myds tasmallisyystaso) maéritellaén ja suunnitellaan koko matka- ja kulje-
tusketjuille, ei vain rautatieosuudelle. Tama edellyttda nykyista parempaa tietoa matka- ja kuljetusketjuis-
ta.

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Kaikkia ei voida palvella yhté hyvin, vaan tulee luoda valtakunnallinen luokittelu, joka priorisoi aluei-
ta, joilla liikennetté on eniten. Talla luokittelulla ohjataan esimerkiksi vaylaverkon kehittdmista ja kun-
nossapidon kohdentamista.

Kehityspanostusten priorisointi eri toiminnoille (esim. investoinnit vs. kunnossapito) siten, etta lopputulos
on asiakkaiden kannalta optimaalinen.

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
lahtdinen maarittely

Palvelutasotavoitteen maérittely ja sen toteutumisen mittaaminen tulee luonnollisesti perustua asiakas-
tyytyvaisyyteen, ei esimerkiksi siséisten suoritteiden onnistumiseen.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Liikennevirasto - palvelutason tot
Liikennejérjestelmén muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

Ennakoitavuus on nostettava osaksi tasmallisyyteen liittyvaa palvelutasoa. Mité tasmallisempaa likenne
on, sitd ennakoitavampaa se luonnollisesti on. Ennakoitavuutta voidaan kuitenkin parantaa myos riitta-
valla ja reaaliaikaisella asiakasinformaatiolla /my6s muiden likennemuotojen valilld).
eutuksen suunnittelu - ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Systemaattinen kriittisten ja hairioherkkien elementtien tunnistaminen, ja kehitystoimenpiteiden priori-
sointi tdmén tiedon pohjalta.

Liikennejérjestelmatasoisten hairidsuunnitelmien laadinta: esim. miten liikennetta tarvittaessa korvataan
busseilla.

Kriittisten resurssien riittavyyden ja
kaytettavyyden varmistaminen

Tulee tunnistaa, mitka ovat kriittisia resursseja missakin toiminnossa (mm. investoinnit, kunnossa-
pito): ihmiset, prosessit, laitteet, infra.

Toimenpiteiden vaikutushierarkian kuvaaminen: minkélaisia suoria ja epasuoria vaikutuksia erilaisilla
toimenpiteilla on. Téman perusteella toimenpiteet voidaan priorisoida.

Varsinaisessa resurssien varmistamisessa otettava kayttoon laaja keinovalikoima, myds perinteisten
tapojen ulkopuolelta.

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Palvelutasomaérittelyiden laadinta ja niiden vydryttdminen kaikille toimijoille.

Yhteisen arviointikehikon laadinta: kriteeristd, minka pohjalta raha jaetaan eri toiminnoille ja toimenpitei-
siin.

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Toimenpiteiden tasmallisyysvaikutusten nykyista parempi arviointi ja seuraaminen; kuinka palvelutaso
kehittyy niiden myota.

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen tes-
tauksilla ja tiukemmilla toleransseilla
Liikennevirasto = palvelutason tot
Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisadnnot

Palvelutason maarittelyn lahtdkohtana tulee olla tasainen ja ennustettava laatu (esim. tasmallisyys).
Toisin sanoen erityisesti suuria mydhastymisia tulee estaa nykyista aktiivisemmin.

eutuksen suunnittelu = johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmét asiat)

Maariteltava yhteinen tahtotila, jonka pohjalta luodaan palvelutasotavoite seka siihen liittyvét
osatavoitteet ja periaatteet, ja lopuksi vyorytetaan ne eri toimijoille. Tahtotilan muodostamiseen on
syyta osallistaa radanpitajan ja likennditsijdiden lisaksi myos esimerkiksi HSL.

Suorituskannustinmallien I&pikaynti tasméllisyyden nakokulmasta: onko "arvoketju” oikeudenmukainen ja
lapinakyva (vrt. allianssimallin yhteiset tavoitteet ja riskien jako).

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysté

Palvelutason toteutuksen suunnittelu edellyttda nykyista parempaa asiakaspalautetietoa radanpitajan
toiminnan vaikutuksista asiakastyytyvaisyyteen (minkélaiset hairiét aiheuttavat eniten tyytyméattomyytta);
pyritddn saamaan tiedot kayttdon likennbitsijdilta.

Palvelutason toteutumisen arviointi edellytta tietoa siita, miten eri toimenpiteet vaikuttivat tasmallisyy-
teen.

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Luotava yhteiset toimintamallit niiden toimijoiden kesken, jotka vaikuttavat tasméllisyyteen. Toimintamal-
leissa korostuvat luottamus, avoimuus ja yhteistyo.

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Palvelutasolupaus tulee sisallyttaa eri toimijoiden valisiin sopimuksiin niin, etté se aidosti ohjaa toimintaa.

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Ensimmaisend maériteltdva mittarit, joilla eri toimijoiden palvelutasolupauksen toteutumista voidaan
seurata; vasta mittareiden avulla lupaukset saavat konkreettisen muodon. Mittareiden tulee perustua

asiakastyytyvaisyyteen.
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Taulukko 4. Tdsmallisyysjohtamisen pddmddrien konkretisoinnit Liikenneviraston vdyléverkon
kehittdminen -péddprosessin osalta.

Liikennevirasto = vaylaverkon ke
Tésmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

nen = asiakasl s (lihavoituna kiireellisimmét asiat
Tasmillisyyden mittaaminen ja arvottaminen asiakasryhmittdin on kaiken lahtokohta. Kun se on
tehty, voidaan tunnistaa ja priorisoida ongelmallisimmat rataosat (eniten asiakashaittaa), arvioida suunni-
teltujen investointien hydty-kustannus-suhdetta (haitan arvioitu pieneneminen) ja todeta toimenpiteiden
lopulliset, toteutuneet hyddyt (haitan todellinen pieneneminen). Arvotuksessa ei kuitenkaan saa unohtaa
muita palvelutasotekij6itd; esimerkiksi kapasiteetin ja hairidsietoisuuden vélille tulee I6ytaa optimaalinen
kompromissi.

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Matkaketjujen sujuvuuden parantamiseksi tulee liikenteen solmukohtia, esimerkiksi asemanseutuja,
kehittaa.

Huonoissa sadoloissa mydhastyneen junan odottaminen harmittaa enemméan. Taméan vuoksi asemien
odottelutiloja on syyta kehittéa (esim. Kivenlahteen tuulensuojalevyt).

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Investoinnit tulee kohdentaa valtakunnallisen luokittelun perusteella (toisin sanoen ensisijaisesti niille
alueille, joilla likennetté on eniten).

Rakentamisen aikaiset haittavaikutukset on pyrittdva minimoimaan nykyista paremmin. Tama edellyttda
nykyista parempaa tietoa seké haitoista etta niiden arvosta.

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
lahtdinen maarittely

Asiakastasmallisyyden mittaaminen ja arvottaminen on kaiken lahtokohta: hankearviointiin on luotava
rahallinen mittari, jolla voidaan tarkastella investointien tasmallisyysvaikutuksia.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Liikennevirasto = vaylaverkon kehittdminen - ennaltaehkais

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

Panostaminen infrastruktuurin laatuun ja hairiésietoisuuteen vahentéa odottamattomia viiveita ja siten
lisd& ennakoitavuutta.

Rakennustéiden aikaisten aikataulujen mahdollisimman hyvé suunnittelu ja viestinté asiakkaille vahentaa
odottamattomia viiveita ja siten lisd& ennakoitavuutta.

lihavoituna kiireellisimmét asiat

Infrastruktuuri ja aikataulurakenne on sovitettava optimaalisesti yhteen. Tama tarkoittaa, etté in-
vestoinnit ja aikataulusuunnittelu yhteistydssa tunnistavat kriittisimmat pisteet ja ryhtyvat tarkoituksen-
mukaisiin toimenpiteisiin niiden poistamiseksi.

Komponenttien hairidsietoisuuden ja homogeenisuuden varmistaminen jo hankintavaiheessa.

Mahdollisuuksien mukaan omat infrat eri likennelajeille (esim. kaupunkiraiteet).

Kriittisten resurssien riittavyyden ja
kaytettavyyden varmistaminen

Tunnistetaan ja priorisoidaan kriittisimmat solmupisteet, joiden ongelmista on suuret heijastusvaikutuk-
set: solmupisteratapihat, tietyt vaihteet, yms. Tamé kuitenkin edellyttd& verkon toiminnan nykyista pa-
rempaa ymmarrysta.

Nykyisten investointien osalta ongelmana on, ettei tilaajalla aina ole projektien suunnitteluun, johtami-
seen ja vaikutusten analysointiin riittdvasti resursseja, mista seuraa esimerkiksi projektien aloitusten
viivastymisté. Jatkossa riittdvét resurssit on varmistettava tavalla tai toisella.

Rakentaminen ja liikenne on sovitettava yhteen niin, ettd asiakashaitat minimoituvat. Toisin sano-
en, mita kriittisempi vayla tai solmukohta, sitd enemman tulee kiinnittda huomiota siihen, etta tyét suunni-
tellaan likennehaitat minimoiden.

Tydrakojen kayttoa on tehostettava. Tdma edellyttdé kannusteiden ja seurannan kehittamista.

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Koko investointiprosessi tulee toteuttaa nykyisté etupainotteisemmin, jotta osapuolille jaa
enemman aikaa valmisteluun ja suunnitteluun: likennepoliittisen selonteon hankkeiden vaiheistus on
lukittava mahdollisimman pian, TTS on lukittava nykyista aikaisemmin, rakentamissuunnittelua on aikais-
tettava, tydvaihesuunnittelua on aikaistettava, kilpailutusta ja hankintaa on aikaistettava, ja edelleen
rakentamisen ja liikenteen yhteensovittamista on aikaistettava. Prosessin loppupaéssa on tehtava tiivista
yhteistyota likennesuunnittelun kanssa.

Tasmallisyys tulee sisallyttda suunnitteluohjeisiin; maériteltdva, miten ja missa laajuudessa.

Tyévaihesuunnittelua tulee kehittaa: mita suunnitelman tulee sisaltad, miten taataan suunnitelman
yksiselitteisyys, miten toteutumisen onnistumista seurataan.

Rakentamisprojekteissa tulee lisata riskiarvioiden kayttoa.

Investointien rahoitusta tulee kehittda nykyista pitkajanteisemmaksi: nykyaan paatokset tulevat niin
myohaan, ettei suunnittelulle jaa riittdvasti aikaa. Samalla tietoinen alibudjetointi on lopetettava.

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Ryhdytaén arvioimaan ja seuraamaan hankkeiden tasmallisyysvaikutuksia (ennen, aikana ja jal-
keen): eri asiakasryhmien (erit. henkilo- ja tavaralikenne) mydhastymisminuuttien ja siten taloudellisten
haittojen kehittyminen. Toteutetaan tasta pilotti mahdollisimman pian.

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen tes-
tauksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Liikennevirasto = vaylaverkon kehittdminen - johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmét asiat)

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisdannot

Varmistetaan rakennusurakan laatu ennen sen luovuttamista kunnossapitoon.

Rakennusurakoitsijat tulee sitouttaa yhteiseen tavoitteistoon, johon myés tdsmallisyys kuuluu. Viestin
tulee olla, ettd myds heidén palkkansa maksaa viime kédessé tyytyvainen asiakas.

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvystéa

Infrakomponentteihin liittyvaa elinkaaritietamysta tulisi parantaa, jotta niiden oikea-aikainen uusimi-
nen olisi mahdollista. Kunnossapito-toiminto on tassé tarkedssé tiedontuottajaroolissa.

Yhteistyon tiivistaminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Rakentamisprojektisuunnitelma ja likenndintisuunnitelma tulee laatia yhteistyéssa eri toimijoiden kesken.
Yhteensovitus ei ole vain tydrakojen suunnittelua, vaan myds likenteellisten vaikutusten laajempaa
tarkastelua. Suunnitelmaan on siséllytettéva toteuman seuranta ja projektin valvonta.

Rakentamisen aikaisia kunnossapitovastuita selkeytettava; kunnossapito pitaé aina olla selkeasti jonkun
osapuolen vastuulla, ja vikapaivystys on turvattava 24/7.

Rakentamisen ja likenteenohjauksen tiedonkulkua on syyté parantaa: projekti- ja aluekohtaiset kokouk-
set (omat projektiryhmét vain isoile hankkeille, pienemmaét kasitellaén nippuina alueellisissa ryhmissé).

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Rakennusprojekteille tulee maaritella selkeét tasméllisyystavoitteet, mutta jattaa niiden saavuttamiskei-
not mahdollisimman pitkélle urakoitsijan paatettavéksi. Toteumaa on seurattava mahdollisimman reaali-
aikaisesti.
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Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Toimijoille tuotettava reaaliaikaista tietoa siitd, kuinka véhan/paljon viiveita heista on aiheutunut
kullakin seurantajaksolla

Rakentamisesta johtuvien viivesyiden kohdentamista on tarkennettava. Nykyaan vastuuta pallotellaan,
kun tilanteista ei ole riittavaa tietoa. Lahtokohtana tuleekin olla, etté jokaiselle viiveelle 1dytyisi vastuuta-
ho. Tamén jalkeen viivesyyt tulee kytkea bonus-/sanktiojarjestelmiin.

