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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuma-aika ja paikka

Onnettomuus tapahtui maanantaina 9.12.2019 kello 15.00 Kesélahden ja Puhoksen valisella
rataosalla numero 711, ratakilometrilld 444+899. Onnettomuuspaikka sijaitsee 15 kilometria
Kiteen rautatieasemalta eteldan.

liomantsi
llomants

Rovaniemi __—"
P,

Savonlinna

Kai -.-—._i'_
ajc-fam, \

Porid

) &aa o ; 4 ) B :
i : "
" JS eindjoki [ Kunpioz s /\
¢t LY o "\ &
==t T ™ Ty X e
| dyvasita | = “
| g I
X L= T )
— 3 J i \ e
. | -. :
\ #Mikkeli

-
L Hrampers |

5 -\ Lahti / Kouvola P
" Riiimaki 3,; e

/
\ -
!

Vainik kala

Kuval.  Onnettomuuspaikka (Pohjakartta: Vaylavirasto, Merkinnat: OTKES)

1.1.2 Onnettomuus ja sitd edeltaneet tapahtumat

Onnettomuudessa tavarajuna tormasi raiteella ratatyokoneeseen. Tavarajuna oli matkalla Jo-
ensuusta Kouvolaan. Ratatyokone oli tela-alusteinen monitoimikaira, jolla tehtiin kairauksia
Kesalahti—-Puhos-vélisella rataosalla maaperatutkimuksia varten. Sweco Oy:n kairakoneenkul-
jettaja, joka toimi my0s ratatydvastaavana, kairasi maanaytteitd yhdessa Golder Oy:n
maanaytteenottajan kanssa.



Kairakoneenkuljettaja oli aiemmin aamulla tehnyt rataty6ilmoituksen kannettavalla tietoko-
neella RUMA-jarjestelméan verkkosovelluksella ja sai sen valmiiksi kello 5.54. Kuljettaja akti-
voi ratatyon kello 5.58 ja sai sille tunnuksen. Ratatydilmoituksen mukaan radalla tultiin teke-
méaan maaperatutkimuksia tela-alustaisella monitoimikairalla Puhos—Kitee-vélisella rata-
osalla. limoituksessa mainittiin, ettéd radalla liikkuu kaira ja kaksi henkil6a. Kairakoneenkuljet-
taja teki ratatyoilmoituksen erehdyksessa Puhos—Kitee-rataosalle, vaikka maandaytteita oli tar-
koitus ottaa Kesélahti—-Puhos-rataosalla. Ratatydsta ei ollut tehty ennakkosuunnitelmaa,

koska ty0 oli tarkoitus tehda liikenteen ehdoilla.

Ennen kello kahdeksaa kairakoneenkuljettaja nouti kairakoneen Kesélahden asemalta ja vei
sen Syrjasalmelle. Kairakonetta siirreltiin kuorma-auton lavetilla. Kairakoneenkuljettajan ta-
pasi Syrjasalmella kello 8 Golder Oy:n maanéytteenottajan. Tarkoitus oli heti merkitd maa-
naytteiden ottopisteet ja ottaa maandaytteet. Suunnitelma kuitenkin viivastyi, kun kairako-
neenkuljettaja laski kairakoneen kuorma-auton lavalta ja huomasi, ettd koneen puomi oli ju-
missa. Puomin hydrauliikka vaati korjaamista. Sopiva korjausyritys l6ytyi kello 8.30 Puhoksen
pohjoispuolelta Tolosenméelta Kiteen rautatieaseman lahelt4. Kairakoneenkuljettaja ja
maandaytteenottaja veivat kairakoneen sinne korjattavaksi.

Kairakoneenkuljettaja meni maandytteenottajan kanssa takaisin Syrjasalmelle kairauspaikalle
ja kavi hanen kanssaan suullisesti l1api tyokohteen turvallisuussuunnitelman. Keskustelussa
kaytiin 1api tulevan kairausoperaation ty6vaiheet seka korostettiin varovaisuutta.

Maandaytteenottaja ja kairakoneenkuljettaja merkitsivat 14 ndytteenottopistettd 100 metrin
vélein Syrjasalmen sillan pohjois- ja eteldpuolella. Maanaytteenottaja maaritti kairauspistei-
den paikat. Kairauspisteiden maarittamisessa kaytettiin Sweco Oy:n tydnjohtajan kairako-
neenkuljettajalle antamaa karttaa. Maanaytteenottaja kaytti pisteiden maarittamisessa myoés
omia mittauksia, ratakilometreja ja ratapolkkyihin merkittyja satoja metreja. Kairauspisteiden
merkitseminen radalla tehtiin turvamiesmenettelylla siten, etta kairakoneenkuljettaja toimi
turvamiehend ja maandytteenottaja merkitsi pisteet.

Kairauspisteiden merkitsemisen jalkeen kello 10 kairakoneenkuljettaja ja maandytteenottaja
menivat lounaalle Tolosenmaéelle korjausliikkeen lahelle. Puoliltapéivin kairakoneen korjaus
valmistui ja he siirsivat sen tyokohteen lahelle radan viereen.

Kairakoneenkuljettaja soitti kello 13.28 liikenteenohjaukseen ja kysyi tydrakoa ratatyolle.
Riittavan pitk& ajanjakso I0ytyi kello 14.30. Kello 14.26 kairakoneenkuljettaja soitti uudelleen
lilkenteenohjaukseen ja pyysi lupaa ratatyohon ratatydilmoituksessa ilmoittamalleen linja-
osuudelle Kitee-Puhos. Liikenteenohjaus antoi luvan ratatyohon. Maanaytteenottaja kuuli si-
vusta puhelinkeskustelun rataty6luvasta eikd huomannut siind mitdén outoa. Saatuaan tyolu-
van kuljettaja ajoi koneen kairauspaikalle.

Kairakoneenkuljettaja aloitti raiteella tyot 1ahinna Kesélahtea olevasta pisteest4 ja kairasi sen
sekd seuraavan pisteen. Kuljettaja ajoi seuraavaksi kairakoneen kolmannelle kairauspisteelle
Puhoksen suuntaan. Han nosti siell4 kairakoneen puomin ylos kairausasentoon. Kaira ei ollut
vield maassa. Naytteenottaja tyoskenteli radan sivulla pakaten maaperanéytteita kahteen kyl-
malaukkuun.

Samanaikaisesti tavarajuna T2728 lahestyi kairauspaikkaa Puhoksen suunnasta. Joensuusta
Kouvolaan matkalla ollut juna oli lahtenyt Puhokselta kello 14.49 kohti Kesélahtea. Tavaraju-
nassa oli 31 kuormattua vaunua. Juna ylitti Syrjasalmen sillan 62 km/h-nopeudella.

1 Rataurakoitsijan mobiilialusta.
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Kuva3. Maandaytteenottaja ja kairakoneenkuljettaja ovat aloittamassa kolmannen néytteen kai-
rausta, kun kairakoneenkuljettaja huomaa lahestyvén junan. Kuvan mittakaava on supis-
tettu havainnollisuuden vuoksi. Todellisuudessa juna oli paljon kauempana. (Kuva:
OTKES)

Kuljettaja ohjasi kairakonetta selin ja sivuttain tavarajunan tulosuuntaan. Ennen kuin kolman-
nen pisteen kairaus aloitettiin, kairakoneen kuljettaja sattui vilkaisemaan taakseen raiteen
suuntaan ja naki ldhestyvan junan valot. Han varoitti maandytteenottajaa huutamalla: "Juna!”
Radan lansipuolella ollut maanaytteenottaja siirsi kylmélaukut ja muut varusteensa pois rai-
teen vierelté ja siirtyi turvaan radan itapuolelle. Kairakoneenkuljettaja laittoi pélkyn kiskoja
vasten, jotta pystyisi peruuttamaan koneen pois raiteelta. Kairan puomin laskuun ei ollut ai-
kaa. Kuljettaja alkoi peruuttamaan konetta ratapenkereelle.

Kuva4. Maandaytteenottaja pakenee radan itdpuolelle. Kairakoneenkuljettaja alkaa peruuttaa ko-
netta pois kiskoilta radan lansipuolelle. (Kuva: OTKES)

Syrjasalmen sillan jalkeen kairauspaikkaa lahestyessaan junan veturinkuljettaja havaitsi ra-
dan suunnassa tumman hahmon ja arveli sen olevan ratatydntekij&, joka véaistyisi pois radalta.
Sen jalkeen han n&ki valoa ja oletti, ettd kyseessé oli autonvalot laheiselté tielta.



Kuva5.  Maandaytteenottaja ehtii ratapenkereelle turvaan. Kairakoneenkuljettaja ehtii melkein pe-
ruuttaa koneen pois radalta ennen torméysta. (Kuva: OTKES)

Lopulta veturinkuljettaja néki raiteella tyokoneen ja kaksi henkiloa. Kairakone oli aluksi pit-
kittain raiteen suuntaisesti, mika vaikeutti sen havaitsemista. Kun kairakoneenkuljettaja pe-
ruutti kairakonetta pois raiteelta, se kdantyi poikittain, jolloin veturinkuljettaja hahmotti sen
ja kaksi henkil6a, antoi ddnimerkin ja jarrutti. Junan nopeus hidastui huomattavasti. Kaira-
kone oli jo melkein pois raiteelta. Veturin etukulma osui kuitenkin kairakoneen vasempaan
etukulmaan. Kello oli talldin 15.00. Junan nopeus tormayshetkelld oli 30 km/h.

Kuva6. Veturin esteenraivaajan oikea alakulma térméaa kairakoneen rungon vasempaan etukul-
maan nopeudella 30 km/h. Kairakoneenkuljettaja paéstaa juuri ennen tormaysta irti ko-
neen hallintalaitteista ja hyppaa sivuun. (Kuva: OTKES)

Véahan ennen tormaysta kairakoneenkuljettaja irrotti otteen ohjauslaitteesta ja véistyi rai-
teelta ratapenkereelle. Kairakone kieri kylkensa ympari alas jyrkkaa rantapengerta kohti vie-
reisté kuusimetsikk6a. 2—-3 pyorahdyksen jalkeen kone jai ylosalaisin kdymaan metsikkdon.



Kairakoneenkuljettaja meni vaistomaisesti alas ratapengerté kairakoneen perassa ja yritti
nahda mita sille tapahtui.

Kuva7.  Kairakoneenkuljettaja ehtii ratapenkereelle turvaan kaatuvan koneen alta. Kone pyorii
alas ratapengerta. (Kuva: OTKES)

Kuva8.  Kairakone pyorii alas ratapenkereelta ja jaé yldsalaisin viereiseen metsikkdon. Juna pysah-
tyy 45 m:n padhan térmayspaikasta. (Kuva: OTKES)
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Veturinkuljettaja soitti heti junan pysahdyttya liikenteenohjaukseen. Liikenteenohjaus kertoi,
etta tybkoneen piti olla toisaalla Kitee—Puhos-liikennepaikkavalilla. Maan&ytteenottaja kiersi
veturin kautta radan lansipuolelle missa tapasi veturista laskeutuvan kuljettajan ja ratapen-
gerta ylos kipuavan kairakoneenkuljettajan. Tapahtumaan osalliset henkil6t, kairakoneenkul-
jettaja, maandytteenottaja ja veturinkuljettaja varmistivat toisiltaan, ettei kukaan ollut louk-
kaantunut. Liikenteenohjaaja soitti kello 15.02 kairakoneenkuljettajalle ja varmisti, mit& oli
tapahtunut ja ettei ollut aiheutunut henkildvahinkoja. Kairakoneenkuljettaja totesi liikenteen-
ohjaajalle erehtyneensa paikasta. Maanaytteenottaja soitti projektipaallikolleen. Kello 15.22
lilkenteenohjaus pyysi veturinkuljettajaa selvittdmaan, onko raide liikennditavissa. Veturin-
kuljettaja katsoi, etteivat raiteet olleet vaurioituneet. Veturinkuljettaja ja maanaytteenottaja
ottivat valokuvia vaurioituneesta kairakoneesta. Talloin oli jo hdmaraa. Kello 15.43 liiken-
teenohjaus antoi junalle l&ahtéluvan.

&

& .

Kuva 9. Kairakoneenkuljettaja tydssédan tapahtumapaikalla véhadn ennen onnettomuutta. Koneen
kaira on pystyssd maandytteen ottoa varten. Himar4 oli laskeutumassa vaikeuttaen kaira-
koneen havaitsemista raiteella. Koneen etupuolella oleva vilkkuvalo ei nay junan tulosuun-
taan. (Kuva: Golder Oy)
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1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Veturinkuljettaja ilmoitti onnettomuudesta liikenteenohjauskeskukseen. Pelastustoimia ei
tarvittu, eika poliisi kdynyt onnettomuuspaikalla.

Kairakoneenkuljettaja soitti onnettomuuden jalkeen esimiehelleen, joka kehotti hakeutumaan
tyoterveysladkarin vastaanotolle. Kairakoneenkuljettaja paasi vastaanotolle Joensuussa vasta
seuraavana paivana kello 16 tyoterveyshuollon toimimattomuudesta johtuneen viiveen
vuoksi ja sai sairauslomaa.

Onnettomuuden tapahtuma-aikaan junaliikennetta ohjannut liikenteenohjaaja piti esimie-
henséa kehotuksesta onnettomuuden selvittdmisen jalkeen loppupdivan vapaata. Liikenteen-
ohjaaja sai psykososiaalista tukea ja sairauslomaa tyonantajan tytterveyshuollon kautta. Lii-
kenteenohjaaja koki saaneensa tuesta apua.

Veturinkuljettajalle ja maan&ytteenottajalle tarjottiin tydnantajiensa tytterveyshuollon kautta
psykososiaalista tukea. He eivat kokeneet tarvitsevansa sita.

1.3 Seuraukset

Kukaan ei loukkaantunut, mutta kairakone vaurioitui pahoin ja veturin esteenraivaajan kul-
maan tuli vaurioita. Raiteeseen tai ratalaitteisiin ei tullut vaurioita.

Kustannusarvio kairakoneen korjauksesta on 90 000-100 000 euroa. Veturin korjauskustan-
nukset vastaavasti olivat noin 1 000 euroa.

Junaliikenne keskeytyi onnettomuuspaikalla noin 50 minuutiksi. IC-juna Joensuusta Helsin-
kiin myohastyi 20 minuuttia Puhokselta. Onnettomuuspaikalle asetettiin Sn20-rajoitus? siihen
saakka, kunnes ratakunnossapitourakoitsija oli tarkastanut radan.

Ratapenkereen luiskassa kaksi puuta vaurioitui kairakoneen tormattya niihin. Vaurioitu-
neesta kairakoneesta valui moottori6ljya maahan.

2 Suurin sallittu nopeus 20 km/h.
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Kuva 10. Toérmayksen liséksi kairakoneelle aiheutui vaurioita pydrimisesta jyrkan penkereen kautta
kuusimetsikkoon. (Kuva: OTKES)

Kuva 11. Vaurioitunut kairakone korjaamolla. (Kuva: OTKES)
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Kuva12. Juna osui kairakoneen vasempaan etukulmaan. Kairakoneen musta runkopalkki otti vas-
taan térmayksen voimaa ja suojasi siten ylempia osia pahemmilta vaurioilta. (Kuva:
OTKES)
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Rautatiekalusto

Tavarajuna T2728 oli matkalla Joensuun Sulkulahdesta Kouvolan tavararatapihalle. Junan
veturina oli Sr1-sdhkoveturi ja vaunuina seka neliakselisia Hai, Hain, Hai-t etta kaksiakselisia
Hbi, Hbin ja Hbikk katettuja kappaletavaravaunuja. Joensuusta lahtiessa junassa oli 24 vau-
nua. Junan ollessa Puhoksen ratapihalla siita poistetiin yhdeksan vaunua, jonka jalkeen junaan
lisattiin 16 vaunua. Onnettomuushetkelld junassa oli 31 vaunua. Junan kokonaispituus oli 513
metrid ja paino 1 871 tonnia. Junan suurin sallittu nopeus oli 80 km/h.

