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1 TUTKINNAN KUVAUS

Lahtokohtana tutkinnassa oli vaihtoty0ssa tapahtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
suuri maara suhteessa junaliikenteessa ilmoitettuihin tapauksiin. Vaikka tapaukset ovat seu-
rauksiltaan yleisesti ottaen olleet lievia, on niissd monesti ollut aineksia vakaviin onnetto-
muuksiin, muun muassa kasiteltavien vaarallisten aineiden ja junaliikenteen laheisyyden
kautta.

Vaihtotyotoimijoiden ja useiden eri rataverkon haltijoiden mukanaolo vaihtoty6toiminnassa
tunnistettiin myos vaaratilanteiden ja onnettomuuksien riskitekijaksi. Rautateiden kilpailun
avauduttua vaihtotydalalle on tullut uusia toimijoita. 1.1.2019 voimaan tuleen raideliikenne-
lainl mahdollistama pienimuotoinen kuljettajatoiminta yhdistettyna yksityisraiteen haltijan
ilmoitusmenettelyyn ja liikennoinnista eriytetyn siirtotydn maarittelyyn madalsi edelleen uu-
sien toimijoiden kynnysta tulla alalle.

Tutkinnan tavoitteena oli keraté yksityiskohtaista tietoa vaihtotoissa tapahtuvista onnetto-
muuksista ja vaaratilanteista ja tunnistaa niiden perusteella turvallisuuspuutteita, joihin vai-
kuttamalla vaihtotdiden turvallisuutta voitaisiin parantaa.

1.1 Tutkinnan toteutus

Tutkinnassa selvitettiin vaihtotydonnettomuuksia ja -vaaratilanteita ajanjaksolta 1.1.2019—
30.4.2020 Vaylaviraston, liikenteenohjauksesta valtion rataverkolla vastaavan Finrail Oy:n ja
rautatieliikenteen harjoittajien seka rataverkon haltijoiden ilmoittamien tietojen pohjalta. Yk-
sittaistapausten tutkinnoista laadittiin erilliset tutkintaraportit. Ajanjaksolla 1.9.2019-
30.4.2020 tapahtuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista otettiin tarkempaan tutkintaan
13 kappaletta.

Ennen tutkinnan aloittamista kartoitettiin ne rautatieliikenteen harjoittajat ja rataverkon hal-
tijat, joiden omistamalla raiteistolla vaihtot6itd tehdaan. Naihin oltiin yhteydessa kevaalla
2019 ja tiedotettiin alkavasta tutkinnasta. Samalla heita pyydettiin ilmoittamaan Onnetto-
muustutkintakeskukselle heidéan tietoonsa tulleet onnettomuudet ja vaaratilanteet.

Onnettomuuden tutkintaryhma ja yksittaisten tapausten tutkintaan osallistuvat asiantuntijat
nimettiin 23.8.2019. Ennen tutkinnan aloitusta Onnettomuustutkintakeskus jarjesti tutkinta-
ryhman jasenille ja asiantuntijoille perehdytystilaisuuden. Tilaisuudessa kaytiin l&pi tutkinta-
prosessia ja vaihtotoita yleisesti.

Onnettomuustutkintakeskukselle 1.1.2019-30.4.2020 valisend aikana ilmoitetut vaihtotyoon-
nettomuudet ja -vaaratilanteet kirjattiin taulukkoon, jossa tapaukset luokiteltiin tapaustyypin
mukaan. Lisaksi taulukkoon Kirjattiin tapahtumapaikka ja kellonaika. Naita tietoja kaytettiin
tutkinnan aikana kohdentamaan tutkittavat yksittaistapaukset tarkeimpiin tapaustyyppeihin
javarmistamaan tutkittavien tapausten jakautuminen eri puolille rataverkkoa ja erityyppisiin
vaihtotydtilanteisiin.

Tietojenkeruun paatyttya pystyttiin kirjattujen tietojen perusteella analysoimaan tapausten
jakautumista eri litkennepaikoille ja ajankohdille.

1.2 Yksittaistapausten tutkinta

Tutkinnan aikana valittiin Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoitetuista onnettomuuksista ja
vaaratilanteista tutkittavaksi 13 yksittaistapausta. Tapaukset jaettiin seitsemé&an kategoriaan:

1 1302/2018.



tormays

suistuminen

Seis-opasteen ohitus

virheellinen kulkutie

vaihteen aukiajo

vaunujen karkaaminen

muu vaihtoto6issa tapahtunut onnettomuus tai vaaratilanne.

Nook,rwhE

Tapausten valinnassa huomioitiin myds se, etta tutkintaan saataisiin tapauksia kaikista kate-
gorioista. Lisaksi tapauksia pyrittiin tutkimaan eri puolilta rataverkkoa ja eri toimijoilta.

Yksittaistapausten tutkinta kdynnistettiin onnettomuustapauksissa paikkatutkinnalla, jossa
Onnettomuustutkintakeskuksen paikkatutkijat dokumentoivat onnettomuuspaikan valoku-
vaamalla ja mittaamalla. Liséksi paikkatutkijat kokosivat onnettomuuteen osallisien henkiloi-
den yhteystiedot ja puhuttivat alustavasti tapauksen osallisia. Samanaikaisesti lahetettiin asi-
anomaisille organisaatioille tietopyynnét tallenteista ja muusta tutkinnassa tarvittavasta ma-
teriaalista. Vaaratilanteiden tutkinnassa varsinaista paikkatutkintaa ei tehty ja tutkinta kayn-
nistyi tietopyynnaillg, ja tapausta tutkivat henkilot kavivat myéhemmin tutustumassa tapah-
tumapaikkaan.

Tutkinta jatkui osallisten henkildiden kuulemisella, tallenteiden analysoinnilla ja tapaukseen
liittyvien méaaraysten ja ohjeiden lapikaynnilla. Tallenteista tarkeimpia olivat vetureiden re-
Kisterdintilaitteiden ja radio-ohjausjarjestelmien tallenteet, radan turvalaite ja asetinlaitetal-
lenteet, puherekisteritallenteet seka ratapihojen valvontakameroiden tallenteet. Kuulemisten
ja tallenteiden perusteella selvitettiin tapauksen kulku, jota verrattiin asiaan liittyvaan ohjeis-
tukseen. Ohjeistuksessa huomioitiin seké rautatieliikenteen harjoittajan etta rataverkon halti-
jan antamat ohjeistukset. Lisaksi selvitettiin toimintaympariston kuten esimerkiksi ratapiho-
jen infrastruktuurin, sdan ja valaistusolosuhteiden vaikutus tapaukseen. Teknisessa tutkin-
nassa selvitettiin tapaukseen liittyvien laitteiden ja jarjestelmien toiminta ja toimintakunto
tapaushetkella ja olivatko kaytetyt tekniset ratkaisut soveltuvia tyohon.

Keskeisend osana tutkintaa selvitettiin osallisten henkildiden sek& organisaatioiden toimin-
nan ja turvallisuusjohtamisen vaikutus tapaukseen. Taman kohdan osuus vaihteli suuresti tut-
kittavasta tapauksesta toiseen. Tapaukseen osallisten henkildiden koulutus- ja kokemustausta
selvitettiin kuulemisissa. Taman lisaksi kuulemisilla selvitettiin miten hyvin ohjeistus ja tur-
vallisuusjohtamisen periaatteet on organisaatiossa jalkautettu kenttatasolle ja onko ohjeistus
kayttokelpoista. My0s vastaavista tapauksista aiemmin tehdyt lahelta piti ilmoitukset ja nii-
den kasittely selvitettiin. Samoin tutkittiin kyseisesta tyosté tehdyt riskikartoitukset ja ris-
kienarvioinnit.

Yksittaistapauksen tutkinut ryhma kirjasi raportin loppuun huomionsa tapauksesta ja sen tut-
kinnasta. Niiden perusteella ryhma esitti nékemyksensé tapauksen syista ja korjaavista toi-
menpiteistd, joilla vastaavat tapaukset voitaisiin ennaltaehkaista.

Yksittaistapausten raporteista on laadittu yhteenvedot tdhan tutkintaselostukseen, ja raportit
on julkaistu Onnettomuustutkintakeskuksen verkkosivuilla timéan tutkintaselostuksen liit-
teend. Tutkinnan perusteella laaditut tutkintaraportit Iahettiin valmistumisen jalkeen lausun-
nolle tapaukseen osallisille tahoille seké Liikenne- ja viestintavirastoon. Tapauksen tutkinut
ryhma késitteli méaraajassa saapuneet lausunnot ja muokkasi raporttia tarvittaessa.



1.3 Tutkintaselostuksen koostaminen ja tutkinnan analysointi

Kaytettavissa olleen tilastotiedon ja yksittaistapauksien tutkintaraporttien pohjalta tutkinta-
ryhma kokosi yhteen tutkinnassa selvitetyt tiedot. Naiden tueksi kerattiin yleisesti vaihtotoita
koskevaa ohjeistusta, kuten lainsaadantdd, maarayksia ja suurimpien toimijoiden ohjeistusta.
Liséaksi tutkintaryhma kuuli suurimpien toimijoiden ja turvallisuusviranomaisten henkilgita.

Keratyn faktatiedon perusteella jarjestettiin analyysitilaisuus, jossa tutkintaryhma pyrki tun-
nistamaan yhteisié taustatekijoita vaihtotydonnettomuuksista ja -vaaratilanteista. Naiden te-
kijoiden perusteella laadittiin havainnot ja johtop&atokset tarkeimmista seikoista. Lopuksi
tutkintaryhma laati turvallisuussuositukset, joita toteuttamalla vaihtotdiden turvallisuutta on
mahdollista parantaa.



2 TIETOJATUTKITUSTA ILMIOSTA

2.1 Vaihtotyo

Rautatieliikenne voidaan jakaa yleisesti kahteen osaan; junaliikenteeseen ja vaihtoty6hon.
Yleisesti rautatieliikenteesta puhuttaessa kasitellaan junaliikennetta, milla tarkoitetaan liiken-
nepaikkojen valista aikataulun mukaista liikenndintia, jolle on haettu ja myodnnetty ratakapa-
siteetti. Junaliikenne tapahtuu liikenteen ohjauksen turvaamilla kulkuteilld ja vahaisia poik-
keuksia lukuun ottamatta junakulunvalvonnan (JKV) valvomana.

Vaihtoty0lla tarkoitetaan yleisesti ratapihalla tai linjaosuudella tehtavaa junaliikenteesta eril-
laan tapahtuvaa liikkuvan kaluston siirtelyd ja jarjestelyd, joko pelkastaan veturin voimalla tai
laskumaessa myos painovoiman avulla. Ratapihoilla tapahtuvan vaihtotyon paatarkoitus on
jarjestelld saapuneiden ja lahtevien junien vaunut oikeaan jarjestykseen ja siirtaa junaan tar-
vittava vetokalusto oikeaan paéhan junaa.

Vaihtotyon ja junaliikenteen suurin ero on, etta vaihtotdissa kukin yksikko vastaa itse liikku-
misestaan. Vaikka osassa vaihtotoita lilkenteenohjaus muodostaa vaihtotyoyksikaille vaihto-
kulkutiet, on yksikon itse varmistuttava kulkutien oikeellisuudesta ja sovitettava nopeutensa
olosuhteisiin. Suuressa osassa vaihtotoita yksikot muodostavat itse myds kulkutiensg, eli
kaantavat vaihteet haluamaansa asentoon.

Yleisin vaihtotyotapa on veturilla saattaen vaihtaminen. Talldin vaihtotyota tehd&an veturilla
tyontamalla tai vetamalla. Veturi kytketaan kiinni vaunuihin, jotka vaihtotyon aikana lajitel-
laan eri raiteilleen omiksi vaunuryhmikseen maaranpéan mukaan. Lopuksi vaunuryhmét koo-
taan junaksi.

Laskumakityd on nopeampi vaihtotydn muoto. Siind veturilla tyénnetdan vaunujono lasku-
maéen harjalle, ja vaunujen valiset kytkennét irrotetaan ennen kytkentdkohdan nousua maen
laelle. Taman jalkeen vaunu tai vaunuryhma vierii omalla painollaan sille tarkoitetulle rai-
teelle. Ty6 on nopeaa ja pitkiakin vaunujonoja voidaan lajitella helposti. Suomen rataverkolla
on kaytossa kaski laskumaked: Tampereella ja Kouvolassa.

Yleensa vaihtoty0 tehdaan yhden liikennepaikan sisall4, mutta vaihtotyo voi tapahtua myos
liilkennepaikalta toiselle. VR esimerkiksi liilkennéi Lahti-Heinola ja Suolahti-Aanekoski -vélit
vaihtotyona.

Vaihtoty0 voi liittyd my0os teollisuuslaitoksen tuotantoprosessiin tai olla osa sataman tai rahti-
terminaalin tavarankasittelyssa tehtavaa kaluston siirtoa. Naihin sisaisiin siirtoihin voidaan
kayttaa vetureita tai esimerkiksi kiinteitéa vaununsiirtolaitteita. Lisaksi vaihtoty6 voi olla rai-
teiston kunnossapitoon liittyvaa kaluston ja materiaalin siirtoa.

Vaihtotoité tehdaan sekd ensimmaisen etta toisen luokan liikenteenohjauksen alueella. En-
simmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella toimittaessa liikenteenohjaus muodostaa
vaihtotydyksikoille kulkutiet ohjaamalla kauko-ohjatut vaihteet vaihtotyoyksikon pyytamiin
asentoihin ja antaa vaihtotyoliikkeelle luvan raideopastimilla ja/tai aina véahintédan suullisesti.
Tama toimintamalli on kdytdssé valtion rataverkon suurimmilla ratapihoilla.

Vaihtot0ité voidaan suorittaa myos liikenteenohjauksen antamilla paikallisluvilla. Paikallis-
lupa on lupa kayttaa radan turvalaitteita paikallisesti. Vaihtotyon rajaus tehddan luvan anta-
misen yhteydessa.

Suuri osa vaihtotdista tehdaan toisen luokan liikenteenohjauksen alueella, jossa vaihtotyoyk-
sikk6 muodostaa itse kulkutiensa, eli kdantéaa vaihteet haluttuihin asentoihin ja vastaa nain
ollen itsendisesti liikkeistaan. Toisen luokan liikenteenohjauksen alueisiin kuuluvat satamien



ja teollisuuslaitosten raiteistojen ohella valtion rataverkon pienemmat ratapihat ja sivurai-
teet. Ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella, ja erityisesti ensimmaisen ja toisen
luokan liikenteenohjauksen rajapinnoissa voidaan kayttaa erillista ratapihaliikenteenohjausta
turvaamaan kulkutiet ratapihalla kulkevalle junaliikenteelle ja vaihtotyoyksikoille.

Junaliikenteen turvallisuutta seurataan ja tilastoidaan kansallisesti ja EU-tasolla. Suomessa
junaliikenteen turvallisuustaso on jo pitk&an ollut korkealla ja vakavia turvallisuus-
poikkeamia tapahtuu vuodessa vain muutamia. Vaihtotodiden osalta turvallisuuden seuranta
tapahtuu Liikenne- ja viestintavirastolle ilmoitettujen tapausten seka vaihtotoité tekevien
rautatieliikenteen harjoittajien omien seurantojen kautta. Seurannat perustuvat ilmoitettujen
tapausten méaraan. Vaihtotdissa ilmoitettujen tapausten maarat ovat moninkertaisella tasolla
verrattuna junaliikenteesséa ilmoitettuihin tapausmaariin.

Vaihtotdissa yksittaiset tapaukset ovat alhaisien nopeuksien takia usein seurauksiltaan varsin
pieni, eik& henkildvahinkoja juurikaan tapahdu. Tapausten suuren maaran takia vaihtotyo-
onnettomuuksien taloudelliset vaikutukset ovat kalusto- ja ratavaurioiden kautta kuitenkin
valtakunnallisella tasolla merkittavat. Lisaksi vaihtotydonnettomuudet ratapihoilla vaikutta-
vat usein junaliikenteen tasmallisyyteen ja saattavat pahimmissa tapauksissa vaarantaa juna-
litkenteen turvallisuuden.

2.2 Tutkittavat tapaustyypit

Tutkinnassa tunnistettiin vaihtotydonnettomuuksissa kuusi perustyyppia: térmays, suistumi-
nen, Seis-opasteen ohitus, virheellinen kulkutie, vaihteen aukiajo ja vaunujen karkaaminen.
Lisaksi tutkinnassa huomioitiin muut vaihtotoissa tapahtuneet onnettomuudet ja vaaratilan-
teet.

Tapaukset luokiteltiin sen mukaan, mika oli tapahtumaketjussa ratkaiseva tapahtuma. Esi-
merkiksi junan katkeamisesta aiheutunut vaunujen karkaaminen, jossa vaunut karkaamisen
jalkeen tormaavat esteeseen, luokitellaan vaunujen karkaamiseksi ja vaihteen aukiajoa seu-
rannut suistuminen vaihteen aukiajoksi.

Tormayksella tarkoitetaan vaihtotydyksikon tormaamista kiintedén esteeseen, toiseen kalus-
toyksikkdon tai ajoneuvoon tasoristeyksessa. Esimerkkeja tapauksista ovat vaihtotydyksikon
térmays raidepuskimeen ja tasoristeysonnettomuudet.

Suistumistilanteessa kalustoyksikon (veturi, vaunu, ratatyokone) yksi tai useampi pyora-
kerta? suistuu kiskoilta.

Seis-opasteen ohituksella tarkoitetaan tilannetta, missa juna tai vaihtotyoyksikko ohittaa
ilman liikenteenohjauksen lupaa Seis-opasteen. Seis-opaste voi olla esimerkiksi Seis-opastetta
nayttava paa- tai raideopastin, junakulkutien paatekohtamerkki tai Seis-merkki.

Virheellinen kulkutie on kyseessa, jos liikenteenohjaus tai vaihtotydyksikko kaantaa vaih-
teet vaariin asentoihin tai vaihtotyoyksikko esimerkiksi ohjeistetaan lilkkkumaan vaaraan
suuntaan raiteistolla.

Vaihteen aukiajo on tilanne, jossa ajetaan myo6téavaihteeseen sen ollessa kulkusuuntaan néh-
den vaarassa asennossa. Tallaisessa tilanteessa vaihde tai sen kayttolaite usein rikkoontuu.

Vaunujen karkaamisessa vaunut paasevat lilkkkumaan hallitsemattomasti. Tilanne voi johtua
esimerkiksi junan katkeamisesta, laskumaen jarrujen toimintahairiosta tai kaluston paikal-
laanpysymisen varmistamisen riittdmattomyydesta.

2 Pyorékerta kasittaa pyorat, akselin, akselin laakeroinnit ja vetavan pyorakerran tapauksessa akselinkdyttolaitteen.

10



Muu vaihtotdissa tapahtunut onnettomuus tai vaaratilanne on esimerkiksi tyoturvalli-
suuden lahelta piti-tilanne tai muu tilanne, joka olisi voinut johtaa onnettomuuteen.

2.3 Tilastot

2.3.1 Onnettomuustutkintakeskukselle 1.1.2019-30.4.2020 valisena aikana ilmoitetut
tapaukset

Seuraavassa on yhteenveto niista vaihtotdissa tapahtuneista turvallisuuspoikkeamista, jotka
ilmoitettiin Onnettomuustutkintakeskukselle tutkintajakson 1.9.2019-30.4.2020 aikana ja
sitd edeltavana ajanjaksona 1.1.-31.8.2019. Tavoitteena on esitelld se kokonaisuus, josta tut-
kitut 13 yksittaistapausta on poimittu.

Ennen 1.9.2019 tapahtuneiden turvallisuuspoikkeamien esittdminen on perusteltua useasta-
Kin syysta:

1. Huomattiin, etta tutkintajakson aikana sattuneiden poikkeamatapauksien painottuvan

huomattavassa maarin eri litkennepaikoille kuin sita edeltavalla jaksolla tai painvas-

toin.

Toisilla litkennepaikoilla oli tapauksia kummallakin jaksolla.

3. Tapaukset painottuivat liséksi eri tyyppeihin riippuen siitd, kummasta ajanjaksosta on
kyse.

N

Pelkastaan tutkintajakson tarkastelu olisi siten antanut jossain maarin vinoutuneen kuvan ti-
lanteesta eri liikennepaikoilla. Siten on perusteltua kayttaa ajanjaksoa 1.1.-31.8.2019 vertai-
lujaksona, johon varsinaista tutkintajaksoa ja tutkittuja tapauksia voi peilata. Taulukot on seu-
raavassa laadittu siten, ettd kaksi jaksoa erottuvat toisistaan, mutta niité voi tarkastella rin-
nakkain.

Tutkintajakson 1.9.2019-30.4.2020 (8 kk) aikana Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoitet-
tiin 112 vaihtotOissa tapahtunutta turvallisuuspoikkeamaa, eli onnettomuutta ja vaaratilan-

netta (66 vuonna 2019 ja 46 vuonna 2020). Vertailujaksolla 1.1.-31.8.2019 (8 kk) tapauksia
oli 141.

Tutkintajakson tapauksista 74 tapahtui Vaylaviraston hallinnoimalla valtion rataverkolla ja 38
yksityisraiteilla. Rautatieliikenteen harjoittajana ilmoitetuista tapauksista 101:ssé oli VR-
Yhtyma Oy. Lopuista tapauksista viidessa oli kyse tuotantolaitoksen siséisesta vaihtotydsta,
kolmessa Fenniarail Oy:n kalustosta, kahdessa tapauksessa rataty6hon liittyvasta vaihto-
tyosté ja yhdessa vaihtotydna liikkuneesta museokalustosta.

Tapauksista lahes joka kolmas koski suistumisia niin tutkintajaksolla (38 kpl, 34 %) kuin ver-
tailujaksollakin (43 kpl, 30 %). Muita tapaustyyppeja oli molemmilla jaksoilla selkeésti va-
hemman.

Taulukko 1. Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoitetut tapaukset tyypeittain.

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

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

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

Yhteensa 28 81 33 38 20 15 38 253
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Tutkintajaksolla ilmoitetut tapaukset jakautuivat 71 eri lilkennepaikalle. Liikennepaikkoja,
joilta ilmoitettiin enemman kuin yksi tapaus oli yhteensa 22. Nailla liikennepaikoilla oli yh-
teensd 63 tapausta (56 % kaikista tutkintajakson tapauksista).