Taulukko 5. Tdsmaillisyysjohtamisen pddmdidrien konkretisoinnit Liikenneviraston kunnon
hallinta -pddprosessin osalta.

Liikennevirasto = kunnon hallinta
Tasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

- asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Tasmallisyyden mittaaminen ja arvottaminen asiakasryhmittain on kaiken lahtokohta. Kun se on
tehty, voidaan tunnistaa ja priorisoida ongelmallisimmat rataosat (eniten asiakashaittaa), arvioida suunni-
teltujen toimenpiteiden hyoty-kustannus-suhdetta (haitan arvioitu pieneneminen) ja todeta toimenpiteiden
lopulliset, toteutuneet hyddyt (haitan todellinen pieneneminen). Arvotuksessa ei kuitenkaan saa unohtaa
muita palvelutasotekijoitd; esimerkiksi kapasiteetin ja hairidsietoisuuden valille tulee I6ytaa optimaalinen
kompromissi.

KP1-alueella tasmaéllisyys on jo arvotettu ja se kytketaan tulevaan kunnossapitosopimukseen bonuksin ja
sanktioin. Mallin kayttédnoton jalkeen on seurattava sen toimivuutta ja jalostettava sita edelleen. Taméan
jalkeen malli tulee monistaa myds muille KP-alueille.

Bonusten ja sanktioiden suuruuksia tulee arvioida matkustajille aiheutetun hyodyn/haitan nako-
kulmasta: summat tulee olla linjassa myohastymisten todellisten vaikutusten kanssa (esim. ruuhkaiselle
lahilikennealueelle isoimmat summat). On kuitenkin otettava huomioon, etta urakoitsijoille ei voi liian
nopeasti vyoryttaa liikaa riskia.

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Matkaketjujen sujuvuuden parantamiseksi tulee selvittda ja tarvittaessa selkeyttda tyonjakoa
kunnossapidon ja ulkopuolisten prosessien vililld erityisesti liikenteen solmukohdissa: esimer-
kiksi litynt&pysakdinnin seka asema- ja laiturialueiden kunnossapito vaikuttaa matkaketjun toimivuuteen.

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Liikenneméariin perustuvaa kunnossapidon priorisointia on jo tehty, esim. KP1-alueella muuta maata
tiukemmat laatuvaatimukset. Tata priorisointia tulee jatkossa vieda seka kattavammalle etta tar-
kemmalle tasolle: tietyissa tapauksissa on syyta priorisoida jopa yksittéiset vaihteet. Optimointia on
tehtéva myos eri likennelajien, mm. tavara- ja henkildlikenteen, kesken (esim. selkea séanto, priorisoi-
daan aina henkildliikennettd). Priorisointisuunnitelmat on laadittava yhdessa liikenteen palvelut -
prosessin kanssa. Priorisointi edellyttaa nykyista parempaa analysointia mydhastymisista ja niiden vaiku-
tuksista.

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
[ahtdinen maarittely

Kunnossapitosopimusten mittarit ja niisté johdetut bonus-/sanktiojérjestelmat on perustuttava todellisiin
asiakkaille aiheutettuihin vaikutuksiin.

Kunnossapidon priorisoinnin tavoitteena tulee olla asiakashaittojen minimointi, toisin sanoen asiakasvii-
veminuuttien valttaminen.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Liikennevirasto = kunnon hallinta

Paatekija ennakoitavuudessa on kunnossapitotoiminnan suunnitelmallisuus ja suunnitelmanmukaisuus;
nain ad hoc -tilanteita tulee vahemman ja niissé osataan toimia.

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

-> ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Kunnon hallinnassa tulee entisestaan korostaa ennaltaehkéisya, ts. systemaattista ennakkohuoltoa

Kriittisten resurssien riittavyyden ja
kaytettavyyden varmistaminen

Tunnistetaan ja priorisoidaan kriittisimmat solmupisteet, joiden ongelmista on suuret heijastus-
vaikutukset: solmupisteratapihat, tietyt vaihteet, yms. Tama kuitenkin edellyttda verkon toiminnan ny-
kyistd parempaa ymmarrysta.

Selvitetdan, kuinka kunnossapitajia voitaisiin kayttaa alueellisti ristiin laajoissa poikkeustilan-
teissa; selvityksen perusteella siséllytetdan asia kunnossapitosopimuksiin.

Tyorakojen kayttoa on tehostettava. Tama edellyttad kannusteiden ja seurannan kehittamista.

Neuvoteltava sahkoyhtididen kanssa tasoristeysten séhkoistyksien prioriteettien nostoista.

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Liikenteen ja kunnossapidon yhteensovittamiseksi kunnossapito on kytkettéva tiivisti liikkennoin-
timallien suunnitteluun. Tamé& koskee myds talvi-, routa- ja poikkeustilanneaikatauluja.

Kunnossapidolle on varmistettava riittdvat vakiotyoraot. Nykyaan kay liian usein niin, etta tyoraon
saa vasta vian korjaukseen. Vakiotyoraot edellyttavat tietyissa tilanteissa kapasiteetista tinkimista, mutta
toisaalta niilla saadaan estettya akillisia kapasiteetin alentumisia. KP1-alueella asia toimii jo suhteellisen
hyvin: likenteenohjaus ja kunnossapito sopivat tydraoista jokaviikkoisissa palavereissa. Tata mallia on
syyta kehittaa ja laajentaa koko maahan. Helsingin uuden asetinlaitteen myété laadittavaan tulevaan
liikenndintimalliin vakiotydraot on syyta siséllyttda alusta asti.

Poikkeustilannesuunnitelmien osalta tulee varmistaa, etta suunnitelmat ovat kunnossapidon osalta riitta-
van tarkat, etté varsinaisen tilanteen vastuut ja tiedonkulku on selkedsti maaritelty, ja ettd suunnitelmat
on jalkautettu urakoitsijoille asti.

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Kunnossapidon onnistumista tulisi ryhtya analysoimaan nykyista monipuolisemmin ja systemaattisem-
min. Kéytanndssa tama tarkoittaa esimerkiksi sitd, miten paljon kunnossapito on vaikuttanut asiakastas-
mallisyyteen tai miten tehokkaasti tydraot on hyddynnetty.

KP1-alueen uusi sopimus tulee olemaan edistyksellinen; seurattava mallin toimivuutta, ja myohem-
min monistettava hyvat elementit muillekin alueille.
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Tasalaatuisuuteen pyrkiminen tes-
tauksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Liikennevirasto = kunnon hallinta

Otetaan kdyttoon infran aamutestit: hyddynnetadn aamuydn likenndintitauko testaamalla, etté vaih-
teet kdantyvat jne. (vrt. tehtaan testierd). Lisaksi hyddynnetaén yon hiljaisia tunteja mm. vaihteiden ja
laitureiden lumenpoistoon.

Rataverkon kaksisuuntaista likenndintia tulee testata saénndllisesti, jotta sitd voidaan poikkeustilanteis-
sa oikeasti hyddyntaa (testaus esim. tyhjia junia tai kunnossapitokalustoa siirrettdessa)

Selvitettava, voisiko linjojen tarkastuksia lisaté ja systematisoida (miehitetyt/miehittdmattomat
lennot, kuljettajahavainnot)

Ennen urakoiden luovutusta kunnossapitoon (ja ennen viimeistd maksueréa) on varmistettava
laatu ja kunnossapidettévyys

-> johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisaannot

Kunnossapitourakoitsijat tulee sitouttaa yhteiseen tavoitteistoon, johon myds tasmallisyys kuuluu.
Viestin tulee olla, ettd myds heidan palkkansa maksaa viime kadessé tyytyvdinen asiakas.

Uudet hairidtilannekortit tulee liikenteenohjauksen ja operaatiokeskuksen liséksi jalkauttaa myos
kunnossapitourakoitsijoille: vaarana on, ettd kunnossapito jaa asiassa "valiinputoajaksi".

Tiedon lisdéminen jarjestelman
tilasta ja suorituskyvysté

Infrakomponentteihin liittyvaa elinkaaritietdmysta tulisi parantaa, jotta niiden oikea-aikainen kunnossapito
ja uusiminen olisi mahdollista. Kunnossapito-toiminto toimii tdssa tarke&ssé tiedontuottajaroolissa inves-
toinneille.

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Rajapinnat (vastuut, tiedonkulku) tieston hoitoon (mm. ELY:ihin) laitettava kuntoon. Erityisesti
tasoristeysten osalta yhteistydhon on kiinnitettdva huomiota (viat, nakemat, puhtaanapito).

Rakentamisen aikaisia kunnossapitovastuita selkeytettéva; kunnossapito pitaa aina olla selkeasti
jonkun osapuolen vastuulla, ja vikapaivystys on turvattava 24/7.

Kunnossapidon ja liikenteenohjauksen yhteistyota on tiivistettava ja tiedonkulkua parannettava.
Yhdessa suunniteltujen liikenndintimallien lisaksi on selvitettava, kannattaisiko likenteenohjauksen yh-
teyteen perustaa jollakin mallilla "infraoperaatiokeskus”, jossa ajatuksena on infran yllapidon keskittami-
nen, ts. urakoitsijoiden ohjaus, kayttokeskus ja tekninen valvomo samaan paikkaan. Selvitettdva myos,
voisiko/kannattaisiko urakoitsijan johtajan siirtya poikkeustilanteissa likenteenohjauk-
seen/infraoperaatiokeskukseen.

Selvitettava, pitdisiko kunnossapidon tyonjohtoon liittyvid vaatimuksia tiukentaa.

Poikkeustilannesuunnitelmien osalta tulee varmistaa, etta suunnitelmat ovat kunnossapidon
osalta riittavan tarkat, etta varsinaisen tilanteen vastuut ja tiedonkulku on selkeésti méaritelty, ja
ettd suunnitelmat on jalkautettu urakoitsijoille asti.

Tiedonkulun lisddminen parantamistoimista ja niiden vaikutuksista asentajatasolta suunnitteluun ja pain-
vastoin.

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Kunnossapitajid kannustettava kohti tarveharkintaista kunnossapitoa (kytkien se kunnossapidon
nykyisté kattavampaan ja tarkempaan priorisointiin); tavoitteena oltava tisméllinen liikenne, ei
tehtyjen suoritteiden maara. Tama on ideologisesti oikea suunta, mutta tahan asti kokeiluista on saatu
huonoja kokemuksia; mallit ovat kannustaneet siihen, etta tyot jatetdan tekematta. Ensin onkin selvitetta-
va, mika tahan on ollut syyna: mittarit ovat olleet puutteellisia, sanktiot/bonukset olleet liian pienid, mark-
kinatilanne ei ole ollut toimiva, tilaajaosaaminen ei ole ollut riittdvaa, urakoitsijoiden osaaminen ei ole
ollut riittavaa?

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Urakoitsijoille tuotettava reaaliaikaista tietoa siitd, kuinka vahan/paljon viiveité heisté on aiheutu-
nut kullakin seurantajaksolla

Kunnossapidosta johtuvien viivesyiden kohdentamista on tarkennettava. Nykyaan vastuuta pallo-
tellaan, kun tilanteista ei ole riittdvaa tietoa. Lahtokohtana tuleekin olla, etta jokaiselle viiveelle 10ytyisi
vastuutaho. Taman jalkeen viivesyyt tulee kytkea bonus-/sanktiojarjestelmiin.

Taulukko 6. Tasmiallisyysjohtamisen pddmddrien konkretisoinnit Liikenneviraston likenteen
palvelut -pdcdiprosessin osalta.

Liikennevirasto -> liikenteen palvelut > asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Tasméllisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Asiakastasmallisyyden mittaaminen ja arvottaminen on kaiken lahtokohta. Kun se on tehty, voi-
daan esimerkiksi aikataulusuunnittelu ja likenteenohjaus tehda niin, etta asiakashaitat minimoituvat.
Arvotuksessa tulee ottaa huomioon, ettd eri asiakasryhmien tarpeet poikkeavat paljon toisistaan (esim.
matkan tarkoitus ja kesto vaikuttavat tasméllisyyden arvoon). Arvotuksessa ei saa unohtaa muita palve-
lutasotekijéita; esimerkiksi kapasiteetin ja hairidsietoisuuden vélille tulee 16ytaa optimaalinen kompromis-
si.

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Aikataulusuunnittelussa ja likenteenohjauksessa on otettava huomioon erilaisten asiakasryhmien tarpeet
(esim. tavaraliikenne vs. henkildliikenne) seka jatkoyhteydelliset matkat myos muihin likennevalineisiin
(erityisesti ulkomaille).

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Matkustajille aiheutetun kokonaishaitan minimoimiseksi tehdaan nykyista tiivimpaa yhteistyota
HSL:n kanssa asiakasndkokulmasta: hyddynnetdan HSL:n matkaketjuosaamista ja tietoa lahiliken-
teen matkustajamaarista.

Liikenteen priorisointi matkustajamaérien mukaisesti ja priorisointisaantojen kehittiminen hairio-
tilanteisiin. Tassé haasteena ovat kuitenkin eri asiakasryhmien erilaiset tarpeet seka viiveiden ketjuun-
tumisten monimutkaisuus. Selkeét sdannot kuitenkin liséisivat ennustettavuutta.