Srl-sahkoveturi on Neuvostoliitossa valmistettu raskas sahkoveturi. Veturin kokonaispaino
on 84 t, pituus 18,960 m, leveys 3,100 m ja korkeus 4,600 m. Veturin suurin sallittu nopeus on
140 km/h. VR-Yhtyma Oy:ll& on talla hetkella kaytdssa 109 kpl Sr1-vetureita.

Kuva 13. Srl-veturi 3111 juuri S10 peruskorjauksesta valmistuneena Hyvinkaan konepajalla.
(Kuva: VR-Yhtyma Qy)

Hai-, Hain-, Hai-t-vaunut ovat selluloosan kuljetukseen tarkoitettuja neliakselisia katettuja
tavaravaunuja. Ha-sarjan vaunujen pituus on 18 m ja niilden omapaino on alatyypin mukaan
25-25,9 t. Kuormaa vaunuihin voidaan lastata 54-55 t.

Hbi-, Hbin- ja Hbikk-vaunut ovat sahatavaran kuljetukseen tarkoitettuja kaksiakselisia katet-
tuja tavaravaunuja. Hb-sarjan vaunujen pituus on 14 m ja niiden omapaino on alatyypin mu-
kaan 14,2-14,6 t. Kuormaa vaunuihin voidaan lastata 25-255 t.

15



Kuva 15. Hbin-vaunu. (Kuva: VR Transpoint)

2.1.2 Rata

Rataosa Keséalahti—-Puhos on yksiraiteinen. Onnettomuusrataosuudella, ratakilometrilla
444+899, raiteiston rataluokka on C2. Radan tukikerros on raidesepelié ja ratapolkyt ovat be-
tonia. Suurin sallittu akselipaino radalla on 22,5 t. Radan nopeusrajoitus onnettomuuspaikalla
on matkustajajunille 140 km/h. Tavarajunille alle 20 t akselipainolla nopeusrajoitus on

120 km/h ja 20-22,5 t akselipainolla 100 km/h.

Radalla oli tilap&inen nopeusrajoitus 60 km/h vélilla 444+802-445+907. Sarkisalmen silta on
kilometrill4 445+395.
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2.1.3 Turvalaitteet

Onnettomuuspaikan rataosuudella raiteiden vapaana olon valvonta perustuu akselinlasken-
taan3. Rataosuudella on kayttssa junien kulunvalvontajérjestelma (JKV). Liikenteenohjausjar-
jestelma nayttaa raiteiden varattuna olon liikenteenohjaajille varjaddmalla varatut raideosat
jarjestelman naytoilla punaisella.

2.1.4 Viestintavalineet

Liikenteenohjaaja ja ratatydvastaava seka liikenteenohjaaja ja veturinkuljettaja kayttivat vies-
tinn&ssaan rautateiden RAILI4-palveluun liitettyja VIRVES-puhelimia. Lisdksi ratatytvastaa-
valla ja veturinkuljettajalla oli kayttssaan GSM-puhelimet.

Puheviestimien ohella veturinkuljettajalla oli kaytossaan KUPLAGS-jarjestelman paatelaitteina
toimiva tablettitietokone. Ratatydvastaavalla oli kdytossaan GSM-puhelin, johon oli asennettu
RUMA-jarjestelman mobiilisovellus.

2.1.5 Kairakone

Onnettomuudessa kolhiutui GM 65 GT -mallinen tela-alusteinen monitoimikaira. GM 65 GT -
kairakoneella voidaan tehdd maaperan geoteknisia tutkimuksia ja ndytteenottokairauksia.
Kairakoneen valmistaja on kotimainen Geomachine Oy. Kairakonetta siirretddn kuorma-auton
lavetilla.

Kuva 16. Kairakone GM 65 GT. Kuvan kairakoneessa hieman erilainen varustelu kuin onnettomuu-
teen osallisessa koneessa. (Kuva: Geomachine)

Akselinlaskentaa kayttavilla rataosuuksilla ratatydta ei voida suojata yhdistdmalla kiskot oikosulkujohtimella.
RAILI-palvelu (= rautateiden integroitu lilkkenneviestintdpalvelu) on rautatiekdyttddn suunniteltu puheviestintapalvelu.
VIRVE on maanlaajuinen TETRA-standardiin perustuva viranomaisradioverkko.

KUPLA tarkoittaa kuljettajien paatelaitetta, joka mahdollistaa sahkdisen tiedonsiirron rautatieliikenteen
hallintajarjestelmien seké liikenteenohjauksen ja kuljettajan valilla.

(o2 BN B S OV )
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Kairakoneen paino ilman kalustoa on 2 400-2 600 kg. Koneen mitat ovat: pituus 3 800 mm
kuljetusasennossa, leveys 1 600 mm, korkeus 1 900 mm kuljetusasennossa ja maavara
280 mm.

Kairakoneen maksimi kulkunopeus on 5 km/h. Koneessa on diesel- (50 I) ja hydraulinestetan-
kit (75 1). Ajomoottoreiden lisdksi on 45-50 kW tehoinen moottori kahdelle hydraulipum-
pulle. Koneen varusteisiin kuuluvat kiinted tankoteline, tyovalot ja palosammutin.

Kairakoneen puomille on hydraulisylinteri- ja ketjusydttd. Puomi iskuliike on 2 400 mm, sy0t-
tévoima on 40 kN ja nostovoima on 70 kN. Puomin kallistusliike on sivuttain +10°, eteen 10°
ja taakse 80°. Puomi on mitoitettu siten, etta silla voi turvallisesti tydskennella junaradalla
séahko6johtimien alla.

2.1.6 Maanaytteenotto

Vaylavirasto oli tilannut Syrjasalmen sillan aiottuun korjausurakkaan liittyvat maaperéatutki-
mukset Kesalahti-Puhos-valisella rataosalla. Niilld oli tarkoitus selvittaa, oliko maapera pi-
laantunut sillan Idhialueella.

Sweco Oy kairasi maaperad Puhoksen tydkohteessa ja Golder Oy huolehti maandytteenotosta
ja sen analyysista. Molemmilla yrityksilla oli erillinen tyotilaus Vaylavirastolta. Tyokohteen
kairakoneenkuljettaja/ratatydvastaava Swecolta ja maandytteenottaja Golderilta tyoskenteli-
vat ensimmaistéa kertaa tyoparina.

Maandaytteenotossa raiteelta kairauskoneella kairataan maaperasta kartionmuotoisia kahden
nyrkin kokoisia ndytteitd. Puhoksella maata kairattiin enimmillddn metrin syvyydeltd. Yhden
pisteen kairaukseen kului aikaa noin viisitoista minuuttia. Kairatut maanaytteet pakataan kai-
rauspaikalla kylmalaukkuihin. Maanaytteet kuljetetaan myéhemmin laboratorioon, missa ne
analysoidaan.

Yrityksig, jotka kairaavat maandytteita raiteilta, on Suomessa kymmenkunta. Kairausyritykset
ja maanaytteitd analysoivat yritykset vaihtelevat Vaylaviraston hankkeissa. Sweco Oy ja Gol-
der Oy ovat siten ottaneet maanaytteitd myos muiden yritysten kanssa.

2.1.7 Rataty6lupaprosessi ja RUMA-jarjestelma

Maandaytteiden kairaaminen raiteilta on ratatyot4, joten sitd varten tarvitaan liikenteen-
ohjaukselta ratatyOlupa. RatatyOlupaprosessin hoitaa liikenteenohjauksen kanssa ratatyovas-
taava. Jokaiselle ratatyolle nimetdan oma ratatydvastaavansa.

Ratatdiden paikantamisessa kaytetdan RUMA-jarjestelméaa. RUMA on erityisesti ratatoi-
den paikantamiseen kehitetty mobiilisovellusalusta. Jarjestelmalla on tuotu ratatyon luvanan-
toprosessiin varmentavia elementteja ratatyon ja liikenteenohjauksen tueksi. Ratatdiden ja
tyoryhmien sijainnit voidaan nayttaa ratatydémaalla olevien henkildiden mobiililaitteiden si-
jaintietojen perusteella. RUMA-jarjestelma luotiin siis 1&hinna siksi, jotta ratatyot tulisivat oi-
kein paikannettua. Samalla on digitalisoitu ennen kaytettyja paperilomakkeita. Naita lomak-
keita olivat muun muassa RT’-ilmoitus ja LR&-ilmoitus. Verkkopohjaisella toiminnalla liiken-
neohjaajalla ja ratatyodsta vastaavalla on ratatydsta kaytettavissa reaaliaikaisesti samat tiedot.

RUMA-jarjestelman kehittaminen aloitettiin Liikennevirastossa (nyk. Vaylavirasto) vuonna
2017.Jarjestelma otettiin kayttoon 12.6.2018. Ennen RUMA-jarjestelméé ratatoista sopiminen
tapahtui pelkastaan suullisesti liikenteenohjauksen ja ratatyévastaan kesken. Paikantamisen

7 Rataty6ilmoitus.
8 Liikennerajoiteilmoitus.
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apuna kaytiin ratatydvastaavien radalla kdyttamia oikosulkujohtimia, joiden kytkeminen na-
kyi liikenteenohjauksen naytolla.

RUMA-jarjestelmaa kayttamalla ratatydvastaavat laativat ratatydilmoituksen ja aktivoivat ra-
tatyon. Jarjestelmassa kaytetaan ratatydilmoituksen pohjana Liikenneviraston kehittdman
Trakedia®-jarjestelméan mallinnettua karttapohjaa valinnaisesti joko kaavio- tai maastonmu-
kaisessa muodossa. Tehtédessa ratatytilmoitusta RUMAssa ratatydalue maaritellaan Trakedia-
infran elementtien pohjalle. Ratatydalueen rajoja maarittavia elementteja ovat lahinna liiken-
nepaikan rajat, opastimet ja vaihteet. Ratatyovastaava pyytaa rataty6luvan liikenteenohjauk-
selta suullisesti puhelimella. Liikenteenohjaus kirjaa rataty6luvan pyyntiin liittyvat asiat
LOKI-kirjanpitoon.

RUMA-jarjestelméassa on GPS-paikantamisominaisuus, jota kdyttamalla ratatydvastaava pai-
kantaa ratatyOn, varmistaa oman sijaintinsa ja nayttaa sen liikenteenohjaukselle. Vaylavirasto
testasi pilottina RUMAN GPS-paikantamista alkuvuodesta 2018. Testausvaiheessa todettiin,
etta GPS-laitteiden paikantamistarkkuus ei ollut kovin hyva: tarkkuus vaihteli kymmenist&
metreisté satoihin metreihin. Tasta aiheutuu uusia riskeja, kuten esimerkiksi se, ettei liiken-
teenohjaus tieda ratatyon tarkkaa sijaintia raiteen tarkkuudella maastonkohdassa, missa on
useita vierekkaisia raiteita. Lilkenteenohjaus ei myodskaan tieda onko ratatyoryhma oikealla
puolella opastinta.

Nyt tutkittavassa Puhoksen tapauksessa kairausyrityksen kairakoneenkuljettaja toimi myos
ratatydvastaavana. Han laati ratatydilmoituksen Puhos—Kitee-rataosalle onnettomuuspaivan
aamuna hotellilla kannettavalla tietokoneella RUMA-jérjestelman verkkosovelluksella. Rata-
tyoilmoituksen mukaan raiteella oli tarkoitus tehda maaperéatutkimuksia tela-alustaisella mo-
nitoimikairalla. Raiteella ilmoitettiin liikkuvan kairakone ja kaksi henkil6a. Ilmoitus kirjautui
jarjestelméaan kello 5.54.

Ratatyd on tarkoitus aktivoida vasta ratatyOpaikalla mobiililaitteella RUMA-jarjestelméan verk-
kosovellusta kayttéen siten, ettd ratatyon sijainti varmistetaan sovelluksen GPS-
paikantamistoiminnolla. Oikea ratatyon aktivoinnin ajoitus ei kdytadnndsséa aina toteudu. Tut-
kinnan kuulemisten perusteella osa ratatyOvastaavista aktivoi ratatydn vasta ratatydpaikalla,
kuten kuuluukin tehd4, kun taas osa aktivoi sen heti ratatyéilmoituksen laadittuaan.

Nyt tutkittavassa tapauksessa kairakoneenkuljettaja aktivoi ratatyon jo aamulla hotellilla sa-
man tien laadittuaan rataty6ilmoituksen. Samalla ratatydlupa sai tunnuksen. Mydhemmin ilta-
paivalla GPS-paikannus jai tekematta ratatyOpaikalla ja nain jai myds varmistamatta, etta ra-
tatyolupa oli pyydetty ja saatu oikealle liikennepaikalle tai liikennepaikkavalille.

Kairausyritys oli varustanut kairakoneenkuljettajan kannettavalla tietokoneella ja lypuheli-
mella, kuten muutkin samaa tyota tekevat. RUMA-jarjestelmén verkkosovellusta ja sen GPS-
paikannustoimintoa olisi voinut ratatydpaikalla kayttdd kummallakin mobiililaitteella.

Kairakoneenkuljettaja ei varmistanut ratatyon sijaintia myoskaan ratakilometreja ilmaisevista
kylteista. Han oli saanut ennakkoon esimieheltdan kartan ty6ta varten. Tyokohdealueen rata-
tyokilometrit oli merkitty tdhan karttaan. Paikalla oli myds paikantamismerkki, mista rata-
tyon sijainti olisi ilmennyt.

Liikenteenohjaus néki kairakoneenkuljettajan laatiman rataty6ilmoituksen ja ratatydn akti-
voinnin. Se antoi rataty6lle luvan tarkastamatta RUMA-jarjestelméstg, oliko ratatyon GPS-
paikannus tehty. Liikenteenohjauksen naytolla rataty6ilmoitukseen liittyva GPS-paikannus ei

9 Trakedia on graafinen karttandkyma valtion rataverkosta. Trakediassa nakyvét kaikki rataverkon raiteet seka rataver-
kolla olevat elementit, mm. paikantamismerkit, vaihteet ja opastimet ratakilometritietoineen.
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nay automaattisesti, vaan sen saa ndkymaan klikkaamalla kyseista toimintoa hiirella. Jarjes-
telm& mahdollistaa lilkenteenohjaukselle rataty6luvan antamisen ilman ratatydvastaavan
GPS-paikannusta ratatyopaikalta. Vaylaviraston ohjeistus ei vaadi liikenteenohjausta tarkasta-
maan GPS-paikannusta.

2.1.8 Liikenteenohjauksen tietojarjestelmat

Vaylaviraston aiemmin hallinnoimat rautatieliikenteen kapasiteetinhallinnan, lilkkennesuun-
nittelun ja lilkkenteenohjauksen sovellukset siirtyivat Finrail Oy:n hallintaan 1.1.2019. Naita
sovelluksia/jarjestelmia ovat JETI10, KUPLAL, LIIKE®Z LOKI13, POHA4 RUMA, MIKU?5 ja
RAISAIS,

Nama jarjestelmat ja niiden kayttdé maarittavat paljon liikenteenohjaajien ja osin myos rata-
tybvastaavien tyota. Eri jarjestelmat on valtaosin kehitetty eri hankkeissa. Hankkeiden toteut-
tajat ovat vaihdelleet ja ne on valittu kilpailuttamalla. Eri alustoille laadittujen jarjestelmien
yhteensovittaminen siten, ettd se palvelisi parhaalla tavalla liikenteenohjauksen tarpeita, on
ollut iso haaste. Yhteensovittamisen onnistuminen on vaikuttanut liikkenteenohjauksen nayt-
tojen ndkymien havainnollisuuteen ja kdytettavyyteen. Puhoksen tapauksessa ei esimerkiksi
lilkenteenohjauksen naytolla ndkynyt automaattisesti, oliko ratatyévastaava paikantanut rata-
tyon GPS-toiminnolla. Liikenteenohjaaja ja ratatydvastaava joutuivat lisdksi katsomaan eri-
tyyppisia karttapohjia ratatyota paikantaessaan.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saajanakyvyys

Sa4 oli sateinen, lampdtila oli +1,8 °C, sademé&ara 1,9 mm/h, tuuli 5,7 m/s ja haméaraa. lima oli
kostea ja rata oli liukas. Onnettomuus tapahtui kello 15.00 ja aurinko oli laskenut Kiteell&
kello 14.34.