Vertailujaksolla ilmoitetut tapaukset jakautuivat 82 eri lilkennepaikalle. Liikennepaikkoja,
joilta ilmoitettiin enemman kuin yksi tapaus oli 32. Nailla 32 liikennepaikalla tapauksia oli yh-
teensd 92 (65 % kaikista vertailujakson tapauksista).

Kun tutkinta- ja seurantajaksot yhdistag, kdy ilmi, etté liikennepaikkoja, joilta ilmoitettiin
enemman kuin yksi tapaus on kaiken kaikkiaan 44. Tama johtuu siitg, etta tapauksista ilmoit-
taneet lilkennepaikat olivat vain osittain samat tutkinta- ja seurantajaksolla.

Seuraavaan taulukkoon on koottu ne liikennepaikat, joissa tutkinta- ja vertailujakso yhteen-
laskettuna sattui yhteensa vahintaan nelja tapausta. Siind on eritelty myos tapausten tyypit.
Taulukosta ilmenee tutkintajakson ja vertailujakson valinen ero tapaustyypeissa.

Taulukko 2. Liikennepaikkakohtaiset tapaustyypit liikennepaikoissa, joissa vahintdan nelja tapausta
yhteensa tarkastelujaksojen aikana (T=tutkintajakso, V=vertailujakso).

Liikenne- Tor- Suistu- | Seis-opas- Vaih- Virheel- | Vaunujen | Vaara- | Yht.
paikka mays minen | teenohi- | teenau- linen karkaa- | tilanne
tus kiajo kulkutie | minen

T|V]|T|V T VI|T |V ]|T]|V T VI|T|V
Kouvola 0|1 3|5 0 1 2 1 0 0 2 1 {01 17
Oulu o1 2 |1 0 1 4 3 0 1 0 0O (O] 4 17
Kotka 1 /0|2 |3 0 3 0 2 1 0 0 0 [1] 2 15
Helsinki 4 |0 0 |O 3 4 0 0 1 0 0 0O (0] 1 13
Tampere 0O | 0] 0| 4 1 3 0 1 0 2 2 0O |]0| O 13
Kokkola 1 ]0] 3 |1 0 1 0 2 0 1 0 0O [1]1 11
Vainikkala [ O | O | 1 | 1 0 0 2 1 0 0 0 0 (3|1 9
Turku 3 /1] 00 0 0 1 2 1 0 0 0O 0] O 8
Hamina 0 |]0] 2 |2 0 0 1 0 0 0 0 0O [0] 1 6
Imatra O |0 11 0 1 0 1 1 0 0 0O (1] O 6
Kuusan-
koski 0 |0] 2 | 4 0 0 0 0 0 0 0 0O [O0] O 6
Vuosaari 1 ]/1]0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 (0] O 5
Joensuu 0O 0] 0|2 0 0 0 1 0 1 0 0O]1] 0 5
Asnekoski | 0 |0 [ 1 |1 0 1 0 0 0 0 0 0 0] 2 5
lisalmi 0O |]1]0]1]0 0 1 0 0 0 0 1 0 ]0] 1 4
Joutseno O |0 2 |1 0 0 0 0 0 0 1 0O (0] O 4
Lappeen- | 5 1 gl o | 4| o |o|o|lo|o|o|o|o|lo|lo]| 4
ranta
Pieksa- olol1|0o| 2 |olo|o|o|1]|] 0 ]|0]|Oo|O]| 4
maéki
Siilinjarvi O(1]1]0 0 0 0 1 0 0 0 OJ|]1] 0 4
Toijala o010 0 2 0 0 0 0 0 0O (0] 1 4
Varkaus 0O (0] 0|1 0 1 0 0 0 0 0 0O [1] 1 4
Ylivieska 11010 1 0 0 1 0 0 0 0O (O] O 4
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Eniten tapauksia ilmoitettiin Kouvolasta?® ja Oulusta? kummastakin yhteensd 17. Kouvolan ta-
pauksista seitseman tapahtui tutkintajaksolla ja kymmenen vertailujaksolla, ja niista eniten,
eli kahdeksan, oli suistumisia. Oulun tapauksista kuusi tapahtui tutkintajaksolla ja 11 vertailu-
jaksolla, ja niisté eniten eli seitseman, oli vaihteen aukiajoja.

Kolmanneksi eniten tapauksia ilmoitettiin Kotkasta®, yhteensa 15 (viisi tutkintajaksolla ja
kymmenen vertailujaksolla), joista eniten eli viisi, oli suistumisia. Suurin 0sa, eli 11 tapausta
oli tapahtunut Mussalossa.

Matkustajaliikenteen kaluston vaihtotdissa tapahtuneista tapauksista ilmoitettiin Helsingista®,
yhteensé 13 (kahdeksan tutkintajaksolla ja viisi vertailujaksolla), joista eniten eli seitseman,
oli Seis-opasteen ohituksia.

Seis-opasteen ohitukset keskittyivat Helsinkiin (nelja), Tampere tavaraan (kolme) sekéa Hel-
sinki llmalaan (kaksi). Tampere tavara on liséksi hyva esimerkki siita, miten tapausten maara
vaihteli tutkintajakson ja sité edeltaneen vertailujakson valilla: kuusi tapausta seitsemasta
sattui ennen tutkintajaksoa.

Valtakunnallisesti nayttavat vaihtotyotapaukset painottuvan Kaakkois-Suomeen, miké johtu-
nee tavaraliikenteen kuljetusvirtojen painottumisesta télle alueelle. Alueella kulkee myds pal-
jon venaldisia vaunuja.

Kouvola asema, Kouvola lajitteli, Kouvola tavara, Kouvola Soraméki ja Kullasvaara.

Oulunlahti, Oulu Oritkari, Oulu Nokela, Oulu tavara, Oulu asema, Oulun varikko ja Oulu Tuira.

Kotka asema, Kotka Hovinsaari, Kotka tavara, Paimenportti, Kotkan satama, Kotolahti ja Kotka Mussalo.
Helsinki asema, Pasila asema, Pasila autojuna-asema ja limalan ratapiha (Ilmalan varikko).

(<2 S
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Kuval. 1.1.2019-30.4.2020 ilmoitettujen vaihtotyttapausten méaarat lilkkennepaikoittain. Karttaan
on merKkitty ne, joilla on ilmoitettu 2 tai useampia tapauksia. (Pohjakartta: Vaylavirasto,
merkinnat: OTKES)

Kuvassa erottuvat eteldssa Kouvolan ja Kotkan lisdksi Helsinki ja Tampere, ja pohjoisessa
Kokkola yhdesséa Ykspihlajan kanssa ja Oulu. Verrattaessa ilmoitettujen tapausten tapahtuma-
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paikkoja lilkkennemaariin ylapuolella olevasta kartasta puuttuu suurten kuljetusvirtojen lii-
kennepaikoista vain Jyvaskyla, Skoldvik ja Rovaniemi, joskin Jyvaskyléssa ja Skoldvikissa oli
seurantajakson aikana yksi tapaus kummassakin. Rajanylityspaikoista Vartiuksessa ja Imat-
rankoskella ei ole tapauksia, mika johtunee kokojunakuljetuksista.

& Rataosittaiset a
luvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja -
nettotonneja 150
(1000 tonnia) 296

648

1163

Kuva 2. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2019. (Kuva: Vaylavirasto)
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Tapausten maaran voidaan myo6s havaita seuraavan hyvin pitkalti tavaraliikenteen maaraa
rataverkon eri osissa. Kaakkois-Suomessa tavaraliikenne on vilkasta muun muassa Ven&jan-
litkenteen vuoksi. Turvallisuuspoikkeamien todennéakdisyys on senkin takia suuri. Tutkinta-
jaksolla ilmoitettujen poikkeamien osalta kannattaa huomioida, ettd kolmannes (34 %) ilmoi-
tetuista poikkeamista tapahtui yksityisraiteiden alueella.

Tapaukset jakautuivat yota ja aamuyota lukuun ottamatta tasaisesti eri vuorokaudenaikoihin
molemmilla jaksoilla. Tutkintajaksolla korostui aamupdaiva hieman muita kellonaikoja enem-
man (22 %), ja vertailujaksolla paiva (18 %).

Viikonpaivisté korostui tutkintajaksolla maanantai, jolle osui tapauksista joka neljéas (25 %).
Tapauksia oli muita paivid enemman myos keskiviikkona (17 %) ja perjantaina (17 %). Lahes
joka viides (18 %) tapaus sattui viikonlopun aikana.

Vertailujaksolla viikonpéaivdjakauma oli tasaisempi: maanantai (16 %), tiistai (16 %), keski-

viikko (21 %) ja torstai (19 %). My0s vertailujaksolla vajaa viidennes (18 %) tapauksista
ajoittui viikonlopulle, joskin selvéasti enemman lauantaille.

Taulukko 3. Tutkintajaksolla ilmoitettujen tapausten jakautuminen viikonpaivan ja kellonajan pe-

rusteella.
YO Aamu- | Aamu | Aamu- | Paiva llta- lita litayé | Yht.
yO paiva paiva

Maanantai 2 1 3 6 7 0 4 5 28
Tiistai 1 0 0 4 4 0 2 2 13
Keskiviikko 0 0 5 2 3 4 3 2 19
Torstai 0 0 2 5 2 1 1 2 13
Perjantai 1 2 0 4 1 5 4 2 19
Lauantai 0 1 3 3 2 0 0 0 9
Sunnuntai 1 0 4 1 0 2 1 2 11
Yhteensa 5 4 17 25 19 12 15 15 112

Taulukko 4. Vertailujaksolla ilmoitettujen tapausten jakautuminen viikonpaivan ja kellonajan pe-

rusteella.
Yo Aamu- | Aamu | Aamu- | Paiva llta- lita litayé | Yht
yO paiva paiva

Maanantai 2 1 4 0 3 5 5 2 22
Tiistai 1 4 3 4 4 4 2 1 23
Keskiviikko 2 1 3 5 7 5 4 3 30
Torstai 1 1 5 3 5 6 5 1 27
Perjantai 1 0 2 2 5 0 4 0 14
Lauantai 2 3 2 4 2 3 1 2 19
Sunnuntai 0 0 2 1 0 0 2 1 6
Yhteensa 9 10 21 19 26 23 23 10 141
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2.3.2 VR-Yhtyma Oy:n katsaukset vaihtotdiden turvallisuustilanteesta

VR-Yhtyma4 toimitti taté tutkintaa varten yhteenvetoja laatimistaan turvallisuuspoikkeamia
koskevista selvityksista kaytettavaksi taustatietona arvioitaessa tutkinnassa esiin tulleita
seikkoja. Eri tapaustyyppien lukumaarat poikkeavat jossain maarin Onnettomuustutkintakes-
kukselle ilmoitetuista, johtuen ennen kaikkea erilaisesta luokittelutavasta. Suuruusluokat ovat
kuitenkin yhtenevét. Seuraavassa muutamia poimintoja selvityksista.

VR:n turvallisuuskehityksen keskeinen seurantaluku eli rautatiepoikkeamataajuus, joka ku-
vaa rautatieturvallisuusmittareihin vaikuttavien tapausten’ lukumaaraa miljoonaa ty6tuntia
kohden, oli rautatielogistiikan osalta vuonna 2019 selvésti laskeva. Tammikuussa luku oli
104,2 ja joulukuussa 47,9. Turvallisuus oli talla mittarilla katsottuna parantunut erityisesti
2019 jalkipuoliskolla. Kayra oli laskeva, joskin hieman loivemmin myds junaliikenndinnissg,
mutta muilla litketoiminta-alueilla pysynyt ldhes ennallaan. Keskimaarainen poikkeamataa-
juus oli vuoden 2019 lopulla 29,4.

Vuoden 2019 RT-poikkeamataajuudet liiketoiminnoittain
120,0
100,0
80,0
60,0
40,0
20,0
0,0 .
S A LA LA LA\ USRI\ LA\ LA \ LAV LR
Q d Q Q Q Q Q Q Q N N N
e | 3 hilitke nne Kaukoliikenne Rautatielogistiikka
Junaliikennointi VR FleetCare

Kuva 3. Vuoden 2019 rautatieturvallisuuden poikkeamataajuus. (Kuva: VR-Yhtymé Oy)

Vaihtotoisséa tapahtuneiden poikkeamien lukumaarissa on VR:n tilastojen mukaan ollut vii-
meisen viiden vuoden aikana vain lievaa vaihtelua. Hieman yli kolmannes tapauksista on ollut
suistumisia. Niiden osuus on kasvanut jonkin verran vuodesta 2015 samalla kun tormaysten
maéara on vastaavasti laskenut.

7 Junaliikenteen tapaukset: tormaykset, suistumiset, luvattomat seis-ohitukset, merkittavat ylinopeudet.
Vaihtotydn tapauksettérmaykset, suistumiset, luvattomat seis-ohitukset, vaihteen aukiajot.
Vakavat kalustoturvallisuuspoikkeamat: tormaykset, tulipalot, akselin katkeamiset, kuumat laakerit, junan
katkeamiset, vakavat oviviat, vakavat PRK-viat, muut vakavat tapaukset.
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Taulukko 5. Vaihtotyopoikkeamien maarallinen kehitys 2015-2019.

2015 2016 2017 2018 2019
Vaihteen aukiajo 39(18%) | 48(22%) | 36(19%) | 47(20%) | 47 (22 %)
Seis-opasteen ohitus 42 (19 %) 47 (21 %) | 45(24%) | 45 (19%) | 54 (26 %)
Suistuminen 67 (30%) | 60(27%) | 51 (27 %) | 81(35%) | 72 (34 %)
TOrmays 73(33%) | 66(30%) | 55(29%) | 81(35%) | 37(18%)
Yhteenséa 221 221 187 233 210

%
40

35

30 \ \
25 —

20 —7@%\

15 == yaihteiden aukiajo
10 seis-opasteen ohitus
5 suistuminen
= tOrmays
0 . ' : . )
2015 2016 2017 2018 2019

Kuva4. VaihtotyOpoikkeamatyyppien keskindisen suhteen kehitys 2015-2019. (Kuva: OTKES)

Vuonna 2019 tapahtuneiden vaihtotyopoikkeamien jakautumisesta vastuuyksikoittain saatiin
tietoa 207 tapauksen osalta. Niisté puolet eli 107 (52 %) tapahtui rautatielogistiikassa.

Taulukko 6. Vaihtotyopoikkeamat vastuuyksikoittéin vuonna 2019.

Rautatielo- |Junaliiken-| Matkusta- | Kunnossa- | Ulkopuolinen | Yhteensa
gistiikka nointi jaliikenne pito vaihtotyo

Suistumi-
nen 47 (44 %) 8 (15 %) 0 0 16 (76 %) 71 (34 %)
Seis-opas- o o 0 o o
teen ohitus 19(18%) | 25(46%) | 9 (64 %) 1(9%) 0 54 (26 %)
ZSLT;TE” 24 (22%) | 13(24%) | 3(21%) | 5 (46 %) 2(10%) | 47 (23 %)
Tormays 17 (16 %) 8 (15 %) 2 (14 %) 5 (46 %) 3 (14 %) 35 (17 %)
Yhteensa | 107 (100 %) | 54 (100 %) | 14 (100 %) | 11 (100 %) | 21 (100 %) (15870 %)

Taulukosta nahdaan, etté suistuminen oli yleisin tapaustyyppi niin rautatielogistiikassa kuin
ulkopuolisessa vaihtotydssa, ja Seis-opasteen ohitus vastaavasti junaliikennéinnin ja matkus-
tajaliikenteen vastuuyksikoissa. Vaihteen aukiajot ja torméaykset jakaantuivat tasaisemmin,
joskin korostuivat kunnossapidon vastuuyksikossa. Matkustajaliikenne- ja kunnossapitoyksi-
koiden tapausmaarat olivat kuitenkin pienet.

Rautatielogistiikan vastuuyksikdssa tehtiin vuonna 2019 yhteensa 1 864 turvallisuushavain-
toa, joista 1 775 (95 %) johti toimenpiteisiin. Havainnot jakautuivat alueittain: Etela 144 kpl,
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Kaakko 584 kpl, Lansi 364 kpl, 1t 325 kpl ja Pohjoinen 431 kpl. Alue ei ollut tiedossa yh-
teensd 16 havainnon osalta.

Yleisimmat osa-alueet, joista turvallisuushavaintoja tehtiin, olivat:

- talvikunnossapito (lumen suuri méara ratapihoilla ja lumen poiston hitaus, vaihteiden pu-
distus lumesta, liukkaus)

- kunnossapito (vesakon niitto, monttujen tasaus, sepelin poisto poluilta, valaistusten kor-
jaus)

- Vaylaviraston infrastruktuuri (kavelykulkuteihin ja vaihteisiin liittyvat havainnot, tekniset
viat)

- asiakasraiteet (kavelykulkuteiden kunto, esteet raiteilla, valaistus varastoissa tai asiakas-
raiteilla)

- pysaytyskenkiin liittyvat havainnot (virheellinen sijoittelu vaunun alle, pukkien sijoittelu
ratapihalla, merkitseminen jarjestelmiin)

- 0maavaunu- ja veturikalustoa seka kenttateknologiaa koskevat havainnot (vaunujen, ve-
turien ja jarrujenkoettelulaitteiden kunto).

VR:n katsauksessa vuoden 2019 turvallisuustilanteesta esiteltiin tarkemmin niita taustateki-
jOIt4, joiden arvioitiin ratkaisevasti vaikuttaneen tapauksiin. Puutteellinen tahystys ja huo-
mion herpaantuminen nahtiin "juurisyiksi" useimmissa tormayksissa, Seis-opasteen luvatto-
missa ohituksissa kuin vaihteen aukiajoissakin. Yhteiseksi tekijaksi katsauksessa nahtiin olet-
taminen, toisin sanoen asioiden puutteellinen varmistaminen. Suistumisten taustalla katsot-
tiin muutamassa tapauksessa niin ikdan olleen puutteellinen téhystys, mutta yleisimpid taus-
tasyité olivat pysaytyskenkien alle unohtuminen seka talvikunnossapidon puutteet.

Vuoden 2020 tammi-maaliskuun osalta todettiin turvallisuustilanteen edelleen parantuneen.
Leudon talven katsottiin helpottaneen tilannetta, mutta systemaattinen turvallisuusty6 on
my0s tuottanut tuloksia. Turvallisuustietoisuuden ja poikkeamiin puuttumisen arvioitiin pa-
rantuneen vuodesta 2019, mutta edelleen néhtiin huomion herpaantumisen ja tarkkaavaisuu-
den puutteen sekd asioiden olettamisen ja siten tarkistamatta jattamisen olevan yleisimpia
syité tapauksiin. Lisdksi nostettiin esille toimiminen vastoin ohjeita, erityisesti puutteellinen
tahystys ja lilkennointitarkastuksen laiminlyonti. Taustalla nahtiin useita tekijoita kuten oh-
jeiden sisallon tai merkityksen ymmartamattomyys, kiireen tuntu ja oikominen ty6tehtavissa.

Yleiselld tasolla todettiin, etté turvallisuuskulttuurin kehittdmisen kannalta keskeista on pa-
nostaa toimenpiteet tyohon keskittymiseen, tdhystadmiseen ja ohjeiden noudattamiseen. Sa-
malla huomautettiin, etté ratapihoilla on edelleen paljon rataverkon haltijan vastuulla olevia
kunnossapitopuutteita.

2.3.3 Fenniarail Oy:n tilastointi

Onnettomuustutkintakeskukselle toimittamassaan vastauksessa tietopyyntoon Fenniarail to-
teaa, etté vaihtotyohon liittyvien tapausten tilastointi on vaikeaa. Vaikeus ilmenee muun mu-
assa siten, ettd sama yksikko on valilla juna ja valilla vaihtoty6yksikko, ja tietyn tapauksen
luokittelu riippuu siitd, missa vaiheessa ilmoitus tehdaan.

Fenniarail totesi vuonna 2019 olleen yhteensa 34 tapausta, joista 11 tavalla tai toisella liittyi-
véat vaihtotydhon. Vuoden 2020 ensimmaisen vuosineljdnneksen aikana tapauksia oli 10 ja
niista 4 liittyi Fenniarailin ndkdkulmasta vaihtotyohon. Luvuissa ei ole huomioitu kuutta Vai-
nikkalassa sattunutta tapausta, jotka Fenniarail luokittelee junaan kohdistuviksi, ei vaihtotyo-
tapaukseksi. Naiden joukossa on tassa tutkinnassa tutkittu tapaus S1-13 Vainikkala.
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3 TUTKITUT TAPAUKSET

Tarkemmin tutkittiin 13 vaihtotdissa tapahtunutta onnettomuutta ja vaaratilannetta. Seuraa-
vassa on esitetty tiivistelmat tutkituista tapauksista. Yksityiskohtaiset tutkintaraportit tutki-
tuista tapauksista on julkaistu Onnettomuustutkintakeskuksen Internet-sivuilla tdman tutkin-
taselostuksen liitteend.

3.1 Hkba-valivaunun torméaminen raidepuskimeen Turun ratapihalla
25.9.2019

Vaihtotyoyksikko, jonka miehistona oli kaksi RO-kuljettajaa/vaihtotydnjohtajaa, oli aloittanut
tyonsé aikaisin aamulla. Onnettomuus sattui vaihtotydyksikon toisen tyotehtavan yhteydessa.
Tehtévana oli vieda vendlaisten ja suomalaisten vaunujen yhteen kytkennassa kaytettava
Hkba-véalivaunu raiteelle 071.

Veturiin oli Hkba-vaunun liséksi kytkettyna viisi muuta vaunua, ja vaunujen yhteispaino oli
400 tonnia. Vaunujen jarrujohto oli kytketty, mutta jarrutukseen kaytettiin ratapihan vaihto-
toissé padosin veturin suoratoimijarrua. Vaihtotydnjohtaja oli pyytanyt VIRVE-puhelimella
vaihtotydluvat liikenteenohjauksesta.