Priorisointi on alkuvaiheessa suunniteltava siten, etta asiakasviiveminuutit minimoituvat. Myéhemmin
priorisointia voidaan vieda jopa asiakasryhméakohtaiselle tasolle: palvelutaso-odotus riippuu mm. matkan
tarkoituksesta, ja tietyissa junissa on enemman esimerkiksi tydmatkalaisia. Sen sijaan junatyypin mu-

kaan priorisointia ei tulisi tehda: matkustajalle ei ole merkitysté, onko han lahi- vai kaukojunassa.
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Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
lahtdinen maarittely

Mittaroinnin kehittdminen niin, etta se kertoo todellisesta palvelutasosta; asiakkaan kokemus
palvelutasomittarin [ahtokohdaksi. Ensimméisessé vaiheessa asiakastasmallisyyden mittaamisen aloit-
taminen.

Liikenteenohjauksen tavoitteeksi asiakkaille aiheutuneen kokonaishaitan (ts. myéhastymisminuuttien)
minimointi junien priorisoinnin avulla.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Riittava ja reaaliaikainen asiakasinformaatio (my6s muiden liilkennemuotojen valilld) parantaa
ennakoitavuutta poikkeustilanteissa. Matkustajainformaatiota on kehitettava siten, etta haitat poikke-
ustilanteissa jaavat mahdollisimman véhaisiksi (vakimatkustajille tietoa jo kotiin, asema- ja laiturialueilla
selkeité toimintaohjeita, lipunmyyntijérjestelmaan tieto poikkeuksista).

Riittavat aikataulurakenteen pelivarat lisdavat hairidsietoisuutta ja siten ennakoitavuutta. On kuitenkin
otettava huomioon, etté yleensa pelivarat pidentévat matka-aikoja ja vahentévat kapasiteettia, joten on
16ydettéva tasapaino ndiden elementtien kesken.

Poikkeustilannesuunnitelmien kehittdminen ja hyddyntdminen: suunnitelmanmukaisuus myds poikkeusti-
lanteissa parantaa ennakoitavuutta.

On parempi, ettd matka kestéda kauemmin suunnitellusti kuin "yllattden”. N&in ollen tiedossa olevien
poikkeusten (esim. routa, rataty6t) mahdollisimman hyva huomioiminen aikataulusuunnittelussa
vahentd odottamattomia viiveitd. Kaytdnndssé tdmé tarkoittaa esim. routa-aikataulujen kayttoa.

Liikennevirasto = liikenteen palvel
Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairiosietoiseksi

lihavoituna Kiireellisimmét asiat
Operatiivisen toiminnan yhdenmukaistaminen ja yksinkertaistaminen: ohjeet, toimintamallit ja
likenndintimallit. Ty6 on jo hyvassa vauhdissa.

Liikennerakenteen suunnittelu niin, etta viiveiden ketjuuntuminen pysyy kurissa: kriittisten ketjujen pois-
taminen, eri rataosien eriyttdminen toisistaan (esim. paarata ja rantarata), varaslotit, kriteeristd maksimi-
kapasiteetin kayttoasteelle. Esimerkiksi kapasiteetin mydntamisperusteissa on mahdollisuus muokata
rakennetta yksinkertaisemmaksi.

Myéhastymisketjujen katkaiseminen reaaliajassa, likenteenohjauksen toimesta. Paatdsten tueksi tarvi-
taan kuitenkin nykyista parempaa tietoa vaihtajien maarista, mika edellyttda yhteistyota likennoitsijoiden
kanssa.

Kriittisten resurssien riittdvyyden ja
kéytettavyyden varmistaminen

Liikenteenohjaajien riittdvyyden varmistaminen poikkeustilanteissa, likenteenohjauksen toiminnan kat-
keamattomuuden varmistaminen myés yhtigittamisen yhteydessa.

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Hairio- ja muihin poikkeustilanteisiin mahdollisimman yksinkertaiset varautumissuunnitelmat ja niiden
sisaltamét likenndintimallit.

Liikenndintimallien suunnittelu laajemmalla yhteistydlld myos ratatyétilanteisiin: likennditsija,
operaatiokeskus, likenteenohjaus, jne.

Ratatoiden ja liikenteen yhteensovittamisprosessi etupainotteisemmaksi, esisuunnittelun korostaminen.

Suunnitelmien ja toteuman syste-

Analysointifunktion perustaminen lahelle operatiivista tekemista, esim. tulevaan likenteenohjausyhtiéon.

maattinen analysointi

Analysoinnin laaja-alainen kehittdminen, esim. oikeiden ongelmakohtien tunnistamisen parantaminen
(esim. Helsingin asetinlaite) ja ennen—jélkeen-tarkastelujen lisddminen.

Junakohtainen seuranta: jos tietty juna koko ajan mydhéssa, selvitetddn syy asiaan ja ryhdytaan korjaa-
viin toimenpiteisiin (esim. aikataulumuutos). Analysoinnissa otettava huomioon myds ko. junan myéhés-
tymisten seurannaisvaikutukset.

Myohéstymisseurantatyokalujen kehittiminen paremman tiedontuotannon mahdollistavaksi,
uuden JUSEn marittely.

Purkupalaverit: operatiivisten toimijoiden havaintojen ja kokemuksien hyddyntaminen hairiétilan-
teiden toiminnan kehittdamisessa

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen tes-
tauksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Toleranssit tulee olla sellaisia, etta niiden sisélla likennditdessé ei aiheuteta ongelmia muille junille.
Erityisesti tavaraliikenteen toleransseja tulee tarkastella tasta nakokulmasta: etuajassakulku saatava
kuriin, ja myohastymisrajat todellisia slotteja pienemmiksi. Vaikka toleransseja ei muutettaisi kaikkialla,
voitaisiin tarkeimmét rataosat priorisoida ja sallia niillé tavaraliikenteellekin vain +/- 5 minuuttia.

Liikennevirasto - liikenteen palvel

Pienten, kustannustehokkaiden toimenpiteiden jatkuva hakeminen ja toteuttaminen; edellyttaa
toimivaa tiedonkulkua, esim. kehittdmisajatukset systemaattisesti likenteenohjauksesta Liikenneviraston
tietoon ja toimenpiteiksi.

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisdannot

ut -> johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmét asiat)
Liikenteenohjaajat ja muut toimijat tulee sitouttaa yhteiseen tavoitteistoon, johon myds tasmaéllisyys
kuuluu. Viestin tulee olla, ettd myds heidan palkkansa maksaa viime k&dessa tyytyvéinen asiakas.

Liikenteenohjauksen koulutuksen lisdaminen, jotta varmistutaan, etté uudet pelisaénnét, poikkeusti-
lannesuunnitelmat ja hairidkortit saadaan vietyé kaytantdon. Koulutuksessa on tarkeda konkretisoida
asioita esimerkkien avulla.

Poikkeustilannesuunnitelmien ja hairidkorttien osalta tulee varmistaa, ettd suunnitelmat ovat kaikkien
osapuolten osalta riittavén tarkat, etta varsinaisen tilanteen vastuut ja tiedonkulku on selkeasti maaritelty,
ja ettd suunnitelmat on jalkautettu rakentajille ja urakoitsijoille asti.

Uusista tavoitteista ja pelisdanndista matkustajille viestintdkampanja, jossa asiat esitetdan esimerkkien
kautta.

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysta

Tasmallisyystietoisuuden lisddminen eurojen muodossa: kuinka paljon epatasmallisyydesta on haittaa
matkustajille. Hintalaput kaikkiin raportteihin.

Kaikille osapuolille — myds asiakkaille - tulee viestia selkeésti ja reaaliaikaisesti, missa mennaan:
esim. varikoodijarjestelmé internet-sivuille.

Paatoksenteon tukivalineiden kehittdminen ja kayttoonotto eri toimijoille, erityisesti likenteenohjaukselle.
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Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Liikenteenohjauksen ja kunnossapidon suunnittelun valistd yhteisty6ta on tiivistettéva ja tiedonkulkua
parannettava: missé ongelmat on ja mité pitdisi parantaa. Tuloksena esim. yhdessa suunnitellut liken-
ndintimallit.

Selvitettava, kuinka liilkenteenohjauksen ja kunnossapidon operatiivista yhteistyota voisi paran-
taa. Yksi vaihtoehto on perustaa likenteenohjauksen yhteyteen jollakin mallilla "infraoperaatiokeskus”,

jossa ajatuksena on infran yllapidon keskittdminen, ts. urakoitsijoiden ohjaus, kayttokeskus ja tekninen

valvomo samaan paikkaan. Selvitettdva my6s, voisiko/kannattaisiko urakoitsijan johtajan siirtya poikke-
ustilanteissa likenteenohjaukseen/infraoperaatiokeskukseen.

Liikenteenohjauksen ja investointien suunnittelun valista yhteisty6té ja tiedonkulkua on syyté parantaa:
missa ongelmat on ja mitd pitéisi parantaa. Tuloksena priorisoituja toimenpide-ehdotuksia.

Liikenteenohjauksen ja rakentamisen vélista yhteisty6té ja tiedonkulkua on syyté parantaa: projekti- ja
aluekohtaiset kokoukset (omat projektiryhmat vain isoille hankkeille, pienemmat k&sitellaan nippuina
alueellisissa ryhmissa).

Tulevan likenteenohjausyhtion toimintojen virtaviivaistaminen ja keskittdminen, yhteistyén varmistami-
nen likennditsijdiden operaatiokeskusten kanssa.

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Liikennesuunnittelijan rooliin tarkastaminen ratatdiden ja liikenteen yhteensovittamisessa; rooli voisi olla
nykyista suurempi.

Liikenteenohjaajien kayttaminen suunnittelutyossa (esim. hairidtilanteiden toimintamallit), "luokaa
itsellenne hyvét toimintatavat.”

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Kaikki lahtee siitd, ettd luodaan toimintaa oikeasti ohjaava - toisin sanoen toiminnan vaikutta-
vuutta kuvaava - mittaristo ja tavoitteisto. Mittaristoa hyodyntaen operatiivisille toimijoille tulee viestia
systemaattisesti, kuinka hyvin on onnistuttu. Kun mittaristo on laadittu, tulee likenteenohjaussopimusta
ryhtya kehittdmaén onnistumisesta palkitsevaksi.

VR:n yksikot

Taulukko 7. Tdsmallisyysjohtamisen pdcdmddrien konkretisoinnit VR:n ldhiliikenteen osalta.

VR - lahiliikenne > asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmét asiat)

Tasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Tasmallisyyden arvon maérittaminen LL:n eri asiakasryhmille (ja HSL:lle), ja tat4 kautta optimaali-
sen tasmallisyystason méaarittely. On kuitenkin huomattava, etta liiketaloudellinen ja yhteiskuntataloudel-
linen arvo tuskin ovat samat.

Méariteltavé, kuinka paljon tismaéllisyyden paraneminen kasvattaa matkustajaméaria (ja painvas-
toin)

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Riittavien - mutta ei liian pitkien - vaihtoaikojen varmistaminen aikataulusuunnittelussa (uudet
suunnitteluohjeet ovat jo tyén alla)

Matkustajainformaation tarjoaminen koko ketjun matkalle

Laatulupauksen (sis. nopeus ja tasmallisyys) antaminen koko matkaketjulle yhdessa muiden toimijoiden
kanssa (HSL:n johdolla); edellyttaé kuitenkin tarkkaa maarittelyd, kuka vastaa mistakin ketjun lenkista

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Resursointi ja priorisointi matkustajamaarien mukaan; ensimmaisessa vaiheessa ruuhkajunien
tasmaéllisyyden parantaminen laajalla keinovalikoimalla. Otettava kuitenkin aina jarjestelmé huomioon
(esim. vaihtoyhteysjunat).

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
[ahtdinen maarittely

Matkustajatdésmén mittaaminen ja yhdistdminen tasmallisyyden arvoon; matkustajatasmallisyyden
mittari tulee olla yhteismitallinen junatdsmallisyyden kanssa.