2.2.2 Tyobkoneen havaitseminen junasta

Kairakoneen valot erottuivat junaan 200-300 metrin paahan. Kauempaa hdmara ja vesisade
haittasivat hieman valojen erottamista.

Kairakone oli aluksi raiteen suuntaisesti, mika vaikeutti sen havaitsemista veturista. Liséksi
kairakoneen etupaassa ollut vilkkuvalo ei ndkynyt veturiin koneen asennon vuoksi. Kun kaira-
koneenkuljettaja alkoi peruuttaa konetta pois raiteelta, kdantyi kone poikittain, jolloin vetu-
rinkuljettaja pystyi hahmottamaan sen ja kaksi henkil6a.

10 Junaliikenteen ennakkotiedot (JETI) on jarjestelma, jossa yllépidetadn ratatyon ennakkosuunnitelmia seka liikenteeseen
vaikuttavia muutostietoja, jotka muuten olisi annettava liikenteenohjauksen ilmoituksella.

11 KUPLA tarkoittaa kuljettajien paatelaitetta, joka mahdollistaa séhkdisen tiedonsiirron rautatieliikenteenhallintajarjestel-
mien seka liikenteenohjauksen ja kuljettajan vélilla.

12 LIIKE on tietojérjestelma4, jolla haetaan rautatieliikenteen ratakapasiteettia.

13 LOKI on tasmallisyysseurantaan kéytettava tietojarjestelméa. LOKI-jarjestelma (LiikenteenOhjauksen Klirjaukset). Liiken-
teenohjaus tekee rautatieliikenteen hairidkirjaukset LOKI-jarjestelmalla.

14 POHA (rautatieliikenteen poikkeamienhallintajarjestelma) méaarittelee, miten hairidviestit valitetadén ja poikkeamien hal-
linta toteutetaan eri osapuolien valilla.

15 MIKU on Vaylaviraston yllapitdma Matkustajalnformaatio- ja KUulutusjarjestelma.

16 RAISA on reaaliaikainen Suomen ja Vengjan vélisten raja-asemien sanomanvaihtojarjestelma.
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2.3 Tallenteet

2.3.1 Veturin kulunrekisterdintilaitteen tallenteet

Onnettomuustutkintakeskuksen kaytdssa olivat veturin kulunrekisteréintilaitteen Proctor-
tallenteet, joista saatiin tieto muun muassa junan perustiedoista, nopeuksista, sijainnista ja
jarrutuksesta. Tallenteiden mukaan juna lahti Puhokselta kello 14.48.49 ja kaytti nopeutta
30-59 km/h, suurimman sallitun nopeuden ollessa 80 km/h. Ennen Sarkisalmen siltaa, kilo-
metrilld 445+931 (kello 14.59.14), suurin sallittu nopeus oli 60 km/h. Juna jatkoi nopeudella
54-62 km/h. Jarrutus alkoi kello 14.59.51 nopeudesta 62 km/h 428 m (1 min 15 s) ennen py-
sahtymista. Jarrutuksen aikana jarrujohdon paine oli alimmillaan 3,1 bar. Kulunrekisteréinti-
laitteen tietojen perusteella térmays tapahtui kello 15.00.18 nopeudella 30 km/h. Juna kulki
tormayksen jalkeen vield 45 metria ennen pysahtymista.
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Kuva 17.

Junan kulunrekisterdintilaitteen tietojen tulostus matkan funktiona jarrutuksen alusta py-

sahdyksiin. (Kuva: OTKES, VR:n Proctor-tallenteesta)

2.3.2 Liikenteenohjauksen puhetallenteet

Puhetallennerekisterista selvitettiin onnettomuuteen liittyvat liilkenteenohjauksen keskuste-
lut alueohjauksen, ratatydvastaavan ja veturinkuljettajan kanssa.
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Taulukko 1. Onnettomuuteen oleellisesti liittyvét liikenteenohjauksen keskustelut puhetallenteista.

Soitto-|Kuka Kenelle Mita

aika

13.28 |Ratatyd- |Liikenteen- |Ratatydvastaava kysyi mahdollisuutta rataty6lupaan linjaosuudella Kitee—
vastaava |ohjaus Puhos. Ratatydvastaava piti liikenteenohjaajan tarjoamaa 10 minuutin ty6ra-

koa lilan lyhyend. Seuraava pidempi tyérako oli kello 14.30. Keskustelun paéat-
teeksi liikenteenohjaaja pyysi ratatydvastaavaa soittamaan silloin uudelleen.

13.59 |Puhoksen |Junan Puhoksen ratapihalla tydskentelevan vaihtotydyksikon vaihtotydnjohtaja
vaihto- T2728 opasti junaa T2728 pysahtymaéan oikealle kohdalle Puhoksen ratapihalla vau-
tyonjohtaja|kuljettaja  |nujen irrotusta ja lisddmisté varten. Junan pyséhdyttyd vaihtotydjohtaja oh-

jeisti kuljettajaa siirtymaan vaihtottiden ajaksi VIRVE-puheryhmé&én 6617.

14.27 |Ratatyo- |Liikenteen- |Ratatydvastaava kysyi ja sai ratatydluvan linjaosuudelle Kitee—Puhos. Rataty6-
vastaava |ohjaus vastaava ja lilkkenteenohjaaja yrittivat puheviestinnassa varmistaa ratatyon si-

jainnin oikeellisuuden.

15.01 |Junan Liikenteen- [Veturinkuljettaja ilmoitti, etta radalla sillan jalkeen oli tydkone, johon han oli
T2728 ohjaus torméannyt. Liikenteenohjaaja sanoi, ettéd tyokoneen piti olla Kitee—Puhos-va-
kuljettaja lilla. Veturinkuljettaja sanoi kysyttdessd, ettd henkildvahinkoja ei tullut, mutta

kairakone pyo6rahti ojaan ja savuaa siella.

15.03 |Liikenteen-|Ratatyo- Liikenteenohjaaja kysyi, oliko henkildvahinkoja. Ratatytvastaava kertoi, ettei
ohjaus vastaava ollut. Han kertoi, etta veturi naytti melko ehjaltd, mutta tyokone oli metsassa.

Liikenteenohjaaja totesi, ettd juna Iahti Puhoksesta Kesélahden suuntaan,
vaikka oli puhetta Kitee—Puhos -valista. Ratatydvastaava totesi olleensa vaa-
ralla valilla. Ratatydvastaava kysyi veturinkuljettajalta voiko juna jatkaa mat-
kaa ja sai myontavan vastauksen. Liikenteenohjaaja pyysi ratatydvastaavaa il-
moittamaan, kun rataty6 voitiin lopettaa.

15.39 |Liikenteen-|Ratatyo- Liikenteenohjaaja pyysi keskustelua Kitee—Puhos-liikennepaikkavélin ratatyon
ohjaus vastaava paattdmisesta. Ratatydvastaava ilmoitti, ettd ratatyo oli loppunut Kitee—Puhos-

vélillg, rata oli kunnossa eika ollut liikennerajoitteita. Ratatydvastaava kertoi
tarkastaneensa radan kuljettajan kanssa ja sen olevan liikenndgitévassa kun-
nossa.

15.42 |Junan Liikenteen- |Veturinkuljettaja kertoi ottaneensa valokuvat ja ilmoitti, etté juna oli valmis
T2728 ohjaus jatkamaan. Liikenteenohjaus antoi junalle Sn20 tilap&isen nopeusrajoituksen
kuljettaja paikantamismerkille 444 saakka, jonka jalkeen juna saisi kayttéa normaalino-

peutta ja Kesdlahdella olisi vaistettava takaa tulevaa IC-junaa. Liikenteenohjaus
antoi junalle 1&ht6luvan.

2.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.4.1 Osallisten henkildiden rooli onnettomuudessa

Kairakoneenkuljettajana ja ratatyovastaavana toimi Sweco Oy:n palveluksessa oleva 58-

vuotias ulkopaikkakuntalainen mies. Hanella oli voimassa oleva ABCE-luokan ajokortti, rata-
tybvastaavan patevyys ja ratatyoturvallisuuspatevyys. Koulutukseltaan kairakoneenkuljettaja
on rakennusmestari. Han on tydskennellyt vuodesta 1986 alkaen Tie- ja vesirakennuspiirissa
erilaisissa toimistotehtavisséa. VR:11a han oli aloittanut ty6t vuonna 2010 ja tehnyt ratatoita
siitd asti. Han on tehnyt maaperan kairauksia eri puolella Suomea. Tyon luonne on sellainen,
ettd han tyoskentelee viikot eri tyokohteissa ja matkustaa viikonlopuiksi kotiin.

Kairakoneenkuljettaja ei tuntenut ennalta Puhoksen laheisia rataosuuksia muuten kuin, etta
héan oli lokakuun 2019 puolessa valin kaynyt paikalla mittaamassa aiotut kairauspaikat. Kaira-
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koneenkuljettajan normaaleihin tehtaviin kuului myos kairakoneen kuljettaminen tyokohtei-
siin kuorma-autolla. Puhoksella hén oli normaaliin tapaan kuljettanut kairakoneen maanayt-

teenottopaikan laheisyyteen kuorma-autolla ja sen lavetilla. Myéhemmin onnettomuuden jal-
keen han kavi kuorma-autolla hakemassa vaurioituneen kairakoneen ja kuljetti sen korjatta-

vaksi.

Kairakoneenkuljettaja oli lahtenyt tyématkalle onnettomuutta edeltavana paivana kello 15 ju-
nalla Turusta. Han oli jaényt junasta kello 21 Keséalahden asemalla ja saapunut hotelli Pajarin-
hoviin Puhokselle kello 21.30. Han nukkui seitseman tunnin younet ja herési 9.12.2019 kello
5. Han koki onnettomuuspéivéana vointinsa normaaliksi ja virke&ksi.

Aamulla kairakoneenkuljettaja kdvi maandytteenottajan kanssa tyokohteessa suullisesti lapi
kohdetta koskevan turvallisuussuunnitelman.

Kairakoneenkuljettaja oli tehnyt aikaisin aamulla ratatydilmoituksen ja aktivoinut ratatyon
valittomasti. Kuljettajalle oli tullut tavaksi laatia ratatydilmoitus etukateen kannettavalla tie-
tokoneella ja aktivoida ratatyd saman tien. Hanell& ei ollut tapana kayttdd RUMA-jarjestelméan
verkkosovelluksen GPS-paikannusta ratatyOpaikalla ennen ratatyOluvan pyytamista. Han koki
verkkosovelluksen kayton ("napyttelyn”) tyonantajan alypuhelimella hankalaksi eikd hanella
ollut tapana pitaa kannettavaa tietokonetta mukanaan maanaytteiden otossa. Puhoksella han
toimi ndin normaalin tyokaytantonsa mukaisesti.

Kairakoneenkuljettaja ei ilmoittanut puheviestinnassa liikenteenohjaukselle ratatyon sijaintia
kaytettavissa olleilla radan elementeillg, kuten esimerkiksi laheisilla opastimilla tai vaihteilla.
Vaylaviraston TUROI7-ohjeistuksen mukaan ratatydvastaava voi kayttaa radan elementteja
ratatyon paikantamiseen. Kairakoneenkuljettaja ei kayttéanyt ratakilometrikyltteja, paikalla
ollutta paikantamismerkkia eika alypuhelimensa sovelluksia sijaintinsa paikantamiseen. Rata-
kilometrit oli merkitty karttaan, jonka kairakoneenkuljettaja oli saanut esimieheltaan. Paikan-
tamismerkista olisi my6s ilmennyt ratatyon likkennepaikkavali. Ratakilometreja tai paikanta-
mismerkkeja kayttamalla kairakoneenkuljettaja olisi voinut tarkistaa oman sijaintinsa ja ym-
martag, etté oli pyytdmassa ratatydlupaa vaaraan paikkaan.

Kairakoneenkuljettaja koki epavarmuutta siit, oliko han ilmoittanut ratatyon sijainnin oikein
ratatyOilmoituksessa ja ratatydlupaa pyytéessaan. Epavarmuus kay ilmi puhetallenteesta lii-
kenteenohjauksen kanssa kdaydysta keskustelusta.

Kairakoneenkuljettaja: Hei, mullakin tuli nyt tosa pieni... Tarkistettaan nyt se. Naat sa sen, sen
RT-ilmotuksen siina?
Liikenteenohjaaja: Mulla on ratatydilmoitus auki t&ssa.

Kairakoneenkuljettaja: Juu ettd maa puhun oikeesta valistd, kun mé olen ite (toiselta paikkakun-
nalta), niin ettei tule vaarinkasitysta.

Liikenteenohjaaja: Joo Puhos ja Kitee -lilkennepaikkavali on nimenommaan kysseessa.
Kairakoneenkuljettaja: Joo, joo. 42028, Puhos—Kitee ja lupa rataty6hon. Ja takaraja on 15.40.
Liikenteenohjaaja: Juurikin ndin. TAma oli oikein.

Kairakoneenkuljettaja: Menn&dn téihin.

Liikenteenohjaaja: Just, palataan!

Kairakoneenkuljettaja: Kiitos!

17 Vaylaviraston Radanpidon turvallisuusohje.
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Viel& ratatyoluvan myontamisen jalkeen kaytiin ylla oleva keskustelu missa kuljettaja halusi
varmistaa, ettd lupa oli oikealle alueelle. Kuulemisessa kairakoneenkuljettaja ei osannut paa-
telld, miten hanelle oli muodostunut vaara kasitys ratatydn sijainnista.

Maanaytteenottajana toiminut 36-vuotias nainen oli Golder Oy:n palveluksessa oleva pro-
jektikoordinaattori. Koulutukseltaan hdn on AMK-insin60ri ymparistéteknologian oppiai-
neesta. Han oli toiminut vuodesta 2010 tutkimus- ja kunnostustdissa ja vuodesta 2012
maandaytteenottajana. Kokemusta ratatydsta hanelld on vuodesta 2012 alkaen. Hanella oli voi-
massa oleva rataturvakortti.

Maandaytteenotto ei ollut kuulunut vahaan aikaan enda projektikoordinaattorin tehtaviin. Han
osallistui 9.12.2019 maanaytteenottoon siksi, ettd tunsi seudun hyvin. Han oli kotoisin sa-
malta seudulta ja ty6projektin myota hanelle tarjoutui my6és mahdollisuus vierailla vanhalla
kotiseudullaan.

Maandaytteenottaja oli saanut ennalta Puhoksen maanéytteenoton kohteeseen liittyvat turval-
lisuusasiakirjat kairausyritykselta ja perehtynyt niihin. Han oli keskustellut kairauspaikasta ja
otettavien maanaytteiden ominaisuuksista ennalta kairausyrityksen esimiehen kanssa.
Maandaytteenottaja soitti lisdksi edellisena perjantaina kairakoneenkuljettajalle aiotusta yhtei-
sestd maandytetutkimuksesta. Kairakoneenkuljettaja kavi vield paikan paalla tyokohdetta
koskevan turvallisuussuunnitelman lapi maanéytteenottajan kanssa. Maanaytteenottaja otti
tybnantajansa ohjeen mukaisesti kairauspaikalta valokuvia.

Maandaytteenottajan tyotehtaviin ei kuulu osallistua rataty0lupaprosessiin; se on taysin rata-
tybvastaavan vastuulla. Maanaytteenottaja kuuli kuitenkin sivusta puhelinkeskustelun, missa
kairakoneenkuljettaja pyysi ratatydlupaa liikenteenohjaukselta. Maanaytteenottaja ei havain-
nut puhelinkeskustelussa mitaan outoa tai epailyttavaa. Han tiesi, ettd he olivat ottamassa
maanaytteitd oikeasta paikasta, eika hanelld ollut mitaén syyté epailla, etté ratatyon sijainti
olisi mé&aritelty vaarin.

Junan ldhestyessa kairauspaikkaa, maandytteenottaja siirtyi turvaan raiteen itdpuolelle rata-
penkereelle oltuaan ensin raiteen lansipuolella pakkaamassa maanaytteita kylmalaukkuihin.
Itapuolella raidetta han ei ollut lansipuolen ratapenkereelle kairakonetta peruuttaneen kaira-
koneenkuljettajan tiella.