Raiteella 071 oli ennestaan kaksi Hkba-vaunua, joihin nyt tuotava vaunu oli tarkoitus kytkea.
Néaiden vaunujen jarrut olivat irti. Tulovaihteen suunnassa vaunujen paikallaan pysyminen oli
varmistettu yhdella lukittavalla pysaytyskengalla. Raidepuskimen puolella pysaytyskenki ei
ollut.

Noustuaan viimeisena olleen Hkba-vaunun kyytiin, toinen vaihtotydnjohtajista aloitti RO-
laitteella tyontoliikkeen vaihteelta VO82 raiteelle 071.Toinen vaihtotyonjohtajista jai veturiin.
Tyontdliikkeen aikana nopeus nousi korkeimmillaan 19,3 km/h:iin. Vaihtotyonjohtaja laskeu-
tui vaunusta kdvelemaan vaunun viereen ohjaten vaihtoliikettd maastosta. Han seisoi vaunu-
jen vierelld katkaisukohdassa, kun kytkeytyminen tapahtui. Tallgin han oli 10 metrin paassa
kytkeytymiskohdasta ja noin 30 metrin p&assa raidepuskimesta. Kytkeytyminen tapahtui
vaihtotydnjohtajan kasityksen mukaan nopeudella 4,5 km/h. Kytkeytymisen jalkeen vaihto-
tyonjohtaja havaitsi viimeisen Hkba-vaunun nousseen raidepuskimen péaalle.

Kuva5. Hkba-valivaunu torméyksen jalkeen 25.9.2019. (Kuva: OTKES)
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Onnettomuudesta ei aiheutunut henkild- tai ympaéristovahinkoja. Raidepuskin varioitui pa-
hoin. Hkba-vaunun puskimet vaurioituivat ja lisédksi vaunun rakenteisiin tuli lievia vaurioita.

Tormays raidepuskimeen johtui hieman liian suuresta vaunujen kytkemisnopeudesta, jolloin
tyontoliike eteni lilan pitkalle. Varsinaiseen suistumiseen ja raidepuskimen paalle nousemi-
seen vaikutti raidepuskimien huono kunto ja aikaisempien torméaysten aiheuttama raiteen ku-
peruus ennen raidepuskinta. Raiteistovikoja ei ollut korjattu, vaikka niisté oli ilmoitettu radan
kunnossapitgjalle.

Vastaavat vahingot voisi estaa jattamalla seisovat vaunut riittdvan etaalle raidepuskimesta ja
varmistamalla niiden paikallaan pysyminen pysaytyskengilla seka valttamalla liian suuria kyt-
kentédnopeuksia.

3.2 Henkilévaunun tormaaminen vaihdealueella olleeseen vaunuun Ilmalan ra-
tapihalla 14.10.2019

Vaihtotyoyksikko oli kokoamassa seuraavana aamuna ldhtevan 1C1-junan vaunustoa limalan
varikon ratapihalla ratapihatyénohjaajan laatiman vaihtotydmaarayksen mukaisesti. Vaihto-
tyoyksikossa tyoskenteli kaksi vaihtotyonjohtajaa ja junamies. Vaihtotdiden ohjaus tehtiin
syyskuussa 2019 kayttoon otetun KAPU-jarjestelman antaman kalustotiedon pohjalta.

Vaihtotydyksikon oli m&aré hakea IC1-junaan tarkoitettu vaunu raiteelta 135. Tata ennen yk-
sikko siirsi yhden kaksikerroksisen makuuvaunun viereiselle raiteelle 134. KAPU-
jarjestelman mukaan raiteella 134 olisi siirron jalkeen viisi vaunua eli se maaré, joka sille
mahtui. Raiteella oli kuitenkin yksi ylim&arainen vaunu, jonka KAPU-jarjestelmén mukaan piti
olla Rovaniemelld eika limalassa. Siirron jalkeen raiteella oli siten todellisuudessa kuusi vau-
nua. Raiteiden 134 ja 135 valisella vaihteella ei ollut rajamerkkid, mutta vaihtotyénjohtaja ar-
vioi siirretyn vaunun olevan "suojassa” raiteella 134 siten, etta raiteelle 135 mahtuisi kulke-
maan.

Kello 23.00 vaihtotyoyksikko lahti hakemaan vaunua raiteelta 135. Toinen vaihtotyénjohta-
jista oli veturissa ja toinen k&ansi vaihteen. Taman jalkeen vaihteen kdantényt vaihtotyonjoh-
taja nousi vaunuun ja ohjasi yksikkoa radio-ohjaimella tyéntésuunnan ensimmaisen vaunun
sisalta tahystaen paatyikkunasta.

Kuva 6. Kuva vaihteelta V238 raiteille 134 (vasen) ja 135 (oikea) onnettomuuden jalkeisena aa-
muna 15.10.2019. (Kuva: OTKES)
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Tyontoliikkeen sivuutettua vaihteen, ensimmainen vaunu osui raiteella 134 olleen vaunun
kulmaan.

Tormayksesséa vaurioitui kolme vaunua. Onnettomuuspaikka oli liikenteen ohjauksen ulko-
puolisella varikon seisontaraidealueella, joten tapahtuneesta ei ilmoitettu liikenteen ohjauk-
selle.

Tapauksessa oli ratkaisevana tekijana tyontoliikettd ohjanneen vaihtotydnjohtajan virheelli-
nen arviointi ulottumista ja yksikon tilantarpeesta. Tahan vaikutti ensisijaisesti se, etta sei-
sontaraiteistoilta oli poistettu vaijeriset vaihteen rajamerkit, eik& kiskoon ollut maalattu raja-
merkkeja. Nain ollen vaunujen sijaintia liian 1&hella vaihdetta ja viereista raidetta ei voinut
varmuudella todeta, vaan se piti arvioida. Tama vaikeutti tilantarpeen hahmottamista erityi-
sesti puutteellisissa valaistusolosuhteissa.

Ratapihatydnohjaajan vaihtotdiden suunnitteluun ja tydmaarayksen laatimiseen kayttama
KAPU-jarjestelmé antoi virheellist4 tietoa raiteen 134 vaunumaarasta. Ratapihatyénohjaajalla
oli liséksi erittain vahainen kayttokokemus vasta vahan aikaa kdytdssa olleesta jarjestelmasta.

3.3 Veturin térmaaminen raiteensulkuun Kemijarvella 8.10.2019

Tavarajuna Kemijarven Patokankaalta kohti Kotkan Mussaloa koostui Dr18-veturista ja kym-
menesta siirtokatevaunusta. Aikataulua oli muutettu kevéaalla 2019 siten, etté junan kulku-
suunta muuttui Kemijarven ratapihalla. Tama aiheutti veturin siirtamisen junan toiseen paa-
han. Kuljettajan tehdessa siirtoa Kemijarven liikennepaikalla, hdn pysaytti veturinsa yhta
vaihdetta liian aikaisin liikennepaikan pohjoispéaan raiteistolla. Han k&ansi vaihteen ja lahti
ajamaan vaaraa raidetta myoten Rovaniemen paan kaksoisristeysvaihteen taakse. Talla mat-
kalla veturi tormaési raiteensulkuun ja pysahtyi.

Kuva 7. Raiteensulku kiilautuneena veturin telin alle 8.10.2019. (Kuva: Fenniarail)
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Torméayksessa raiteensulun kiinnityspultit katkesivat ja raiteensulku irtosi. Raiteensulun
kayttotanko vaantyi ja puinen ratapolkky vaurioitui. Irronnut raiteensulku kiilautui veturin
telin valiin ja vaurioitti veturia. Onnettomuuden vuoksi Helsinkiin lahtenyt matkustajajuna
lahti Kemijarvelta noin puoli tuntia aikataulustaan jaljessa. Tavarajuna lahti Kemijarvelta noin
kaksi tuntia aikataulustaan jaljessa. Onnettomuudesta aiheutui my0s lievia raidevaurioita.

Tapaukseen oli monta vaikuttavaa tekijaé. Yhtena avaintekijana oli veturinkuljettajan arvioin-
tivirhe, joka olisi voitu valttaa varmistamalla ennen vaihtoliikkeen alkua, minka vaihteen
taakse tulisi litkkua.

Veturinkuljettajan kdytdssa ollut perehdytysaineisto ei ohjeistanut toimintaa riittavasti. Pe-
rehdytyksen omaksuminen tulisi aina varmistaa tyonantajan toimesta, mutta myads tyonteki-
jalla on velvollisuus tuoda esille mahdolliset puutteet perehdytyksessa.

Veturinkuljettajan vireystila ei ollut paras mahdollinen, jolloin hdnen tarkkaavaisuutensa her-
paantui.

Pimeys ja rantésade aiheuttivat ongelmia vaihtotyon suorittamiseen. Ratapihan valaistus ei
antanut riittavasti valoa turvalliseen havaintojen tekemiseen. Kuljettaja olisi ehké pystynyt
paremmin tahystamé&an, jos olisi voinut ajaa veturia radio-ohjaimella hytin ulkopuolelta.

Raiteiden numerointi oli toteutettu vain junakulkutien paatekohta -merkeilla, jotka nakyivéat
ainoastaan toiseen suuntaan liikuttaessa. Niista ei ollut apua veturinkuljettajalle oikean kulku-
tien hahmottamisessa. Selkeampi ja molempiin suuntiin pimeédssakin hyvin ndkyva nume-
rointi saattaisi vahentéa virheen mahdollisuutta.

Koska veturinkuljettaja oletti olevansa raiteella 976, han ei kiinnittanyt huomiota raiteensul-
kuun tai siité kertovaan merkkiin. Raiteensulut erottuivat pimeéalla huonosti tummasta taus-
tasta. Selkedsti sijoitetut ja pimedssa paremmin erottuvat merkit kertoisivat raiteensulkujen
sijainnin paremmin ja kiinnittaisivat kuljettajan huomion.

Ratapihan raiteella 976 oli tapaushetkelld voimassa 25.5.2018 Liikenteen rajoite -ilmoituksella
annettu nopeusrajoitus 5 km/h. Taméa nopeusrajoitus ei kuitenkaan ollut litkenteenohjaajan
tai veturinkuljettajan tiedossa. Mikéli veturinkuljettaja olisi paatynyt raiteelle 976 kayttamal-
Iaédn nopeudella 20 km/h, olisi se saattanut aiheuttaa ratavaurioita tai veturin suistumisen.

3.4 Puutavaravaunun suistuminen Ylojarvella 22.10.2019

Tavarajuna, johon kuului Dv12-dieselveturi ja kymmenen tyhjaa raakapuuvaunua, saapui
kello 18.39 Tampereelta Ylojarven liikennepaikan raiteelle 003. Liikennepaikalla veturinkul-
jettaja alkoi toimia vaihtotyonjohtajana, irrotti veturin junarungosta ja otti kayttoon radio-oh-
jauslaitteen. Liikennepaikan muun liikennetilanteen vuoksi litkenteenohjaaja antoi paikallis-
luparyhma 2:n luvat vaihtoty6hon, jolloin liikennepaikan raiteet 002, 003 ja 004 jaivat vaihto-
tyonjohtajan kayttoon. Paikallisesti kddnnettaviksi tulivat sahkokayttoiset vaihteet VOO6 ja
VO0O05. Vaihteet V003 ja V004 lukittuivat johtamaan turvaraiteelle raidepuskinta kohti. Rai-
teelle 004 johtava vaihde VOO7 ja raiteensulku Sp1 olivat kasin kdannettavia. Liikenteenoh-
jauksen kayttoon jai raide 001 liikennepaikan kautta kulkevalle liikenteelle.

Tarkoituksena oli siirtda kymmenen kuormattua puutavaravaunua raiteella 004 olevan las-
tauslaiturin kohdalta raiteelle 002. Vaunujen siirtdminen on suunniteltu tapahtuvaksi vaihtei-
den V005, V003 ja turvaraiteen kautta. Vaunuja voi tall6in olla enintdan kahdeksan. Jos vau-
nuja on enemman, ne voidaan siirtdd kahdessa erdsséa turvaraiteen kautta tai kerralla paarai-
teen 001 ja vaihteen VOO1 kautta. VaihtotyOnjohtaja paatti tehda jalkimmaisella tavalla ja sai
sithen vaadittavat paikallisluparyhma 1:n luvat. Liikenteenohjaaja kertoi samalla, etta vaihto-
tyolle olisi aikaa 15 minuuttia ja ehdotti, ettd han poistaisi paikallisluvat ja kdantéisi vaihteet.
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Vaihtotydnjohtaja kuitenkin paatti kdantaa vaihteet itse. Liikenteenohjaaja huomautti, etta
osa vaihteista on vaarassa asennossa.

Vaihtotydnjohtaja kaansi vaihteen VOO3 ja alkoi siirtaa vaihtotyoyksikkoa kohti vaihdetta
V0O01 tahystaen liikkeen suuntaan. Liikkeen aikana vaihtotytnjohtaja tarkisti vaihteen VOO1
asennon turvaraiteen raidepuskimen kohdalta noin 70 metrin etdisyydeltd, tulkiten vaihteen
merkin osoittavan vaihteen olevan kaannettyna poikkeavalle raiteelle vaihtotyoliikkeen vaati-
maan suuntaan. Nain ei kuitenkaan ollut, jolloin vaihde VOO1 tuli aukiajetuksi. Tata vaihto-
tybnjohtaja ei havainnut, vaan jatkoi liikettd, kunnes vaihtotydyksikon viimeinen vaunu oli
ylittanyt vaihteen VOO5. TallGin veturi ja siité laskien kolme vaunua olivat vaihteen VOO1 ta-
kana, ja neljas vaunu vaihteen V001 paalla.

Vaihtotydnjohtaja kdéansi vaihteen VOO5 johtamaan raiteelle 002, nousi viimeisen vaunun asti-
melle ja alkoi tyontéaa vaihtotyoyksikkoa raiteelle 002. Vaihteen VOO1 paalla olleen vaunun
etummainen teli ohjautui raiteelle 002, mutta jalkimmainen teli sekd kolme vaunua ja veturi
raiteelle 001. Tyontéliikkeen edettya noin 130 metrid, liike pyséhtyi jarrujohdon katkettua ja
jarrujen kytkeydyttya paalle. Veturista laskien neljannen vaunun teli oli suistunut kiskoilta.

Kuva 8. Ylojarven vaihteessa V001 22.10.2019 suistunut puutavaravaunu. (Kuva: Vaylavirasto)

Onnettomuudesta ei aiheutunut henkild- tai ympaéristovahinkoja. Vaihteen kielien kayttotan-
got murtuivat irti kayttolaiteen rungosta, jolloin vaihteen kielet paasivat kdantymaan va-
paasti. Vaihteen kaantolaitteen sarkymisen lisdksi raiteen 001 kisko siirtyi sivusuunnassa.
Suistuneeseen puutavaravaunuun tuli vahaisia vaurioita.

Vaihteen aukiajosta meni tieto liikenteenohjaajan kauko-ohjausjarjestelmaéan. Liikenteenoh-
jauksessa oli kuitenkin menossa vuoronvaihto ja kyseisen poydan joidenkin toimintojen siir-
taminen toiseen poytaan. Liikenteenohjaajalla ei siten ollut kdytannossa juurikaan mahdolli-
suutta reagoida aukiajoilmoitukseen siten, ettd noin kaksi minuuttia myohemmin tapahtu-
neelta suistumiselta olisi véltytty.

Raivauksesta huolehti Vaylaviraston raivausryhmé VR:n raivausryhmén toimiessa koko ajan
apuna. Seka suistuneen vaunun kuorman keventadmisessa ettd vaunun nostamisessa raiteelle
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ilmeni ongelmia ja viivastymisia. Vaylaviraston raivausryhman johtaja (RATA P51) luovutti
radan korjausta varten raivaustoiden paatyttyd onnettomuutta seuranneen paivan aamuna.
Liikenne Tampere-Seingjoki-radalla oli pysdhdyksissa noin 12 tuntia.

Vaihtotydnjohtaja tulkitsi vaihteen VOO1 merkin asennon virheellisesti. Vaihtoty6 tehtiin pi-
meé&an aikaan valaisemattomalla ratapihan osalla. Havainnointia vaikeutti myos se, ettd niille
vaihteille, joita vaihtotydnjohtaja joutui kddntdmaan, ei ollut kunnollisia jatkdnpolkujaé. Vaih-
totydnjohtaja téhysti vaihteen asennon etaaltd, jolloin vaihteen merkin tekstin suunta ei erotu
kunnolla. Liséksi merkin keltaisen ja valkoisen varin erottaminen toisistaan on puskinvaloissa
vaikeaa.

VR:n Yl0jéarven litkennepaikan vaihtotoihin liittyvista ohjeista ei selvig, miten vaihtotyd on
ajateltu tehtavan. Tyon toteutus perustuu ainoastaan vaihtotyénjohtajan kokemukseen Tays-
vaihtoa ei ole kaytanndssa mahdollista tehda junaliikenteen aikataulun asettamissa rajoissa.
Riskinarviossa ei ole huomioitu kymmenella vaunulla ja yksintyoskentelyna tehtavan vaihto-
tyon erityisvaatimuksia eika turvaraiteen pituuden merkitysta ja erilaisten paikallislupien tar-
vetta.

Jarjestelmi tulisi kehittaa siten, ettd ilmoitus aukiajosta tulee suoraan kyseisella liikennepai-
kalla toimiville vaihtotyonjohtajille ja veturinkuljettajille esimerkiksi halytyksena VIRVE-
puhelimeen tai suoraan radio-ohjaimeen. Lisdksi kuormattujen vaunujen siirto olisi mahdol-
lista tehdé paikallisluparyhma 2:1la, jos turvaraide olisi noin 40 metrid pidempi. Jos pident&-
minen on hankalaa, voitaisiin ratapihan pohjoispaahan tehda raiteensululla varustettu vaih-
deyhteys raiteelta 004 raiteelle 003.

3.5 Vaihtotyodyksikon katkeaminen ja tormays Inkeroisissa 11.11.2019

Stora Enson vaihtotydyksikko oli yhdistanyt Inkeroisten liikennepaikalla vaunuja lahtedkseen
viemaan niitd kohti kartonkivaraston lastausraidetta. Ty0 oli tehty liikenteenohjauksen anta-
milla paikallisluvilla. Vaihtotydyksikdssa oli veturi, venalainen katettu vaunu, vélivaunu ja
kahdeksan kotimaista katettua vaunua. Vaunujen kytkennan yhteydessa ei kytketty jarrujoh-
toa. Vaunujen jarrut irrotettiin kasin irrotusventtiileista. Kytkettydan vaunut vaihtotyoyk-
sikko veti vaunut vetoraiteelle.

Vaihtotyoyksikko aloitti tyontdliikkeen kohti tehtaan raiteistoa. Kuljettajan mukaan nopeus
kohosi Inkeroisten ratapihalla tyontoliikkeen aikana 15-20 km/h:iin. Vaihtotydnjohtaja ohjasi
tyontoliikettd ensimmaisen vaunun astimelta. Yhteytté veturinkuljettajan ja vaihtotydnjohta-
jan valilla yllapidettiin VHF-radiopuhelimella.

Liikennepaikan rajan jalkeen raide kaartuu voimakkaasti vaihtotyoyksikon kulkusuunnassa
vasemmalle. Tassé kohtaa kuljettaja otti veturin tehot pois hiljentdakseen nopeutta, koska
kaarteessa on 10 km/h-nopeusrajoitus edesséa olevan tasoristeyksen halytyslaitteiden toimin-
nan varmistamiseksi.

Kaarteessa kuljettaja huomasi, ettd vaihtotyoyksikko oli katkennut venaléisen vaunun ja vali-
vaunun vélista. Kuljettaja ilmoitti katkeamisesta radiopuhelimella vaihtotydnjohtajalle ja
pyysi hanta kiinnittdamaan kasijarrun. Siind paassa vaunua, missa vaihtotyonjohtaja oli ei kui-
tenkaan ollut késijarrua.

Vaihtotyoyksikon yhdekséan vaunua jatkoi matkaa alamakeen kiihtyvéalla nopeudella ja ylitti

tasoristeyksen siten, etta varoitusvalot olivat toiminnassa, mutta puomit eivét olleet ehtineet
laskeutua. Vaihtotyonjohtaja hyppasi vaunun kyydista ratapihalle heti tasoristeyksen jalkeen.

8 Jatkanpoluiksi kutsutaan ratapihoilla raiteiden vieressé olevia kapeita kavelypolkuja.
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Héan yritti paasta uudelleen kyytiin sellaiseen kohtaan, josta olisi kasijarrulla mahdollista py-
sayttaa karanneet vaunut. Vaunujen nopeus oli kuitenkin niin suuri, ettd han ei siind onnistu-
nut.

Vaunut jatkoivat tehdasalueella olevan tasoristeyksen yli kohti kartonkivaraston lastaus-
raidetta (l&piajettava halliraide), mihin oli aiemmin jatetty kolme katettua tavaravaunua odot-
tamaan. Vaunujen paikallaan pysyminen oli varmistettu kéasijarrulla. Karanneet vaunut torma-
sivat naihin kolmeen vaunuun, ja térméayksen aiheuttama ketjureaktio sai aikaan raidepuski-
men rikkoutumisen. Vaunut jatkoivat liikettdan raidepuskimen takana olleen tien yli pysah-
tyen betonipalkkiin. Tien ylittdessaan vaunut olivat tormatéa trukkiin.

Kuva9. Vaunutpysahtyneena ajotiella Kymijoen penkereelld 11.11.2019. (Kuva: VR Transpoint)

Onnettomuuden seurauksena vaurioitui kolme lastaushallissa ollutta katettua vaunua ja ka-
ranneista vaunuista ensimmainen. Lisaksi raidepuskin vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Vaunut paasivat karkaamaan alamaessa vaunuvalin katkettua, koska jarrujohtoa ei ollut kyt-
ketty. Stora Enson Anjalankosken tehtaitten vaihtoty6ohjeissa ei maaraté jarrujohtoa kytket-
tavaksi, mutta se voidaan kytke& veturinkuljettajan tai vaihtotyonjohtajan nain vaatiessa.

Vaunuvalin katkeamisen syy jai osittain avoimeksi. Testaustilanteessa venalaisen vaunun
kiinnittyminen valivaunuun tapahtui normaalisti. Valittdmasti onnettomuuden jalkeen ote-
tuissa kuvissa nakyy, etta venalaisen vaunun SA3-kytkimen irrotustanko oli jaanyt normaali-
asennon ja irrotusasennon vélille.