Matkustajatdsmatiedon ja -arvon kytkeminen omasta toiminnasta aiheutuneisiin viivesyihin

Ei viestita asiakkaille mekaanisesti asetettuja tavoitteita, vaan toteutunutta (asia-
kas)tasmallisyytté ja sen kehittymisté edellisiin seurantakausiin verrattuna

Asetetaan (siséinen) tasméllisyystavoite tdsmallisyyden arvoon perustuen

Parannetaan tavoitteiden ohjaavuutta: eri tavoitteet eri kausille (esim. talvi), jatkuvan parantamisen
periaate (oltava parempi kuin edelliselld seurantakaudella) seka parhaimpien ja huonoimpien arvojen
poistaminen tarkastelusta

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

iilkenne = ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairiosietoiseksi

Poikkeustilanneinformaation kehittdminen yhdessa Livin ja HSL:n kanssa (mm. Junat kartalla -palvelu jo
toteutettu)

Aikataulujen laatiminen olosuhteet huomioiden (mm. talvi)

Aikataulujen kriittisten pisteiden ja ketjujen poistaminen tai varmistaminen (mm. tiukat kaannét),
kuitenkin muut tavoitteet (mm. kustannukset, riittdvéa tarjonta) huomioiden

Liikenndintimallien yksinkertaistaminen (mm. vakiokokoonpanot), kuitenkin kustannukset huomioiden

Kuljettajien ja konduktddrien kierrattdminen yhtena pakettina

Pitkall4 aikajanteelld hairidsietoisen ja homogeenisen kaluston hankinta

Kaikkien héiriosietoisuutta lisddvien toimenpiteiden on syyta olla tisméiskuja, ei periaatteellisia
linjauksia
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Kriittisten resurssien riittdvyyden ja
kéytettavyyden varmistaminen

Henkiléston ristiinkoulutus

Helsingin ratapihan liikenndintimallin muodostaminen niin, ettd hairiétilanteiden varalle on riittavasti
vararaiteita

Nopeasti kayttoon otettavan vararungon sijoittaminen Helsingin ratapihalle (paatetty toteuttaa
talvella 2012-2013)

Koulutusten ja lomien ajoitus niin, ett& ruuhka-aikaan on riittavasti resursseja

Resurssien riittdvyysanalyysi pysyvéksi osaksi suunnitteluprosessia

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Ratatdiden ja likenteen yhteensovittamisprosessi etupainotteisemmaksi (esim. case Vantaankoski opetti,
etté tdssé on paljon kehittdmista)

Ratatéiden mahdollisimman tarkka huomiointi aikatauluissa

Lahiliikenteessa yksinkertaiset lilkenteen supistussuunnitelmat kéyttoon

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

VR = lahiliilkenne = johtaminen j

Sailytetdan nykyinen kolmen minuutin my8hastymistoleranssi kaupunkiraiteilla

Selvitetdén, mika olisi optimaalinen toleranssi yhteiskayttoraiteilla (jarjestelman nakokulmasta olisi
syyta olla sama kaikilla niilla junilla, jotka ko. raiteilla likenndivat)

Kiinnitetadn nykyista enemmén huomiota hajontaan (pitkiin myéhéstymisiin)

Toimintaohjeiden noudattamisen valvonta (mm. pyséhdysajat)

Kkulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisdannot

Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

Laatu-/tasmallisyystyon saanndllinen "auditointi”

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysta

Asiakaspalautetiedon hyddyntamisen kehittaminen (mm. minkalaiset hairiét aiheuttavat eniten tyy-
tymattdmyytta)

Asiakastasméllisyystietoa ja -arvoa voidaan kayttaa hyvaksi, kun neuvotellaan radanpitdjan kanssa
infrainvestoinneista

Resurssien riittdvyyden systemaattinen seuranta

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Koko liikennesuunnitteluprosessi yhteistydssa muiden toimijoiden kanssa; edettava kuitenkin pala palal-
ta, jotta ei tule liian raskasta prosessia

Yhteistyon kehittaminen HSL:n kanssa (matkaketjunékokulma)

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Henkildstdn kokemusten k&yttd suunnittelutydssé

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja sisdinen viestinta; edellyttaa viivesyiden nykyista
parempaa kohdistusta ja vastuutusta

Tasmallisyys henkiloston tulostavoitteisiin; edellyttaa viivesyiden nykyista parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Taulukko 8. Tdsmidllisyysjohtamisen pcddmddrien konkretisoinnit VR:n kaukoliikenteen osalta.

VR - kaukoliikenne - asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Tasméllisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Tasmallisyyden arvon maérittaminen KL:n eri asiakasryhmille, ja tata kautta optimaalisen tasmalli-
syystason maarittely. On kuitenkin huomattava, etta liketaloudellinen ja yhteiskuntataloudellinen arvo
tuskin ovat samat.

Maariteltava, kuinka paljon tdsmallisyyden paraneminen kasvattaa matkustajamaéria (ja painvas-
toin)

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Riittavien - mutta ei liian pitkien - vaihtoaikojen varmistaminen aikataulusuunnittelussa (uudet
suunnitteluohjeet ovat jo tyon alla)

Matkustajainformaation tarjoaminen koko ketjun matkalle

Laatulupauksen (sis. nopeus ja tasmallisyys) antaminen koko matkaketjulle yhdessa muiden toimijoiden
kanssa; vaatii kuitenkin pitkajanteista tyota toteutuakseen (esim. tarkka maérittelya siitd, kuka vastaa
mistakin ketjun lenkista)

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Resursointi ja priorisointi mm. matkustajamaarien mukaan. Eri junatyypit ja jarjestelman vaatimukset
(mm. runko- vaihto- ja k&antyvét junat) tulee kuitenkin ottaa huomioon. Joka tapauksessa kehittamispo-
tentiaalia on merkittavasti.

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
lahtdinen maarittely

Matkustajatdsman mittaaminen ja yhdistdminen tasmallisyyden arvoon; matkustajatdsmallisyyden
mittari tulee olla yhteismitallinen junatdsméllisyyden kanssa.

Matkustajatdsmétiedon ja -arvon kytkeminen omasta toiminnasta aiheutuneisiin viivesyihin

Ei viestita asiakkaille mekaanisesti asetettuja tavoitteita, vaan toteutunutta (asia-
kas)tasmallisyytta ja sen kehittymista edellisiin seurantakausiin verrattuna

Asetetaan (siséinen) tasmallisyystavoite tdsmallisyyden arvoon perustuen

Parannetaan tavoitteiden ohjaavuutta: eri tavoitteet eri kausille (esim. talvi), jatkuvan parantamisen
periaate (oltava parempi kuin edellisella seurantakaudella) seka parhaimpien ja huonoimpien arvojen
poistaminen tarkastelusta

Kiinnitetdan nykyistd enemméan huomiota hajontaan (pitkiin myohastymisiin)

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Poikkeustilanneinformaation kehittdminen yhdessa Livin kanssa (mm. Junat kartalla -palvelu on jo tteu-
tettu)

Aikataulujen laatiminen olosuhteet huomioiden (mm. routa)
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VR > kaukoliikenne = ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

Aikataulujen kriittisten pisteiden ja ketjujen poistaminen tai varmistaminen (mm. tiukat kaannot),
kuitenkin muut tavoitteet (mm. kustannukset, riittavéa tarjonta) huomioiden

Riittavat pelivarat aikatauluihin (mm. Pendolinojen kallistusongelmat), kuitenkin muut tavoitteet, kuten
matka-aika, huomioiden

Liikenndintimallien yksinkertaistaminen (mm. ohjausvaunut), kuitenkin kustannukset huomioiden

Kuljettajien ja konduktddrien kierrattaminen yhtena pakettina

Pitkalla aikajanteella hairidsietoisen ja homogeenisen kaluston hankinta

Kaikkien hairiosietoisuutta lisaévien toimenpiteiden on syyta olla tismaiskuja, ei periaatteellisia
linjauksia

Kriittisten resurssien riittdvyyden ja
kaytettdvyyden varmistaminen

Henkildston ristiinkoulutus

Vapaata kalustoa hairiétilanteiden varalta (mm. Pendolino)

Koulutusten ja lomien ajoitus niin, ettd ruuhka-aikaan on riittdvasti resursseja

Resurssien riittdvyysanalyysi pysyvéksi osaksi suunnitteluprosessia

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Ratatdiden ja likenteen yhteensovittamisprosessi etupainotteisemmaksi

Ratatdiden mahdollisimman tarkka huomiointi aikatauluissa

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Siirrytaan kolmen minuutin myohastymistoleranssiin (ainakin LL-LK-yhteisraiteilla)

Kiinniteta@n nykyistd enemman huomiota hajontaan (pitkiin myohastymisiin)

Toimintaohjeiden noudattamisen valvonta (mm. pysahdysajat)

VR - kaukoliikenne = johtaminen
Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisddnnot

ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

Laatu-/tasmallisyystydn sdanndllinen "auditointi”

Tiedon lisd@minen jarjestelman
tilasta ja suorituskyvysta

Asiakaspalautetiedon hyddyntamisen kehittaminen (mm. minkalaiset hairi6t aiheuttavat eniten tyy-
tymattomyytta)

Asiakastasmallisyystietoa ja -arvoa voidaan kayttaa hyvaksi, kun neuvotellaan radanpitajan kanssa
infrainvestoinneista

Resurssien riittdvyyden systemaattinen seuranta

Yhteistyon tiivistaminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Koko liikennesuunnitteluprosessi yhteistydssa muiden toimijoiden kanssa; edettévéa kuitenkin pala palal-
ta, jotta ei tule liian raskasta prosessia

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Henkiloston kokemusten kayttd suunnittelutydssa

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja sisdinen viestinta; edellyttaa viivesyiden nykyista
parempaa kohdistusta ja vastuutusta

Tasmallisyys henkildston tulostavoitteisiin; edellyttéa viivesyiden nykyisté parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Taulukko 9. Tdsmidllisyysjohtamisen pddmdcdrien konkretisoinnit VR:n logistiikkadivisioonan

osalta.

VR -> logistiikka - asiakaslahtois
Téasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

ys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Tasmallisyyden arvon maérittaminen kuljetusasiakkaille, ja tata kautta optimaalisen tdsmatason
neuvottelu. Haasteena kuitenkin yhteiskuljetusjarjestelma: yksittéisille asiakkaille on vaikea tarjota muista
poikkeavaa palvelutasoa.

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Toiminnan kehittamisen lahtokohdaksi asiakkaan koko prosessi, ei vain junien tdsmallisyys (mm. lasta-
ukset ja tyhjavaunut). Vaatii kuitenkin pitkajanteista kehitystyota ja onnistuu lahinna suurimpien asiakkai-
den kanssa.

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

LO:n priorisointiperiaatteita tulee tarkastella myos henkild- ja tavaraliikenteen kesken; onko opti-
maalista, eftd henkildlikenne ajaa aina (prosessiteollisuutta palvelevan) tavaraliikenteen edelle, varsin-
kin, jos seuraava slotti 5 h paassa?

Aikataulusuunnittelua on edelleen tehtava tiiviissa yhteistydssa Henkilliikenteen kanssa, jotta kokonais-
haitta saadaan minimoitua jo suunnitteluvaiheessa

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
lahtdinen maarittely

Tasmallisyysmittaria kehitettava pelkésté kuljetusosuudesta koko asiakkaan prosessin tasmallisyyden
mittaamiseen, tdman tiedon yhdistdminen tdsmallisyyden arvoon

Asetetaan (siséinen) tasméllisyystavoite tdsmallisyyden arvoon perustuen

Parannetaan tavoitteiden ohjaavuutta: eri tavoitteet eri kausille (esim. talvi), jatkuvan parantamisen
periaate (oltava parempi kuin edelliselld seurantakaudella) seka parhaimpien ja huonoimpien arvojen
poistaminen tarkastelusta

Kiinnitetd@n nykyistd enemman huomiota hajontaan (pitkiin etuajassakulkuihin ja my&hastymisiin)

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-

vuuden parantaminen

ETA-tiedon tarkentaminen ja toimittaminen asiakkaille nykyisté aktiivisemmin erityisesti isoissa myohés-
tymisissd; tulevaisuudessa asiakas voisi jopa tietyissé tilanteissa seurata omaa junaansa
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(lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

Liikenteen kriittisten pisteiden ja ketjujen poistaminen tai varmistaminen (mm. tiukat k&annét),
kuitenkin muut tavoitteet (mm. kustannukset) huomioiden

Makeenjaantien valttaminen laajalla keinovalikoimalla (mm. junapainojen alentaminen kriittising
aikoina)

Pitkalla aikajanteelld siirtyminen kohti suljettuja vaunukiertoja

Kaikkien héiriésietoisuutta lisadvien toimenpiteiden on syyta olla tismaiskuja, ei periaatteellisia
linjauksia

Kriittisten resurssien riittavyyden ja

Henkildston ristiinkoulutus

kaytettdvyyden varmistaminen

Resurssien riittdvyysanalyysi pysyvéksi osaksi suunnitteluprosessia

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Tuotantorakenteen asteittainen jaykistaminen, tarkoittaen ketterad suunnittelua: lukitaan aikataulu-
ja&resursseja sitd mukaa kuin saadaan tietoa (nykyaan lukitaan ilman tietoa, jolloin joudutaan tekemaan
paljon viime hetken muutoksia)

Etuajassakulun rajoittaminen (esim. salliminen vain perustellusti); edellytta kuitenkin nykyista parem-
paa analysointia todellisista haitoista. Etuajassakulku viittaa jarjestelman tehottomuuteen. Niinpa kulje-
tusjarjestelman suunnittelua tulisi kehittaa siten, etta resurssit saadaan tehokkaampaan kayttéon.

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Tavaraliikenteen toleranssit asetetaan sellaisiksi, myds etuajassakulun osalta, ettei niiden sisalla
liikennditdessé aiheuteta ongelmia muille junille (tarvittaessa eri toleranssit kriittisimmille rataosille /

ajankohdille). Etuajassakulku viittaa jarjestelman tehottomuuteen. Niinpa kuljetusjarjestelman suunnitte-
lua tulisi kehittaa siten, etta resurssit saadaan tehokkaampaan kayttoon.