Liikennetta ohjasi onnettomuuspaivan aamuna Kouvolan ohjauspalvelukeskuksen Kar-
jalaté-tyOpisteessa 34-vuotias lilkenteenohjaaja. Han oli toiminut nelja vuotta lilkkenteenoh-
jaustehtavissa Kouvolassa. Liikenteenohjaajalla oli ammattikoulutus ja han oli tyoskennellyt
paperimiehend. Han on suorittanut kaikille liikenteenohjaajille tarkoitetut taydennyskoulu-
tukset seka suorittanut itseopiskeluna intranetissa kaikilta litkenteenohjaajilta vaadittavia
tehtavid. Hanen tydvuoronsa onnettomuus paivana alkoi kello 7.00 ja paattyi kello 14.00. Ra-
tatyOvastaava oli soittanut liikenteenohjaajalle kello 13.28 ja kertonut menevansa ratatyoil-
moituksessa mainittuun ratatyokohteeseen. Liikenteenohjaaja ilmoitti, etta kello 14.30 on
mahdollista aloittaa ratatyot.

Ohjauspalvelukeskuksen tyévuorot menevat vuoronvaihtotilanteessa paallekkain siten, etta
aamuvuoron tyévuoro paattyy kello 14.00 ja iltavuoro alkaa kello 13.45. Tassa vaiheessa kay-
daan 1api lilkenteenohjaukseen vaikuttavat akuutit tapahtumat kuten rataty6luvat tyovuoron
aloittavan liikenteenohjaajan kanssa.

18 Tyopiste, josta ohjataan muun muassa Parikkalan ja Joensuun vélista liikennettd, ja jonka kutsutunnus on Karjala.
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Liikennetta ohjasi onnettomuushetkellda Kouvolan ohjauspalvelukeskuksen Karjala-tyopis-
teessa 60-vuotias liikenteenohjaaja, jolla oli 30 vuoden kokemus liikenteenohjauksesta. Ha-
nelld oli pohjakoulutuksena ylioppilastutkinto ja sen lisdksi han oli suorittanut VR:n liiken-
teenohjaajan kurssit, esimieskurssit seka tietotekniikan kurssit. Hanen tydvuoronsa alkoi
kello 13.45. Tydvuoron oli tarkoitus paattya kello 21.00, mutta onnettomuuden vuoksi ty0-
vuoro paattyi hanen osaltaan kello 16.00 ja korvaava henkil6 tuli hanen tilalleen toihin.

Ty6vuoron alussa liikenteenohjaaja havaitsi naytoltaan, ettd Puhos—Kitee-véliselle rataosalla
oli rataty6 aktiivisena. Vuoronvaihdossa aamun liikenteenohjaaja oli kertonut hanelle, ettei
kyseiseen rataty6hon ollut pyydetty viela ratatydlupia.

Ratatydvastaava soitti liikenteenohjaajalle kello 14.26 ja pyysi ratatydlupaa Puhos—Kitee-vali-
selle rataosalle. Liikenteenohjaaja kavi lapi ratatydilmoituksen ja ratatyoalueen eiké nahnyt
mitaan estettd ratatydluvan antamiselle. Liikenteenohjaaja ilmoitti, etta ratatyolupa on voi-
massa kello 15.40 asti. Puhetallenteesta ilmenee, etta liikenteenohjaaja pyrki varmistamaan,
ettd ratatyon sijainti ilmoitettiin oikein.

Kairakoneenkuljettaja: Ja rataty6 42028. Kyselisin mahdollisuutta rataty6lupaan linjaosuudella
Kitee—Puhos.

Liikenteenohjaaja: Kitee—Puhos -linjaosuudella on... on, on on mahdollista kylla. Mulla on tietysti
ratatyonsuoja tai mulla on vaihtotydt kAymassa Puhoksella, mutta... Ethén sind Puhoksen liikenne-
paikalla ole?

Kairakoneenkuljettaja: En, ei ei. Juu, td& on linjaosuus. Me ei, ei menna sinne kumpaakaan liikenne-
paikkaan, ei Kiteelle eikd Puhokselle.

Liikenteenohjaaja: Okei, siind tapauksessa tehtais merkinta, ettd paikallisluvalla laitetaan rata-
tyon suojaksi Kiteelld ja Puhoksessa. Ja, ja ja... sitten mun pitda sen itekin kun just tulin tdhan toi-
hin... (katsoo mihin asti rataty6lla on aikaa). Niin ettd millonkas ne pitéis olla palautuneena pois.
Kello 15.40 suunniteltu paattymisaika. Ja tuota noin, ratatydosa ykkdnen, Kitee—Puhos-linjaosuu-
della, 42028, lupa ratatydhon.

Liikenteenohjaajan ja kairakoneenkuljettajan keskustelu oli savyltaan vapaata, mutta puhe-
viestinta taytti kuitenkin ohjeistuksen ehdon méaradmuotoisuudesta ratatyoluvan pyytami-
sessa ja sen antamisessa.

Tapaukseen osalliset lilkenteenohjaajat tunsivat Vaylaviraston ohjeistuksen RUMA-
jarjestelmén ja sen ratatyon GPS-paikannusominaisuuden kaytosta. Vaylaviraston ohjeistuk-
sessa ratatyon GPS-paikannuksen tarkastaminen ei ole ollut rataty6luvan antamisen ehtona.
Vakiintunut tyokaytanto nayttaisi olevan, ettei lilkenteenohjaus tarkasta ratatyon GPS-
paikannusta naytoltaan ennen ratatydluvan antamista. Tydohje ei ole velvoittanut sita.

Liikenteenohjaajien tiedossa ei ole toista vastaavaa tapausta, missa ratatydlupa on pyydetty ja
saatu aivan eri paikkaan kuin missa ratatyd todellisuudessa on. On ollut sen sijaan tapauksia,
joissa liikenteenohjaaja on puheviestinnassa huomannut, ettei ratatydvastaava ole ollut
varma ratatyon sijainnista. Talloin rataty6lupaa ei ole annettu. Molemmat liikenteenohjaajat
olivat muistinsa mukaan aiemmin ongelmitta antaneet ratatydlupia Puhoksen onnettomuu-
teen osalliselle kairakoneenkuljettajalle.

Veturinkuljettaja toimi VR-Yhtyma Oy Vetopalvelut Imatran yksikon palveluksessa. Han oli
47-vuotias. Hanelld oli tehtdvaan vaadittava veturinkuljettajan koulutus seké tyyppikoulutuk-
set ajettaville veturityypeille. Veturinkuljettajana han oli toiminut vuodesta 2004 lahtien. Han
kuljetti kokopaivatoimisesti ja normaalin vuorojarjestelman mukaisesti tavara- ja henkiloju-
nia. Kyseinen rataosa oli hanelle tuttu.
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Veturinkuljettajan tydvuoro alkoi onnettomuuspaivana kello 7.00. Veturikuljettaja koki onnet-
tomuuspaivand vointinsa normaaliksi ja virkeaksi.

Veturinkuljettajan ajoi junaa Syrjasalmen sillan kohdalla 62 km/h-nopeudella. Ennen Syrjasal-
men siltaa radan suurin sallittu nopeus oli 60 km/h.

Kairauspaikkaa lahestyttéessa veturinkuljettaja keskittyi junan ajamiseen eiké kayttéanyt tuol-
loin puhelinta tai muuta mobiililaitetta. Kun kuljettaja havaitsi raiteella jotain outoa, héan jar-
rutti ensin vajaalla teholla. Havaittuaan ratatydkoneen, han jarrutti voimakkaammin onnis-
tuen hiljentdmé&an junan vauhtia merkittavasti.

2.4.2 Maanaytetutkimuksen yritykset

Sweco Infra & Rail Oy oli onnettomuudessa maanaytteita kairannut yritys. Kysymyksessa on
rakennetun ympariston kansainvalinen konsulttiyritys, jonka kotimaa on Ruotsi. Sweco tar-
joaa asiantuntija -ja suunnittelutyota teollisuudelle seka talonrakennus- ja rakennusinfralle.
Yrityksella on Suomessa useita toimistoja. Sen tyon tilaajia ovat muun ohessa Vaylavirasto,
ELY-keskukset ja kaupungit. Sweco konserni osti vuonna 2019 NRC Group Finland Oy:lta (ent.
VR Track Oy) sen suunnitteluliiketoiminnan. Samalla NRC:n konsultointipalvelut siirtyivat
Swecolle.

Swecon Suomen haaraosaston maaperatutkimuksista vastaa maaperatutkimusryhman osas-
topéaallikkd. Ryhma koostuu viidesté kairausyksikosta, joissa tytskentelee kuusi kairaajaa.
Osastopaallikko vastaa maaperatutkimusten toisté ja siihen kuuluvasta kalustosta. Sweco Oy
laatii Vaylaviraston hankkeisiin projektikohtaisesti turvallisuussuunnitelman, jossa kuvataan
tyokohde, kohteen vaarat ja riskikartoitus. Lisaksi yhtidssa on laadittu yleinen kairaustodiden
riskikartoitus, jossa tunnistetaan riskit ja arvioidaan mité seuraa, jos riski toteutuu seka arvi-
oidaan milla vahennet&an riskia tai ehkaistaan vaaratilanteita.

Jokaiselle tyoprojektille ja jokaiselle projektin tyotehtavalle laaditaan turvallisuussuunni-
telma. Ratat6ita koskeva tyotehtavakohtainen turvallisuussuunnitelma tarkoittaa sita, etta
tybvaiheet kdydaan lapi ennen ratatyon aloittamista ja sovitaan siitg, kuka turvaa tyon ja
missa saa liikkua. Jokainen t6ihin osallistuva perehtyy turvallisuussuunnitelmaan seké paikan
paalla tyotehtéavan turvallisuussuunnitelmaan. Jos Sweco vastaa ratatyosta, perehdyttaa se
nain myds muut samaan ratatyohon osallistuvat eri organisaatioiden tyontekijat. Puhoksen
tapauksessa ratatyévastaavana toiminut Swecon kairakoneenkuljettaja k&vi suullisesti 1&pi
tyokohteen turvallisuussuunnitelman Golder Oy:n maanéytteenottajan kanssa. Normaalisti
vastaava turvallisuussuunnitelma laaditaan kirjallisesti.

Maaperatutkimuksista vastaava osastopaallikko toimittaa sdhkoisesti ratatydvastaavalle tyo-
kohtaiset kartat ja ohjeet siitd mista maanaytteet otetaan. Puhoksen tapauksessa osastopaal-
likkd ohjeisti kairakoneenkuljettajalle, ettd maanaytteita otetaan Syrjasalmen sillalta 700 met-
rid molempiin suuntiin. Ratatydvastaava vastaa kairauspaikalla paikanmaarityksesta. Hanella
on kaytossaan linja- ja raiteistokaavio.

Kairaajille on jarjestetty puolen paivan mittainen Swecon vetama RUMA-jarjestelman koulu-
tus. Rataty6vastaavat suorittavat lisaksi vuosittain kertauskoulutuksen muun oppilaitoksen
jarjestamana. RUMA-jarjestelm&a on opetettu uusille ratatyon tekijoille viisipaivaisessa rata-
tybvastaavan patevyyskoulutuksessa. Maaperatutkimuksista vastaavan osastopaallikbn mu-
kaan Puhoksen onnettomuus osoitti, ettei RUMA-jarjestelméan kaikkia ominaisuuksia ole kou-
lutuksissa onnistuttu opettamaan riittavalla tarkkuudella. Hinen mukaansa yrityksen kai-
raajat eivat ilmeisesti ole kdyttaneet RUMA-jarjestelman GPS-paikannusominaisuutta. He ei-
vat mydskaan ole kayttaneet RUMA-jarjestelman karttapohjia vaan ratakaavioita niiden ase-
mesta.
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Swecon tyémiehet olivat tehneet kahden kuukauden ajan maaperakairauksia myds Syrjasal-
men sillan luona mutta eivat kuitenkaan junaradalla muutamaa viikkoa ennen Puhoksen on-
nettomuutta. Nama kairaukset liittyivat aiottuun sillan korjausurakkaan.

Swecon Oy:lla on poikkeamarekisteri. IImoittaja tekee yhdessé turvallisuudesta vastaavan
osastopéaallikon kanssa jarjestelman ohjaaman viisikohtaisen analyysiin poikkeaman syista.
IImoituksen jalkeen tieto poikkeamasta lahtee omalle esimiehelle ja laatuvastaavalle. Vaylavi-
raston turvallisuuskoordinaattorille tehdaan erillinen ilmoitus. Swecon rekisterissé ei ole tie-
toa Puhoksen onnettomuuden kaltaisista tapahtumista tai sen tyyppisista vaaratilanteista.

Golder Associates Oy:n maanaytteenottaja osallistui maandytteiden ottoon onnettomuuspai-
kalla. Golder harjoittaa ymparisto- geotekniikan alan konsultointia. Yritys on kansainvalisen
Golder Associates konsernin suomalainen haaraosasto. Golder Associates Oy:n palveluksessa
on Suomessa noin 80 henkilda. Yrityksen toimipisteet ovat Turussa, Tampereella ja Helsin-
gissa.

Golder Associates Oy tekee muun muassa pilaantuneen maan tutkimuksia ja kunnostuksia, jo-
ten Puhoksella tehty maanaytetutkimus kuului ndin ollen sen normaaleihin palveluihin. Se
tarjoaa liséksi konsultointipalveluja seuraavilla sektoreilla: ymparisto- ja terveysriskien hal-
linta, Environmental Due Diligence (EDD) -palvelut, vesisto- ja sedimenttipalvelut, kaivospal-
velut, ympéristdvaikutusten arviointi, jatealan palvelut, REACH-palvelut ja tydsuojelu.

2.4.3 Vaylavirasto

Vaylavirasto toimii Suomen valtion ratainfrastruktuurin haltijana, yllapitéa rautatieverkostoa
ja huolehtii sen rakentamisesta. Se vastaa my0s rautatieliikenteenohjauksesta. Vaylavirasto
voi rautatielain mukaisesti hankkia litkenteenohjauspalvelut yksityisilta palvelun tuottajilta.
Se on tehnyt sopimuksen liikenteenohjauspalvelujen tuottamisesta Finrail Oy:n kanssa. Vayla-
virasto omistaa lilkenteenohjauksessa kaytettavat jarjestelméat seka omistaa, vuokraa ja hal-
linnoi liikenteenohjaustiloja.

Vaylavirasto vastaa lilkkenteenohjaukseen liittyvasta ohjeistuksesta ja toimintaperiaatteista. Se
laatii ja maarittaa lilkennointiin ja radan kayttoon liittyvat sdannot ja ohjeet valtion rataver-
kolla. Liikennevirasto toimii ratalaissa mainittuna radanpitdjaviranomaisena. Se laatii ja yll&a-
pitaa rautatieliikenteenohjauksen koulutus- ja patevyysvaatimuksia seka soveltaa Liikenne- ja
viestintaviraston julkaisemia raideliikenteen turvallisuustehtavissa toimivien terveydentila-
ja soveltuvuussuosituksia.

Vaylavirasto on Finrailin ohella keskeinen organisaatio ratatyoturvallisuuden kehittamisessa.
Liikenne- ja viestintaministerio ohjaa Vaylaviraston toimintaa. Vaylavirasto on tehnyt yhteis-
tyosopimukset rautatieliikenteen harjoittajan (tutkittavassa tapauksessa VR) ja ratatybura-
koitsijoiden kanssa sopien niiden tehtavista. Se on ulkoistanut merkittavan osan ratat6ihin
liittyvista johtamis- ja koordinointitehtavisté. Vaylavirasto tilaa rakentamis- ja yllapitotyot
yrityksilté kilpailuttamalla. Vaylavirastolla on turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan onnetto-
muustietorekisteri, mihin ratatydonnettomuudet kirjataan.