Stora Enson Inkeroisten tehtaan vaihtot6issé ei ole tiedossa aikaisempia vastaavanlaisia ir-
toamisia, mutta kerran vaunut ovat irronneet veturista. Koska radalla on laskua, vaunujen ir-
toaminen aiheuttaa aina vakavan vaaratilanteen. Jarrujohdon kytkenta vaihtotoissa estaisi ta-
man.

3.6 Vaunun suistuminen Suolahdessa 2.12.2019

Vaihtotyoyksikko lahti maanantaina 2.12.2019 Adnekoskelta ja saapui Suolahteen kello 13.59.
Vaihtotydyksikossa oli Dv12-veturi ja yhdeksan tyhjaa avovaunua.
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Suolahdessa vaihtotyonjohtajat ajoivat veturin yksikon toiseen paahén ja lahtivat tyontamaan
vaunuja kohti Valtran tehdasaluetta. Toinen vaihtotytnjohtaja oli veturissa ja toinen ensim-
maisend kulkeneen vaunun etupaassa. Vaunussa ollut vaihtotydnjohtaja ohjasi liiketta radio-
ohjauksella.

Tyontoa jatkettiin yli kantatien tasoristeyksen. Liike pysaytettiin ennen tehtaan porttia, jossa
on myds valtion rataverkon ja yksityisraiteen raja. Vaihtotyonjohtaja nousi alas vaunusta ja
meni avaamaan tehdasalueen portin. Portin avattuaan han joutui puhdistamaan harjaamalla
vaihteen VOO1 lumesta. Vaihteen puhdistamisen jalkeen h&n sai kdannettya vaihteen raiteelle
002.

Vaihtotydnjohtaja ohjasi liikett& tasoristeyksen kohdalta. Tyontoliikkeen oli tarkoitus jatkua
vaihteen VOO1 kautta kohti tyhjaa raidetta 002. Liikkeen jatkuessa ensimmainen vaunu suis-
tui tasoristeyksen kohdalla kello 14.26. Yksikodn nopeus oli suistumishetkella 8 km/h.

Huomattuaan suistumisen vaihtotydnjohtaja teki hatajarrutuksen. Liike pysahtyi tasoristeyk-
sen jalkeen. Vaunun molemmat akselit suistuivat pois kiskoilta.

Kuva 10. Suistunut vaunu Suolahdessa 2.12.2020. Kuvassa taustalla tehdasalueen vieressa kulkeva
kantatie 69. (Kuva: OTKES)

Onnettomuudesta ei aiheutunut henkil6-, materiaali- eikd ymparistovahinkoja. Vaunun suistu-
misen vuoksi traktoritehtaan vaihtotoita ei pystytty tekema&an onnettomuuspéaivana. Vaunui-
hin kuormatut traktorit lahtivat tehtaalta Adnekoskelle vaihtoliikkeend ja sielta edelleen ju-
nalla T3408 Tampereelle seuraavana paivana.

Tasoristeystd ei ollut puhdistettu lumesta kyseisena péivana, eika sita edeltavana viikonlop-
puna. Tasoristeyksessa oli ollut traktoriliikennettd, mika oli tiivistanyt lumen kiskojen laip-

pauriin. Vaihtotyoyksikko& ohjannut vaihtotydnjohtaja ei huomannut, etté laippaurat olivat
taynna jaata. Tasoristeyksen kiskojen laippaurissa ollut jaa nosti kevyen kuormaamattoman
vaunun pois kiskoilta, jolloin suistuminen tapahtui.

Tehtaan traktorituotannon henkilokunta oli ottanut omatoimisesti ja ohjeen vastaisesti teh-
taan portin sisdpuolella olevan tasoristeyksen kayttoon traktorien siirtdmisessa. Tama johtui
tehdasalueella olleesta rakennusty6sta, joka muutti tuotannon tiloja. Onnettomuuden jalkeen
kulku tasoristeyksen kautta estettiin ketjuilla Valtra Oy:n tehtaan johdon paatoksella.
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Tehdasalueen raiteiston lumitdista oli tehty turvallisuuspoikkeamailmoituksia sekd havain-
toja 17.12.2017 ja 19.2.2019. Tehtaan raiteiston kunnossapitosuunnitelman mukaisesti ilmoi-
tukset poikkeamista tehtiin vika- ja poikkeamailmoitus jarjestelmalla (VR-TUTTI). Poik-
keamailmoitukset eivat kuitenkaan olleet valittyneet tehtaan kunnossapidosta vastaavalle
henkil6lle. Tehtaan turvallisuudesta vastaava taho suunnittelee laativansa turvallisuussuunni-
telman koskien tehdasalueen raiteistoa.

3.7 Vaunun suistuminen Kotkan Mussalossa 27.12.2019

Perjantaina 27.12.2019 oli vaihtotyoyksikko 6425 toissa Mussalon ratapihalla Kotkassa. Vaih-
totydyksikon piti siirtéa raiteelta 710 kahdeksan vaunun takaa yksi vaunu tyhjalle raiteelle
706 ja loput vaunut takaisin raiteelle 710. Vaihtotydyksikko toimi nonstop-kaytannon mu-
kaan, jolloin siind toimi vuorotaulun mukaisin nimikkein vaihtoty6njohtaja, junamies ja tauot-
taja. Toimintaa on téssa kuvattu naita nimikkeita kayttéaen. Vaihtotyoyksikkoa ohjattiin radio-
ohjauksella.

Junamies tuli tauolta veturiin juuri ennen tapausta. Vaihtotydyksikosta pyydettiin, etta juna-
mies tauolta tullessaan laittaisi valin poikki tyhjalle tielle siirrettavan vaunun takaa. Junamies
katkaisi valin. Han veti SA3-kytkimen irrotuskammesta, jolloin kytkimen kieli tuli ulos. Sen
jalkeen han irrotti vaunujen valisen jarrujohdon. Sitten junamies siirtyi veturille ja pyysi luvat
siirtdd vaunut raiteelta 710 raiteelle 706. Mussalon liikenteenohjaus antoi vaihtoliikkeelle lu-
van.

Tauottaja alkoi veturin RO-laitetta kdyttaen vetamaan vaihtotyoyksikkda kohti Kotolahtea
saatuaan ajon sallivan opasteen. Molemmilla veturissa olleilla henkildillé oli katse vedon
suuntaan. Hetken aikaa vedettyaan alkoi tauottaja hiljentamé&an vauhtia, etta paasisi alas vetu-
rista tdhystamaan tyontoliiketta varten.

Han siirtyi ohjaamosta veturin kayntisillalle ja suuntasi katseen perassa tuleviin vaunuihin.
Silloin han huomasi yhden vaunun pomppivan oudosti. Vaunun suistumisen huomattuaan han
teki hatgjarrutuksen radio-ohjaimella. Tassa vaiheessa han huomasi, etta vali ei ollutkaan
mennyt poikki ja heilld oli liikaa vaunuja mukana. Vaihtotyémaarayksen mukaisen yhdeksan
vaunun sijasta mukana oli kaikki kaksikymmentayksi raiteella ollutta vaunua.

Kuva 11. Suistunut Sim-vaunu Mussalossa 27.12.2019. (Kuva: OTKES)

Ylimaaraisista vaunuista toiseksi viimeisena kulkeneen neliakselisen katetun Sim-vaunun ta-
kimmainen teli oli suistunut telin edessé kulkeutuneen pysaytyskengén suistamana kiskoilta
vaihteen V741 tukikiskon kohdalla kello 20.47. Vaunu kulki toinen teli suistuneena 74 metria.
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Onnettomuudesta ei aiheutunut henkild-, eikd ymparistovahinkoja. Rata, vaihteet V741 ja
V739 seka niihin liittyvat numerokilvet ja séhkokaapit ja sahkoraidepylvas vaurioituivat suis-
tumisen seurauksena. Suistuneeseen vaunuun tuli lievié vaurioita.

Keskeinen suistumiseen johtanut tekija oli SA3-kytkimilla varustettujen vaunujen valin irtoa-
misen varmistamatta jattdminen. Varmistaminen voidaan tehda koevedolla, mité ei téssa ta-
pauksessa tehty. Varsinaisen suistumisen aiheutti raiteelle 710 vaunujen paikallaanpysymi-
sen varmistamiseksi laitettu, ratapihoilla yleisesti kayttssa oleva, vaunujen pysaytyskenka.

SA3-kytkimen irrotus tapahtuu vaunun sivussa olevasta irrotuskammesta nostamalla. Irrotus-
kammesta noston jalkeen on SA3-kytkimen alapuolelta tultava irrotusrauta nakyviin irrotuk-
sen toteamiseksi. Vaunujen vélin irtoaminen ei ndiden toimenpiteiden jalkeenk&an ole aina
varmaa, joten koevedon rooli korostuu SA3-kytkimelld varustettujen vaunujen irrottamisessa.

Nonstop-vaihtotydssa on suurimmaksi riskiksi tunnistettu tiedon kulku roolien vaihtotilan-
teessa. Onnettomuus sattui juuri tallaisessa tilanteessa, mutta roolien vaihtotilanteella ei ollut
vaikutusta tamén onnettomuuden syntyyn.

3.8 Vaunun telin suistuminen Kouvolan lajittelussa 12.1.2020

Kouvolan laskumé&en apupaivystéaja 6404 oli sunnuntaina iltapéivalla tekeméassa laskuméaesta
aiemmin raiteelle 764 laskettujen vaunujen kasausta lahtevaksi junaksi. Junan kasaaminen
suoritettiin tavanomaisella tydskentelytavalla, jossa veturilla tydnnettiin vaunuja kohti rai-
teen Korian puoleisessa paassa ollutta jarrujentarkastuskaivoa. Kuljettaja ajoi veturia ohjaa-
mosta kayttéaen RO-laitetta. My6s vaihtotydnjohtaja istui veturin ohjaamossa. Kuljettaja kaytti
koko ajan RO-laitteella nopeuspyynttd 2—-4 km/h. Tyontoliikkeen alkaessa oli ensimmaisené
olevasta vaunusta matkaa jarrujentarkastuskaivolle noin 80-100 metrié.

Vaunuja junaksi kasattaessa on Kouvolassa "pitkAnmatkanmieheksi” kutsutulla vaihtotyon-
johtajalla keskeinen rooli. Hanen tehtavanaan on pysaytyskengan tai kasijarrun avulla pysayt-
téa tybnnettava vaunuryhma jarrujentarkastuskaivon kohdalle. Tassé tapauksessa "pitkan-
matkanmies” asetti pysaytyskengan raiteelle 20 metria ennen kaivoa. Pysaytyskengan alle lai-
tettiin myos hiekkaa kengan ja kiskon vélisen kitkan lisaédmiseksi. Tyonnettavista vaunuista
ensimmaisend oli tyhja malmivaunu Taimn. "Pitkdnmatkanmies” antoi VIRVE-
radiopuhelimella kuljettajalle opasteen "tyonna” ja kertoi tyontoliikkeen aikana, kuinka paljon
on vield matkaa kaivolle. Kuljettaja laittoi vaunut rullaamaan, kun matkaa oli enda 60 metria.
Vaunut rullasivat kohti pysaytyskenkaa arviolta 2-4 km/h-nopeudella. Malmivaunun tavoitta-
essa pysaytyskengan, sen ensimmainen teli kiipesi kengén yli ja "pitk&n-matkanmies” asetti
kiskolle uuden pysaytyskengéan. Nyt ensimmaisen telin ensimmainen pyorakerta kiipesi ken-
gan yli ja toinen pyoréakerta suistui kiskoilta. Ensimmaisené kiskolle laitettu pysaytyskenka jai
malmivaunun toisen telin ensimmaisen pyodrakerran alle ja vaunu pysahtyi.

Onnettomuudesta ei aiheutunut henkild- eika ympaéristévahinkoja.

Vaylaviraston raivausryhman johtaja (RATA P51) tarkasti vaunun silmamaaraisesti ja sopi
vaunun tarkastamisesta VR:n raivauspaallikon kanssa. VR:n raivauspaallikén pyynnosta lahei-
sen VR tavaravaunukorjaamon kunnossapitohenkildst6 kavi paikan paallé tarkastamassa vau-
nun. Lisaksi Vaylanviraston radan kunnossapitourakoitsija tarkasti radan kunnon. Onnetto-
muustutkintakeskus ei ole saanut vaunun tarkastamiseen liittyvaa tarkastuspoytékirjaa.

Samalle vaunulle tapahtui seuraavan péaivan iltana vaaratilanne, jossa vaunun ensimmainen
teli meni pysaytyskengéan yli. Vaunu ei kuitenkaan nyt suistunut kiskoilta. Onnettomuustut-
kintakeskus pyysi taméan jalkimmaisen tapauksen jalkeen VR vaunukaluston kunnossapitéjia
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tarkastamaan vaunun uudelleen. Kaluston tarkastaminen ja liikennointikelpoisuuden varmis-
taminen on aina rautatieliikenteen harjoittajan vastuulla.
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Kuva 12. Taimn-vaunu suistunut pyorakerta Kouvolassa 12.1.2020. (Kuva: OTKES)

Suistuminen tapahtui tavanomaisessa lahtevan junan kasaustydssa. Veturilla tybnnettiin vau-
nuja hiljaisella nopeudella kytkematta niitéd veturiin. Veturista kauimmaisena eli liikesuun-
nassa ensimmaisena oli tyhja Taimn-vaunu. Koska vaunun kasijarru ei toiminut, vaunujen
litke jouduttiin pysayttamaan pysaytyskengéan avulla jarrujentarkastuskaivolle. Tassa tilan-
teessa vaunu nousi ensin yhden kengan yli ja kiskolle asetettu toinen pysaytyskenka suisti
vaunun ensimmaisen telin toisen pyorakerran kiskoilta. Taimn-vaunu on lyhyt ja jaykkéara-
kenteinen, mika todennakadisesti vaikutti suistumiseen.

Kouvolan litkennepaikan vaihtoty6ohjeessa on ohjeistettu lIahtevan tavarajunan kasaukseen
liittyen ké&sijarrujen osalta, etté niita tulisi kayttaa kasattavan junarungon molemmissa paissa
olevissa vaunuissa. Suistumiseen johtaneessa tapauksessa ei kuitenkaan kasijarruja kaytetty
tyontoliikkeen aikana. Ensimmaisend olleeseen Taimn-vaunuun pyrittiin kytkemaan kasijarru
valvontakameran videon mukaan vasta hieman ennen jarrutuskaivoa. Jarrujen ohjeistuksen
mukainen kytkeminen otettiin esiin kuulemisten yhteydessa ja vastauksena oli, etta tama ohje
on tarkoitettu ymmarrettévan siten, ettd jarrut kytketaan lilkesuunnassa ensimmaiseen ja
mya0s veturin paéssa olevaan vaunuun liikkeen pysahdyttya jarrujentarkastuskaivolle.

3.9 Veturin ohjautuminen IC7-junan kulkutielle Joensuussa 20.1.2020

Veturinkuljettajan tehtavana oli kuljettaa raakapuukuormassa ollut tavarajuna T4608 Joen-
suusta Pieksamaelle. Han valmisteli kaksi dieselhydraulista Dv12-veturia lahtékuntoon uuden
tallin huoltoraiteella 036 ja tarkoitus oli siirtaa veturit lahtevéan junan eteen Sulkulahden rai-
teelle 074. Veturinkuljettajan kokemus Joensuun liikennepaikasta rajoittui muutamaan kayn-
tikertaan kiskobussilla. Tavarajunalla han oli kaynyt aiemmin vain kaksi kertaa.

Veturinkuljettaja pyysi lilkennepaikan liikenteenohjauksen yhteisessa JoeO VIRVE-radion pu-
heryhmassa lahtolupaa siirtya lahtevan junan eteen: "Kuuleko Jokisuu nelja.” Liikenteenoh-
jauspisteessa tyoskennellyt lilkenteenohjaaja (kutsutunnus Jokisuu) vastasi: "Jokisuu kuulee.”
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Veturinkuljettaja pyysi lupaa yksikolle 4608 raiteelta 036 lahtevan junan eteen raiteelle 076.
Jokisuu korjasi kohderaiteeksi 074 ja tiedusteli veturinkuljettajalta, ettd onko han tulossa uu-
delta puolelta. Veturinkuljettaja vastasi tahdn myontévasti. Jokisuu antoi yksikdlle luvan:
"4608 uudelta tallilta vaihteen VO70 yli lupa.” Veturinkuljettaja toisti saamansa luvan ja Joki-
suu varmisti vastaamalla: "Oikein.” Luvan antamisen jalkeen Jokisuu antoi Joensuu neljalle en-
nakkotiedon, etta ottaa veturit odottamaan raiteen 004 G-opastimelle saapuvaa IC7-
matkustajajunaa. Joensuu nelja kuittasi viestin.

Yksikko 4608 lahti raiteelta 036 suuntana raide 074 alhaisella nopeudella veturinkuljettajan
tarkkaillessa huoltoraiteelta Iahtiessaan vaihteiden asentojen oikeellisuutta. Liikennepaikalla
tyoskenteleva ratapihaliikenteenohjaaja (kutsutunnus Joensuu neljd) kuuli ulkoa ylimaaraisia
veturin &anid ja huomasi veturiparin litkkuvan kohti IC7:lle turvattua kulkutieta. Veturit olivat
tuolloin jo muutaman kymmenen metrin p&asséa turvatun kulkutien risteysvaihteesta V040.
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Kuva 13. Vetureiden ja IC7 junan liikkeet vaaratilanteessa. (Peruskarttarasteri ©Maanmittauslaitos
2/2020, Merkinnat: OTKES)

Joensuu nelja otti VIRVE-radiolla yhteytta Jokisuuhun tiedustellakseen, ettda "mité vetureita
taalla oikein liikkkuu” ja kertoi etta veturit olivat jo melkein paaraiteella ja ristedvan risteys-
vaihteen V040 kohdalla. Jokisuu asetti ohjauspoydéastéan lahestyvélle matkustajajuna IC7:lle
raiteen 004 opastimen A ndyttamaan Seis-opastetta. Matkustajajuna IC7 oli jo ohittanut
esiopastimen EoA, mutta veturinkuljettaja sai pysaytettya junan ilman hatajarrutusta opasti-
melle A. Opastin A sijaitsee 378 metria risteysvaihteesta V040 eteldan. Myos yksikon 4608 ve-
turinkuljettaja kuuli kaydyt liikenteenohjaajien valiset keskustelut VIRVE-radiosta, huusi radi-
oon: “punainen tdhan” ja pysaytti veturit. Veturit pysahtyivéat vaihteelle V042, joka sijaitsee 63
metrin etaisyydella risteysvaihteesta V040. Jokisuu totesi VIRVE-radiossa: "Tulet nimenomaan
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vaaralta puolelta, misté lupaa kysyit.” Vaaratilanteessa pysaytettyjen matkustajajuna IC7:n ja
yksikko 4608:n véliseksi etaisyydeksi jai 378 metria.

Joensuun litkennepaikan liikenteenohjaus on jaettu neljdan ensimmaisen luokan liikenteenoh-
jauksen alueeseen, joiden kutsutunnukset ovat "SULKU”, "PELTO”, "JOENSUU NELJA” ja
"JOKISUU”. Sulku, Pelto ja Joensuu nelja ovat ratapihalla tyoskentelevia ratapihaliikenteenoh-
jaajia, ja Jokisuu tydskentelee ratapihalta erilldan olevassa Joensuun liikenteenohjauspis-
teessa. Litkenteenohjausalueiden nimet muutettiin vuonna 2017. Kutsutunnukset eivat ndy
raiteistokaavioissa eivatka ratapihalla olevissa ensimmaisen luokan liikenteenohjaus -mer-
keissa. Merkeissa on nakyvissa ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueen nimi, jonka
perusteella kutsutunnus loytyy litkenteenohjauksen yhteystiedoista.

Vaaratilanteen syntymisen taustalla oli useita tekijoité. Veturinkuljettajan ja liikenteenohjaa-
jien valisessa yhteydenpidossa kaytettiin maaramuotoisen viestinnan sijaan epamaaraisia,
osin virheellisia termeja seké tulkinnanvaraisia sijaintitietoja. Tama aiheutti epaselvyytta
siitd, kenelle mik&kin viesti oli tarkoitettu seka aiheutti sekaannusta sijaintitiedossa. Maara-
muotoisuudesta poikkeava viestinta ja esimerkiksi paikallisessa kaytossa olevien aluenimitys-
ten kdyttdminen, ovat selvé vaaratekija silloin kun viestinnan vastaanottaja on ulkopuolinen,
esimerkiksi harvoin kyseiselle liikennepaikalle tuleva veturinkuljettaja.

Liikenteenohjaaja ja ratapihaliikenteenohjaaja eivat kyseenalaistaneet veturinkuljettajan
kayttamaa vaaraa kutsutunnusta ja kutsuun vastasi vaara lilkenteenohjaaja. Veturinkuljettaja
sekoitti kutsutunnukset Joensuu nelja ja Jokisuu yhdeksi (Jokisuu neljd). Veturinkuljettajan
vaaraa kutsua ei oikaistu, eikd hanta pyydetty tarkentamaan, kummalle se oli osoitettu. Lii-
kenteenohjaaja (Jokisuu) poimi vaaran kutsutunnuksen. Kutsutunnukset Jokisuu ja Joensuu
nelja ovat ilman niiden virheellista yhdistamistékin helposti sekoitettavissa keskenaan. Se-
kaannuksia on aiheutunut Joensuussa aiemminkin. Veturinkuljettajakaan ei reagoinut saa-
maansa vastaukseen eika tuonut esille epavarmuuttaan, miké olisi antanut liikenteenohjaa-
jalle mahdollisuuden korjata vaarinymmarrys.

Liikenteenohjaajan valittomalla aloitteenotolla kommunikoinnissa veturinkuljettajan kanssa
saattoi olla vaikutusta tapahtumien kulkuun. Aloite pdatoksenteossa ohjasi ratapihaliiken-
teenohjaajan taka-alalle tilanteessa. Veturinkuljettaja ja ratapihaliikenteenohjaaja luottivat
lilkenteenohjaajan ratkaisun oikeellisuuteen. Ratapihaliikenteenohjaaja toimii ohjaustehta-
vissa lilkennepaikoilla junaliikenteesta vastaavan liikenteenohjaajan alaisuudessa mikéa nos-
taa kynnysté puuttua paatoksiin.