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa

VR - logistiikka = johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Toimintaohjeiden noudattamisen valvonta (mm. pysahdysajat)

Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

ohjaavat tavoitteet ja pelisdannot

Laatu-/tasméllisyystydn saanndllinen "auditointi”

Tiedon lisd&minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysta

Asiakaspalautetiedon hyddyntamisen kehittdminen (mm. minkéalaiset hairiét aiheuttavat eniten tyytyméat-
tomyytta)

Resurssien riittdvyyden systemaattinen seuranta

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Tavaraliikenteen parempi yhteensovittaminen muun likenteen kanssa

Operatiivisten toimijoiden vastuut-

Henkiloston kokemusten kéyttd suunnittelutydssa

taminen ja valtuuttaminen

Palautekanavien hyodyntaminen; asiakaspalaute palvelupaallikdiden kautta suunnitteluun

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja sisdinen viestinta; edellyttaa viivesyiden nykyista
parempaa kohdistusta ja vastuutusta. Haasteena ns. harmaat alueet, joissa yhta vastuullista on mahdo-
ton osoittaa.

Tasmallisyys henkiloston tulostavoitteisiin; edellyttaa viivesyiden nykyista parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Taulukko 10. Tdsmdllisyysjohtamisen pddmcdidrien konkretisoinnit VR:n operaatiokeskuksen

osalta.

VR > operaatiokeskus - asiakaslahtdisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Tasméllisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Arvo muodostuu LL:n, KL:n ja L:n tarpeista; Operaatiokeskuksessa on ymmarrettéva ne ja yhteensovitet-
tava parhaalla mahdollisella tavalla resursseja priorisoimalla

Asiakkaan koko prosessin ymmar-

Vaihtomatkustajaprosessin kehittdéminen (kaynnissa)

taminen ja tukeminen

Korvaavien kuljetusten prosessin kehittaminen (kdynnissa)

Koulutus: operatiivisen henkildston on ymmarrettavé asiakkaiden prosessit ja se, kuinka ne voidaan
turvata erilaisissa hairiétilanteissa

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Tuotannon- ja resurssienohjauksen priorisointi asiakasvaikutusten mukaan; priorisointisdantéjen kehit-
taminen edellyttaa kuitenkin tietojérjestelmien kehittdmista (matkustajamaarat seka paatosten kustan-
nusvaikutukset)

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-

Analysointifunktio: tdisméllisyysmittariston kehittamisen johtaminen

lahtdinen maérittely

Analysointifunktio: eri toimijoiden onnistumisen arvioinnin kytkeminen matkustajakohtaiseen
tasmallisyystietoon ja -arvoon

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Tiedonkulun parantaminen muiden operatiivisten toimijoiden kesken, ja taté kautta poikkeustiedon nope-
ampi toimittaminen asiakkaille

VR - operaatiokeskus = ennaltael
Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

Poikkeustilannesuunnitelmien ja hairiokorttien kehittdminen ja hyddyntaminen

Tyokalujen (ennakointi, matkustajainformaatio) kehittdminen yhteistydssa Liikenneviraston kanssa

hkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Ad hoc -toiminnan minimointi (mm. poikkeustilannesuunnitelmat)

Ongelmien ketjuuntumisen aktiivinen estéminen
Analysointifunktio: ongelmallisimpien paikkojen tunnistaminen ja analysointi
Analysointifunktio: suunnitteluperiaatteiden laadinta yhteistydssa LL:n, KL:n ja L:n kanssa

Kriittisten resurssien riittdvyyden ja
kéytettavyyden varmistaminen

Keskitetty resurssienohjaus myds KL-kaluston osalta (projekti kdynnissa)
Resurssitasojen seurannan ja ennakoinnin systematisointi ja automatisointi
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Koulutusten ja lomien ajoitus niin, ettd ruuhka-aikaan on riittdvasti resursseja

Analysointifunktio: kriittisten resurssien tunnistaminen

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Poikkeustilannesuunnitelmien ja hairidkorttien jatkuva kehittaminen ja hyodyntdminen

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Analysointifunktion perustaminen Operaatiokeskuksen yhteyteen: analysoi likennejarjestelméatasol-
la suunnitelmia ja toteumaa, seka tukee muita yksikdita niiden oman toiminnan analysoinnissa

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

Viime hetken kulkuunpanojen ja peruutusten vahentaminen

VR >operaatiokeskus = johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmét asiat)

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisdédnnot

Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

Laatu-/tasméllisyystydn saannallinen "auditointi”

Poikkeustilannesuunnitelmien ja hairidtilannekorttien jalkauttaminen

Analysointifunktio: suunnitteluohjeet yhteistydssa LL:n, KL:n ja L:n kanssa

Tiedon lisd@minen jarjestelman
tilasta ja suorituskyvysta

Paatoksenteon tukivalineiden kehittdminen ja kayttoonotto

Reaaliaikaisen tasmallisyystiedon tuottaminen kaikille osapuolille

Systemaattinen sadennusteiden hyvaksikaytt ja jakelu eri alueille ja typisteisiin; valmiit suunnitelmat eri
ennusteiden mukaiselle toiminnalle.

Analysointifunktio: tismatietoisuuden lisadminen eurojen muodossa: hintalaput raportteihin

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Tuotannonsuunnittelu- ja ohjausprosessi ketterdmmaksi

OPK:n, limalan ja LO:n vélisen yhteistydn edelleen kehittdminen

Toiminnan vakauden varmistaminen liikenteenohjauksen yhtiéittdémisen yhteydessa

Analysointifunktio: raporttien ja analyysien tehokas levittdminen

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Henkiloston kokemusten kayttd suunnittelutydssa

Muiden toimijoiden tukeminen tietopalveluilla; toimijoiden kouluttaminen tietopalvelujen hyodyntamiseen

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Analysointifunktion perustaminen Operaatiokeskuksen yhteyteen: analysoi likennejarjestelméatasol-
la suunnitelmia ja toteumaa, seké tukee muita yksikdita niiden oman toiminnan analysoinnissa

Analysointifunktio: mittareiden kehittdminen eri toimintojen onnistumisen seuraamiseksi (mm.
viivesyiden vastuutus)

Analysointifunktio: reaaliaikainen tasmallisyysseuranta ja raportointi

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja sisdinen viestintd; edellyttaa viivesyiden nykyista
parempaa kohdistusta ja vastuutusta

Tasmallisyys henkildston tulostavoitteisiin; edellyttad viivesyiden nykyisté parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Taulukko 11. Tdsmallisyysjohtamisen pddmdcdrien konkretisoinnit VR:n vetopalveluiden osalta.

VR - vetopalvelut > asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Téasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Arvo muodostuu LL:n, KL:n ja L:n tarpeista; Vetopalvelu yhteensovittaa ne tarjoamalla kullekin sovittua
palvelutasoa oma toiminta optimoiden (sis. vetokalusto ja kuljettajat)

Asiakkaan koko prosessin ymmér-
taminen ja tukeminen

Asiakkaana muut yksikdt, joiden tarpeisiin tulee vastata mahdollisimman hyvin

Osallistuminen matkustajainformaation tuottamiseen

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Resursointi ja priorisointi LL:n, KL:n ja L:n tarpeiden mukaan, seka suunnittelussa (esim. TOP10-junat)
etta operatiivisissa tilanteissa (esim. varakaluston kayttd)

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
[ahtdinen maarittely

Omasta toiminnasta aiheutuneiden viivesyiden kytkeminen matkustajakohtaiseen tasmallisyys-
tietoon ja -arvoon

Asiakaslahtoisyys muodostuu siten, etté pyritdan vastaamaan mahdollisimman hyvin liketoimintayksikoi-
den tarpeisiin.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

Kuljettajien ja LO:n/OPK:n vilisen tiedonkulun tiivistaminen (kuljettajalle heti tieto ongelmista ja
painvastoin), ja tata kautta poikkeustiedon nopeampi toimittaminen asiakkaille (ohjaamopéaate- ja alypu-
helinprojekti kdynnissa

VR - vetopalvelut = ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja héiriosietoiseksi

Kuljettajien ja konduktddrien kierrattdminen yhtena pakettina

Liikenteen kriittisten pisteiden ja ketjujen poistaminen tai varmistaminen (mm. tiukat k&annét), kuitenkin
muut tavoitteet (mm. kustannukset) huomioiden

Pitkalla aikajanteella hairidsietoisen ja homogeenisen kaluston hankinta

Kaikkien hairidsietoisuutta lisaévien toimenpiteiden on syyta olla tismaiskuja, ei periaatteellisia
linjauksia

Kriittisten resurssien riittvyyden ja
kaytettdvyyden varmistaminen

Henkildston ristiinkoulutus

Koulutusten ja lomien ajoitus niin, ettd ruuhka-aikaan on riittdvasti resursseja

Resurssien riittavyysanalyysi pysyvaksi osaksi suunnitteluprosessia (on jo)

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Kalustolle elinkaarisuunnitelmat

Tuotannonsuunnitteluprosessi toisaalta suunnitelmallisemmaksi, toisaalta ketterammaksi (tehdaan suun-
nitelmat vasta varman tiedon pohjalta, ei arvata)

Suunnitelmien ja toteuman syste-

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
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telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

VR - vetopalvelut = johtaminen ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisadnnot

Toimintaohjeiden noudattamisen valvonta

Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

Laatu-/tasméllisyystyon sdanndllinen "auditointi”

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysté

Resurssien riittdvyyden systemaattinen seuranta

Yhteistyon tiivistdminen ja tiedonku-
lun parantaminen

Yhteistyon lisadminen Matkustajaliikenteen ja Logistiikan kanssa, seka suunnittelun etté operatiivisen
toiminnan osalta

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Henkilston kokemusten kayttd suunnittelutydssa

Onnistumisen seurannan ja palaut-
teen antamisen parantaminen

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja sisdinen viestinta; edellyttaa viivesyiden nykyista
parempaa kohdistusta ja vastuutusta

Tasmallisyys henkildston tulostavoitteisiin; edellyttaa viivesyiden nykyista parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Taulukko 12. Tdsmallisyysjohtamisen pddmcdidrien konkretisoinnit VR:n kunnossapidon osalta.

VR = kunnossapito > asiakaslahtoisyys (lihavoituna kiireellisimmat asiat

Téasmallisyyden arvottaminen ja
kytkenta palvelutason arviointiin

Arvo muodostuu LL:n, KL:n ja L:n tarpeista; Kunnossapito yhteensovittaa ne tarjoamalla kullekin sovittua
palvelutasoa oma toiminta optimoiden (sis. vetokalusto ja kuljettajat)

Asiakkaan koko prosessin ymmar-
taminen ja tukeminen

Asiakkaana muut yksikét, joiden tarpeisiin tulee vastata mahdollisimman hyvin

Asiakkaille aiheutuneen kokonais-
haitan minimointi

Toiminnan resursointi ja priorisointi LL:n, KL:n ja L:n tarpeiden mukaan, sek& Operaatiokeskuksen paa-
tdsten mukaisesti.

Mittareiden ja tavoitteiden asiakas-
[ahtdinen maarittely

Omasta toiminnasta aiheutuneiden viivesyiden kytkeminen matkustajakohtaiseen tasmallisyys-
tietoon ja -arvoon

Asiakaslahtoisyys muodostuu siten, etta pyritaan vastaamaan mahdollisimman hyvin liketoimintayksikoi-
den tarpeisiin.