Vaylavirasto on toiminut RUMA-jarjestelméan ideoijana ja kehitystyon toimeenpanijana. Jarjes-
telma kehitettiin ratatéiden paikantamiseksi. Samalla ratatéiden tydlupaprosessi digitalisoi-
tiin. RUMA-jarjestelma siirrettiin vuoden 2019 alusta Finrail Oy:n hoidettavaksi ja nykyisel-
laan Vaylavirasto ostaa RUMA-palvelun palvelusopimuksella Finraililta. Vaylavirasto laati
RUMA-jarjestelman alkuunpanijana ohjeet siita, miten sité tulisi kayttaa. Tama ohjeistus on

19 Euroopan unionin asetus kemikaalirekisterdinnistd, kemikaalien arvioinnista, lupamenettelyisté seké rajoituksista.
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Vaylaviraston Radanpidon turvallisuusohje (TURO). Jarjestelman kehittdminen on jatkunut
yhteistydssa Vaylaviraston ja Finrailin kanssa. Vaylavirasto on havainnut, ettei RUMA-
jarjestelméaa ja sen omaisuuksia, erityisesti kaavio- ja karttakuvia ratatdiden paikantamisessa,
ole kéytannossa hyédynnetty taysin viraston toivomalla tavalla.

Vaylavirasto on laatinut liikenteenohjaajille ja rataty6hon osallistuville patevyysvaatimukset.
Tarvittavia patevyyksia on voinut suorittaa koulutusjaksoilla (kuva 18), jotka on toteutettu eri
oppilaitoksissa. Vaylavirasto on asettanut edellytykset kouluttajaorganisaatioille. Liikennevi-
raston rautatiejarjestelmaa koskevat peruskoulutukset ovat Ratatyoturvallisuuspatevyys
(TURVA) ja Perusteet rautatiejarjestelmasta (PERA). Puhoksen onnettomuuteen liittyvia pate-
vyyksié ovat lisdksi muun muassa Turvamiespatevyys (T-mies), Ratatydvastaava (RTV) ja Lii-
kenteenohjaus valtion rataverkolla. Vaylaviraston hyvaksymat koulutuslaitokset voivat jarjes-
taa kaikkia naitad koulutuksia viimeisté lukuun ottamatta. Koulutusohjelmaa "Liikenteenoh-
jaus valtion rataverkolla” toteuttavat Kouvolan Rautatie- ja Aikuiskoulutus ja Finnrail. Tyon-
antaja vastaa tyontekijoidensa peruskoulutusta, kertauskoulutuksia ja terveydentilavaatimus-
ten tayttymista koskevien rekisteritietojen yllapidosta.2® Vaylavirasto suorittaa omavalvontaa
radanpidon palveluntuottajien patevyyksien ja osaamisen hallintaan liittyen.

Ratatyo- Perusteet Suunnattu Osaamisen varmentaminen
turvallisuus rautatie- patevyys- Harjoittelu-/
(TURVA) jarjestelméasta koulutus Tyénopastus- k;‘u‘?g;‘ikze t
(PERA) kortit

Kuva 18. Vaylaviraston koulutusmalli. (L4hde: Vaylavirasto)

Vaylavirasto on valvonut ratatiden turvallisuutta valvomalla Finrailin ja ratatydurakoitsijoi-
den toimintaa. Valvonta on painottunut Finrailin turvallisuusjohtamisjarjestelman auditoin-
tiin, mutta myos kaytannon valvontaa on yritetty tehdg, vaikka siihen ei ole ollut paljon re-
sursseja. Vaylavirasto on auditoinut Finrailin turvallisuusjohtamisjarjestelmé&a TURO-
ohjeistuksen ja RUMA-jarjestelmén aikana vuosina 2018 ja 2019. Auditointi tullaan tekemaan
myds 2020.

Auditointien kdytannon osuuksissa on esimerkiksi havainnoitu, miten liikenteenohjaus antaa
rataty6lupia. Liikenteenohjaussaleissa on tarkkailtu tyOprosesseja, kayty keskusteluja ja esi-
tetty kysymyksid. Lisdksi on kuunneltu liikenteenohjauksen ja junan valista puheliikennetta.
Maastokaynneilld on haastateltu ratatydvastaavia RUMA-jarjestelman kaytosta. Vaylavirasto
auditoi Finrailin Oulun toimipistetta joulukuussa 2019. Kyseisen auditoinnin raporttiin kirjat-

20 | aki rautatiejarjestelman liikkenneturvallisuustehtavisté (kelpoisuuslaki) kumottiin 1.7.2018. Tassa yhteydessa Liikenteen
turvallisuusvirastolta poistui rekisterinpitovelvoite muun muassa ratatydvastaavan patevyyksista. Ennen lain muutosta
selvitettiin, olisiko Liikenteen turvallisuusviraston siihen asti yllapitdma rekisteritieto ratatyfvastaavista voitu siirtaa
Liikennevirastolle. Talldin todettiin, ettd Liikennevirastolla ei ole oikeutta yllapitaa tdaménkaltaista henkildrekisteria.
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tiin, etta litkenteenohjaajalla ratatydprosessin turvaaminen ja ratatydurakoitsijalla sijaintitie-
dot olivat hyvin hallussa. Lisaksi kirjattiin, etté rataty6lupa oli mydnnetty maaraysten mukai-
sesti. Vuonna 2019 jouduttiin resurssipulan vuoksi peruuttamaan kesé- ja syyskuulle suunni-
tellut valvontakaynnit, joilla oli tarkoitus valvoa tydmaatasolla erityisesti RUMA-jarjestelman
kayttoon liittyvid menettelyja.

Vaylavirasto valvoo myds omaa toimintaansa ja silla on vuosittainen omavalvontasuunni-
telma, johon kuuluu, ettd Vaylaviraston toimialat maarittavat omavalvonnan painopisteet,
jotka perustuvat riskeihin ja aiempiin havaintoihin. Vaylaviraston turvallisuusasiantuntija
auttaa painopisteiden méaarittdmisessa nostamalla esiin havaitsemiaan asioita. Toimialat paat-
tavat kuitenkin itse siitd, miten omavalvontaa toteutetaan. Tehdyilld omavalvontakdynneilla
on tarkasteltu, kuinka henkil6st6 oli osallistunut riskien arviointiin, kuinka riskeihin puutu-
taan ja kuinka inhimilliset ja organisatoriset tekijat oli tunnistettu. Keskeisia havaintoja audi-
toinneista esitetdén viraston johdolle kolmesti vuodessa.

Vaylavirasto tilaa teettimansa maanaytetutkimukset eri kairausyrityksilta ja ymparistokon-
sultointiyrityksilta. Tekijat vaihtuvat eri kohteissa. Puhoksen kohteeseen Véaylavirasto oli ti-
lannut maaperan kairauksen Sweco Oy:ltd ja maandyteanalyysin Golder Associates Oy:lta.

Vaylaviraston tilaamissa maandytetutkimuksissa kuten muissakin vastaavissa sen tyoprojek-
teissa tehdaan projektikohtainen turvallisuussuunnitelma, joka sisaltaa tyokohteen riskikar-
toituksen.

2.4.4 Finrail Oy

Finrail Oy vastaa liikenteenohjauksesta valtion rataverkolla Vaylaviraston kanssa tehdyn so-
pimuksen mukaisesti ja se toimii Liikenne- ja viestintdministerion omistajaohjauksessa. Finn-
rail Oy on yksi Trafic Management Finland -konsernin tytaryhtiosta.

Liikenteenohjauksesta vastaavat liikenteenohjaajat, joilla on Vaylaviraston myontama pate-
vyys. Liikenteenohjaajat turvaavat ratatdita ja myontéavat niille lupia seka vastaavat myos lii-
kenteen ohjaamisesta onnettomuustilanteissa yhdessa Rataliikennekeskuksen, Vaylaviraston,
pelastuslaitoksen ja muiden alan toimijoiden kanssa.

Liikenteenohjaus on keskitetty ohjauspalvelukeskuksiin. Keskuksia on keskitetty ja samalla
osa keskuksista on suljettu. Nykyiset keskukset sijaitsevat Helsingissg, Tampereella, Oulussa,
Joensuussa ja Kouvolassa. Naiden suurempien ohjauspalvelukeskuksien liséksi litkennetta oh-
jataan my0s erillispisteistd, joita on useammalla paikkakunnalla.

Nyt tutkittavassa Puhoksen tapauksessa liikennetté ohjattiin Kouvolan ohjauspalvelukeskuk-

sesta. Ratatydvastaavan pyytédessa lupaa ratatyolle, hanta palveli aamuvuorossa tyéskennellyt
lilkenteenohjaaja. Kun onnettomuudesta ilmoitettiin my6hemmin iltapaivalld, sen vastaanotti
seuraavan tyévuoron liikenteenohjaaja.

Finrail on vastannut RUMA-jérjestelman ja sen toimintojen kehittamisestd. RUMA-jarjestelma
siirtyi Vaylavirastolta Finrailin hoidettaviksi 1.1.2019 alkaen samalla, kun muutkin Vaylavi-
raston hallinnoimat rautatieliikenteen kapasiteetinhallinnan, lilkkennesuunnittelun ja liiken-
teenohjauksen sovellukset siirtyivat Finrailin hallintaan. Finrail on laatinut Vaylaviraston oh-
jeiden pohjalta omat tydohjeet RUMA-jérjestelman kaytosta.

RUMA-jarjestelman kayttoa on opetettu ratatyokoulutuksissa. Finraililla on kertauskoulutus-
oikeus liikenteenohjaajille. Liikenteenohjaajat osallistuvat vuosittain litkenneturvallisuuskou-
lutuksiin, jossa koulutetaan ajankohtaisia laajoja teemoja. Liikenteenohjaajat osallistuvat
myos kertauskoulutuksiin. Liikenteenohjaajien tydohon kuuluu myés tydnantajan ohjaamaa
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itsendisté opiskelua, josta verkkomateriaaliin perehtymalla tai verkkotehtaviin vastaamalla
voi saada suoritusmerkintoja.

2.45 VR-Yhtyma Oy

VR-Yhtyma Oy toimi onnettomuuteen osallisen tavarajunan operaattorina. VR kaytt4a toimin-
nassaan Vaylaviraston hallinnoimaa ja yllapitdmaa rautatieverkostoa. Se ei voi paljoakaan
suoraan vaikuttaa ratatdiden turvallisuuteen. Finrail Oy:n pyorittdma lilkenteenohjaus maa-
rittelee VR:n junille milla rataosuuksilla saa milloinkin ajaa. Eri raideosuuksien sallitut maksi-
minopeudet maérittelee vastaavasti Vaylavirasto.

VR:n Junaliikenndintiyksikon veturinkuljettajan kasikirjassa ohjeistetaan siitd, miten veturin-
kuljettajan tulee jarruttaa, kun junaradalla on esteita.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkaiseva toiminta

Liikenne- ja viestintavirasto valvoo ja kehittda keskeisend viranomaisena rautatieturvalli-
suutta mukaan lukien rataty6turvallisuutta sek& rautatiejarjestelméan yhteentoimivuutta. Lii-
kenne- ja viestintavirasto yllapitad myos erilaisia rekistereitad. Se mydntaa rautatieyrityksille
turvallisuustodistukset ja rautatiejarjestelman osajarjestelmien kayttoonottoluvat seké rata-
verkon haltijoille turvallisuusluvat.

Ratat6iden turvallisuutta Liikenne- ja viestintavirasto on valvonut lahinna siltd osin kuin asia
on esilla Vaylaviraston turvallisuusjohtamisjarjestelmassa. Liikenne- ja viestintavirasto on
valvonut, toimiiko Vaylaviraston turvallisuusjohtamisjarjestelma niin kuin Vaylavirasto on
sen kirjoittanut. Liikenne- ja viestintavirasto harjoittama ratatdiden turvallisuuden kaytannon
valvonta on ollut vahaista. Se on ollut enimmakseen vierailuja liikenteenohjauskeskuksiin ja
tyon tarkkailemista siella.

2.6 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

Saadoksistd, maarayksista ja ohjeista tarkastellaan onnettomuushetkelld voimassaolleita ver-
sioita.

2.6.1 Ratatyon paikantaminen, valmistelu ja aloittaminen

Vaylaviraston Radanpidon turvallisuusohjeessa (TURO) ohjeistetaan ratatydsta. TURO laa-
dittiin toimikuntaty6nd, mihin osallistui muun muassa keskeisia radanpidonurakoitsijoita ja
koulutuslaitoksia.

TURO-ohjeistusta laadittaessa RUMA-jarjestelmasta ei ollut kertynyt vield kdyttokokemusta,
koska ohjeistus tuli voimaan samaan aikaan kun RUMA-jérjestelma kaynnistettiin 12.6.2018.
Ohjeistuksen liséksi laadittiin siihen liittyva perehdytysmateriaali. Ennen TURONn ja RUMAN
kayttoonottoa Vaylavirasto jarjesti niista kaikille avoimia koulutuksia. RUMAan liittyvan oh-
jeistuksen omaksuminen ja vieminen tydkaytantdihin ratatytssa on kaytannossa ollut pitkalti
kiinni ratatydyritysten omista toimista.

TURON mukaan rataty on laht6kohtaisesti suunniteltava ennakolta kiinnittden huomiota eri-
tyisesti turvallisuuteen ja riskienhallintaan. TURON mukaan ratatydssa pitaa olla ratatyovas-
taava. RatatyOvastaavalle kuuluvat ratatyon rautatiejarjestelman turvallisuuteen vaikuttavat
tehtavat. Ratatydvastaava vastaa viestinnasta liikenteenohjauksen ja oman ratatytalueensa
tyéryhmien ja koneenkuljettajien kanssa.
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Rataty6 on suunniteltava tydvaiheineen siten, etta ratatydn rautatiejarjestelman turvallisuu-
teen vaikuttavat asiat ovat ratatydvastaavan hallinnassa myas silloin, kun ratatydalueella
tyoskentelee useita tyoryhmia tai urakoitsijoita.

Ratatydvastaavalla pitéé olla mukana ajantasaiset Vaylaviraston ratatiedon extranetista saata-
vat liikenteenohjauksen yhteystiedot, RT-ilmoitus sekd RAILI-palvelua kdyttava puhelin ja
RUMA-sovellus.

Ratatytvastaavan pitaa olla ratatydalueellaan tai sen laheisyydesséa, lukuun ottamatta tietolii-
kenneyhteyksiin liittyvid muutosto6itd. Ratatydvastaavan on arvioitava tilanteen mukaan
oman sijaintinsa vaikutus ratatyon turvallisen suorittamisen ja tyon valvonnan kannalta. Ra-
tatyOvastaavan tulee aina kyetd varmistamaan ratatyonséa turvallisuus sijoittumisestaan riip-
pumatta.

Vastuu ratatyOon suojaamisesta ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella on seka ra-
tatyOvastaavalla etté lilkenteenohjauksella. Rataty6 on suojattava ratatyoalueella ja liiken-
teenohjauksessa tehtavin toimenpitein ennen kuin lupa ratatyéhon annetaan.

Ennen ratatiden aloittamista on laadittava séhkoinen rataty6ilmoitus (RT-ilmoitus) RUMA-
jarjestelméssa. RT-ilmoitus kuvaa ja dokumentoi ratatyon tarkkuudella, josta liikenteenohjaus
saa tarvittavat tiedot ratatyosta sen suojaamista ja lilkkenteenhallintaa varten. RT-
ilmoitukselle luodaan ratatyon yksildiva tunnus automaattisesti, kun RT-ilmoitus aktivoidaan
RUMAssa litkenteenohjauksen toimialueen mukaisesti.

RT-ilmoitus voi kohdistua suunniteltuun ratatyohon, jolle on varattu ratakapasiteetti etukéa-
teen. Merkinta RT-ilmoituksessa on tall6in "Suljettu liikenndinniltd”. RT-ilmoitus voi myo6s
kohdistua liikenteen ehdoilla tehtéavaan ratatyohon tai kiireelliseen ratatyohon. Ratatyosta ei
talloin ole laadittu ennakkoilmoituksia eika sille ole ennalta varattu ratakapasiteettia.

Ratatyo6lle varattava ratatyOalue valitaan RT-ilmoituksessa. Se voi olla yksi radan elementti tai
laaja alue. Kun kyseessa on laajempi alue, alueeksi voidaan valita esimerkiksi koko liikenne-
paikka tai liikennepaikkavéli tai useita lilkkennepaikan raiteita. Mikali ei valita koko litkenne-
paikkaa tai liikennepaikkavélid, ilmoitetaan ratatytalue tunnuksina ja/tai tunnusvaleina.