Veturinkuljettajan antama laht6éraidetieto muuttui lupapyynndssa tulkinnanvaraiseksi. Vetu-
rinkuljettaja ilmoitti lupapyynndssaan lahtoraiteeksi 036, jolloin lupapyynto olisi vaarasta
kutsutunnuksesta huolimatta kuulunut ratapihaliikenteenohjaajalle (Joensuu neljd). Tassa-
k&an vaiheessa kumpikaan samassa puheryhmaéssa olleista liikenteenohjaajista ei reagoinut
lahtdraidetietoon. Sen sijaan lahtéraidetiedon varmistamisessa liikenteenohjaaja tarjosi si-
jaintiedoksi veturinkuljettajalle "uutta puolta”. Veturinkuljettaja ei vahéaisella kokemuksella
Joensuun litkennepaikasta osannut kyseenalaistaa tarjottua tietoa. Molemminpuolisen vaarin-
ymmarryksen seurauksena liikenteenohjaaja myonsi veturinkuljettajalle luvan, samalla olet-
taen hanen kayttavan taysin eri reittia, mitd tama todellisuudessa kaytti.

Veturinkuljettaja ei tarkistanut tai varmistanut, minne tai mita reittia lupa oli myoénnetty. Ve-
turinkuljettaja olisi voinut tarkistaa saamansa luvan maarapaikkojen sijainnit paatelaitteelta
avattavasta raiteistokaaviosta tai varmistaa asian kysymalla liikenteenohjaajalta tarkemmin.

Liikennepaikalla kaytettavat liikenteenohjauksen kutsutunnukset, raiteistokaavioon merkityt
ensimmaisen luokan liikenteenohjausalueiden nimet seka liikennepaikalla olevat liikenteen-
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ohjausalueiden rajamerkkien nimet eivat ole yhtenevat. Lisaksi raiteistokaaviossa kéytettava
aluenimi "Uusi talli” on merkittyna neljaén eri kohtaan. Taméa on omiaan aiheuttamaan ongel-
mia litkennepaikalla harvoin kayville veturinkuljettajille. Liikennepaikalle on tulossa iso uu-
distus, jonka yhteydessa liikenteenohjaus siirtyy Kouvolaan. Toimintaympéristolle on kuiten-
kin syyta tehda riskiarvio ja paivittaa turvallisuuteen vaikuttavat asiat kuntoon jo ennen lii-
kennepaikkauudistusta.

Joensuun liikennepaikan huoltoraiteilta lahdettaessa vaihtotyoyksikoiden paasya suoraan
varmistetulle junakulkutielle ei ole estetty milldan teknisella jarjestelmalla, vaan estaminen ja
varmistus ovat ainoastaan yksin ratapihalla tydskentelevan ratapihaliikenteenohjaajan valp-
pauden varassa. Liikennepaikan huoltoraiteella vaihteen V151 laheisyydessa oli aiemmin ol-
lut Seis-merkki, joka oli poistettu joitakin vuosia sitten séantdmuutosten vuoksi. Mikali pai-
kalla olisi ollut Seis-merkki, olisi se velvoittanut veturinkuljettajaa pysahtymaan merkille ja
pyytamaan liikenteenohjaajalta lupaa jatkaakseen. Liikenteenohjaajalla olisi ndin ollut mah-
dollisuus havaita veturinkuljettajan vaara sijainti.

3.10 Vaihteen aukiajo Oulun Nokelassa 7.2.2020

Pikajuna P270 saapui Kolarista Ouluun kello 22.53. Junasta jaivat Ouluun veturit ja aggregaat-
tivaunu. Johtava konduktdori irrotti junarungosta veturit ja niiden peréssa olleen aggregaatti-
vaunun. Junan veturipari (2 x Dr16) ja aggregaattivaunu oli siirtyméassa Oulun matkustaja-
aseman raiteelta 3 Oulun varikolle. Veturinkuljettajia oli télla kertaa kaksi, joista toinen toimi
tybnopastajana, koska vuoroon merkitty kuljettaja oli perehtyméssa veturisarjaan ja ajoreit-
tiin Oulu—Kolari-Oulu. Junassa oli my6s kaksi kondukt6oria, jotka olivat myos tulossa veturin
kyydissa varikolle. Vaihtotyoyksikko sai vaihtotyOluvat, jonka jalkeen se siirtyi raidetta 399
pitkin ja edelleen raiteita 396 ja 394 pitkin kohti varikon huoltoraiteen tankkauspaikkaa, rai-
teelle 321.

Vaihtokulkutien varrella konduktdori kavi kytkeméssa ratamestarintien tasoristeyksen varoi-
tusvalot toimintaan. Taman liséksi konduktdori asetti radan varresta olevista painiketauluista
kulkutien painiketaululle 350/3. Painiketaulun 350/3 jalkeen varikon raiteistolla on kaksi-
puolinen rinnan kytketty risteysvaihde, jonka kautta kulku raiteelle 321 tapahtuu.

Veturi ei pysahtynyt painiketaulun kohdalle, vaan jatkoi matkaansa kohti raidetta 321. Vetu-
rissa oli nelja henkil6a, joista jokainen tahysti eteenpdin. Kaikki olivat yhta mielta siitg, etta
vaihde on oikeassa asennossa. Jos vaihteen asento varmistetaan vain silmamaéraisesti, on kei-
noja kaksi: risteysvaihteen asennon ilmaisimen oikea visuaalinen tulkitseminen ratapihalta
tai viimekadessé vaihteiden kielien asennon silmdmaaréinen toteaminen. Viimeksi mainittu
varmistustapa on vaikeimmin tulkittavissa ja se siséaltaa eniten virheellisen tulkinnan vaaraa.

Kuva 14. Valvontakameran kuvat vaihteen V350 aukiajosta 7.2.2020. (Kuva: VR FleetCare)
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Useamman silmaparin havainnoista huolimatta kulkutie ei ollut muodostunut oikein. Veturin-
kuljettaja huomasi tilanteen vasta vaihteen paalla ja totesi, etta kulkutie onkin raiteelle 322,
jonne veturi oli jo alkanut kd&dntymaan. Havaitessaan tamén, han pysaytti vaihtoliikkeen. Ta-
pahtumahetkelld ei kukaan veturissa oleva havainnut, ettd varsinainen vaihteen aukiajo oli jo
paassyt tapahtumaan.

Taman jalkeen konduktdori siirtyi vaihtotyoyksikon peralle tahystaméan ja vaihtotyoyksikko
peruutti takaisin vaihteelle V348. Vaihteiden V348 ja V350 yhteiseen painiketauluun oli tullut
ilmoitus vaihteen aukiajosta, joka ilmeni valkoisten merkkivalojen vilkkumisena vaihteen
V350 molempien haarojen kohdalla. Merkkivalojen toiminta aukiajotilanteessa ei kuitenkaan
ollut henkilGiden tiedossa, koska sité ei ollut mainittua laitteiston kayttajien ohjeissa.

Tama tulkittiin kuljettajan ja kondukt6orin toimesta vaihteenkadnnon toimintahairioksi, jol-
loin he k&ansivat painiketaulusta kulkutien vaihteen V350 kautta raiteelle 321. Vilkkutoi-
minto loppui ja kulkutie raiteelle 321 muodostui. Kdantdpainiketaulusta on nakoetaisyys
k&annettaviin vaihteisiin. Lopulta vaihtotyoyksikko siirtyi raiteelle 321 tankkaukseen ja huol-
toon.

Oulun varikon Huoltohallien alue on jaettu kahdeksaan vaihteenk&antopainikealueeseen. Ky-
seessa ollut vaihteen aukiajo sattui painikealueella 4. Oulun varikon vaihteista puolet on kasin
k&annettavia vaihteita ja puolet paikallisesti ohjattuja sdhkovaihteita.

Tama vaaralle raiteelle ajautuminen erityisesti vuorokauden pimeimpiné aikoina olisi pys-
tytty estamaan pysahtymallé vaihteen V348 vaihteenkaanto-painikekotelon kohdalle, jossa
olevia painikkeitta painamalla vaihtotydyksikko olisi pystynyt muodostamaan kulkutien rai-
teelta 394 raiteelle 321.

Riskienhallinnan nakdkulmasta katsottuna tulisi henkilokunta ohjeistaa joka kerta pysahty-
maan vaihteenkaanto-painikekotelon kohdalla. Talla tavoin poistetaan vaihteen asennon vaa-
rintulkinnan mahdollisuus. Lisaksi kdyttajien ohjeita tulisi paivittaa siten, etta niissa kasitel-
taisiin my0s vaihteiden ohjausjarjestelmén merkkivalojen toiminta aukiajotilanteessa.

3.11 Veturin térmays trukkiin Kotkan Mussalossa 5.3.2020

Dri14-veturilla operoinut vaihtotydyksikko aloitti tydvuoron kello 7.00 Kotkan Mussalon sata-
massa. Aamupaivalla vaihtotyoyksikko vei ratapihalta tyhjia vaunuja raiteelle 511 varastora-
kennukseen. Raiteet 510 ja 511 ovat toisen luokan liikenteenohjausaluetta ja kulkevat vierek-
k&in yhtyen vaihteella V510. Vaihteen ja varastorakennuksen puolivélissa on tasoristeys. Rai-
teella 510 oli varastorakennuksen ja tasoristeyksen valilla katettuja Laaiis-vaunuja niin, etta
vaunuston paa oli tasoristeyksen reunan kohdalla.

Vaihtotyodyksikdn kolme jasenta tydskentelivat nonstop-vuorottelukdytdnnén mukaan niin,
ettd heisté kaksi (vaihtotytnjohtaja ja junamies) tyoskentelivat ja yksi (tauottaja) oli tauolla.
Vuoron- ja tehtdvanvaihto oli tehty hieman ennen tapausta.

Irrotettuaan veturin vaunuista, vaihtotydnjohtaja ajoi veturin ulos varastosta kauko-oh-
jaimella, sulki varaston oven ja nousi veturin ohjaamoon kulkusuuntaan nahden oikealle puo-
lelle. Veturia radio-ohjaimella ajanut junamies-nimikkeelld toiminut vaihtotyonjohtaja oli va-
semmalla puolella. Kello 11.27 veturi lahti liikkeelle kohti vaihdetta V510. Nopeutta nostettiin
portaittain niin, etté se oli suurimmillaan 10,5 km/h 19 metrid ennen tormaysta.

Lahes samanaikaisesti veturin liikkeellelahdon kanssa léhti varastotyontekija trukilla kohti
tasoristeysta veturin kulkusuuntaan ndhden oikealta. Trukin ohjaamon katon tasalle noste-
tuissa haarukoissa oli kuusi puutavaranippua, jotka kuljettaja oli vieméasséa radan toiselle puo-
lelle halliin.
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VaihtotyOnjohtaja havaitsi trukin noin kymmenen metria ennen tasoristeysta ja huusi "haté-
punainen”. Viisi metrid ennen tormaysta junamies teki hatgjarrutuksen ja kaytti vihellinta.
Nopeus oli tassé vaiheessa 9,7 km/h. Veturin keula tdrmasi trukin piikkeihin ja sen kyydissé
olleisiin puutavaranippuihin. Trukki pysyi pystyssa, mutta kaikki puutavaraniput putosivat
maahan. Veturin liike pysahtyi neljan sekunnin kuluttua hatajarrutuksen alkamisesta.

Kuva 15. Onnettomuuspaikka Mussalossa 5.3.2020. (Kuva: VR Transpoint)

Onnettomuudessa ei tullut henkildvahinkoja. Trukkiin ei tullut vaurioita. Veturin etukulman
astin ja kayntisillan kaiteet vaurioituivat. Puutavaraniput menivat hylkyyn.

Tapahtumahetkelld oli pilvista ja sateista, mika vaikutti siihen, ettd liiketta ohjattiin veturin
sisalta. Nakema oli raiteella 510 olleiden vaunujen vuoksi rajoittunut seka trukin etta veturin
tulosuunnasta. Trukin kuljettaja ei havainnut veturia ennen kuin hieman ennen tormaysta.
Hé&n ei ollut huomannut vaihtotydyksikon kulkua halliin, ja l1&ahestyessaan tasoristeysta han
tarkkaili ainoastaan kulkusuunnassaan oikealle. Han ei mydsk&aan kuullut viheltimen aanta.
Vaihtotyoyksikkd kulkee raiteella 511 paivittain kolme kertaa. Trukin kuljettajat tietavat, etta
varastorakennuksen ovien ollessa auki, sinne on mennyt vaihtotydyksikko ja sen paluuta pi-
tad varoa.

Vaunut jatetaan raiteelle 510 tasoristeyksen lahelle terminaalialueen haltijan toivomuksesta.
Menettelyn tarkoituksena on vahentaa trukin tydskentelymatkaa vaunujen purun ja lastauk-
sen yhteydessa. Menettelyé ei ollut arvioitu turvallisuusriskiksi.

Nopeuttaakseen veturin pysahtymista vaihtotyonjohtaja olisi voinut tehda itse hatajarrutuk-
sen ajopoydéasséa olevasta hatapysaytyspainikkeesta. Hatajarrutusta ei harjoitella kaytannosséa
riittavasti, eikd siitd muodostu vaihtoyonjohtajille rutiinia hatatilanteiden hallintaan.

Raiteen 510 rataverkon haltija on HaminaKotka Satama Oy ja raiteen 511 RP-Logistics Oy. Sa-
taman alueella toimii vuonna 2019 tehdyn auditoinnin mukaan 173 yritysta, ja alueella on
kaikkiaan 28 yksityisraiteiden omistajaa. HaminaKotka Satama Oy on antanut yleisia ohjeita
alueella litkkkumiseen, mutta jokaisella toimijalla on omat riippumattomat turvallisuusmaa-
rayksensa. Niité ei ole synkronoitu, eika alueen toimijoilla ole yhteista turvallisuuskulttuuria.
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Alueen vilkas rekkaliikenne aiheuttaa vaaratilanteita, ja tasoristeyksessa on ollut useita l&-
heltd piti -tilanteita. Rautatieturvallisuuteen liittyvia poikkeamakirjauksia ei ole tehty, vaikka
turvallisuuspoikkeamat ovat hyvin yleisid. Trukin kuljettajien toimintaohjeissa ei ole ohjeis-
tettu toimintaa tasoristeyksien ylitystilanteessa.

Auditoinneissa ei tarkastella kaytannon toimintaa. Auditoinnit perustuvat kirjallisiin doku-
mentteihin, ja koska vaaratilanteista ei ole poikkeamailmoituksia, ne eivat nouse esille. Kum-
pikaan alueen suurimmista toimijoista, HaminaKotka Satama Oy tai Kotkan kaupunki, ei ole
ottanut johtovastuuta alueen liikenneturvallisuudesta. Johtovastuun ottaminen loisi edelly-
tykset turvallisuuskulttuurin parantamiselle ja selkeyttaisi tiedonkulkua ja vastuukysymyksia.

3.12 Seis-opasteen ohitus Helsingissa 5.3.2020

Vaihtotyoyksikké W64012 1&hti llmalan ratapihalta raiteelta 774 tarkoituksena siirtya Helsin-
gin ratapihalle raiteelle 016. Yksikdssé oli kaksi Sm5-junayksikkoa. Kulkutie oli asetettu rai-
teen 230 kautta. Vaihtotyodyksikon kuljettaja pyysi ja sai vaihtoty6luvan "lupa”. Kuljettaja oli
havainnut, ettd KUPLA-pé&atelaite ei saanut GPS-signaalia ja hén resetoi sen. Yksikko lahestyi
padopastinta E230 tasaisella 35 km/h-nopeudella. Kuljettaja havaitsi lilan my6haéan opasti-
men nayttavan Seis-opastetta. Han aloitti voimakkaan jarrutuksen kaytt6jarrulla 20-25 met-
rid ennen opastinta, mutta yksikko pysahtyi vasta opastimen jalkeen. Opastimen ohitus ai-
heutti sen, ettd raiteelta 016 aikataulun mukaisesti lahteneen A-junan 8025 opastin P016
vaihtui Seis-opasteeksi.

Kuva 16. P&&opastin E230 vaihtotydyksikon kulkusuunnasta néhtyné. (Kuva: OTKES kuvakaappaus
VR-Yhtyman videotallenteesta)

Junan 8025 kuljettaja oli juuri lahtenyt liikkeelle ja kithdyttdmé&ssa nopeutta vilkaisten viela
taustapeilisté laiturille. Nostettuaan katseensa han havaitsi opasteen muuttuneen Seis-opas-
teeksi. Han aloitti jarrutuksen kayttdjarrulla, jarrutuksen loppuvaiheessa myos junan kulun-
valvonta (JKV) aloitti jarrutuksen. Juna pysahtyi ennen opastinta.

Opastimen E230 ohiajon jalkeen vaihtotyoyksikon kuljettaja ilmoitti tapahtuneesta liiken-
teenohjaukseen. Liikenteenohjaaja ohjeisti kuljettajaa perayttaméaan vaihtotyoyksikkda opas-
timen taakse. Puhelinyhteys liikenteenohjaukseen pidettiin perdyttamisen ajan. Kuljettaja pe-
raytti yksikon alkuperaisesta kulkusuunnasta katsoen etumaisesta ohjaamosta opastimen
E230 eteen, minka jalkeen han sai luvan "vareilla raiteelle 016”.
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Junan 8025 kuljettaja sai yhteyden liikenteenohjaukseen ja ilmoitti opasteen vaihtumisesta
punaiseksi. Puhelun aikana ajon salliva opaste palasi ja liikenteenohjaaja kertoi, etta kulkutie
on vapaa ja matka voi jatkua.

Seis-opasteen ohiajosta ei koitunut vahinkoja. L&hteva A-juna saapui seuraavalle asemalle
noin neljd minuuttia my6hassa, mika ei aiheuttanut merkittavaa haittaa lahiliikenteelle.

Todennékdinen syy veturinkuljettajan tekeméaan virheeseen oli voimakas oletus olemisesta
toisella raiteella kuin han tosiasiassa oli, mihin liittyi ennakointi vasta kauempana olevasta
opastimesta. Tamé& on vaikuttanut hetkelliseen tarkkaamattomuuteen. Tapaukseen on vaikut-
tanut myds tyon rutiininomaisuus ja raiteiden samankaltaisuus laajalla ratapihalla.

Kuljettaja pitdéd mahdollisena, ettd han on luullut olevansa raiteella 116 ja siksi olettanut rai-
deopastimen T116 ennen madraraidetta olevan opastimen, jolle tdytyy mahdollisesti pysah-
tyd. Tamé on vaikuttanut siihen, ettd han ei ole havainnut opastetta ajoissa. Matkaa paaopasti-
men E230 ja raideopastimen T116 valilla on 360 m.

KUPLA-péaatelaitteen resetoinnin jalkeen laitteen saatua GPS-signaalin laitteen naytto rullaa
paikantaessaan. Vaihtotyoyksikon kuljettaja piti mahdollisena, ettd han on opastinta E230 |1&-
hestyessaan kiinnittanyt sithen huomiota, mutta ei pidé sita syyna tapahtumien kulussa.

Seis-opasteen ohittamisen jalkeen perayttaminen liikenteenohjaajan antaman luvan perus-
teella ei tahystamisen osalta tapahtunut sdantdjen mukaisesti. Kuljettaja "peraytti” yksikon
alkuperaisen kulkusuunnan ohjaamosta. Ohjeistuksen mukaisesti toimien han olisi joutunut
siirtymaan kahden yksikon lapi toisen paan ohjaamoon. Téhan olisi kulunut aikaa, jolloin ju-
naliikenne olisi myodhastynyt enemman. Perdyttdminen oli lyhyt ja kulkutie taaksepain oli tur-
vattu. Liikenteenohjaajalla ja kuljettajalla oli radioyhteys koko perdyttamisen ajan. VR on ha-
vainnut aiempien vastaavien tapausten yhteydess4, ettd perayttamista on kaytetty liikenne-
hairion poiston yhteydessa tilanteissa, joissa perayttamisliike ei ole sallittua. Perayttamisliik-
keen mahdollinen kdyttaminen vastaavissa tapauksissa tulisi tarkastella ja riskit arvioida yh-
teistytssa Vaylaviraston kanssa.

3.13 Vaihtotydyksikon kytkeminen lahtovalmiiseen junaan Vainikkalassa
17.4.2020

Fenniarail Oy:n veturi saapui junana VET17101 Vainikkala tavaran raiteelle 307. Kuljettaja
otti yhteyden Vainikkalan liikenteenohjaukseen ja pyysi luvan siirtyé vaihtotyoliikkeen4 rai-
teelle 409, jossa veturi oli tarkoitus kytkea raiteella odottaviin raakapuutavaravaunuihin.
Matkan aikana han oli saanut Fenniarailin kuljetuksenhallinnasta viestin, jossa kerrottiin, etta
juna T7102 lahtee raiteelta 409, vaunut on luovutettu, kaikki vaunut lahtevat mukaan ja vetu-
rin voi ajaa kiinni. Vainikkalan liikenteenohjaus antoi luvan raiteelta 307 ohi padopastimen
raiteelle 409.

Saavuttuaan raiteelle 409 kuljettaja kytki veturin lahteviin vaunuihin, kytki jarrujohdon, var-
misti veturin paikallaanpysymisen ja otti pysaytyskengéat ensimmaisen vaunun alta pois ja pa-
lasi veturiin. Han sai kuljetuksenhallinnalta vaunuluettelon ja totesi ensimmaisen vaunun ole-
van oikein.

Jarrujohdon latautumisen ja tiiviystarkastuksen jalkeen han puki radio-ohjauslaitteet paalle,
teki koejarrutuksen ja lahti tekem&an matkakuntoisuustarkastusta. Junan perélle paastyaan
héan irrotti itsetoimijarrun ja irrotti suoratoimijarrun myos veturista. Vaunut lahtivat kevyesti
rullaamaan, joten han kiinnitti veturin jarrut uudelleen. Han ei ndhnyt junan peran suunnassa
raiteella mitaan liikennetta.
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Paastyaan takaisin veturiin, han kytki radio-ohjauslaitteet pois paalta ja taytti jarrujohdon uu-
delleen, koska radio-ohjaimen poiskytkeminen alentaa jarrujohdon painetta. Jarrujohdon la-
tauduttua kuljettaja kytki JKV:n, syotti vaunuluettelon tiedot ja jai odottamaan kuljettajan
paatelaitteen (KUPLA) lahtoilmoitusikkunan avautumista.