Matka- ja kuljetusajan ennakoita-
vuuden parantaminen

VR - kunnossapito - ennaltaehkaisy (lihavoituna kiireellisimmat asiat)

Liikennejérjestelman muokkaaminen
yksinkertaiseksi ja hairidsietoiseksi

limalan lahtotasméllisyyden seuranta ja parantaminen

Sujuvan ja ketteran johtamisen korostaminen, ts. lean-filosofian jalkauttamisen jatkaminen

Kaikkien hairiosietoisuutta lisaavien toimenpiteiden on syyta olla tismaiskuja, ei periaatteellisia
linjauksia

Kriittisten resurssien riittdvyyden ja
kéytettavyyden varmistaminen

Kunnossapitohenkiléston ristiinkoulutus

Kunnossapitositoumien tason tarkkailu

Koulutusten ja lomien ajoitus niin, ettd ruuhka-aikaan on riittavasti resursseja (ei mitaan ylimaaraista
marraskuusta paasidiseen)

Resurssien riittdvyysanalyysi pysyvéksi osaksi suunnitteluprosessia

Kunnossapidon kehittdminen ennaltaehkaisevdampéan suuntaan

Suunnitelmallisuuden ja suunnitel-
manmukaisuuden korostaminen

Kalustolle elinkaarisuunnitelmat

Tuotannonsuunnitteluprosessi toisaalta suunnitelmallisemmaksi, toisaalta ketterdmmaksi (tehdaan suun-
nitelmat vasta varman tiedon pohjalta, ei arvata)

Tiettyjen huoltojen kytkeminen kalenteriin (mm. hiekoituslaitteet syksylla ja ilmastointi- ja kylmalaitteet
kevaisin)

Systemaattiset talvivarautumistoimenpiteet

Suunnitelmien ja toteuman syste-
maattinen analysointi

Oman toiminnan analysoinnin jatkuva kehittdminen analysointifunktion tuella; analysointi osaksi suunnit-
telua

Tasalaatuisuuteen pyrkiminen testa-
uksilla ja tiukemmilla toleransseilla

VR > kunnossapito -> johtaminen
Yhteisesti hyvaksytyt, toimintaa
ohjaavat tavoitteet ja pelisdannot

Kokoonpanojen ja kunnon tarkistukset hyvissa ajoin ennen lahtoa limalasta

Kaluston huoltoon saapumisen tdsmallisyyden reaaliaikainen seuranta ja parantaminen laajalla
keinovalikoimalla (kunnossapidon edellytys)

limalan laht6tasméllisyyden reaaliaikainen seuranta

Operointikunnossapidon toimintatapojen systematisointi

Toimintaohjeiden noudattamisen valvonta

ja kulttuuri (lihavoituna kiireellisimmat asiat)
Tasmallisyystoimenpiteet systemaattisesti toimintasuunnitelmaan

Johtamisjarjestelmén kehittdminen entista sujuvammaksi (lean-ajattelun jalkauttaminen)

Laatu-/tasmallisyystyon saanndllinen "auditointi”

Tiedon lisd@minen jarjestelmén
tilasta ja suorituskyvysta

Resurssien riittdvyyden systemaattinen seuranta

Kalustoon liittyvaa elinkaaritietdmyksen parantaminen ja hallinta

Yhteistyon tiivistaminen ja tiedonku-
lun parantaminen

limalan, OPK:n ja ja LO:n valisen yhteistyon edelleen kehittaminen

Operatiivisten toimijoiden vastuut-
taminen ja valtuuttaminen

Henkildston kokemusten kaytto suunnittelutydssa

Onnistumisen seurannan ja palaut-

Oman onnistumisen reaaliaikainen seuranta ja siséinen viestinta; edellyttaa viivesyiden nykyista
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‘ teen antamisen parantaminen parempaa kohdistusta ja vastuutusta

‘ Tasmallisyys henkildston tulostavoitteisiin; edellyttad viivesyiden nykyista parempaa kohdistusta ja vas-
tuutusta

Liite 3. Esimerkki automaattisen halytyksen
muodostamisesta

Tasmallisyyteen liittyvasta datasta — kulkutiedoista ja viivesyytiedoista — on oleellista tunnis-
taa erilaiset merkittavat ja systemaattiset poikkeamat mahdollisimman varhaisessa vaihees-
sa. Manuaalisesti tdma on usein mahdotonta, silld rautatieliikennejarjestelma on kompleksi-
nen kokonaisuus, jonka toiminnasta syntyy valtavasti dataa. Niinpd dataan on syyta kytked
erilaisia halytyksid, jotka kertovat automaattisesti, mikali jotakin poikkeavaa tapahtuu. Tau-
lukko 13 havainnollistaa tallaista heratetta.

Taulukko 13. Esimerkki automaattisen herdtteen/hdlytyksen muodostamisesta. Junan/ junavuo-
ron lisdksi herdte voidaan kytked esimerkiksi tiettyyn viivesyyryhmddn tai paikkaan.

JUNAPOHJAINEN HERATE

Kohde Yksittdinen juna/junavuoro

Herat.teen Junan/junavuoron viive maaraasemallaan on poikkeuksellisen suuri (*)
perusidea

Tar!fennetut Syyryhmakohtaiset viiveet, liilkennepaikka- ja liikennevalikohtaiset viiveet
heratteet !

(*) Tarkastelujaksot ja niiden herdtetasot:

Junan viive maaraasemallaan on vahintaan 10-kertainen kyseisen junavuoron
maaraasemaviiveen rullaavaan (1 kk) keskiarvoon verrattuna

Paiva TAI
Junan viive maaraasemallaan on vahintaan 10-kertainen kyseisen paivan kaikkien junien
madardasemaviiveiden keskiarvoon verrattuna

Junavuoron keskimaardinen viive maaraasemallaan ko. viikolla on véhintaan 3-kertainen

kyseisen junavuoron méaaraasemaviiveen rullaavaan keskiarvoon (4 kk) verrattuna
Viikko TAI

Junavuoron keskimaardinen viive maaraasemallaan ko. viikolla on véhintaan 3-kertainen

kyseisen viikon kaikkien junien maaraasemaviiveiden keskiarvoon verrattuna

Junavuoron keskimdarainen viive maardasemallaan ko. kuukautena on vahintaan 2-kertainen
kyseisen junavuoron maardasemaviiveen rullaavaan keskiarvoon (12 kk) verrattuna

Kuukausi TAI
Junavuoron keskimdarainen viive maaraasemallaan ko. kuukautena on vahintaan 2-kertainen
kyseisen kuukauden kaikkien junien méaraasemaviiveiden keskiarvoon verrattuna

Taulukossa mainitut herdtetasot ovat dynaamisesti sddtyvid/sdddettdavid
= vain haluttu mddrd tapauksia pddtyy analysointiprosessiin
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Liite 4. Esimerkkeja konkreettisista mittareista

Luvussa 4.3 esiteltyihin mittaustarpeisiin voidaan vastata hyvinkin monenlaisilla mittareilla.
Varsinaista mittaristoa kehitettdessa ja implementoitaessa on oleellista pilotoida mahdolli-
simman monenlaisia mittareita, ja kokemusten perusteella valita niista jatkojalostukseen ne,
jotka parhaiten kuvaavat mitattavaa asiaa. Alla on esitelty esimerkkimittareita, joiden poh-
jalta kehitystyd kannattaa aloittaa. Mittareissa ei ole otettu kantaa niihin liittyviin tolerans-
seihin, tavoitteisiin eikd mittaussykleihin — ne voidaan asettaa vasta kokemusten perusteella.
Talldin tulee huomioida luvussa 4.2 esitellyt periaatteet.

Asiakkaan prosessin onnistuminen

Ensimmaisessa vaiheessa junakohtaisen tdsmallisyyden rinnalle tulee nostaa asiakastasmal-
lisyyden mittaaminen. Témé onnistuu seuraavalla neljalla tunnusluvulla®, joista ensimmaéi-
nen vastaa nykyista junatasmallisyyden mittaamista:

& Diskreetti matkustajatdsmillisyys

tasmallisesti perille saapuvien matkustajien Ikm
* 100 %

kaikkien matkustajien lkm

O Matkustajien myshdstymisten keskiarvo

Y:(matkustajan myohastymisen suuruus)

matkustajien lkm

O Matkustajien myshdstymisten keskihajonta

,missa X on myohastymisten keskiarvo

O Matkustajien myshdstymisten yhteenlaskettu kesto (min)

Erityisen tdrkeda on kiinnittdd huomiota pitkiin mydhastymisiin. Hajonnan lisdksi kannattaa-
kin tarkastella pitkia myohastymisia viela erikseen. Esimerkiksi kaukoliikenteessa:

X Pitkien myéhdstymisten osuus kaikista myShdstymistd

yli puoli tuntia my6hastyneiden matkustajien lukumaara
* 100 %

kaikkien myohastyneiden matkustajien Ikm

Seuraavassa vaiheessa edellda mainittuja mittareita tulee hyodyntaa asiakasryhmdkohtaisessa
tarkastelussa. Asiakasryhmia voidaan muodostaa esimerkiksi sen perusteella, onko kyseessa
tyo- vai vapaa-ajanmatka, sdannéllinen vai satunnainen matkustaja tai lyhyt vai pitka matka.
Tavaraliikenteessa voidaan erotella prosessiteollisuuden ja muiden asiakkaiden kuljetukset.

Asiakkaiden matka- ja kuljetusketjujen tasmallisyytta voidaan teoriassa tarkastella samoin
mittarein kuin pelkdn junaosuudenkin tasmallisyytta (ks. ylld). Haasteena on, ettei ketjuista
ainakaan vield nykyaan saada systemaattista tietoa. Tiedontuotantoa tuleekin kehittaa yh-
dessa muiden toimijoiden, kuten HSL:n kanssa. Joitakin mittareita voidaan kuitenkin muo-
dostaa jo nykyiselldkin tiedolla, esimerkiksi:

5% Mittarit tarkastelevat matkustajaliikennettd, mutta niita voidaan soveltaa myds tavarakuljetuksiin.
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& Suunnitellusta vaihtoyhteysjunastaan myéhdstyneiden matkustajien lukumddrd
& Junaosuuden vuoksi epdonnistuneiden matkaketjujen lukumddrd (kyselytutkimus)

& Tavaraliikenteessd lastausten/purkujen tasmadllisyys

Myos matka- ja kuljetusajan ennakoitavuutta hairidtilanteissa on haastava mitata, ainakin
kvantitatiivisesti. Naista mittareista kannattaa lahtea liikkeelle:

& Niiden poikkeustilanteiden osuus, jotka onnistuttiin hoitamaan etukdteen mddritellyn
poikkeustilannesuunnitelman tai hdiritilannekortin mukaisesti

O Asema- ja laiturindyttéjen viivetietojen ja lopullisten myéhdstymisten vastaavuus
(otostutkimuksena)

& Niiden asiakkaiden osuus, joille lihetettiin etukéteen personoitu tieto myShdstymisestd
(edellyttdd jdrjestelmdkehitystd)

Lopulta vain asiakastyytyvaisyys ratkaisee. Sen mittaamiseen on lukuisia eri tapoja, joista
on syyta soveltaa ainakin seuraavia mittareita®”:

O Asiakkaiden tyytyviisyys liikenteen tdsmdllisyyteen, sekd itsendisend arvona ettd

%

Negatiivisten asiakaspalautteiden ja korvausvaatimusten lukumddrd

%

Epdtdsmidllisyydestd maksettujen korvausten mddrd (€)

%

Tehtyjen matkojen lukumddrd joko yleisesti tai juna-/yhteysvilikohtaisesti
(varauksin: tdrked kytked eri palvelutasotekijéiden muutoksiin)

Tuotantoprosessin suorituskyky

Suunnitelmien optimaalisuuden kattava arviointi on haastavaa; ensin pitdisi maaritella, mi-
ka tekee suunnitelmasta hyvan tai huonon. Tasmallisyyden nakokulmasta korostuvat hairio-
sietoisuus ja kriittisten resurssien riittavyys. Mittarit voisivat olla seuraavankaltaisia:

& Aikatavlusuunnitteluohjeita lyhyempien pelivarojen ja pysdhtymisaikojen lukumddrd

%

Aikataulu- ja resurssisuunnittelun osalta pitkien (esim. yli kolmen perdkkdisen tehtdvin
mittaisten) kriittisten ketjujen®® lukumddiré

%

Niiden infrainvestointien osuus, joissa on arvioitu (esim. simuloiden) investoinnin vaiku-
tukset jdrjestelmdn hdiriésietoisuuteen, koskien myds rakentamisenaikaisia vaikutuksia

%

Resurssitasomittarit, esim. kaluston kunnossapitositouma tai vararesurssien kdytté

%

Varautumisastemittarit, esim. kausihuoltojen valmiusaste

%

Tdsmidillisyystoimenpiteiden arvioidut tdsmdllisyysvaikutukset (ks. Kuva 31)

Radanpidon onnistumista tulee sen liikenteellisten vaikutusten lisdksi mitata myds muilla
keinoin. Tdma onnistuu esimerkiksi seuraavin mittarein:

& Tunnusluku verkon tai sen osan hdiridsietoisuudelle (edellyttdd esim. simulointia)
& Radan huonosta kunnosta aiheutuvat liikennerajoitukset (km)

& Kunnossapidolle osoitettujen vakiotybrakojen lukumddrd ja kdyttéaste

%> N&istd useimpia mitataan jo, ainakin jollakin tasolla
% Kriittinen ketju muodostuu mm. silloin, kun juna kéntyy uudeksi, tai kun henkilokunta vaihtaa junasta toiseen.
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O Tyérakojen ylitysten lukumddrd
& Infran testaamisen taso (esim. aamutestien kattavuus)

& Kunnossapitosopimusten ohjaavuuden taso (priorisoidut kohteet, tavoitepohjaisuus,
suorituskannustinjdrjestelmdit)

Vastaavasti lilkennoitsijan resurssienkayton onnistumista on seurattava muutenkin kuin
liikenteellisen lopputuloksen kautta. Toimintokohtaisesti ndin tehddankin jo. Tasmallisyyden
nakokulmasta tulee tunnistaa ja mitata niitd avainkohteita, jotka vaikuttavat merkittavim-
min jarjestelman toimintaan. Tallaisia ovat esimerkiksi:

& Lahtstdsmadllisyys kunnossapidosta (%)
& Tavaraliikenteen etuajassakulku (min)
& Viime hetken resurssimuutoksien lukumddrd

& Linjallejécintien lukumddrd

Liikenndinnin onnistuminen tarjoaa lukuisia ndkdkulmia tasmallisyysmittaukselle. Perus-
mittarin (diskreetti madrdasematasmallisyys) lisdksi voitaisiin mitata esimerkiksi:

& Viliasemien tasmallisyys

%

Myéhdstymisten keskiarvo ja keskihajonta (ja/tai pitkien mydhdstymisten osuus
kaikista myé6hdstymistd)

%)

Tdsmidillisyys junalajeittain, junittain ja rataosittain (mittari on jo kdytdssd)

&)

Eri syistd ja siten toimijoista johtuvat primddriset ja sekundddriset viiveet (% ja min);
edellyttdd syykirjausten luotettavuuden kehittdmistd erityisesti sekundddristen viivei-
den osalta

O Toimintaympdristén huomiointi mittauksissa (esim. kdyttéaste, olosuhteet)
Panos—-tuotos-suhteen optimaalisuus

Tasmallisyyden liiketaloudellisia hydtyja (tai epatasmallisyyden haittoja) voidaan arvioida
muun muassa seuraavin mittarein. Niistd suurin osa mittaa epatdsmallisyydestd syntyvid
haittoja, jolloin hyoty syntyy niiden valttamisesta.