Tunnusvélien ilmoittamiseen voidaan kayttaa: opastimia, vaihteita, liikennepaikka alkaa tai
lilkennepaikka paattyy -merkkig, toisen luokan litkenteenohjaus -merkkid, raidepuskimia ja ju-
nakulkutien paatekohta -merkkeja tilanteessa, jossa merkkiin yhdistyy baliisi.

RUMAssa ratatydaluetta ei voi rajata ratakilometreilld tai paikantamismerkeilld, koska liiken-
teenohjaus ei voi suojata ratatydta naiden merkkien mukaisesti. Vapaaseen selitekenttaan voi
kirjoittaa ratakilometreja ratatydalueen tarkemman sijainnin maarittdmiseksi. Rajaamiseen
saa kayttaa vain tasakilometreja. Talloin ratatydalueen rajakohta on maastossa nahtavissa ki-
lometrimerkista. Paikantamismerkkien kdyttaminen on kielletty.

RT-ilmoitus sisaltad tyonosat, joissa on kuvattu tyon kohteet. Tyon sijaintia voidaan maari-
tell4 ja tarkastella sek& kaavio- etté karttakuvana. Liikenteenohjauksen on tarkastettava RT-
ilmoituksen siséltdé ennen luvan antamista ratatydhon. Mikali RT-ilmoituksen tiedot ovat sel-
vasti puutteelliset tai ilmoitettua tyoté ei voida suorittaa pyydetyssa paikassa ja/tai pyydet-
tyna ajankohtana, liikkenteenohjaus hylk&a RT-ilmoituksen. RT-ilmoitus on korjattava ja lahe-
tettava uudelleen.

RUMAN mukaan ratatydvastaavan on tarkastettava ratatydluvan tiedot ja oikeellisuus aina en-
nen ratatyon aloittamista. Ratatytvastaavan, tydryhman yhteyshenkilén seké ratatyossa kay-
tettavan litkkuvan kaluston ja ratatyokoneiden kuljettajien pitéé olla kirjautuneina RUMA-
jarjestelméssa kyseiseen ratatyéhon koko sen keston ajan, jotta heilld on saatavilla koko tyon
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ajan paivittyva RT-ilmoitus. Ratatytvastaava vastaa RT-ilmoituksen muutoksista ja niiden il-
moittamisesta kaikille tyéryhman jéasenille.

RT-ilmoitus voidaan antaa liikenteenohjaukselle suullisesti ennen luvan pyytamisté ratatyo-
hon, mikali sen toimittaminen RUMASssa ei hairion takia ole mahdollista. Tallgin tiedot Kirja-
taan, kuten varajarjestelméassa on kerrottu. Tietojen oikeellisuus on talldin tarkastettava tois-
tamalla tiedot huolellisesti.

RT-ilmoituksen saa lahettda enintaan seitseman vuorokautta ennen tyon suunniteltua alka-
misaikaa. RT-ilmoituksen tekijalla pitaa olla ratatydvastaavan patevyys ja perehdytys RUMA-
jarjestelméaan.

Rautatieliikenteenohjauksen kasikirjan mukaan liikenteenohjaus suojaa ratatyon omalta osal-
taan ennen kuin antaa luvan rataty6hon. Lupaa ratatydhon ei saa antaa ennen kuin liikenteen-
ohjaus on varmistanut ratatydta varten suojattavan osuuden vapaana olon (yksikkd on ilmai-
sujen mukaan poistunut opastin- tai lilkennepaikkavaliltd) tai varmistanut yksikon kuljetta-
jalta yksikon sijainnin suhteessa ratatydalueeseen. Vaylaviraston TURO-ohjeistuksessa kerro-
taan vastaavasti, etta lilkkenteenohjaus tarkastaa ratatyfvastaavan ilmoittaman paikkatiedon
oikeellisuuden, mutta ei neuvota miten tdma tehdaan. Vaylaviraston toisen paikantamisohjeen
mukaan liikenteenohjaus kayttaa paikantamismerkkeja puheviestinndsséa ratatydvastaavan
kanssa. Ohjeissa ei vaadita, ettd litkenteenohjaus kayttéisi radan elementteja ratatyon sijain-
nin varmistamisessa.

Vertailuna voidaan todeta, ettéd Junanliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussaannot -ohjeen (Jt)
mukaan radan elementteja tulee hyddyntaa paikantamisessa. Ohjeen mukaan:

Rataverkolla olevat kohteet on paikannettava paikantamismerkkeihin perustuen, kun paikanta-
mismerkit ovat kaytettavissa. Tarvittaessa kohteen sijaintia voidaan tarkentaa perustuen muun
muassa seuraaviin elementteihin: opastimeen, vaihteeseen, liikennepaikka alkaa -merkkiin, lii-
kennepaikka paattyy -merkkiin tai raiteeseen jos edell& mainitut eivat ole kaytossa.

Sijainti on aina ilmoitettava liikennoiville yksikdille litkennepaikka-, opastin- tai paikantamis-
merkkivalind. Kun sijainti ilmoitetaan paikantamismerkkivaling, sita voidaan tarkentaa piste-
maisella sijainnilla/sijainneilla tai alueella paikantamismerkkivalin sisalla. Pistemainen si-
jainti/sijainnit tai alueen alkupiste on ilmoitettava suuntakohtaisena etaisyytena paikantamis-
merkista.

IImoitus liikkenteenohjaukselle sijainnista on tehtava paikantamismerkkien avulla siten, etta lah-
tokohtaisesti kuljettaja ilmoittaa kulkusuunnassa seuraavan paikantamismerkin liikenteenoh-
jaukselle ja tarkentaa kohteen sijaintia mahdollisuuksien mukaan. Ellei paikantamismerkkeja
ole kaytettavissa, ilmoitus liikenteenohjaukselle paikasta tai sijainnista on tehtava radan ele-
menttien avulla.

Rautatieliikenteenohjauksen kasikirjan mukaan lupaa rataty6hon ei saa antaa ennen kuin lii-
kenteenohjaus on tehnyt kirjauksen rataty0sta. Ratatybhon annettavien lupien maaraa rajat-
taessa tulee ottaa huomioon liikennetilanne siten, ettd lupia annetaan vain niin monta kuin
voidaan turvallisesti hallita. Rataliikennekeskus voi peruuttaa ratatyolle myonnetyn kapasi-
teetin ja antaa maarayksen keskeyttaa kaynnissa oleva ratatyo. Liikenteenohjaus valittaa
nama tiedot ratatydvastaavalle.

Liikenteenohjauksen tulee tuntea oman alueen rautatieliikennepaikkojen, opastinvarustelun,
merkkien ja rajojen sijainti. Muilla kuin liikenteenohjaustehtavissa toimivilla pitéa rautatie-
alueella tyotehtavissa lilkkuessaan olla suoritettuna ratatyoturvallisuuspéatevyys (Turva).

Ratatyon paikantaminen tehddaan TURON mukaan ensisijaisesti ratatyéhon pyydettavan lu-
van yhteydessa puheviestinndlla. Ratatyon ja ratatyokoneiden paikannuksen varmistamista
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varten on RUMA-jarjestelmassa GPS-paikannusominaisuus. TURO-ohjeistuksen laatineen toi-
mikunnan néakemys jarjestelman GPS-paikantamisominaisuudesta oli, ettd se on vain lisdturva
ratatyon sijainnin maarittamiseen ja varmistamiseen. GPS-paikantamisominaisuuden kaytta-
misté ei TUROssa méaritelty yksiselitteisesti pakolliseksi: ratatydvastaavaa edellytetaan akti-
voimaan GPS-paikannus RUMAssa, kun han kirjautuu RUMAssa ratatydlle, mutta lilkenteen-
ohjauksen ei tarvitse sita tarkastaa.

Ratatydvastaavan on varmistettava, etté rataty6koneiden kuljettajat ja yhteyshenkilot 1&hetté-
vat sijaintiaan RUMAIla ratatydvastaavalle, ennen luvan pyytamista ratatyohon. Ratatydvas-
taava valitsee ryhméstaan henkilon, kenen paikkatiedon ldhettéa lilkenteenohjaukseen. Pai-
kannettavan henkilon on oltava ratatyokohteessa tai sen valittomassa laheisyydessa, jotta lii-
kenteenohjaus voi varmistaa ensimmaisen luvanannon yhteydessa, etta liikenneviestinnassa
keskustellaan samasta tydkohteesta ja tyosta.

Rataty6n oikean paikan varmistaminen voidaan tehda kayttaen radan elementtejd, jotka ovat
nakyvilla myds RUMAssa. Ohjeistus ei vaadi rataty0vastaavaa kayttamaan radan elementteja
ratatyon paikantamisessa. Toisaalta ohjeen mukaan GPS-paikannus ei yksindan ole riittava
paikan varmistamiseen. Liikenteenohjaus voi RUMAnN héiridtilanteissa antaa luvan ratatyo6-
hon, vaikka paikannusta ei pystyta todentamaan GPS:n avulla, kun ratatytkohteen paikannus
pystytaan todentamaan muulla tavoin luotettavasti.

Vaylaviraston mukaan liikenteenohjaukselta ei vaadita ratatydvastaavan tekeman ratatyon
sijainnin GPS-paikannuksen tarkastamista ennen rataty6luvan myontamista, koska liiken-
teenohjauksen jarjestelmassa GPS-paikannus nédkyy normaalilla maastokarttapohjalla ja
RUMA-jarjestelmassa on yksinkertaisempi karttapohja ja ratakaavio. Karttojen eron on nahty
aiheuttavan liian suuren riskin ratatyon sijainnin vaaralle tulkinnalle litkenteenohjauksessa.
Toinen syy on Vaylaviraston mukaan nykyisen GPS-paikannuksen epéatarkkuus.

Ennen rataty6luvan pyytamistéa ratatyOvastaavan on tarkastettava ratatyokoneiden sijainti.
Sama koskee ratatyon paattamista. Mikali ratatyokoneiden sijaintia ei voida silmamaaraisesti
todeta, se tulee tarkastaa RUMASsa, jotta voidaan varmistua siitd, ettd radallenousu ja sielta
poistuminen tapahtuvat suunnitellusta paikasta. Ratatydvastaavan on kuitenkin aina varmis-
tettava sijainti ratatyOkoneen kuljettajan kanssa puheviestinnalla. Rataty6koneiden radalle-
nousu ja siirtyminen ratatydalueelle sek& ratatydalueelta palaaminen radalta poistumispaik-
kaan ovat ratatyota.

Lupaa ratatydbhon ratatydvastaava voi pyytaa, kun ratatydvastaava on valmiina tyon aloi-
tukseen ja tyopaikan laheisyydessa. Ennen sitg, ratatyOvastaavan on avattava RUMA ratatyo-
vastaavan roolissa. RatatyOvastaava valitsee RUMAssa RT-ilmoituksen ja aktivoi ratatyon kir-
jautumalla ratatyolle. Kun ratatydvastaava on kirjautunut ratatyolle, on ratatydvastaavan pyy-
dettava tydoryhmansa yhteyshenkiloité ja ratatyokoneenkuljettajia kirjautumaan omalle rata-
ty6lleen. TUROssa olevan maarayksen henki on, etta ratatyOvastaava aktivoi ratatytn vasta
ratatydpaikalla juuri ennen tydn aloittamista, vaikka kirjaimellisesti maarayksessa ei ohjeis-
teta, kuinka kauan ennen ratatyonluvan pyytamista aktivointi tehdaan.

Ratatydvastaava kirjautuu RAILI-palvelua kayttavaan puhelimeen ratatyon yksiloivalla tun-
nuksella. Ratatydvastaavan valitseman kayttajan on aktivoitava paikannus RUMAssa. Ratatyo-
vastaavan ja lilkenteenohjauksen on t4ssa vaiheessa varmistettava sijainnin oikeellisuus.

Ratatydvastaavan soittaessa liikenteenohjaus vastaa silla roolilla, johon puhelu tuli. Rataty6-
vastaavan kertoessa yksiloivan tunnuksen liikenteenohjaus suorittaa seuraavat kohdat:

e Avaa RT-ilmoituksen.
e Tarkastaa tietojen riittavyyden.
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e Tarkastaa paikkatiedon oikeellisuuden.
e Taman jalkeen aloitetaan puheluviestintd luvan pyytamiseksi ratatyohon.

TURON esimerkissa "Puheviestinta ratatyon luvan pyynndssa, suojaaminen, dokumentointi,
luvan myoéntaminen ja ratatydalueen tarkastaminen” todetaan, etté liikenteenohjaus varmis-
taa ratatyon sijainnin ohjausnaytolta.

2.6.2 Junan jarruttaminen esteelliselld radalla

VR:n Junaliikenndintiyksikon veturinkuljettajan kasikirjan mukaan kuljettajan tulee tehda hata-
jarrutus ja sen jalkeen suojata itsensg, jos on ilmeistg, etta juna tai vaihtotydyksikko tormaa
radalla olevaan isoon esteeseen. Suojautuminen tapahtuu sahkéveturissa poistumalla kulku-
kaytavaan.

Puhoksen tapauksessa veturinkuljettaja arvioi esteen ensin pieneksi. Kun han pian hahmotti
esteen melkein kokonaan pois radalta ajetuksi ty6koneeksi, han teki tavallisen jarrutuksen.
Tarvetta suojautumiseen ei ollut.

2.6.3 Euroopan komission asetukset ja EU-direktiivit

Komission asetus turvallisuusluvan arviointikriteereistd?! maarittelee, etta Vaylaviraston tulee
rataverkon haltijana tunnistaa (yksiloidd) toimenkuvat, jotka suorittavat turvallisuuteen liit-

tyvia tehtavid, maarittad turvallisuuteen liittyvien tehtavien osaamisvaatimukset (tehtéavassa
toimivilta vaadittavat tiedot ja taidot), maarittdd menettelyt turvallisuuteen liittyvissa tehta-

vissa toimivien osaamisen yllapitdmiseksi, varmistaa perehdyttdmiskoulutus ja todistus han-
kitusta patevyydesta ja taidoista, osoittaa patevyyttd omaavat henkil6t vastaaviin tehtaviin ja
valvoa, kuinka tehtavid hoidetaan, ja suorittaa vaadittaessa korjaavia toimia.

EU:n direktiivissa rautateiden turvallisuudesta?? sdadetéan, etta rautatieyritykset ja rataver-
kon haltijat ovat vastuussa turvallisuuden kannalta olennaisia tehtaviéa hoitavan henkilos-
tonséa koulutus- ja patevyystasosta.

2.7 Muut tutkimukset

Vaylavirasto, Sweco Oy ja Golder Associates Oy ovat kaikki tehneet oman selvityksensa
Puhoksen onnettomuudesta. Vaylaviraston selvitys oli tutkinnan kaytossa.

21 (EU) N:o 1169/2010.
2 (EU) 2016/798.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittaméaa
Accimap?3 -menetelm&a. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoita puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.
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Kuva 19. Accimap-kaavio Puhoksen onnettomuuden analyysista.

3.1.1 Maaperakairaukset ja ratatydilmoituksen tekeminen

Tavarajuna tormasi kairakoneeseen Puhoksen ja Keséalahden vélisella rataosalla 9.12.2019
kello 15. Kairakoneella oltiin ottamassa radasta maaperanaytteita.

Kairauksia tehtiin radalla Keséalahti—-Puhos-valilla osana Syrjasalmen sillan korjaushanketta.
Aamulla hotellilla ratatydvastaavana toiminut kairakoneenkuljettaja laati ratatydilmoituksen
Puhos—Kitee-valille. Han kaytti laatimisessa Vaylaviraston ratatdiden paikantamiseen kehitta-
maa RUMA-jarjestelman verkkosovellusta. Sovelluksessa kdytetdan ratatyon sijainnin maarit-
tamiseen radan elementteja. Kuljettaja aktivoi ratatyon heti ilmoituksen laadittuaan kello
5.58. Vaylaviraston TURO-ohjeistuksen mukaan ratatyon aktivointi on tarkoitus tehda vasta
ratatyopaikalla, mutta aktivointeja tehdaan kaytannossa etukateen.