Noin kello 9.45 tuntui veturissa voimakas toytaisy. Juna siirtyi noin metrin. Kuljettaja arvasi
VR:n vaihtotyoyksikon lisénneen vaunuja junan peraan. Kuljettaja otti yhteyden Vainikkalan
lilkenteenohjaukseen, joka tarkisti tilanteen ja ilmoitti kuljettajalle kytkemisen tapahtuneen ja
ettd vaihtotyoyksikkd ottaa lisdédméansa vaunut pois. Kuljettaja kavi tarkistamassa junan pera-
paan ja totesi, etta lisatyt kaksi vaunua oli irrotettu. Taman jalkeen han teki lahtovalmiusil-
moituksen ja paasi lahtemaan jonkin verran etuajassa.

VR Transpointin ratapihaohjaaja oli luovuttanut raiteella 409 olevat 20 puutavaravaunua Fen-
niarailille, jolloin oli lupa siirtéda veturi raiteen lansipadahan ja valmistella 1ahtoa.

Vainikkalassa on kaksi vaihtotydyksikkdd, 6646 itapaassa ja 6647 lansipaassa. Vaihtotyoyk-
sikko 6646 purki junaa, jossa oli vaihtotyomaarayksen mukaan muun muassa kaksi vaunua
siirrettavaksi raiteelle 409, eli samalle raiteelle, jolla olivat Fenniarailille luovutetut vaunut.
Normaalisti tdssa tilanteessa vaihtotydméaaraykseen kirjoitetaan huomautukseksi "taakse”,
"irti” tai "rako”, jotta vaihtotyoryhma ymmartad, ettd vaunut jatetaan itdpaahan irti raiteella
olevasta kalustosta. Nyt ratapihaohjaaja ei ollut tallaista huomautusta kirjoittanut. Téhan oli
vaikuttanut se, ettd héan oli olettanut, etté juna olisi jo ehtinyt l4hted ennen vaunujen tuomista
raiteelle.

Ratapihaohjaaja saa Fenniaraililta tiedon viedyista vaunuista excel-tiedostona. llmoitus ei ole
reaaliaikainen. Muuta ilmoitusta junan lahddsta ratapihaohjaaja ei saa. Juna nakyy jarjestel-
méan mukaan Vainikkalassa niin kauan, kunnes ratapihaohjaaja itse siirtda sen Kuusankos-
kelle.

Vaihtotyoyksikko siirsi tyomaarayksen mukaisesti kahta vaunua raiteelle 409, joka on Fennia-
railin kdytossa. Naiden kahden Fenniarailin raakapuuvaunun lisdksi vaihtotyOveturissa oli
kiinni kymmenen kuormassa olevaa vaunua. Kytkenté tapahtui normaalilla kytkentdnopeu-
della, jolloin raiteella olleet vaunut liikahtivat. Radio-ohjaaja ymmarsi heti, etté raiteilla ollei-
den vaunujen edessa oli veturi, koska jarrut olivat irti. Nakoyhteytta veturiin ei ollut. Han il-
moitti tasta valittomasti veturin paalla olevalle vaihtotydnjohtajalle, irrotti kytkennan ja pyysi
vetaméaan vaunut irti. Vaihtotyoyksikko sai samanaikaisesti yhteydenoton Vainikkalan liiken-
teenohjauksesta ja ratapihaty6nohjaajalta. Ratapihatyénohjaaja kertoi unohtaneensa merkita
tyomaaraykseen "taakse”. Vaihtotyoyksikko tiesi Fenniarailin veturin olevan ratapihalla,
mutta heilla ei ollut tietoa siitd, minne se oli menossa.

Vaunujen kytkemisesta ei aiheutunut henkil6-, materiaali- tai ymparistovahinkoja.

VR Transpointin vaihtotydyksikko ei ollut tunnistanut, etta raiteella 409 ollut Fenniarailin
juna oli vaunukokoonpanon osalta valmis, vaan lisasi siihen vaunuja. Vaihtotyoyksikolla, rata-
pihaohjaajalla ja Fenniarailin veturinkuljettajalla ei ollut kdytettavissa riittavaa reaaliaikaista
tietoa turvallisen tyoskentelyn varmistamiseksi. Vaunujen lisdéaminen ldhtevan junan raiteelle
on normaali toimintatapa, mutta vaihtotyoyksikkoé voi todeta junan lahtévalmiuden vain joko
jarrujohdon "hantésappi”-asennosta lahtevan junan perassa tai ratapihaohjaajan huomautuk-
sesta vaihtotyomaarayksessa. Viimeisen vaunun jarruletkua ei ollut nostettu ylos niin kutsut-
tuun "hantéasappiin” (kuva 17.). Tutkintaryhman tiedossa ei ole, onko "hantasapin” kayttéon
velvoittamista pohdittu tai siihen liittyvaa riskinarviointia tehty. Toimintatapa on yleisesti
kaytossa VR:114, mutta ei systemaattisesti Fenniaraililla. "Hantésapin” kaytto helpottaa vaunu-
jen jarjestelyd, kun ratakapasiteettia pyritaan kayttamaan tehokkaasti.
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Kuva 17. Junan viimeisen vaunun jarruletkun ké&sittely. Vasemmalla suomalainen vaunu, jossa jarru-
letkun péaa ripustetaan sille varattuun koukkuun. Oikealla venaldinen vaunu, jossa tallaista
koukkua ei ole, joten jarruletku on nostettu kytkimen irrotusvivun ketjun péalle "hantasap-
piin”. (Kuvat: OTKES)

Tapahtunut vaihtotydyksikon kytkentad valmiiseen junaan tehtiin, koska vaihtotydyksikon tu-
lee ohjeen mukaan aina kytked vaunut. Vaunut jatetaan kytkematta vain, jos vaihtoty0maa-
rayksessa on maininta "taakse”. Tassa tapauksessa ratapihatyonohjaaja ei ollut tallaista huo-
mautusta kirjoittanut. Téhan oli vaikuttanut se, ettd han oli olettanut vaihtotyon kestavan niin
kauan, etta juna olisi jo ehtinyt lahteé.

Vaihtotyoyksikolla ei tydmaarayksen liséksi ole muita keinoja varmistaa tyonnetaanko vaunut
kiinni raiteella olevaan kalustoon. Lisaksi ratapihaohjaajalla ei ole reaaliaikaista tietoa Fennia-
railin kaluston 1ahddsta raiteelta.

Tiedossa on, etté vastaavia tapauksia on tapahtunut aiemminkin. Niité voidaan ainakin vahen-
taa ottamalla systemaattisesti kayttoon "hantasappi”, jolloin vaihtotyoyksikko nékee, etta ky-
seessa on jo valmis juna.

Toinen keino on kieltd4 vaunujen vieminen raiteelle, kun sielld on valmiiksi luovutettu juna,
ennen kuin juna on lahtenyt. Tama edellyttaa tiedon siirtymista junan lahdosté reaaliaikai-
sesti ratapihaohjaajalle.

Yksi téallaisen tilanteen syntymisen riskié lisdava tekija on se, etté Fenniaraililla ja VR:114 ei ole
yhteistd toiminnanohjausjérjestelmaa tai jarjestelmig, jotka vaihtaisivat tietoa keskenaan.
Vaylaviraston tulisi harkita tallaisen jarjestelman edellyttamista tai rakentamista.

Ratapihatyonohjaajan, joka vastaa myos Vainikkalan ratapihaohjaamisesta, tehtédvakentta on
laaja ja siind on paljon muistettavaa. Tama lisaa inhimillisen virheen syntymisen todennakoi-
syyttda muistamista tukevien jarjestelmien puuttuessa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmissé korostetaan riskien hallintaa sekd yhteisty6ta sidosryh-
mien kanssa. Vastuut ja velvollisuudet on kirjattu hyvin, mutta toimijoiden jarjestelmat eivat
vaihda tietoa keskenaén ja osa tehtavista jda muistin varaan.
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4 TAUSTATIEDOT
4.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

4.1.1 Raiteistot

Vaihtoto6ita tehdaan kaikkialla Suomen rataverkolla. Vaylaviraston hallinnoiman Suomen val-
tion litkennoitévissa olevan rataverkon pituus on 5 926 km, josta 5 244 km on yksiraiteista ja
682 km kaksi- tai useampiraiteista. Valtion rataverkon lisaksi vaihtot6ita tehdaan yksityisrai-
teilla kuten satamissa ja rahtiterminaalien ja teollisuuslaitosten raiteilla.

Valtion rataverkolla vaihtotyot keskittyvat suurille jarjestelyratapihoille kuten Kouvola, Tam-
pere, Riihimaki, Seingjoki, Kokkola ja Oulu. Kouvolan ja Tampereen ratapihoilla sijaitsevat ra-
taverkon kaksi laskumé&kea. Valtion rataverkon ratapihoista vaarallisten aineiden kuljetuk-
seen soveltuviksi VAK-ratapihoiksi on méaaritelty 13 ratapihaa; Hamina (Ratapiha Hamina ja
Ratapiha keskipiha), Joensuu, Kotka (Mussalon ratapiha), Kouvola (Kouvola tavara, Kouvola
lajittelu), Kokkola (Kokkolan ratapiha seké& erikseen Yksipihlajan ratapiha), Niirala, Oulu, Rii-
himéki, Skoldvik, Tampere (Viinikan ratapiha), Turku ja Vainikkala.

Rajanylityspaikkojen ratapihoja ovat Vainikkala, Imatrankoski, Niirala ja Vartius. Nailla liiken-
ndi suomalaisten rautatieliikenteen harjoittajien lisdksi myos Vengjan federaation valtiollinen
rautatieyhtio RZD.

Ratapihoilla raiteiston tarkean osan muodostavat vaihteet, jotka mahdollistavat kaluston siir-
tymisen raiteelta toiselle. Suomen valtion rataverkolla on kaytdssa nelja eri vaihdetyyppié:
yksinkertaiset vaihteet (YV), kaksoisvaihteet (KV), risteysvaihteet (yksipuolinen YRV ja kaksi-
puolinen KRV) ja raideristeykset (RR). Yksinkertaisiin vaihteisiin kuuluvat myos kaarrevaih-
teet, sisdkaarrevaihde (SKV) ja ulkokaarrevaihde (UKV) seké tasapuoliset vaihteet (TYV).
Vaihdetyypeista on useita eri alatyyppej4, jotka eroavat toisistaan muun muassa vaihteessa
kaytetyn kiskotyypin ja poikkeavan raiteen kaarresateen mukaan.

Ruwvag Oikegkatinen yksikerainen vaide.

Kuwa 11 Kaksipuolinen risteysaifide

Kwvab.  Vasenkotinen yksinkertomen vathde: hayad Dhesturatvion Idckcer vl Kuwe 12

km-kasvumnmts —

Kuvo13  Hoksipoolisen ristoysvathteen numerointi

Kuva 7. Tosgpualinen yksinkertainen vaihoe Kuva 10. Vasenkatinen koksoisraihde.

Kuva 18. Yleisimmat Suomen rataverkolla kdytetyt vaihdetyypit. (Kuvat: Vaylavirasto)
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Vaihteet ovat joko séahkdisesti tai kasin mekaanisesti kdannettavia. Sahkoisesti kdannettavat
vaihteet voivat olla joko liikenteenohjauksen kauko-ohjaamia tai paikallisesti ohjattavia. Oh-
jaustapa saattaa myos olla valittavissa siten, etta liikenteenohjaus voi antaa tietylle alueelle
paikallisluvat ja luovuttaa néin vaihteet alueella litkkuvien yksikoiden ohjattavaksi.

Kuva 19. Esimerkki ratapihalle sijoitetusta vaihteiden ohjaustaulusta. (Kuva: OTKES)

Tutkituista tapauksista paikallisesti ohjatut vaihteet olivat merkittavassa roolissa Kemijarven,
Yl6jarven ja Oulun tapauksissa. Tapauksessa S1-03 Kemijarvi, veturinkuljettaja muodosti kul-
kutien kasin kdannettavillg vaihteilla. Tapauksissa S1-04 YI06jarvi ja S1-10 Oulu, vaihteita oh-
jattiin paikallisesti painonapeilla.

Vaihteen asento ilmaistaan vaihteen kaantolaitteeseen kiinnitetylla vaihteen merkill&, jota on
kahta tyyppia. Paaraiteilla ja suurilla ratapihoilla ovat kaytossa kelta-valkoiset vaihteen mer-
kit, joista vaihteen asento selvida varista ja tekstin suunnasta. Merkin pystysuuntainen vaih-
teen numero ja valkoinen tausta osoittavat, etté vaihde on suoralle raiteelle. Vastaavasti mer-
kin vaakasuuntainen numero ja keltainen tausta osoittavat, ettd merkin tarkoittama vaihde on
poikkeavalle raiteelle. Merkin teksti "Perus” tarkoittaa kyseessa olevan vaihteen perusasento.

196 E] 196 ;j 196 |{
5 Perus 6 5

WwWC=070

Kuva 20. Kelta-valkoinen vaihteen merkki eri asennoissa. Valkoinen ilmaisee vaihteen olevan kaan-
netty suoralle raiteella ja keltainen poikkeavalle raiteelle. (Kuvat: Vaylavirasto)

Kelta-valkoisen vaihteen merkin havaittavuus oli tarkea osasyy tapauksessa S1-04 YIojarvi
tutkittuun vaihteen aukiajoon ja siitd seuranneeseen suistumiseen. Keltainen ja valkoinen vari
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sekoittuvat kauempaa helposti erityisesti keinovalossa, eika tekstia ole mahdollista nahda pi-
demmalta etaisyydelta.

Toinen vaihteen merkkityyppi on musta-valkoinen levy, joka ilmaisee vaihteen asennon sym-
boleilla. Symboli valkoinen nuoli mustalla pohjalla osoittaa vastavaihteen johtavan poikkea-
valle raiteelle. Pystyasennossa oleva suorakaide osoittaa vaihteen johtavan suoralle raiteelle
ja valkoinen ympyra mustalla pohjalla osoittaa mydtavaihteen johtavan poikkeavalle raiteelle.

Kuva 21. Vaihteen merkki, jossa vaihteen asento ilmaistaan symboleilla. (Kuva: Vaylavirasto)

Kaksipuoleisissa risteysvaihteissa vaihteen asennon ilmaisemiseen kaytetadn asennonilmai-
sinta, johon on kuvattu vaihteen neljd haaraa. Asennonilmaisimen nelja osoitinta vaihtuvat
mustasta valkoiseksi siten, ettd valkoisella on kuvattu vaihteen asento ja ndin muodostunut
kulkutie.

Kuva 22. Kaksipuoleisen risteysvaihteen asennonilmaisin, valkoiset merkit osoittavat vaihteen asen-
non. (Kuva: Vaylavirasto)

Kaksipuoleisen risteysvaihteen asennon toteaminen oli tapauksessa S1-10 Oulu tarkeéssa
osassa. Koska kaksipuoleisen risteysvaihteen asennon toteaminen vaihteen kielistd on erittéin
vaikeaa, on asennonilmaisimen esteetdn nakyvyys niissa tarkeaa.

Ratapihoilla tarke& vaihteisiin liittyva merkki on myos vaihteen rajamerkki, joka osoittaa koh-
dan, jossa kahdella vierekkaisella raiteella olevan kaluston aukean tilan ulottumat kohtaavat
toisensa 1 000 mm korkeudella kiskon selan ylapuolella. Kédytannossa tdma tarkoittaa aluetta,
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jonka on oltava vapaana, jotta vaihteesta voidaan liikenn6ida ilman tormaysriskia. Vaylaviras-

ton ohjeistus oli 31.5.2020 saakka maalata Vaihteen rajamerkit kiskon kylkeen. Aiemmin on
kaytetty erityyppisid merkkitolppia.

Kuva 2.1:1.  Vaihteen rojamerkk
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Kuva 23. Vaihteen rajamerkin sijoitus ja merkintatapa. (Kuva: Vaylavirasto)

Vaylaviraston 1.6.2020 voimaan tulleen RATO 17°:n muutoksen mukaan vaihteen rajamerkki
voidaan maalata kiskon kylkeen tai asentaa erillisend alla olevan kuvan mukaisesti

a = 1300 (1150)

b=a+b, £ro T

b. = ATUn levitys e T
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> et B b* “»Vaihteen rajamerkki
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Kuva 24. Vaihteen rajamerkin sijoitus ja merkintatapa 1.6.2020 alkaen. (Kuva: Vaylavirasto)

Ratatekniset ohjeet (RATO) osa 17 Radan merkit ja merkinnat, Vaylaviraston ohjeita 13/2020,
Vayla/1664/06.04.01/2020
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Tutkituista tapauksista vaihteiden rajamerkkien puutteesta oli kyse tapauksessa S1-02 limala.
Ratapihalla aiemmin vaihteen rajamerkkeind olleet kiskojen véliin sijoitetut punaiset vaijerin-
patkat oli poistettu tydturvallisuussyistd, mutta uusia rajamerkkeja ei ollut maalattu.

Vaihteiden ohella térkeitd radan osia ratapihoilla ovat paattyvien raiteiden paihin sijoitetut
raidepuskimet. Niiden tehtdvana on estda kalustoa ajautumasta raiteen paan yli. Raidepuski-
mia on kaytdssa kolmea paatyyppia: kiinteat, liukuvat ja hydrauliset. Perinteinen kiinted rai-
depuskin on rataverkolla ylivoimaisesti yleisin tyyppi. Hydraulisia ja liukuvia raidepuskimia
pyritaan kayttamaan raiteilla, joilla on odotettavissa tai todetaan kiintean raidepuskimen tois-
tuvaa rikkoutumista, seka raiteilla, joilla raidepuskimen rikkoutumisesta voi seurata huomat-
tavia vahinkoja. Huomioitavaa on, etta raidepuskin on tarkoitettu vain estimaan hallitsema-
tonta liikettd, eikéa sita vasten ole esimerkiksi tarkoitus painaa vaunuvaleja kasaan.

Kuva 25. Esimerkkikuva kiinteésta raidepuskimesta. (Kuva: Vaylavirasto)

Tutkitussa tapauksessa S1-01 Turku vaihtoty6dyksikko tormasi raiteella seisseeseen Hkba-
vaunuun, joka vuorostaan tormasi raidepuskimeen. Raidepuskin hajosi tormayksessa ja
vaunu nousi osittain puskimen péalle. Puskin ja raide sen edesséa olivat vaurioituneet aiem-
missa tormayksissa ja liséksi puskimen puupalkki on taysin laho. Huolimatta tehdyista vikail-
moituksista, rataosan kunnossapitdja ei ollut korjannut puskinta.

Ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella lilkenteenohjaaja ohjaa vaihtotyoyksikai-
den liikkeita raideopastimilla. Raideopastimella on mahdollista antaa kolme erityyppista
opastetta: seis, aja varovasti ja ei opasteita.

"Seis” "Aja varovasti” "Ei opasteita”

Kuva 26. Raideopastimella annettavat opasteet. (Kuvat: Vaylavirasto)

Raideopastimet olivat osin mukana kaikissa tutkituissa tapauksissa, mutta niiden toiminnassa
tai tulkinnassa ei havaittu ongelmia.
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Turvattaessa junakulkuteita ratapihoille ja ratapihojen lapi, kéytetdan raiteensulkuja esta-
maéan kaluston paasy turvatulle kulkutielle. Raiteensulussa on metallikiilat, jotka kddnnetaan
kiskojen paalle siten ettd luvattomasti liikkuva kalusto joko pyséhtyy niille tai suistuu kis-
koilta. Raiteensulun merkki on punavalkoinen sulun kayttélaitteeseen kiinnitetty kaantyva

levy.

Kuva 27. Raiteensulku ja raiteensulun merkki. Kuvassa raiteensulku on liikkennginnin estévassa asen-
nossa. Kuvassa oleva raiteensulku on kahdelle vierekkéiselle raiteelle. (Kuva: OTKES)

Raiteensulun merkin punainen vari ja vaakasuuntainen numero osoittavat, etta raiteensulku
on litkennoinnin estavassa asennossa. Valkoinen vari ja pystysuuntainen numero osoittavat,
ettad raiteensulku ei ole lilkenndintia estavassa asennossa. Tutkituista tapauksista raiteen-
sulku oli merkittavassa roolissa Kemijarven tapauksessa S1-03.

Ratapihoilla kdytettavista radan merkeista tutkinnassa nousi esille Seis-merkki, joka on aika-
naan poistunut kaytostad, mutta on nyt vuonna 2020 otettu uudelleen kayttoon. Merkin koh-
dalla yksikon tulee pyséhtya ja ottaa yhteytta liikenteenohjaukseen.

Kuva 28. Seis-merkki. (Kuva: Vaylavirasto)

Tutkituista tapauksista tapauksessa S1-09 Joensuu, ratapihalla aiemmin ollut Seis-merkki olisi
todennéakoisesti estanyt vaaratilanteen, koska vaaralle reitille lahteneen veturin olisi taytynyt
merkin kohdalla pyséahtya ja kuljettajan ottaa yhteys liikenteenohjaukseen. Virheellinen kul-
kutie olisi todenn&kdisesti paljastunut tassa yhteydessa, eika veturi olisi paassyt jatkamaan
matkaansa litkennoidylle paaraiteelle.
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4.1.2 Kalusto

Vaihtoto6ita tehdaan seka perinteisilla miehitetyilla vetureilla ettd radio-ohjatuilla vetureilla.
Radio-ohjatuilla vetureilla ratapihoilla operoitaessa ei kayteta erillista veturinkuljettajaa,

vaan ratapihalla tydskentelevat vaihtotyonjohtajat huolehtivat kaluston kuljettamisesta radio-
ohjauksen avulla muiden tehtéviensa ohessa. Vastaavasti veturinkuljettajat tekevat liiken-
nointia tukevaa vaihtotyoté seka henkilo- etta tavaraliikenteessa. Tavaraliikenteessé kuljet-
taja tekee vaihtot6itd myos radio-ohjauksella ilman ratapihahenkil6ston apua esimerkiksi
puunkuormauspaikoilla.