& Asiakkaille maksetut korvaukset epdtdsmallisyydestd (€)
& Korvaavien kuljetusten kustannukset (€)

& Radanpitdjélle maksettavat sanktiot (€)

& Resurssien ylimddrdisen kdyton kustannukset (€)

& Myynnin kehittyminen (sidottava tdsmdllisyystasoon) (€)

Tasmallisyyden mukanaan tuomien yhteiskuntataloudellisten hyotyjen (tai epatasmalli-
syyden haittojen) kattavaan maarittamiseen ei talla hetkelld ole olemassa laskentatapoja.
Ennen tarkempaa tietoa voidaan hyddyntda Ruotsissa kdytettavaa laskentatapaa:

O Epdtdsmaillisyyden aiheuttama haitta matkustajalle® :

matka- ajan keskihajonnan yhden minuutin arvo
= 2,5 * matka- ajan yhden minuutin arvo

%7 Kaavassa kdytettdva matka-ajan arvo on méaaritetty esimerkiksi Liikenneviraston julkaisussa x.



78

On tarkead, etta arvon laskemisessa kaytetdan nimenomaan hajontaa, ei keskimaaraista vii-
vettd: pitkdn myohdstymisen haitta on suhteessa suurempi kuin pienen. Matkustajahaitan
liséksi yhteiskuntataloudellista arvoa voi arvioida esimerkiksi rautatieliikenteen kulkutapa-
osuuden muutosten kautta: tdsmallinen raideliikenne houkuttelee matkustajia henkiléauto-
liikenteestd, jonka aiheuttamat kustannukset yhteiskunnalle ovat raideliikennettd isommat.

Tasmallisyystyon kustannukset muodostuvat toimenpiteistd, joilla tasmallisyyttd pyritaan
aktiivisesti parantamaan etukateen®®;

& Hairiénhallintaan sidotut resurssit (€)
& Analysointiin ja suunnitteluun sidotut resurssit (€)

O Tasmallisyyttd edistdvien toimenpiteiden kustannukset (€)

Taloudellista ndkdkulmaa edustavat mittarit on kytkettava kiintedsti toisiinsa; esimerkiksi
tietyn toimenpiteen hyotyja ja kustannuksia tulee punnita samaan aikaan. Nain ollen tar-
keimmaksi taloudelliseksi mittariksi nouseekin:

& Tasmallisyyden edistdmisen panos-tuotos-suhde

Tasmallisyyskulttuuri

Tasmallisyysstrategian laajuutta tai hyvyytta on kvantitatiivisin mittarein vaikea tarkastella.
Seuraavien mittarit viestivat osaltaan siitd, kuinka hyvalla tolalla asia on:

& Niiden yksiksiden osuus, joilla on selked suunnitelma tasmdllisyyden parantamiseksi
(tdsmdllisyystoimenpiteet toimintasuunnitelmassa ja budjetissa)

& Niiden yksiksiden osuus, jotka kdsittelevit sddnnéllisesti tasmdllisyyttd
Johtoryhmissédn

& Niiden yksikoiden/urakoitsijoiden/henkil6iden lukumddrd, jotka ovat rahallisen
tdsmdllisyyskannustimen piirissd

Henkiloston vaikutusmahdollisuuksia voi mitata ainakin seuraavasti:
& Henkiléstén sitoutuminen tdsmdllisyystyéhén (TRIM-indeksi)
& Tdasmallisyyden parantamiseen liittyvien aloitteiden lukumddrd

& Niiden viiveminuuttien osuus, jotka on allokoitu jollekin vastuutaholle

Tasmallisyystietoisuuden leviamista voi tarkastella esimerkiksi seuraavin mittarein:
O Tasmallisyystyétd kdsittelevien koulutuspdivien médrd

& Niiden henkildiden lukumddrd, jotka hy6dyntdvit sddnnéllisesti tasmdllisyys-
mittareita, -raportteja tai -analyysejd (esim. sisdinen kyselytutkimus)

Tasmallisyyskulttuuria voi yrittdd luoda myos valvomalla, joskaan se ei ole suositeltavaa.
Esimerkiksi seuraavaa mittaria voi harkita:

& Tyévuorojen aloitusaikojen noudattaminen.*

5 Erotuksena epatasmallisyyden haitoista, joissa kustannukset syntyvat johtuvat realisoituneista ongelmista.
%% Edellyttda toimivaa tydyhteisdd, jossa johtaminen, palkitseminen ja ohjeistus ovat kunnossa. Talldin pieni myé-
hastymisprosentti palkitsemisperusteena voisi toimia.
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Liite 5. Esimerkki suunnitteluohjeista,
henkilokaukoliikenne

Aikataulupelivarat

Perusohje: yksiraiteisella radalla ja Helsingin Iahiliikennealueella: + 10 %,
korkeatasoisilla 2-raiteisilla radoilla, joilla ei merkittdvia ratatoita: + 7 %

Otettava huomioon rataosan kunto, kapasiteetin kdyttdaste, junatyyppi ja
suunnittelunopeus

Vakioaikataulujarjestelmaan kuuluvien junien pelivara on mitoitettava suurimman
aikataulua kayttdvan junan mukaan

Pysahdysajat

Perusohje: minimiaika 1 min, jota tulee korottaa risteysasemilla +1 min, yli 10 vau-

nun junilla + 1 min, yli 100 nousijan/poistujan asemilla + 1 min ja sinisilld vaunuilla ja
y6junilla +1 min

Tavoitteena ovat mahdollisimman lyhyet pysdhdysajat. Satunnaiset pysahdysajan
ylitykset tulee olla kiinniajettavissa linjapelivaran puitteissa.

Vaihtoajat

Perusohje: kaukojunasta kaukojunaan 8 minuuttia (tunnelin kautta) / 6 minuuttia
(samassa laiturissa tai toinen lahijuna), lahijunilla 4/3 minuuttia
Aikataulurakenteen tulee sallia kaukojunilla 5 minuutin ja l8hijunilla 3 minuutin
myohastymiset ilman, ettd myohastyminen ketjuuntuvat seuraavaa junaa pidem-
maélle

Tarkeimmille vaihtoasemille asemakohtaiset ohjeajat

Vaihtomatkustajien odotus

Perusohje: Allegro ja Tolstoi o min, Pendolino 5 min, I&hiliikennealue 5 min, muut
max. 10 min

Odotusaikaan vaikuttavat junatyyppi, asema, vaihtomatkustajien maara, kapasitee-
tin kdyttoaste, yksiraiteisuus, viimeinen yhteys

Kaanto-, kytkenta- ja katkaisuajat

Perusohje: veturijunan minimikaantoaika 18 minuuttia (ympariajo) / 13 minuuttia
(uusi veturi), Sm3-junan minimikdantdaika 7 minuuttia (12 minuuttia samalla kuljet-
tajalla), lisdaika kytkentdan 7 minuuttia, katkaisuun 4 minuuttia

Ns. nopeita kdantoja (< 15 min) voi olla huhti-marraskuussa 3 perakkaista, talvella

2 perakkaista

Junien valinen priorisointi

Perusohje: matkustajaliikenteelld korkeampi prioriteetti kohtaus- ja ohitustilanteis-
sa paivasaikaan, tavaraliikenteelld yoaikaan

Saanndllinen tavaraliikenne priorisoidaan matkustajaliikenteen sesonkijunien edelle
Raskaalle tavarajunalle annetaan disin etuoikeus ennen kriittista nousua

Allegrolla korkein prioriteetti myds lahiliikennealueella
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Liite 6. Liikenteenohjausyhtio ja infraoperaatiokeskus

Nykyisin rautateiden lilkennetta ohjaa VR, Liikenneviraston tilauksesta. Kilpailun avautumi-
sen vuoksi liikenteenohjaus kuitenkin erotetaan omaksi yhtickseen vuonna 2013. Aluksi
yhtioon siirretdan vain lilkenteenohjauksen ydintoiminta, mutta vuoteen 2017 mennessa sen
toiminta on tarkoitus laajentaa lopulliseen, vield madrittelemattomaan, laajuuteensa.

Liikenteenohjaus oheistoimintoineen — ja siten uusi yhtié — on erittdin oleellinen tekija tas-
mallisyyden kannalta. Mitd useampia toimintoja yhtioon sijoitetaan, sitd merkittdvammaksi
sen rooli muodostuu. Roolia kasvattaa myds mahdollinen moniliikennéitsijamalli: liilkenteen
optimointi muuttuu sitd haastavammaksi, mitd enemman toimijoita on.

Yhtion perustamisessa ja kehittdmisessa on syyta kiinnittda huomiota seuraaviin asioihin:

e Jarkevien toiminnallisten kokonaisuuksien muodostaminen. Keskeisin kysymys
on, mitd toimintoja uuteen yhtioon sijoitetaan. Tdssa yhteydessa on uskallettava
ajatella nykyisten rakenteiden sijasta uudenlaisia toiminnallisia kokonaisuuksia.
Esimerkiksi infrakunnossapidon ohjaus voitaisiin keskittaa yhteen paikkaan, “infra-
operaatiokeskukseen”.

e Palkitseva ohjaus. Yhticlle on tarkea rakentaa ohjausmalli, joka palkitsee
onnistumisista, esimerkiksi onnistuneesta hairidtilanteiden hoidosta.

e Asiakaslahtoinen rooli. Uusi yhtit on tarked nahda ketterdna palveluntarjoajana,
ei sanelijana tai tuomarina.

e Tiedonkulun varmistaminen. Organisaatiomuutosten yhteydessd on varmistettava
eri toimintojen valinen tiedonkulku. Erityistd huomiota vaativat yhteys radanpitdjan
tilaajatahoon, rataliikennekeskukseen seka liikennditsijoiden operaatiokeskuksiin.

e Liiketaloudellisen toiminnan pelisadannoét. Yhtion liiketoiminnan kannalta olisi hy-
va, ettd silld olisi mahdollisuus tarjota asiakkailleen erilaisia lisdarvopalveluita. Toi-
saalta nama kaupalliset palvelut eivat saa vaarantaa yhtiélle mydnnettavaa viran-
omaisluontoista tehtdvaa.

e Katkeamaton siirtymavaihe. Liikenteenohjauksen ongelmat heijastuvat valitto-
masti liikenteeseen, joten lyhyitakadn toimintakatkoja ei saa sallia. Tdma koskee
niin varsinaista yhtidittamista kuin mydhempia toimintojen siirtamisia uuteen
yhtioon.

Merkittdvin selvitettdva uusi toiminnallinen kokonaisuus tasmallisyyden kannalta on infran
hallinta: se lienee tavalla tai toisella parasta jarjestda yhtena kokonaisuutena. Tama liiken-
teenohjauksen valittémassa laheisyydessa toimiva infraoperaatiokeskus voisi pitda sisalldan
kunnossapidon ohjauksen (ainakin paakaupunkiseudun osalta) seka sahkoradan kayttokes-
kuksen ja teknisen valvomon. Infran hallinnan keskittdminen yhteen paikkaan voisi parantaa
toiminnan tehokkuutta ja ketteryytta erityisesti hairiotilanteissa.