Kairakoneenkuljettaja teki ratatydilmoituksen erehdyksesséa vaarélle rataosalle. Maaperéatut-
kimuksista vastaava osastopéaallikko oli toimittanut kairakoneenkuljettajalle séhkdisesti kar-
tan tydkohteesta ja ohjeet siitd mistd maandytteet otetaan. N&ité olisi voinut kayttaa paikan-
maarityksen apuna ratatydilmoitusta tehtdessa.

23 Rasmussen, J. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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Kaikki tapahtuman liikennepaikat kuuluvat Kiteen kaupunkiin. Alueiden rajojen hahmottami-
nen on vaikeaa ulkopaikkakuntalaiselle. Paikan hahmottaminen ja paikantaminen linjaosuuk-
silla voi olla vaikeaa, jos sielld ei ole lahella selkeitd radan elementteja tai maamerkkejé. RU-
MAssa kaytossa oleva kaavio ei tue paikan hahmottamista erityisesti linjaosuuksilla. Linja-
osuuksilla ei ole usein kaytettavissa radan elementteja eikd kaavioon ole merkitty esimerkiksi
siltoja tai tasoristeyksia. Ratatyon paikantamiseen oli kuitenkin useita erillisid tapoja ja jarjes-
telmid, joita ei kaytetty. Ratatyosta ei ollut tehty ennakkosuunnitelmaa, koska tyd oli tarkoitus
tehda liikenteen ehdoilla.

3.1.2 Kairaustoiden valmistelu ja aloituksen viivastyminen

Kairakoneenkuljettaja tapasi aamulla maanéytteenottajan tyokohteen viereisella tiella Syr-
jasalmella. Maanaytetutkimus oli tarkoitus tehda aamupaivalla. Kairakoneessa huomattiin
vika ja se vietiin korjattavaksi.

Kairakoneenkuljettajalla ja maanaytteenottajalla oli kummallakin maaperatutkimuksessa oma
tehtava ja rooli. Kairakoneenkuljettaja vastasi kairauksesta ja yksin ratatyolupaprosessista.
Maandaytteenottaja méaaritteli kairauspisteiden paikat ja huolehti maanaytteista. Maanayt-
teidenottaja oli kotoisin paikkakunnalta ja tiesi siten hyvin kairauspaikan.

TyOkohteeseen palattuaan tyOpari merkitsi naytteenottopisteet Syrjasalmen sillan pohjois- ja
etelapuolella. Maanaytteenottaja kaytti pisteiden maarittamisessa ennakkoon sahkdisesti toi-
mitettua kairaussuunnitelmakarttaa, joka perustui ratakilometreille. Han kaytti pisteiden
maarittamisessa myos omia mittauksia, ratakilometreja ja ratapolkkyihin merkittyja satoja
metreja. Ratatyon sijainti olisi selvinnyt ndista. Tehtavajaon vuoksi paikanmaéarityksesta ei
kuitenkaan neuvoteltu.

Puolilta paivin kairakoneen korjaus valmistui ja tyopari siirsi koneen tyokohteen lahelle ra-
dan viereen. Konetta liikuteltaessa kairakoneenkuljettaja oli ajanut useita kertoja liikenne-
paikkavalin viereista tietd kuorma-autolla. Liikkuminen autotiellda kahden eri liikennepaikka-
vélin alueella ei valttdmatta auta ratatydn sijainnin hahmottamisessa.

3.1.3 Ratatyo6lupa ja kairaustoiden aloitus

Kairakoneenkuljettaja soitti kello 13.28 liikenteenohjaukseen ja pyysi ratatydlupaa Kitee—
Puhos-valille eli eri vélille, misséa kairausta tehtiin. Sopiva tyovéli 16ytyi vasta kello 14.30. Kai-
rakoneenkuljettaja soitti kello 14.26 uudelleen liikenteenohjaukseen ja pyysi ja sai rataty6lu-
van linjaosuudelle Puhos—Kitee.

Kairakoneen kuljettaja ei ollut asettanut RUMA-sovellutusta lahettamé&an ratatyon GPS-
sijaintia. Ennen radalle nousua kairakoneenkuljettaja ei tarkistanut omaa sijaintia radan ele-
menteista kuten esimerkiksi opastimista, vaihteista tai lilkkennepaikka alkaa- tai liikenne-
paikka paattyy -merkeisté. Liikenteenohjaus ei tarkistanut oliko kairakoneenkuljettaja kaytta-
nyt GPS-paikannusta. Mikéali GPS-paikannus olisi aktivoitu, olisi lilkenteenohjaajalla ollut mah-
dollista havaita, etta ratatyOlupaa pyydettiin yli 10 km vaaraéan paikkaan. Rataosalla oli kay-
tossa akselilaskenta-jarjestelm4, joten ratatyoté ei voitu lisdsuojata oikosulkujohtimilla.

Ratatdissa GPS-paikannusta ei ole kdytetty rataty6lupaprosessissa varmentavana element-
ting, koska Vaylavirasto on mieltanyt sen liian epatarkaksi. GPS-paikannuksen tarkkuus on
kuitenkin riittava paikantamaan ratatyon oikealle alueelle.

Ratatydluvan pyynnon yhteydessa paikasta epdvarma ratatydvastaava ja lilkkenteenohjaaja
pyrkivéat puheviestinnalla varmistamaan ratatyon oikean sijainnin. Liikenteenohjaaja ei puhe-

36



viestinnassa varmistanut ratatyon sijaintia radan elementeistd, vaan ratatyOvastaava ja liiken-
teenohjaaja toistivat ainoastaan ratatydilmoituksessa jo mainitut asiat. Toisaalta ratapaikalla
ei ollut radan elementteja paikantamismerkkeja lukuun ottamatta. Ratatydn sijaintiin ei saatu
lisdvarmistusta.

Vaylaviraston TURO-ohjeistuksessa ei vaadita, etta lilkenteenohjaus kayttaisi radan element-
teja ratatyon sijainnin varmistamisessa. Paikantamismerkkien kaytto on kielletty ratatydil-
moituksessa. Vertailukohtana voidaan todeta, ettéd Junaliikenteen ja vaihtotdiden JT-
ohjeistuksessa paikantaminen on maaritelty yksiselitteisesti niin, ett radan elementteja ja
paikantamismerkkeja kaytetaan.

Ratatydn paikantaminen tehdddn TURONn mukaan ensisijaisesti ratatyohon pyydettavan luvan
yhteydessa puheviestinnalla. GPS-paikantamisominaisuuden kayttamisté ei ole TUROssa maa-
ritelty yksiselitteisesti pakolliseksi: rataty6vastaavien pitaa kayttaa RUMA-sovelluksen rata-
téiden GPS-paikannusta, mutta lilkkenteenohjauksen ei tarvitse sité tarkastaa. Paikannuksen
varmistamisen ohjeistus on siten erilainen ratatyOvastaavalle ja liikkenteenohjaukselle. Rata-
tybvastaavan olisi ohjeistuksen mukaan pitanyt ratatydpaikalla paikantaa ratatyon sijainti
RUMA-jarjestelman GPS-ominaisuudella.

Ratatydvastaavan, tydryhman yhteyshenkilon seka ratatyossé kaytettavan liikkuvan kaluston
ja ratatyOkoneiden kuljettajien pitaé olla kirjautuneina RUMA-jérjestelmassa kyseiseen rata-
tyohon koko sen keston ajan, jotta heilla on saatavilla koko ty6n ajan paivittyva RT-ilmoitus.

Liikenteenohjauksen jarjestelmassa GPS-paikannus nédkyy normaalilla maastokarttapohjalla ja
RUMA-jarjestelmassa on yksinkertaisempi karttapohja ja ratakaavio. Vaylavirasto on ndhnyt
karttojen eron aiheuttavan liian suuren riskin ratatyon sijainnin vaaralle tulkinnalle liiken-
teenohjauksessa. Liikenteenohjaajat joutuvat kayttdmaan useita eri tietojarjestelmia ja niissa
on erilaisia karttoja. Jarjestelmat eivat vaihda tietoa keskenaan, mikéa vaikeuttaa ratatyon pai-
kan varmistamista. Usean eri jarjestelman kokonaisuus on vaikeasti hallittavissa ja muutetta-
vissa.

Paikannuksen kayton koulutuksessa ja osaamisessa on puutteita. Ratatytvastaavat eivat osaa
kayttaad kaikkia RUMA-sovelluksen ominaisuuksia. Ratatydyritysten vastuulle siirretty koulu-
tus ei ole talta osin ollut riittavdd. RUMA-jarjestelman GPS-paikantamisominaisuuden kayttoa
Vaylavirasto on hyvista pyrkimyksista huolimatta pystynyt valvomaan vain vahan.

Patevyydenhallintajarjestelmien yllapito ja henkil6ston osaamisen valvonta on ratatyoyrityk-
sill4 ja perustuu yritysten omavalvontaan. Vaylavirasto valvoo néiden jarjestelmien yllapitoa.

3.1.4 Junan ldhestyminen ja tdrmaysvaaran havaitseminen

Maanaytteiden otto oli viivastynyt ja alkoi tulla hamarag, kun Puhokselta kello 14.49 lahtenyt
tavarajuna T2728 lahestyi kairauspaikkaa. Tihkusade ja hdmara rajoittivat nakyvyytta. Syr-
jasalmen sillan jalkeen veturinkuljettaja havaitsi radalla tumman hahmon, jota han arveli rata-
tyontekijéksi, joka vaistaisi pois. Laheisella maantiell& liikkuvien autojen valot vaikeuttivat
tarkkojen havaintojen tekoa. Veturinkuljettaja ei mydskaan varmuudella osannut arvioida,
ettd olivatko nakyvat valot radalla vai tiella.

Ennen kuin kolmannen pisteen kairaus aloitettiin, kairakoneenkuljettaja sattui vilkaisemaan
taakseen raiteen suuntaan ja naki lahestyvan junan valot. Han varoitti maanaytteenottajaa,
joka nain ehti siirtyad turvaan radan itdpuolelle. Kairakoneenkuljettaja laittoi p6lkyn kiskoja
vasten, jotta pystyisi peruuttamaan koneen pois raiteelta. Kuljettaja ryhtyi peruuttamaan ko-
netta ratapenkereelle. Vasta kairakoneen kaantyessa poikittain veturinkuljettaja hahmotti
sen.
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3.1.5 TOrmays

Hahmotettuaan kairakoneen ja kaksi henkil6a veturinkuljettaja antoi &animerkin ja jarrutti.
Vaaratilanne hahmottui veturinkuljettajalle vahitellen ja han lis&si jarrutusta sen mukaisesti.
Ratapenkereen jyrkkyyden takia kairakonetta ei voinut suoraan peruuttaa pois raiteelta, mika
hidasti sen paasya pois radalta.

Veturinkuljettaja onnistui hidastamaan junan nopeutta huomattavasti. Veturinkuljettajan na-
kokulmasta tilanne oli ennakoimaton. Kuljettajalla ei ollut syyta olettaa raiteella olevan es-
tettd, kun liikenteenohjaus salli junaliikenteen alueella.

Kairakone oli jo melkein pois raiteelta, kun veturin etukulma osui sen vasempaan etukulmaan.
Kello oli tallgin 15.00. Junan nopeus tormayshetkella oli noin 30 km/h. Véahan ennen tor-
maysté kairakoneenkuljettaja irrotti otteen ohjauslaitteesta ja vaisti raiteelta ratapenkereelle
véalttden nadin loukkaantumisen. Kairakone Kieri alas jyrkkaa rantapengerta ja jai ylosalaisin
kaymaan viereiseen metsikkdon.
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4

JOHTOPAATOKSET

Ratatydvastaava teki ratatydilmoituksen erehdyksessa vaaralle rataosalle.

Johtopaatos: Jos ratatydilmoituksen teossa ei kdyteta paikantamista varmentavia
menettelyitd, ilmoitus on mahdollista tehda vaaralle rataosalle.

Rataty6n paikantamiseen on useita erillisia tapoja, mutta paikannuksen varmistamistapa
on harkinnanvarainen.

Johtopaatos: Onnettomuus osoitti, etta jarjestelmissé on aukkoja. Maaraykset ei-
vat edellyta varmistavien keinojen tehokasta kayttoa.

Ratatytvastaava ei paikantanut rataty6td RUMA-sovellutuksen GPS-ominaisuudella. Lii-
kenteenohjaus ei tarkistanut GPS-paikannuksen kayttoa. GPS-paikantamisominaisuuden
kayttamista ei ole Vaylaviraston ohjeistuksessa méaaritelty yksiselitteisesti pakolliseksi:
ratatydvastaavien pitaa kayttda GPS-paikannusta, mutta liikenteenohjauksen ei tarvitse
sitd tarkastaa.

Johtopéaatos: GPS-paikannuksen tarkkuus riittaisi paikantamaan ratatyon oikealle
alueelle. Jarjestelmien edut hukataan kokonaan, jos niita ei kayteta.

Ratatydvastaava ei tarkistanut ennen radalle nousua sijaintiaan radan elementeista eikéa
paikantamismerkeista. Liikenteenohjaaja ei puheviestinndssd myoskaan varmistanut rata-
tyon sijaintia ndiden avulla. Ohjeissa ei vaadita, etté liikenteenohjaus kayttaisi radan ele-
mentteja ja paikantamismerkkeja ratatyon sijainnin varmistamisessa.

Johtopaatos: Radan elementtien ja paikantamismerkkien kayttd konkretisoisi ra-
tatyon sijainnin. IlIman naiden kayttoa puheviestinta jaa loyhaksi.

RUMA-jarjestelman karttakaavio ei tue ratatyopaikan hahmottamista erityisesti linja-
osuuksilla. Liikenteenohjaajat joutuvat kayttdmaan useita eri tietojarjestelmia ja niiden
karttoja. Jarjestelmat eivat vaihda tietoa keskenaan.

Johtopaéatos: Tietojarjestelmien alustojen karttapohjien tulisi olla yndenmukaisia
ja riittavan tarkkoja. Maamerkkien, kuten siltojen, alikulkujen ja tasoristeyksien,
tulisi ndkya niissa.
Ratat6iden paikantamisen koulutuksessa ja osaamisessa on puutteita. Ratatydvastaavat
eivéat taysin hyédynna RUMA-sovelluksen ominaisuuksia.

Johtop&atos: Osaamisen varmistaminen yritysten ratatyokoulutuksissa ei ole tay-
sin onnistunut.

39



5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 GPS-paikannuksen ohjeistuksen tasmentaminen rataty6lupaprosessissa

Liikenteenohjaus ei tarkistanut ratatyOvastaavan lahettdmaa GPS-paikannustietoa ennen ra-
tatyoluvan myoéntamista. GPS-paikantamisominaisuuden kayttamista ei ole Vaylaviraston oh-
jeistuksessa maaritelty pakolliseksi liikenteenohjaukselle. GPS-paikannuksen tarkkuus riittaa
linjaosuuksilla paikantamaan ratatyon oikealle alueelle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etté Liikenne- ja viestintavirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Vaylavirasto maaraa GPS-paikannuksen pakolliseksi ratatéiden paikantamisessa. [2020-
S19]

Liikenteenohjauksen tulee aina ennen rataty6luvan mydntamista tarkastaa rataty0ryhméan
sijainti GPS-paikannuksella.

5.2 Paikantamismerkkien ja radan elementtien kaytto liikenteenohjauksen ja
ratatydvastaavan valisessa puheviestinnassa

Ratatydvastaava ei tarkistanut ennen radalle nousua sijaintiaan radan elementeisté eikéa pai-
kantamismerkeisté. Liikenteenohjaaja ei puheviestinndssa mydsk&an varmistanut ratatyon
sijaintia naiden avulla.

Linjaosuuksilla paikantamismerkit ja sahkdratapylvaiden numerot ovat usein ainoat tavat si-
jainnin varmistamiseen. TURO-ohjeistus ei salli sijainnin ilmoittamista niiden avulla. Ohjeissa
ei myoskaan vaadita, etta lilkkenteenohjaus kayttaisi radan elementteja ja paikantamismerk-
keja ratatyOn sijainnin varmistamisessa. Junaliikenteen ja vaihtotydn turvallisuussdannoissa
paikantamisessa pitaa kayttaa paikantamismerkkeja tai radan elementteja.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etté Liikenne- ja viestintavirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Vaylavirasto yhdenmukaistaa ohjeistuksen paikantamisesta rataverkolla siten, etta lii-
kenteenohjauksen ja ratatyOvastaavan valisessa puheviestinnassa kaytetaan radan ele-
menttien lisaksi tarvittaessa paikantamismerkkeja. [2020-S24]

Radan elementtien ja paikantamismerkkien kayttd konkretisoisi ratatydn sijainnin. llman nai-
den kayttoad puheviestintd lilkenteenohjauksen ja rataty6vastaavan valilla jaa litan 10yhaksi.