Yleisimmin vaihtotoissa kaytetyn kaluston maassamme muodostavat VR-Yhtyman dieselhyd-
rauliset Dv12- ja Dr14-veturit. Dv12-vetureita on talla hetkelld litkennekéaytdsséa 151 ja Drl14-
vetureita 23. Kaikki Dv12- ja Dr14-veturit on varustettu General Electricin valmistamalla
LOCOTROL-radio-ohjausjarjestelmalla. Vetureita kaytetaan vaihtotdihin ympéari Suomea. Ve-
tureista Dr14 omaa painavampana veturina Dv12-sarjaa paremman vetokyvyn ja sen voiman-
siirron valitykset sopivat paremmin jatkuvaan vaihtotyohon, joten sita kaytetdan raskaam-
missa vaihtotdissa muun muassa satamissa seké Kouvolan ja Tampereen laskumaissa.

Y _4f N

Kuva 29. VR-Yhtymén dieselhydraulinen Dv12-veturi, joka on yleisin Suomen rataverkolla liiken-
noiva veturityyppi. (Kuva: OTKES)

Kuva 30. VR-Yhtymén dieselhydraulinen Dr14-veturi vaihtotdissa Tampereen laskuméessé. (Kuva:
OTKES)
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Drl4-vetureita kdytetaan yksinomaan vaihtotdihin, kun taas Dv12-vetureita kdytetédan vaihto-
toiden ohella junaliikenteeseen. Monet Dv12-veturisarjan ajot koostuvatkin linja-ajosta ju-
nana ja litkennepaikkojen ratapihoilla tehtavasta vaihtoty6stg, joka usein tehdaan radio-oh-
jauksella. Lisdksi Dv12-veturisarjaa kaytetaan rataosuuksilla, joilla liikkenndid&an liikenne-
paikkavaleja vaihtotyoné. Tallaisia ovat esimerkiksi Lahti-Heinola- ja Toijala—Valkeakoski -
vélit.

Dv12- ja Dr14 vetureissa kaytetty General Electric LOCOTROL -radio-ohjausjarjestelméa on yh-
dysvaltalaisen General Electric -yhtyméan Transportation Systems-divisioonan markkinoima
vetureiden radio-ohjausjarjestelma. Suomessa kaytossa oleva jarjestelma on vaihtotyokayt-
toon laajennettu ja dieselhydraulisiin vetureihin modifioitu versio alkuperéisestda LOCOTROL-
jarjestelmasta.

Jarjestelmé& koostuu veturissa olevasta keskusyksikostd, ohjaustaulusta, veturin jarjestelmien
liityntarajapintana toimivasta releyksikostd, ilmakeskuksesta, anturiyksikosté (ASU), GPS- ja
pyorimisnopeusantureista ja radio-ohjaimesta (OCU). Yhteen veturiin pystytaan liittdmaan
kaksi radio-ohjainta, jolloin kayttgjat voivat ohjata veturia vuorotellen siten, etta ohjaus luo-
vutetaan hallitusti kayttgjalta toiselle. Jarjestelméan turvatoimintona veturi suorittaa hatgjar-
rutuksen, jos yhteys veturia ohjaavaksi méaariteltyyn radio-ohjaimeen katkeaa. Radio-oh-
jaimessa on liséksi kallistuskytkin, joka tekee hatajarrutuksen, jos se havaitsee kayttajan kaa-
tuneen.
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Kuva 31. GE Transportation Systems LOCOTROL-jarjestelmén radio-ohjain, OCU. Ohjaimen vasem-
man reunan saatimella ohjataan jarrutusta ja oikean reunan saatimella veturin nopeutta.
Hatajarrutus tehdaéan kdantamalla ohjaimen vasemman reunan saadin taysin eteen. (Kuva:
OTKES)

Héatatilanteessa radio-ohjattu veturi voidaan pysayttaa kolmella tapaa: veturiin linkitettyjen
radio-ohjaimien haté-jarrutustoiminnolla, veturin ulkopuolella olevien hata-seis-painikkeiden
avulla tai veturin ohjaamossa ajopdydissa olevilla hata-seis-painikkeilla. Kéytettédessa radio-
ohjaimen hatgjarrutustoimintoa komennot kulkevat radioteitse normaalien radio-ohjauskés-
kyjen tapaan, jolloin komentojen valittymisessa on selkedsti havaittavissa oleva viive. Onnet-
tomuustutkintakeskuksen tutkinnan R2017-02 yhteydessa vuoden 2018 tammikuussa teh-
dyissa mittauksissa jarjestelmaviiveen mitattiin olevan kaksi sekuntia. Veturissa olevia hata-
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seis-painikkeita kaytettadessa hatgjarrutus tapahtuu viiveetta ohjaten jarrut paalle tyhjenta-
mall& jarrujohdon niin sanotun turvalaiteventtiilin (SIFA-venttiili) kautta. Huomioitavaa on,
ettd radio-ohjaimessa ei ole erillisté hata-seis-painiketta, vaan pysaytys tehdaan hatgjarrutus-
tilanteessa radio-ohjaimen normaalin suoratoimijarrun saatimella hatajarrutuksena.

Tutkituista yksittaistapauksista VR-Yhtyman radio-ohjauksella varustetut dieselhydrauliset
veturit olivat mukana yhdeksassa tapauksessa. Dv12-veturi oli osallisena tapauksissa S1-01
Turku, S1-02 llmala, S1-04 Yl6jarvi, S1-06 Suolahti ja S1-09 Joensuu. Dr14-veturi kdytossa ta-
pauksissa S1-06 Kouvola, S1-07 Mussalo, S1-11 Mussalo ja S1-13 Vainikkala. Kaikissa tapauk-
sissa veturi ja radio-ohjausjarjestelma toimivat normaalisti.

Toinen valtakunnallinen rautatieliikenteen harjoittaja, Fenniarail, kayttaa kalustonaan ras-
kaita Dr18-vetureita. Dr18-veturit ovat dieselsdhkagisig, ja ne on varustettu radio-ohjauslait-
teistolla. Kuljettajat kayttavat vetureiden radio-ohjauslaitteistoa junaliikenndintia tukeviin
vaihtotoihin ratapihoilla.

Kuva 32. Fenniarailin Dr18-veturi vetaméassa Laaiis-siirtokatevaunuista koostuvaa junaa. (Kuva: Fen-
niarail)

Fenniarailin Dr18-veturi oli mukana kahdessa tutkitussa tapauksessa, S1-03 Kemijarvi ja S1-
13 Vainikkala.

VR-Yhtymaén ja Fenniarailin liséksi maassamme toimii seitseméan vaihtotyopalveluja tarjoavaa
yritysté. Naista suurin on padosin Imatran seudulla toimiva Ratarahti Oy. Sen kaluston muo-
dostavat muun muassa dieselhydrauliset Dv15- ja MOVEQO-veturit ja radio-ohjatut OTSO-
robot pienveturit. Teraspyora Oy:n valmistamat OTSO-robot veturit ovat myés muiden vaih-
totyOpalveluita tarjoavien yritysten, kuten esimerkiksi Valtasiirto Oy:n kaytossa. Erikoisem-
paa vaihtotyotkalustoa edustaa vastaavasti Kouvolalaisen Aurora Rail Oy:n Zephir 20-kumi-
pyoraveturi. Veturi kykenee liilkkumaan my6s maantielld ja se on varustettu radio-ohjauk-
sella.

VaihtotyOpalveluita tarjoavien yritysten lisaksi my0s suurilla teollisuuslaitoksilla ja rahtiter-
minaaleilla on omaa vaihtotyokalustoa. Esimerkiksi SSAB:n Raahen terastehtaat ja Ovakon
Imatran tehtaat tekevét tehdasalueiden vaihtotydt omistamillaan MOVEG6-vetureilla. FGG
Finngas GmbH kayttdd Haminan kaasuterminaalillaan vastaavasti Lokomo C600- ja Otso 2-
vaihtovetureita, jotka on modifioitu siten ettéd ne pystyvat turvallisesti toimimaan myds rajah-
dysvaarallisilla, ATEX-luokitelluilla, alueilla. Tehtaan tuotantoprosessiin suunniteltua vaihto-
tyokalustoa edustavat taasen Adnekosken biotuotetehtaan raaka-aineprosessin kiinteana
osana kaytettavat kaksi kaapelisyottoista Mantsinen LOCO 100E -s&hkoveturia.
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Tutkinnassa tutkittiin yksi tapaus, joka tapahtui tuotantolaitoksen omassa vaihtotydsséa. Ta-
pauksessa S1-05 Inkeroinen kyseessa oli Stora-Enson tehtaan vaihtotyoyksikko, jonka kalus-
tona oli dieselhydraulinen MOVEG6-veturi.

Veturi- ja vaunukaluston ohella myds sahkémoottorijunakalustoa siirretdan vaihtotyona. Tut-
kitussa tapauksessa S1-12 Helsinki, vaihtotyoyksikko koostui kahdesta Sm5-junayksikosta,
joita oltiin siirtamassé vaihtotyoné llmalan varikolta Helsingin paarautatieasemalle.

Tavaraliikenteen vaihtotdissa kasiteltdva vaunukalusto koostuu p&aosin suomalaisista ja ve-
naldisista vaunuista. Naiden liséksi Suomessa on kdytdssa Transwaggonilta vuokrattuja
Laaiis-siirtokatevaunuja. Lisaksi osa itéarajan yli kulkevan transitoliikenteen vaunuista on re-
kisteroity Vengjan ohella muihin saman raideleveyden maihin. Maassamme liikkuu s&annalli-
sesti useita satoja erilaisia tavaravaunuja.

Suomalaisen ja venaléisen kaluston merkittavimmat erot vaihtotdissa ovat kalustossa kayte-
tyissa kytkimissa. Suomalaisissa vaunuissa kaytetdan vaunujen yhteenkytkentéaan Lansi-Eu-
rooppalaisen UIC-standardin mukaisia ruuvikytkimia ja sivupuskimia, kun taas venalaisissa
vaunuissa ovat kaytossa keskuspuskimet, eli SA3-automaattikytkimet. Tasta syystd suoma-
laisten ja venaldisten vaunujen yhteenkytkemisessa joudutaan kayttamaan valivaunuja, jotka
on varustettu molemmilla kytkintyypeilla. Valivaunut ovat useimmiten kaksiakselisista avo-
vaunuista modifioituja Hkba- tai Hkbar-vaunuja.

Tutkituista tapauksista kolmessa edelld mainittu valivaunun kaytto liittyi tapaukseen. Ta-
pauksessa S1-01 Turku térmays raidepuskimeen tapahtui, kun vélivaunua oltiin viemassa sai-
lytysraiteelle. Tapauksessa S1-05 Inkeroinen vaihtotyOyksikko katkesi valivaunun ja venalai-
sen vaunun valist4, ja tapauksessa S1-07 Mussalo valivaunun ja venélaisen vaunu vali ei irron-
nut, mika johti lopulta vaunun suistumiseen.

Toinen ero suomalaisten ja venaldisten vaunujen kaytdssa vaihtotdissa on vaunujen astinra-
kenteiden erilaisuus. Kaikki suomalaiset tavaravaunutyypit on varustettu jokaiseen kulmaan
sijoitetuilla astimilla ja kahvoilla, joiden avulla vaihtotydnjohtaja pystyy turvallisesti olemaan
vaunun kyydissa ja ohjaamaan tai tdhystdmaan vaihtoliiketta. Venaldisista vaunuista astimet
ja kahvat puuttuvat suurimmasta osasta. Muutamissa vaunutyypeissa, kuten Vtad-vaunuissa
on kayntisilta, joka mahdollistaa turvallisen kyydissa olon, mutta tdhystaminen ja vaihtoliik-
keen ohjaus on kayntisillalta usein mahdollista vain toiseen suuntaan. Néitten puutteitten ta-
kia vendlaisten vaunujen vaihtoliikkeita tulisi ohjata jalkautumalla ratapihalle. Pitkat vaihto-
tyoliikkeet houkuttelevat kaytannéssa kuitenkin joko roikkumaan vaarallisesti vaunun kyy-
dissé tai jopa ohjaamaan vaihtotydliiketta tyontévasta veturista.

Venélaisten vaunujen tyoturvallisuuspuutteet seurannaisvaikutuksineen ovat yleisesti tie-
dossa oleva asia. Tutkituissa yksittaistapauksissa téllaisia puutteita ei tullut esille.

Tavaravaunujen ohella vaihtotyossa kasitelladn myds matkustajavaunuja. Tutkittu térmays
S1-02 llmala tapahtui vaihtotyoyksikon jarjestellessd matkustajavaunuja llmalan varikon séi-
lytysraiteilla.

4.1.3 Liikenteenohjaus ja kulkuteiden tekeminen ja turvaaminen

Rautateiden liikenteenohjaajat toimivat neljassa ohjauskeskuksessa, jotka sijaitsevat Hel-
singiss&, Kouvolassa, Tampereella ja Oulussa seké viidessa erillispisteessa Joensuussa, Imat-
ralla, Vainikkalassa, Inkeroisissa ja Kotkassa. Ohjauskeskukset toimivat ympaéri vuorokauden.

Vaylavirasto vastaa valtion rataverkosta, sen kunnossapidosta ja liikenteenohjauksesta. Lii-
kenteenohjauspalvelut Vaylavirasto ostaa Finrail Oy:lta.
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Liikenteenohjaus vastaa ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella luvan antamisesta
lilkennointiin ja ratatyohon. Liikenteenohjauksen tyéymparistoon on tekniikan kehityksen
my0ta tullut useita erilaisia ja eri tarkoitukseen kaytettévia tieto- ja viestintajarjestelmia.

Keskeiset tyokalut liittyvat litkennetilanteen valvontaan, viestintdan ja aikataulun mukaiseen
lilkenteen ohjaamiseen rautatieturvalaitteiden, kauko-ohjausjarjestelmien ja ratakapasiteetin
hallintaan kehitetyn LIIKE-jarjestelméan tuottamien tietojen avulla.

Rautatieturvallisuuden ytimen muodostavat turvalaitteet, joiden tarkoituksena on asetinlait-
teeseen perustuvin teknisin keinoin varmistaa junalle tai yksikolle muulta liikenteelta tur-
vattu, madritettya reittid noudattava kulkutie. Asetinlaitteen toteutus voi perustua mekaani-
siin lukituksiin, reletekniikkaan tai tietotekniikkaan.

Vanhimmat mekaaniset asetinlaitteet ovat olleet kaytossa jo useita vuosikymmenia. Niiden
kaytto vaatii kuitenkin henkilokuntaa ratapihalle ja ne ovat selvéasti vaistyvaa teknologiaa. Re-
letekniikkaan perustuvat asetinlaitteet ovat osoittautuneet pitkaikaisiksi ja hyvin kunnossapi-
dettynda luotettaviksi asetinlaitteiden perusrakenteiksi. Reletekniikka tulee olemaan osa rau-
tateiden turvalaitetekniikkaa vield varsin pitkaan.

Tietotekniikkaan ja ohjelmoitaviin turvalogiikoihin perustuvat asetinlaitejarjestelmat
ovat useimmiten uusien investointien perusratkaisuja. Nakyviin opastimiin, valvottuihin rai-
deosuuksiin ja vaihteisiin liittyvat, teknisid turvatoimintoja sisaltavat asetinlaitteet on tyypilli-
sesti sijoitettu lahelle ohjattavia ratalaitteita. Asetinlaitteiden tekniikan luotettavuudelle ja
toiminnalliselle turvallisuudelle on maaritetty korkeat vaatimukset.

Tietotekniikkaan, graafisiin rataosakayttoliittymiin ja tietoliikennetekniikkaan perustuvien
kauko-ohjausjarjestelmien sekd tydympariston viestintalaitteiden avulla yksi liikenteenoh-
jaaja hallitsee useiden liikennepaikkojen laajuisia kokonaisuuksia.

Liikenteenohjauksen kauko-ohjaustydpisteeseen kuuluu useita nayttoruutuja, joissa on
kaytettavissa kyseessa olevan tyopisteen ohjaukseen kuuluvat rataosanaytot, aikataulun hal-
lintaan ja viestintaan liittyvat ohjelmistot, kuten LIIKE-jarjestelma.

Kauko-ohjausjarjestelman ohjauskuvanaytto esittaa ohjattavan alueen turvalaitteiden, opasti-
mien, vaihteiden ja vapaanaolonvalvonnan tilatiedot seka muita tietoja turvalaite- ja séhkois-
tysjarjestelmasta. Yksikon ilmaisuun liittyvan yksikasitteisen junanumeron avulla kauko-oh-
jauksen kayttaja voi tunnistaa junat eri raideosuuksilla.

Releisiin perustuvat asetinlaitteet liittyvat ohjelmoitaviin logiikkalaitteisiin, jotka kytkeytyvéat
edelleen tietoliikenneverkon kautta liikenteenohjauskeskukseen ja valittavéat asetinlaitteen
ilmaisut ja komennot kauko-ohjausta varten.

Tietotekniikkaan perustuvat asetinlaitteet valittavat kayttoon liittyvat komennot ja ilmaisut
kauko-ohjausjarjestelmiin laitetoimittajakohtaisesti maaritettyjen tietoliikenneprotokollien
avulla.

Rataosanayttdjen ilmaisut ja komennot pyritdan toteuttamaan kauko-ohjaustasolla mahdolli-
simman yhdenmukaisina. Joitakin komentoihin ja ilmaisuihin liittyvid poikkeuksia lukuun ot-
tamatta kayttajan hallitsema tilannekuva kauko-ohjattavista jarjestelmisté on riippumaton
asetinlaitteen rakenteesta tai toimittajasta.

Rautatieliikenteen ohjaamiseen liittyvien asetinlaitteiden kaytté on mahdollista paikallisesti
asetinlaitteeseen liittyvasta erilliskayttopisteesta. Nykyaan erilliskayttopisteita kdytetaan vain
tietyissa kunnossapitoon ja rakentamiseen liittyvissa erityistilanteissa tai kauko-ohjausjarjes-
telma&an liittyvissa hairiotilanteissa.
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Kauko-ohjausjarjestelmat kerdavat jatkuvasti tapahtuma- ja tilatietoja seka kauko-ohjatta-
vista kohteista etta liikenteenohjauksen ja automatiikkatoimintojen tuottamista komennoista.
Tapahtumatietojen avulla voidaan tarvittaessa analysoida liikennetilanteita ja niihin liittyvia
tapauksia.

Liikenteenohjauksen kauko-ohjauspisteesta voidaan myos tehdé vaihtokulkuteité vaihto-
tyoyksikaille. Liikenteenohjaajan tai ratapihaliikenteenohjaajan ohjaamille alueille, joissa on
sahkdisesti toimivat vaihteet ja opastimet, voidaan antaa vaihtotyoyksikoille myos paikallislu-
vat. Paikallisluvat voidaan antaa kuitenkin tietylle alueelle vain yhdelle vaihtotytyksikdlle
kerrallaan. Paikallislupa-alueella vaihtotydyksikon henkilokunta huolehtii itse vaihteiden
kaantamisesta ja vaihtotyoyksikon turvallisesta lilkkumisesta. Vaihteiden paikalliskdantdon
on ratapihoilla joko erilliset "vaihdekopit”, joista voidaan kdantaa useampia vaihteita tai sitten
yksittaisille vaihteille tarkoitetut "paikalliskdantotolpat”.

Toisen luokan liikenteenohjausalueella vaihtotydyksikkdé muodostaa vaihtokulkutiet itsenéi-
sesti ja useimmiten kasin vaihteita kaantamalla. Naillakin alueilla voi kuitenkin olla vaihde- ja
opastinturvalaitoksia raiteensulkuineen. Yksikon siirtyessa toisen luokan liikenteenohjausalu-
eelta ensimmaisen luokan alueelle, tulee sen saada liikenteenohjaajan lupa.

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

4.1.4 Viestintavalineet ja informaatiolaitteet

Ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella liikenteenohjauksen ja vaihtotydyksikodiden
valinen kommunikaatio tapahtuu rautateiden RAILI1%-palveluun liitetyilla VIRVE!1-puheli-
milla tai soveltuvilla alypuhelimilla RAPLI-sovellusta kdyttden. Puhelut voivat olla joko kah-
den paatelaiteen valisia yksilopuheluita tai puheryhmaéssa tapahtuvaa viestintaa. Vaihtotoihin
liittyvasta viestinndsta suurin osa kdydaan alueellisissa puheryhmissa. Puheryhmissa puhelut
kuuluvat kaikissa kyseiseen puheryhmaan kirjautuneissa paatelaitteissa ja niilla on mahdolli-
suus osallistua ryhmaén viestintdan. VIRVE-verkossa kdydyt puhelut tallentuvat pddosin Divos-
jarjestelmaan. Naita niin sanottuja puherekisteritallenteita kaytetaan tutkinnassa viestinnan
selvittamiseen.

VaihtotOiden puheviestinnéssa kaytetaan VIRVE-puhelimien ohella erityisesti toisen luokan
lilkenteenohjauksen alueella VIRVE-verkon ulkopuolisia viestintavalineita. Vaihtoty6yksikaoi-
den henkildsto kayttaa viestinnassaan paaosin henkilokohtaisia GSM-puhelimiaan. Lisaksi
joillain alueilla kaytetaan viestinnassa VHF- tai PMR-radiopuhelimia.