Toinen mielenkiintoinen toiminnallinen kokonaisuus on erilaiset asiantuntijapalvelut. Liiken-
nesuunnittelu ollaankin nailla nakymin sijoittamassa yhtioon, mutta lisaksi tata kokonaisuut-
ta voisi vahvistaa nykyistd paremmalla raportointi- ja analysointifunktiolla. Tata funktiota on
kasitelty tarkemmin Juvussa 5.3
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Liite 7. Esimerkkeja analysointifunktion tehtavista

Analysointifunktio tekee liikennejarjestelmatasoisia analyyseja erilaisista ilmidista ja ongel-
mista. Tallaisia ovat esimerkiksi:

e  Mitka ovat rataverkon pahimmat pullonkaulat, ts. missa syntyy todennakdisimmin
viiveita? Nykyista tarkempi, jopa yksittdisen vaihteen tasolle meneva tarkastelu.

e Missa ovat nykyisen liilkennerakenteen pisimmat kriittiset ketjut (vaihtoyhteydet ja
henkilokunnan/kaluston siirtymiset seuraavaan junaan); kuinka niita voisi purkaa?

e Miten tietyn solmukohdan (esim. oikoradan haarautuminen Kytémaalla) ongelmat
heijastuvat koko verkon tasmallisyyteen?

e Kuinka tavaraliikenteen etuajassakulku ja myoh&astymiset heijastuvat
matkustajaliikenteen tdsmaéllisyyteen?

e Ruuhka-aikojen alentunut tdsmallisyys ja korkeammat matkustajamaarat;
kuinka suuri yhteisvaikutus?

e Routa-ajan analysointi: kuinka paljon aiheutti myohastymisid, millaisilla aikatauluilla
olisi ollut valtettavissa?

e Yksittdisen junan kulun tdsmallisyyden visualisointi kartalle

e Lahiliikennealueen vakiokokoonpanojen vaikutusten tarkempi analysointi

e Aikataulujen suunnitteluohjeiden tarkentaminen todelliseen dataan perustuen
(esim. kuinka pitkat pelivarat tarvitaan missakin tilanteissa)

e Tasmallisyyden arvon madrittdminen -tutkimuksen tulosten saattaminen
tuotantoon

e Tarvittavien myShdstymistoleranssien maarittely eri junalajeille ja eri rataosille
(joissakin tilanteissa toleranssit voivat olla suuremmat kuin toisissa)

e  Tasmallisyysmittariston kehittdminen

e  Suurten tasmallisyyspoikkeamien analysointi

e Kustannustehokkaimpien tasmallisyystoimenpiteiden maarittely

e Suorituskannustinjdrjestelman yllapito ja seuranta
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Liite 8. Liikenteen suunnittelu kaytossa olevalle
rataverkolle -prosessin kehittaminen

Liikenteen suunnittelu kdytdssa olevalle rataverkolle on prosessi, jonka tavoitteena on paras
mahdollinen liikkenne silla verkolla, joka kulloinkin on kadytéssa. Voitaisiin puhua my6s kapasi-
teetin kayton suunnittelusta ja koordinoinnista. Prosessi on laaja ja monitahoinen. Sen voi-
daan katsoa alkavan yleisen lilkenne- ja aikataulurakenteen suunnittelusta. Tatd seuraa rata-
téiden ja liikenteen yhteensovittaminen. Téman jalkeen suunnitellaan varsinaiset aikataulut
ja lopuksi raiteiston kaytto.

Yksi prosessin onnistumisen kannalta tarkeimpid vaiheita on ratatoiden ja liikenteen yhteen-
sovittaminen. Tavoitteena on suunnitella pdatetyt rataty6t ja haluttu liikenne yhtend paket-
tina siten, ettd ratatydt voitaisiin toteuttaa tehokkaasti, mutta liilkennettd mahdollisimman
vdhan haitaten. Viime vuosina yhteensovittamisprosessissa on ollut seuraavia haasteita:

e VRon toistaiseksi suunnitellut aikataulurakenteen sekd aikataulut ja raiteiston kay-
ton melko itsendisesti. Nain ollen Liikennevirasto ei ole voinut suunnitella rataver-
kon kehittamista liikenteellisista Iahtokohdista parhaalla mahdollisella tavalla.

e Tietyissa tilanteissa yhteensovittamisprosessin toimintaedellytykset on viety jo etu-
kateen: on sovittu urakan tai liikenteen aikataulutus liian tarkasti jo etukateen.

e Turhan mychaan tulevien rahoituspdatosten ja kilpailutusprosessin vuoksi urakoitsi-
joiden valinta ja tilaukset tehdaan nykyaan entistd myohdisemmassa vaiheessa,
minka vuoksi suunnittelu- ja resursointiajat jaavat liian lyhyiksi

e  Suunnitelmien keskenerdisyyden vuoksi vuosisuunnittelussa on jouduttu varaamaan
tyorakoja varmuuden vuoksi, jolloin osa niistd on jaanyt kayttamatta

e Tiukan suunnittelu- ja resursointiaikataulun vuoksi tyérakojen tehokas hyddyntami-
nen on hankalaa, eika tilaa uusille suunnittelu- ja toteutusinnovaatioille jaa tarpeeksi

e Toimijoiden valisessa tiedonkulussa eri prosessin vaiheissa on ollut puutteita.

Haasteet eivat johdu ratatdiden ja liikenteen yhteensovittamisesta itsestdan vaan siitd, ettei
koko prosessi — liikenteen suunnittelu kdytdssa olevalle rataverkolle — aina toimi parhaalla
mahdollisella tavalla. Kun se toimii, on tuloksena onnistunut projekti, joka haittaa liikennetta
mahdollisimman vahan. Naista havainnoista voidaan johtaa seuraavat kehittamiskohteet:

e Liikenteen suunnittelu kaytossa olevalle rataverkolle -prosessi kriittisimpine
osaprosesseineen tulisi kuvata nykyista paremmin, ja maaritelld osaprosessien
omistajat ja kattelykohdat. Téman jalkeen prosessista voi lahtea kehittdmaan entis-
ta saumattomampaa. Jotta kehittaminen tapahtuu kokonaisuuden kannalta opti-
maalisesti, tulisi prosessille nimetd Liikennevirastosta yksi padomistaja.

e Koko prosessia tulisi muokata etupainotteisemmaksi, Iahtien rahoituspaatoksista
ja kilpailutusprosesseista. Lisdksi aikataulurakenne tulisi ottaa koko rataverkon ke-
hittdmisen Iahtokohdaksi. Téma edellyttda usean vuoden ennakointia.

e Urakoitsija tulee osallistaa prosessiin mahdollisimman varhain, esimerkiksi Lie-
lahti-Kokemaki-urakan kaltaisella allianssimallilla.

e Tyorakojen hyodyntamista tulee tehostaa esimerkiksi seurantaa ja palkitsemisjar-
jestelmia tehostamalla.

e Prosessin tulee keskittya nykyista enemman liikenteellisiin vaikutuksiin, ei ra-
kentamisen optimointiin. Tama edellyttds, ettd téiden vaikutusten arviointia kehite-
taan: on tiedettava, mika on toiden yhteisvaikutus eri matkustaja- ja tavaravirroille.
Optimaalisessa tilanteessa toiden liikenteellisten vaikutusten minimointiin panoste-
taan juuri sen verran, kuin asiakkaiden ja yhteiskunnan kannalta on jarkevaa.

e Prosessin eri vaiheiden ja toimijoiden valista tiedonkulkua on kehitettava. Erityi-
sesti yhteistyota on syyta tehda luvussa 5.4.2 kuvatun Liikenteen ja infran seuranta,
analysointi ja ennakointi -ryhmdn kanssa.

Vuonna 2013 aloittava uusi liikenteenohjausyhtio on prosessissa keskeisessa roolissa: nailla
nakymin vahintaan lilkkennesuunnittelu ollaan sijoittamassa uuteen yhtioon. N&in ollen yhtio
ja sen toiminnot on otettava mukaan prosessin maarittelyyn ja kehittamiseen heti alusta asti.
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Liite 9. Luonnos Liikenneviraston toimialojen
yhteiseksi tulostavoitteeksi

Rautatieliikenteen tasmallisyyden parantaminen

Tavoite

Rautatieliikenteen tasmallisyys on nostettu pysyvasti asiakkaiden nakdkulmasta riittavalle
tasolle, niin lahiliikenteessd kuin kaukoliikenteen paayhteysvaleillakin. Tasmallisyyden pa-
rantamiseen liittyviad toimintatapoja on kehitetty niin, ettd parantaminen ja seuranta on jat-
kuvaa ja systemaattista.

Radanpidosta johtuvat myohastymiset (%junista)6°:

Lahiliikenteessa: Kaukoliikenteessa:
2013: < 2,0 %> 2013:< 4,0 %

2014: < X,X % 2014: < 4,0 %

2015: < X,X % 2015:< 4,0%
Tausta

Rautatieliikenteen toimivuus on viime vuosina kohdannut lukuisia haasteita. Vaikka toimen-
piteitd tilanteen parantamiseksi on tehty, paremman tasmallisyyden saavuttamiseksi tarvi-
taan nykyista systemaattisempaa tydskentelya yli toimialarajojen seka tietoa toimenpiteistsd,
joilla on suurin vaikuttavuus tasmallisyyteen asiakkaiden kannalta. Rautatieliikenteessa tés-
mallisyys muodostaa yli puolet koetusta palvelun laadusta eli silld on suuri merkitys joukko-
liikenteen houkuttelevuudelle, etenkin kun junayhteys toimii usein matkaketjun runkoyhtey-
tend. Epatasmallisyyden matkustajille aiheuttamat haitat ovat useita kymmenia miljoonia
euroja vuodessa.

Toimiva rautatieliikenne on yhteispelid koko Liikenneviraston, sen palveluntuottajien ja lii-
kennditsijoiden valilla. Se edellyttds, ettd kaikki osapuolet toimivat suunnitellusti, niin erik-
seen kuin yhdessdkin. Vaikuttavimpien ja kustannustehokkuudeltaan jérkevien toimenpitei-
den tunnistamiseksi tarvitaan entistd parempaa ymmarrystd suurimmista ongelmista, niiden
syista ja keinoista niiden poistamiseksi. Tasmallisyyden mittareita on kehitettava kuvaamaan
nykyistd paremmin asiakkaille aiheutunutta haittaa. My0s tavoiteasetantaa on tarkasteltava
kokonaisyhteiskuntataloudellisesti ja radanpidon aiheuttamien mydhdstymisten rajaus on
tarpeen selkeyttad (mm. miten huomioidaan suunnitellut® ja ulkopuolisten tekijéiden aihe-
uttamat®® muutokset rata kapasiteetissa).

Vuosina 2013-2015 tasmallisyyden parantamisen teemat ovat:
e  Tasmallisyysjohtamismallin kdyttoonotto
e Jatkuva parantaminen analysoidun tiedon pohjalta
e Mittaroinnin kehittdminen kuvaamaan asiakaskokemusta
e Tavoitteiden asettaminen yhteiskuntataloudellisesti jarkevdlle tasolle
e Tiedonkulun varmistaminen ja yhdessa tekemisen lisdédminen eri osapuolten valilla
e Radanpitdjan ja liikennditsijan seka radanpitdjan ja urakoitsijoiden valisten bonus-
sanktiomallien kehittdminen toimintaa ohjaaviksi

Paino
Tavoitteen osuus kaikista tavoitteista: 10/100.

% Laskentatapaa tarkennetaan, kun kdytossa on asiakkaiden tasmallisyyttd mittaava mittari ja radanpidon rajaus on
selkeytetty

% Huom: t&ll4 tavoitteella ei kokonaistavoitetta, 97,5 %, ole kaytannossa mahdollista saavuttaa

62 Kuten ratatyét

% Kuten myrskyjen, vaikeiden talvikelien ja ilkivallan vaikutukset



Mittari
5 pistetta

4 pistetta

3 pistetta

2 pistetta

1 piste

Raportointi
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Radanpidosta johtuva epatasmallisyys lahiliikenteessa on < 1,5 %. Radanpi-
dosta johtuvaa epatasmallisyytta laskettaessa ja tulosta arvioitaessa huomi-
oidaan mahdollisten force majeure -tilanteiden (kuten poikkeukselliset
myrskyt tai paha routa) vaikutus.

On kehitetty malli, jonka avulla voidaan arvottaa erilaisia tdsmallisyystoi-
menpiteitd niiden vaikutusten ja kustannusten mukaan.

Radanpidosta johtuva epatasmallisyys lahiliikenteessa on < 2,0 %. Kaukolii-
kenteessa on sailytetty nykytaso ja radanpidosta johtuva epatasmallisyys on
< 4 %. Radanpidosta johtuvaa epatasmallisyyttd laskettaessa ja tulosta arvi-
oitaessa huomioidaan mahdollisten force majeure -tilanteiden (kuten poik-
keukselliset myrkyt tai paha routa) vaikutus.

Ratatdiden, kunnossapidon ja liikenteen yhteensovittamisen prosessien tie-
donkululle ja yhteistydlle on luotu mallit ja suurin osa niistd on otettu kayt-
toon.

Tyorakopdatoksen rooli on kuvattu toimintajarjestelmassa ja paatoksen jal-
keiset muutokset minimoitu.

On kdynnistetty kehitysty® tasmallisyysvaikutusten huomioimisesta han-
kearvioinnissa ja menettelya on pilotoitu.

On otettu kdyttoon malli, jolla systematisoidaan liikenteenohjauksen ja kun-
nossapidon kokemusperdisen tiedon kdyttda suunnittelussa mm. ratatéiden
aikaiset riskit ja liikenndintimallit, hdirictilanteiden hallinnan kehittdminen ja
hairiotilanteisiin varautuminen seka pienparannustoimenpiteiden ideointi.

Ratat6iden, kunnossapidon ja liikenteen yhteensovittamisen tarkeimmat
prosessit ja niiden kriittiset kohdat on tunnistettu.

Tasmallisyytta matkustajien nakdkulmasta kuvaavan mittarin kehitystyo on
kadynnistynyt. On selkeytetty radanpidosta aiheutuvien myhastymisten ra-
jaus.

Analysointitiimi tuottaa toimenpide-ehdotukset toimialojen ja osastojen ka-
sittelyyn. Analysoidun tiedon pohjalta on mahdollisuus tunnistaa kustannus-
tehokkaita toimenpiteita.

Kaikki toimialat kattava tasmallisyystiedon analysointitiimi on perustettu,
sen tyolle on asetettu tavoitteet ja tyd on kdynnistynyt.

Raportointiohjeen mukaan
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