5.3 Karttapohjien yhdenmukaistaminen

RUMA-jarjestelman karttakaavio ei tue ratatyopaikan hahmottamista erityisesti linjaosuuk-
silla. Liikenteenohjaajat joutuvat kayttdmaan useita eri tietojarjestelmia ja niiden karttoja. Jar-
jestelmat eivat vaihda tietoa keskenaan.
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Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etté Liikenne- ja viestintavirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Vaylavirasto yhdenmukaistaa ratatdiden paikantamisessa kaytettavat karttapohjat.
[2020-S25]

Tietojarjestelmien alustojen karttapohjien tulisi olla yhdenmukaisia ja riittavan tarkkoja. Maa-
merkkien, kuten siltojen, alikulkujen ja tasoristeyksien, tulisi nakyéa niissa.

5.4 Osaamisen varmistaminen ratatyokoulutuksessa

Tutkinnan perusteella ratatdiden paikantamisen koulutuksessa ja 0saamisessa on puutteita.
Kaikki ratatydvastaavat eivat osaa hyodyntda RUMA-sovelluksen ominaisuuksia tai ymmarra
niiden kayton tarpeellisuutta. Osaamisen varmistaminen yritysten ratatyokoulutuksissa ei si-
ten ole taysin onnistunut.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etté Liikenne- ja viestintavirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Vaylavirasto korostaa ratatydyritysten koulutusten auditoinneissa osaamisen varmista-
mista. [2020-S26]

5.5 Toteutetut toimenpiteet

Vaylavirasto tarkastelee yhdessa Finrail Oy:n kanssa RUMA-jarjestelméan kehittamisté laa-
jasti.

Vaylavirasto on huomioinut onnettomuudesta saadut havainnot Radanpidon turvallisuusoh-
jeissa (TURO), joka tulee voimaan 1.1.2021. Ohjeen piti alun perin tulla voimaan 1.6.2020,
mutta sen kayttoonottoa jouduttiin siirtdmaan koronaepidemian takia. Ohjeessa on kehitetty
ratatyon paikantamisen menettelyja ja nostettu GPS-paikannus tarkemmin kuvatuksi vaati-
mukseksi. Lisaksi ratatyon eri osavaiheiden mukaiset menettelyt on ryhmitelty tehtévaroolien
mukaisiksi kronologisiksi tehtavalistoiksi.

Uudessa TURON versiossa ratatyOvastaavan tulee aina ennen ratatydluvan pyytamista varmis-
taa, ettd tyoryhmien yhteyshenkilt seka ratatyokoneen ja liikkkuvan kaluston kuljettajat ovat
liittyneet RUMAssa rataty6hon ja lahettavat sijaintiaan RUMAIla. Sen liséksi ratatydvastaavan
tulee tarkastaa oma, muiden tydoryhmien yhteyshenkildiden seka ratatyékoneiden sijainti RU-
MAsta ja silmamaaraisesti. Ratatyokoneiden osalta sijainti tulee varmistaa ratatykoneiden
kuljettajien kanssa myo6s puheviestinnalla.

Vaylavirasto jatkaa Radanpidon turvallisuusohjeet TURON paivittamista syksylla 2020. Paivi-
tyksessa keskitytédan paitsi onnettomuuden ja tutkintaselostuksen havaintoihin, myds siihen,
ettd tunnistetaan uudelleen rataty6hon liittyvéat tehtavat ja niiden virhemahdollisuudet ja vir-
heketjut seka niiden inhimilliset ja organisatoriset tekijat. Samalla pyritaan [6ytaméaan toimin-
tatapoihin ja teknisiin jarjestelmiin liittyvat korjaavat toimenpiteet, joilla virheet ja niiden
seuraukset voidaan est&a.
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Vaylavirasto on huomioinut tapahtuneen onnettomuuden palveluntuottajille toimitetussa tur-
vallisuuden ajankohtaiskatsauksessaan, jossa on korostettu paikantamisen merkitysta rata-
tyon aloittamisessa. Ajankohtaiskatsauksen liitteena toimitettiin muistutus ja esimerkit pai-
kantamisen kaytannon menettelyista.

Vaylavirasto huomioi ratatydyritysten koulutusten auditointeja koskevan suosituksen oma-
valvontasuunnitelmassaan. Vaylavirasto on paivittanyt ratatyOvastaavan perus- ja kertaus-

koulutusaineiston muun muassa onnettomuuden havaintojen pohjalta ja asia huomioidaan

my0s turvallisuuskoordinaattori-koulutuksissa.

Lisaksi Vaylavirasto on tunnistanut toimenpidetarpeita, jotka liittyvat ohjeiden julkaisun ja
voimaantulon sek& kertauskoulutusten aikataulutukseen. Naista toimenpiteistéa ei Vaylaviras-
tossa ole viel& tehty paatoksia.

Finrail Oy:ll& on kdynnissé selvitys, miten liikenteenohjausjarjestelmien ja niita tukevien
muiden sovellusten kartta- ja kaaviopohjia voidaan yhtenaistaa.

Finrail Oy on kehittaméssa RUMA-sovellukseen toiminnallisuutta, jossa sovellus varoittaa
kayttajaansa, jos hanen sijaintinsa eroaa merkittavasti ratatydalueesta.

Sweco Oy on paattanyt toteuttaa RUMA-sovelluksen koulutuksen ratatytvastaavilleen ja kiin-
nittaa erityistd huomiota sovelluksen GPS-ominaisuuteen seka ratatyon paikantamiseen.

Lisaksi huomiota kiinnitetaan liikenteenohjauksen kanssa kaytavaan vuorovaikutukseen, jolla
voidaan osaltaan varmistaa ratatyon ja sen tekijoiden sijainti. Koulutus jarjestetaan elo-syys-
kuussa vuonna 2020.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintavirastossa, Vaylavirastossa,
Finrail Oy:ssa ja Sweco Oy:ssa. Yksityishenkiloiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkinta-
lain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja viestintavirastolla ei ole lausuttavaa tutkintaselostuksesta.

Vaylavirasto tarkentaa lausunnossaan, etté Finrail Oy tuottaa rautatieliikenteen ohjauspalve-
luita Vaylaviraston kanssa tehdyn sopimuksen mukaisesti. Vaylavirasto muistuttaa, etta Rata-
lilkennekeskus on nykyisellaan osa Finrail Oy:n organisaatiota.

Liikenteenohjaajilla ei ole Vaylaviraston mukaan Liikenteen turvallisuusviraston kelpoisuutta.
Kelpoisuus rautateilla on 1.7.2018 lukien vaadittu vain kuljettajan tehtavassa (Laki liikenteen
palveluista 67 8). Vaylavirasto korjaa myds, etté Liikennevirastolla ei ole ollut patevyysrekis-
teria ratatyOvastaavien osalta.

Vaylavirasto tuo esiin, ettd TUROssa ratatybalueen rajauksessa ei kayteta kilometrimerkkeja
tai paikantamismerkkeja sen takia, etté lilkkenteenohjaus ei voi suojata ratatyota naiden merk-
kien mukaisesti.

Ratatydn aloittamiseen liittyvassa puhelussa lilkkenneohjaaja varmistaessaan ratatyon sijain-
nin ilmoittaa ratatydvastaavalle asiat todellisina etdisyyksiné paikantamismerkkeihin. Tama
kasitys on Vaylaviraston mukaan virheellinen. Ratatyon aloittamiseen liittyvassa puheviestin-
nassa ei sen mukaan kayteta paikantamismerkkeja.

Vaylavirasto toteaa, etté jo tapahtumahetkelld voimassa olleessa TUROssa ratatyfvastaavaa
edellytettiin aktivoimaan paikannus RUMAssa, kun han kirjautuu RUMAssa rataty6lle. Samalla
h&nen oli myds varmistettava sijainnin oikeellisuus.

Vaylavirasto toteaa, ettd toimintatapa, jonka mukaan liikenteenohjauksen tulee aina ennen
rataty6luvan myontamista tarkastaa ratatyoryhman sijainti GPS-paikannuksella, on mahdol-
lista ottaa kayttoon vasta sitten, kun liikenteenohjauksen tietojarjestelmat tukevat paikkatie-
don esittamisté niin, ettei se aiheuta uusia riskeja muun muassa karttapohjien erilaisuuden
takia.

Vaylavirasto toteaa, ettd paikantamismerkkien ja muiden mahdollisten radan elementtien
kaytto puheviestinndssa ja sijainnin varmistamisessa edellyttaa sita, etta niiden tarkastelu,
havainnointi ja tunnistaminen on taysin varmaa maastossa, liikenteenohjauksen kayttamissa
tietojarjestelmisséa sekd RUMA-sovelluksessa eiké niiden kayttamisesta voi aiheutua riskeja
esimerkiksi sekaannusten tai vaarinkasityksen takia.

Paikantamismerkkien osalta Vaylavirasto toteaa, ettd muun muassa risteysasemilta lahtevilla
eri rataosilla saattaa lilkkennepaikan siséllakin olla samoja paikantamis- ja kilometrimerkkeja.
Tama4 saattaa Vaylaviraston mukaan tuoda mukanaan uusia riskeja paikantamiseen.

Vaylaviraston mukaan tutkintaselostuksessa olisi syyta kiinnittdd enemman huomiota rata-
tybvastaavan ja hanen tyOnantajaorganisaationsa toiminnan inhimillisiin ja organisatorisiin
tekijoihin. Olisi syyta arvioida, mitkd inhimilliset ja organisatoriset tekijat johtivat siihen, etta
ratatydvastaava epaonnistui monella eri tavalla rataty6ilmoituksen laadinnassa ja alkavan ra-
tatyon paikantamisessa, toimien TURON vastaisesti. Naihin tekij6ihin olisi toivottavaa analyy-
sissa 10ytaa kehittavid toimenpiteita.
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Finrail Oy tarkentaa lausunnossaan, etté se on yksi Traffic Management Finland -konserniin
kuuluvista tytéryhtiosta. Finrail tismentdd myos, ettd Rataliikennekeskus on Finrail Oy:n toi-
minto. Rataliikennekeskus siirtyi Finrailille 1.1.2019. Finrail td&smentaa, etté Liikenteenoh-
jauksesta vastaavat lilkenneohjaajat, joilla on Vaylaviraston myontama péatevyys (vuoteen
2018 asti Liikenteen turvallisuusviraston myontama kelpoisuus). Finrail tismentaa lisaksi,
ettd se soveltaa Liikenne- ja viestintaviraston julkaisemia Raideliikenteen turvallisuustehta-
vissa toimivien terveydentila- ja soveltuvuussuosituksia.

Finrailin ndkemyksen mukaan ratatyon paikantamisen periaate on hyvin yksinkertainen. Pai-
kantaminen perustuu lupaa ratatydhon annettaessa liikennepaikkaan tai litkennepaikkavaliin.
Ratatytvastaavalla on selkeéa vastuu ilmoittaa ratatyalue oikein ratatyoilmoituksessa méaa-
rattyja elementteja kayttéen ja toisaalta varmistaa ratatydalue maastossa (mukaan lukien
RUMA:n GPS-ominaisuuden kayttovelvoite). Puheviestinndssa kaydaan lapi liikennepaikka tali
lilkennepaikkavali, missa rataty0 on tarkoitus tehda seka tyénosan tarkempi sisalto.

Finrail on Onnettomuustutkintakeskuksen kanssa samaa mieltd GPS-paikannuksen asettami-
sesta pakolliseksi, mutta on eri mieltd tdman pakollisuuden toteutustavasta. Finrail muistut-
taa, ettd Liikennevirasto on julkaissut kaksikin kattavaa selvitysté, joissa on otettu kantaa
GPS-paikannuksen tarkkuuteen tai sen puutteisiin turvallisuuskriittisissa toiminnoissa.

Finrailin mukaan GPS-sijaintitieto on epéluotettavaa rautatiejarjestelméan ymparistossa, eri-
tyisesti liikennepaikalla tai useampi raiteisella liikkennepaikkavalilla. Téh&n vaikuttaa monet
tekijat. Esimerkiksi rataty0ssa kaytettavat paatelaitteet ovat tavallisia kuluttajalaitteita. Jar-
jestelma tai laite ilmoittaa GPS-signaalin karkean tarkkuuden visuaalisesti. GPS-signaalin tark-
kuutta ja sen kayttoa ei ole analysoitu aktiivisten paikannusten osalta.

Finrail nékee, ettd GPS-paikannusta koskevassa suosituksessa ja sen tdydentavassa virkkeessa
ei oteta huomioon jarjestelmakehityksen tuomia mahdollisuuksia ilman, ettd paikantaminen
GPS:n avulla kdydaan Iapi jokaisessa luvanannossa. Finrailin mukaan RUMA:n kehityksessa on
lahes koekayttovaiheessa ominaisuus, missa ratatyévastaavan paatelaite halyttaa, mikali rata-
tybalueen sijainti ja paatelaitteen sijainti eroavat merkittavasti toisistaan luvanannon het-
kella. Vastaavasti ratatyokoneen kuljettajalle on suunnitteilla ominaisuus, jossa paatelaite ha-
lyttad, jos ratatyokone lahestyy ratatydalueen rajaa. Finrailin ndkokulmasta suositus ja siihen
liittyva tdydennys ohjaa tarpeettomasti ratkaisuvaihtoehtoja.

Finrailin mukaan Vaylaviraston ja Finrailin olisi hyva selvittdd, miten GPS-paikannusta voi-
daan hy6tdyntéa vastaavan tapauksen ehkaisemiseksi tulevaisuudessa. Finrail ehdottaa, etta
tutkintaselostuksesta poistetaan lause, jossa todetaan, etté Liikenteenohjauksen tulee aina en-
nen rataty6luvan myontamista tarkastaa rataty6ryhman sijainti GPS-paikannuksella.

Finrail ehdottaa, etté ratatydssa paikantaminen tehdaan ensisijaisesti radan elementtien
avulla ja toissijaisesti paikantamismerkkien avulla.

Finrail tarkentaa, ettd se omistaa tietojarjestelmat ja vastaa niiden kehittamisesta. Tietojarjes-
telmien alustojen karttapohjat liittyen ratatyéhon ovat yhtendiset. Tekninen yhtendinen raja-
pinta infra-API on keskeisten jarjestelmien taustalla.

Rautatiejarjestelmassa usein kaytetyt kaaviot (kuten raiteisto- tai linjakaavio tai kauko-oh-
jausjarjestelman ohjauskuva) eivat ole karttapohjaisia vaan kaaviokuvia raiteista ja radan ele-
menteistd. Paikantaminen karttapohjalla voi pahimmillaan johtaa vaaraan tulkintaan katsot-
taessa raiteistokaaviota tai muuta kaaviopohjaista jarjestelmaé. Kaaviokuva ei edusta maas-
toa. Tama on keskeinen syy, miksi paikantaminen rautatiejarjestelmassa perustuu rautatien
elementteihin turvallisuuskriittisessa toiminnassa.
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Maamerkkien, kuten siltojen ja alikulkujen, esittdminen esimerkiksi ohjausnakymassa sekoit-
taisi Finrailin mukaan nama kaksi asiaa keskenaéan. Kaaviokuvaan lisatty maastomerkki ei to-
dellisuudessa olisi piirretyssa sijainnissa, koska todellista sijaintia ei ole mahdollista esittaa.
Liséksi Finrailin ndkdkulmasta rautatiejarjestelman paikantaminen ei voi perustua siltaan tai
alikulkuun vaan rautatien elementteihin.

Sweco Oy toteaa lausunnossaan tutkintaselostuksen johtopaattkset ja turvallisuussuosituk-
set oikeiksi ja perustelluiksi.

46