Perinteisten viestintavéalineiden liséksi erityisesti VR-Yhtymé& Oy on ottanut kaytt66n uusia
tietoteknisid apuvalineita vaihtotdiden sujuvoittamiseksi ja turvallisuuden parantamiseksi.
VR Transpointin vaihtotydmiehistot kayttavat useilla ratapihoilla niin sanottua Ratapihatab-
lettia, joka koostuu tablettitietokoneesta ja siihen asennetuista VR Transpointin kehittamista
sovelluksista. Tarkein vaihtotdissa kaytettava sovellus on ratapihasovellus RCS, jonka avulla
merkitddn muun muassa vaunujen paikat ratapihan raiteistolla ja paikallaan pysymisen var-
mistamiseen kaytetyt laitteet, kuten pysaytyskengat ja kasijarrut. Liséksi sovelluksen kautta
on mahdollista nahda vaunujen kuormakirjat sekd muu dokumentaatio. Vaihtotdita ohjaavat
vaihtotyomaaraykset on mahdollista valittaa jarjestelman kautta ratapihatyénohjauksesta

10 RAILI-palvelu (= rautateiden integroitu liikenneviestintdpalvelu) on rautatiekdyttéon suunniteltu puheviestintapalvelu.
11 VIRVE on maanlaajuinen TETRA-standardiin perustuva viranomaisradioverkko.
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vaihtotyodyksikoille, ja vaihtotyonjohtajat pystyvéat sovelluksen kautta varaamaan vaihtovetu-
rit yksikkonsa kayttoon.

RCS-sovellukseen on mahdollista liittaa Bluetooth-yhteydella RFID-lukija, jonka avulla junan
lilkennointitarkastusta tekeva henkild pystyy lukemaan vaunujen tiedot vaunukohtaisista
RFID-tunnisteista ja varmistamaan niiden avulla, ettd junan kokoonpano vastaa suunniteltua.
Liikennointitarkastusta tehtédessa RCS-sovellus opastaa kayttajaa litkenndintitarkastukseen
kuuluvista tarkastuskohteista ja niiden kirjaamisesta. Kirjatut tiedot tarkastetuista kohteista
tallentuvat RCS-sovelluksen tietokantaan. Liséksi tietokantaan kirjataan liikenndintitarkas-
tuksessa tehty jarrujen testaus. Ratapihahenkiloston liséksi veturinkuljettajat ovat vuoden
2020 alusta lahtien ottaneet sovelluksen laajalti kdyttdon uudessa toimintamallissa, jossa ve-
turinkuljettaja tekee lahtevan junan liikenndintitarkastuksen.

Ratapihatabletti ja RCS-sovellus on laajalti VR Transpointin vaihtotyohenkiloston ja VR-
Yhtyman veturinkuljettajien kdytdssa. Tabletin kaikkien ominaisuuksien kaytto on kuitenkin
mahdollista vain niill& ratapihoilla, joilla VR-Yhtyman ohella ei toimi muita rautatieliikenteen
harjoittajia. Koska tabletin sovellukset ovat ainoastaan VR-Yhtyman kaytdsséa niita ei voida
kayttaa taysimaaraisesti esimerkiksi Imatralla, Kouvolassa ja Mussalossa, joiden ratapihoilla
lilkennoi useita rautatieliikenteen harjoittajia. Nailla ratapihoilla esimerkiksi sovelluksen rai-
teiden varaustiedot ja vaunujen sijaintitiedot patevat vain VR-Yhtyman vastuulla olevan ka-
luston osalta.

Junaliikennetté harjoittavien yhtididen veturinkuljettajilla tulee olla kaytdssa kuljettajien paa-
telaite, eli KUPLA-sovellus, ja sitd tukeva mobiililaite. KUPLA on korvannut esimerkiksi pape-
rimuotoiset aikataulut ja ennakkoilmoitukset junaliikenteessa. Sovellus mahdollistaa séhkai-
sen tiedonvalityksen yksikon kuljettajan ja liikkenteenohjauksen seka liikenteenhallintajérjes-
telmien valilla. Kuljettaja pystyy esimerkiksi ilmoittamaan junan lahtévalmiuden liikenteen-
ohjaukselle sovelluksen kautta. KUPLA-sovelluksen k&yttdminen on Vaylaviraston ohjeistuk-
sen mukaan pakollista valtion rataverkolla junaliikenteessa seka rautatieliikennepaikkojen
valisessa vaihtotydssa.

VR-Yhtyman ja Fenniarailin veturinkuljettajat kayttavat KUPLA-sovellusta Panasonic Tough-
Pad -tablettitietokoneella, joka on liitetty GSM-matkapuhelinverkkoon. Tabletissa on 10” kos-
ketusnayttd, GPS-paikannus ja Windows 10 -kayttojarjestelmé. KUPLA-sovelluksen lisaksi ve-
turinkuljettajien tabletissa on myos muita heidan tyotéan tukevia sovelluksia. Esimerkiksi VR-
Yhtyma on toteuttanut veturinkuljettajien ohjeistuksen ja verkkokoulutukset suurelta osin
tabletin kautta. VR-Yhtyman veturinkuljettajien saantokirja, VEKSI-ilmoitustaulu ja Prewise-
verkkokoulutusymparisto ovat kaytettavissa tabletin kautta. Liséksi VR-Yhtyma ja Fenniarail
ovat mahdollistaneet veturinkuljettajiensa paasyn Vaylaviraston ratatiedon extranettiin table-
tin kautta. Ratatiedon extranetista veturinkuljettajat pystyvat hakemaan tarvittaessa esimer-
kiksi liikennepaikkojen raiteistokaaviot ja liikenteenohjauksen kutsutunnukset sek& varayh-
teystiedot tabletin naytolle.

VR-Yhtyman kaluston kunnossapidosta vastaava VR FleetCare on ottanut syyskuussa 2019
kayttoon KAPU-tietojarjestelméan, jonka yhtend ominaisuutena on kalustoyksiléiden sijaintien
hallinta varikoiden ratapihoilla. Sijaintitiedot perustuvat kayttgjien kirjaamiin tietoihin. Si-
jainnin lisaksi jarjestelmassa on tiedossa ratapihan raiteiden raidepituudet, joiden perusteella
jarjestelmé pystyy maarittelemaan kuinka paljon kalustoa millekin raiteelle voidaan sijoittaa.
Jarjestelmé&a kaytetaan tata kautta vaihtotdiden ohjaamiseen erityisesti llmalan ja Oulun vari-
koilla.
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4.2 Olosuhteet

4.2.1 Saaolosuhteet

Vuosien 2019-2020 valinen talvi oli leuto ja suurin osa rataverkon vaihtotdista tehdaan ete-
laisessd Suomessa. Tutkituista onnettomuuksista ja vaaratilanteista ainoastaan tapauksessa
S1-06 Suolahti lumella ja talvikunnossapidolla oli vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Pimeys oli suurena ongelmana monessa tutkitussa tapauksessa. Pimeyden katsottiin vaikutta-
neen tapahtumiin tapauksissa S1-02 llmala, S1-03 Kemijarvi, S1-04 Yl6jarvi ja S1-10 Oulu. Sa-
teisen kelin vaikutus tahystykseen nakyi tapauksissa S1-03 Kemijarvi ja S1-11 Mussalo. Mo-
nella ratapihalla katsottiin olevan aivan riittdmaton valaistus varsinkin kuluneen vahalumisen
talven olosuhteisiin ndhden. Vaihtotoita tehddan ratapihoilla olevien vaihteiden ja muiden
turvalaitteiden opasteiden ja numerointien mukaan. Pimeyden vaikutus korostuu, kun ottaa
huomioon opastimien, merkkien ja ilmaisimien pienen koon ja pimeéassa heikosti erottuvan
varityksen. Esimerkiksi raiteensulkujen punainen véari erottuu huonosti pimeélla saalla tum-
mansavyisista ratasepelid vasten, ja haastavaa voi olla myos kelta-valkoisen, z:an muotoisen
vaihteen merkin asennon tulkinta. Liséksi useat merkit on sijoitettu matalalle niin, etta niita
on varsinkin pimeélla hankala erottaa etaalta raiteiden seasta. Liikenne- ja viestintaviraston
merkkeja koskevan maarayksen perusperiaate on, ettd merkit ovat selvasti erottuvia kaikissa
olosuhteissa. Tapauksessa S1-02 Ilmala, ratapihalta oli poistettu vaihteen rajamerkit. liman
niita raiteiden valisen etdisyyden arviointi haméarassa oli vaikeaa. Monissa tapauksissa ongel-
milta olisi myos valtytty, mikali ratapihan raiteet olisivat olleet selvemmin merkityt.

4.2.2 Tyodskentelyolosuhteet

TyoOskentelyolosuhteet vaihtelivat luonnollisesti tutkittavasta tapauksesta toiseen, ja satun-
naiset tekijat saattoivat tapausten pienen maaran vuoksi korostua. Tutkittuja tapauksia oli
vain 13. Laajemman otoksen kautta olisi erilasten tekijoiden vaikutus saattanut tulla selvem-
min esille. Tutkituissa tapauksissa oli kuitenkin nahtavissa tiettyja yhtenevia piirteita:

Tutkituista tapauksista viidessa vaihtoty0 tapahtui kahden vaihtotydnjohtajan paritytskente-
lyn& niin, ettd toinen oli veturissa ja toinen tahysti ja ohjasi liiketta RO-laitteella (S1-01 Turku,
S1-02 llmala ja S1-06 Suolahti) tai muulla yhteydelld (S1-05 Inkeroinen ja S1-08 Kouvola). Tu-
russa ja Kouvolassa téhystaminen tapahtui maastosta kasin, kun taas muissa tapauksissa ta-
hystava vaihtotyonjohtaja oli vaunussa. Huomioitava on, ettd Kouvolassa, kuten Vengjan lii-
kenteessd muuallakin, kaytetaan paljon venélaisia vaunuja. Niissé ei tyypillisesti ole riittdvan
hyvia tai ollenkaan astimia tai kahvoja, joiden kaytto helpottaisi tahystamista ja vaihtoliikkeen
ohjaamista.

Yksintydskentely oli kyseessa viidessa tapauksessa (S1-03 Kemijarvi, S1-04 YI6jarvi, S1-09
Joensuu, S1-10 Oulu ja S1-12 Helsinki). Naista Oulun tapauksessa tahystykseen osallistuivat
kuitenkin epéavirallisesti my0s veturissa olleet muut henkilot.

Molemmissa tutkituissa Mussalon tapauksissa S1-07 ja S1-11 vaihtotyd tehtiin kolmen henki-
I6n toimesta taukoamattomalla nonstop-vuorotteluperiaatteella, jossa kaksi henkildd on yht-
aikaa tydssa ja kolmas lepovuorossa. Vaikka tamé tydskentelymalli on altis ongelmille tiedon
siirtymisessa ja tunnistettu riskiksi VR:n riskienarvioinneissa, ei tutkituissa tapauksissa sel-
laista havaittu.

Liikenteenohjauksen rooli tapahtumien kehittymisessa nostettiin esille kahden tapauksen yh-
teydessa: Tapauksessa S1-04 Y1gjarvi oli tapahtumahetkelld vuoronvaihto, mika vaikutti vaa-
ratilanteen (raiteen varautumisen) havaitsematta jadmiseen, ja tapauksessa S1-09 Joensuu
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kyseesséa oli kutsusekaannus yhteisessa puheryhmassa. Jalkimmaisessa tapauksessa taustalla
oli litkennepaikan kutsutunnusten ja raiteistokaavion nimien ristiriitaisuus.

Vaihtotyon kuormittavuuteen vaikuttavia tekijoité ovat ennen kaikkea pitka tyévuoro, aika-
taulupaineet tai muu kiire seka tydskentely yksin. Vireystilaan liittyva pitka tydssaoloaika tai
tybvuoron paattymisen laheisyys nousi esille viidessa tapauksessa (S1-03 Kemijarvi, S1-04
Yl6jarvi, S1-06 Suolahti, S1-07 Mussalo ja S1-10 Oulu). Naista kolmessa (Kemijarvi, Y16jarvi ja
Oulu) tilanteeseen liittyi viel&4 pimeys ja yksintyoskentely. Vastaavasti tapauksissa S1-01
Turku ja S1-05 Inkeroinen onnettomuus tapahtui tyévuoron alussa.

Yl6jarven tapauksessa operoitiin liséksi ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella
matkustajaliikenteen asettamassa aikataulupaineessa. Vastaavaa ulkoista tyo- tai aikataulu-
painetta voi tulla myos liikuttaessa alueilla, joilla on muita toimijoita. Tutkinnassa tallaisia oli-
vat tapaukset S1-06 Suolahti sekd molemmat Mussalon tapaukset S1-07 ja S1-11. Téllaisessa
ympaéristossa syntyy helposti myads ristiriitaa eri toimintakulttuurien ja ohjeistusten, esimer-
kiksi tehtaan ja rautatietoimijan kaytantgojen valilla.

Kuormittavaa voi myos olla litkkkuminen vieraassa ymparistossa tai vahainen tyokokemus. Lii-
kennepaikan vieras toimintaymparistd on omiaan kasvattamaan tydskentelyyn liittyvia pai-
neita erityiselld yhdistettyna vahaiseen tyokokemukseen. Puutteellinen paikallistuntemus
nousikin keskeiseksi tekijaksi paitsi Kemijarven tapauksessa S1-03, myos erityisesti Joensuun
tapauksessa S1-10. Laitekokemuksen puute korostui tapauksissa S1-02 Ilmala ja S1-10 Oulu,
ja aikataulupaineet (kiire) tapauksissa S1-04 YI6jarvi ja S1-11 Mussalo.

Toimijoiden valinen tiedonkulku nousi esille erityisesti Joensuun tapauksessa S1-09 (paikalli-
seen toimintakulttuuriin liittyva lilkenteenohjauksen ja veturinkuljettajan kommunikaatio)
sekd Oulun tapauksessa S1-10 (epaselva tyonjako). Parempi kommunikaatio olisi auttanut
my0s Kemijarven tapauksessa S1-03, jossa seka veturinkuljettajalla etta lilkkenteenohjaajalla
oli véahainen kokemus vastaavassa tilanteessa tyoskentelysta.

4.3 Tallenteet

4.3.1 Kulunrekisterdintilaitteiden tallenteet

Vetureiden liikkeet tallentuvat yleensa kalustossa olevan kulunrekisterdintilaitteen muistiin.
Suurimmassa osassa kaytdssa olevassa veturikalustosta rekisteréintilaitteena on EKE-TDR
(Train Data Recorder) laitteisto, jonka tiedot tulkitaan EKE:n Proctor-ohjelmistolla. Muuta-
missa uudemmissa kalustosarjoissa, kuten Dr18, Sm5 ja Sm6 kaytetédn EKE:n uudemman su-
kupolven ER (Event Recorder) rekisterdintilaitetta, jonka tiedot puretaan ja tulkitaan EKE:n
TIP-ohjelmistolla. VR Yhtyman uudessa Sr3-veturisarjassa on kaytossa Deuta Werken Redbox
-kulunrekistergintilaite, jonka tietojen kasittelyyn kaytetdan valmistajan ADS4-ohjelmistoa.

Kaikki rekisterointilaitetyypit keraévat kattavasti tietoa veturin liikkeisté ja kuljettajan toi-
mista. Liséksi ne tallentavat junakulunvalvontajarjestelméan (JKV) ratalaitteista lukemaa tie-
toa. Naiden tietojen perusteella pystytdan paatteleméan muun muassa nopeus, kuljettu matka,
jarrutuksen aloitushetki ja jarrutuksen voimakkuus. Tiedot mahdollistavat tapahtumien jar-
jestyksen ja ajallisen kulun, kaluston liikkeiden seka niiden keston selvittdmisen erittéin tar-
kasti.

Huomioitavaa on, etta rekisterdintilaite ei ole pakollinen ainoastaan vaihtotydssa kaytetta-
vassa vetokalustossa. Nain ollen esimerkiksi suurimmassa osassa teollisuuslaitosten ja rahti-
terminaalien k&ytosséa olevassa veturikalustossa ei ole rekisterdintilaitetta. Suurimmilla rau-
tatieliikenteen harjoittajilla, VR Yhtymalla ja Fenniaraililla rekisterointilaitteet on asennettu
kaikkiin kalustoyksildihin.
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Téasséa tutkinnassa tutkituista yksittaistapauksista kulunrekisterointilaitteen kerédmaa dataa
pystyttiin hyddyntaméaan tapahtuman tutkinnassa 11 tapauksessa. Ainoastaan yhdessa ta-
pauksessa, S1-05 Inkeroinen, rekisterointilaitteen tietoja ei ollut kaytettavissa, koska tehtaan
vaihtotdisséa kaytetyssa MOVEG6-veturissa ei sellaista ollut.

4.3.2 Radio-ohjausjarjestelmien tallenteet

Kulunrekisterodintilaitteen lisédksi radio-ohjattujen vetureiden radio-ohjausjarjestelma keraa
tietoa veturin ja radio-ohjauksen toiminnasta seka kayttajan jarjestelmalle antamista komen-
noista. Esimerkiksi VR-Yhtyméan Dv12- ja Dr14-vetureissa kaytossa olevan GE-Locotrol radio-
ohjausjarjestelman keradma tietomaara on hyvin kattava ja tiedon analysointiin kdytettava
RCL Event Viewer -ohjelmisto mahdollistaa tiedon analysoinnin ja graafisen esittamisen. Re-
kisterointilaitteen ja radio-ohjausjarjestelman tietoja yhdistelemaélla on mahdollista luoda
tarkka kuva onnettomuudesta ja kdyttajan tekemisté toimenpiteista siihen liittyen.

Tutkinnassa radio-ohjausjarjestelman keradmaa tietoa pystyttiin hyddyntaméaan kaikissa ta-
pauksissa, joissa osallisena oli radio-ohjattu veturi.

4.3.3 Liikenteenohjausjarjestelmien tallenteet

Liikennoitéessa valtion rataverkolla ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella, liiken-
teenohjausjarjestelman tallenteista pystytaan selvittdmaan yksikoiden kulku raiteistolla, vaih-
tokulkuteiden muodostaminen ja paikallislupien kayttd. Tapahtumia voidaan selvittaa joko
turvalaitejarjestelméastd saatavasta listauksesta, jossa néhdaan alueen tapahtumat teksteina
tai lilkenteenohjausjarjestelman nayton Play Back -tallenteesta, joka on videotallenne liiken-
teenohjaajan naytosta. Tallenteista néhdaan tapahtumat liikenteenohjauksen nakemalla tark-
kuudella, esimerkiksi miten rataosat ja vaihteet varautuvat ja vapautuvat kaluston liikkuessa.
Koska jarjestelma nayttaa valvottavan alueen elementti kerrallaan, ei tiedoista usein pystyta
riittavalla tarkkuudella nakeméaan yksikon kulkua. Niiden perusteella on kuitenkin mahdol-
lista selvittaa aika, jolloin yksikko on tullut esimerkiksi tietyn vaihteen alueelle tai milloin
vaihde on antanut aukiajoilmoituksen.

Tutkituista tapauksista koko tapahtuman kulku nakyi tallenteista tapauksissa S1-02 IImala,
S1-04 Ylojarvi, S1-07 Mussalo ja S1-12 Helsinki. Taysin toisen luokan liikenteenohjauksen alu-
eella tapahtuneista tapauksista S1-05 Inkeroinen, S1-06 Suolahti ja S1-11 Mussalo, ei liiken-
teenohjausjarjestelmiin tallentunut tietoja. Muut tapaukset olivat osittain nahtévissa tallen-
teista.

4.3.4 Puherekisteritallenteet

RAILI-palveluun liitetyilla VIRVE-puhelimilla kdydyt puhelut tallentuvat padosin Divos-jarjes-
telm&an. Naita niin sanottuja puherekisteritallenteita kdytetaan tutkinnassa viestinnan selvit-
tadmiseen. Puherekisteritallenteissa on huomioitavaa, etta jarjestelmén oletuksena on, etta
vain keskustelut, joissa liikenteenohjaus on osallisena tallentuvat. Muita puheryhmid ei tallen-
neta, ellei niin ole erikseen maaritelty. Nain esimerkiksi junan matkakuntoisuuden tarkasta-
jien puheryhmii ei tallenneta. VR-Yhtyma on tilannut erikseen joidenkin vaihtotydssa kaytet-
tyjen puheryhmien tallennuksia muun muassa Kouvolan ratapihalla.

Vaihtotdissa VIRVE-verkon ulkopuolisia viestintavélineilld, esimerkiksi GSM-puhelimilla ja
VHEF- tai PMR-radiopuhelimilla kaydyt keskustelut eivét tallennu, joten viestintaa ei ole mah-
dollista nailt4 osin tutkia.

Tapauksessa S1-05 Inkeroinen, vaihtotyoyksikko kaytti viestinndssaan VHF-puhelimia, joten
puhetallenteita ei tdssa tapauksessa ollut kaytettavissa. Kouvolan suistumisessa, tapaus S1-
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08, vaihtotyoyksikkd kommunikoi puheryhmaéssg, jonka tallennusta ei ollut méaritelty Divos-
jarjestelmaan, joten tassakaan tapauksessa puherekisteritallenteita ei ollut. Muissa tapauk-
sissa seka vaihtotyoyksikon keskindinen viestinta ettd kommunikaatio liikenteenohjauksen
kanssa tallentui puherekisteriin ja oli kaytettavissa tutkinnassa.

4.3.5 Valvontakameroiden tallenteet

Tekniikan kehittyessa valvontakameroiden kuvan laatu on parantunut samalla kun niiden
hinnat ovat laskeneet. Ratapihoilta, samoin kuin satamista ja teollisuuslaitoksista, onkin
useimmiten kaytettavissa kattavasti hyvéalaatuista videokuvaa, joka on arvokasta tapausten
tutkinnassa.

Tutkituista yksittaistapauksista saatiin tutkinnan kayttoon videokuvaa tapauksissa S1-02 Il-
mala, S1-05 Inkeroinen, S1-08 Kouvola, S1-10 Oulu ja S1-11 Mussalo. Erityisesti Oulun ja Mus-
salon tapauksissa videokuvasta oli erityista hyotya tutkinnalle, silla kuva oli hyvalaatuista ja
koko tapaus oli tallentunut videolle. Inkeroisten tapauksessa kuva oli hyvalaatuista, mutta ka-
meroiden sijoittelun takia itse vaunujen karkaaminen ja térmays eivat nakyneet videolla. Kou-
volan suistumisessa taas kamera oli hyvin suunnattu ja suistuminen nékyi kokonaan tallen-
teessa, mutta kuvan laatu oli erittain huono.

4.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilt, organisaatiot ja turvallisuuden hallinta

4.4.1 Rautatiealan paatoimijat

Rautatiealalla toimijat jaetaan kahteen ryhmaan, rataverkon haltijoihin ja rautatieliikenteen
harjoittajiin.
Rataverkon haltijalla tarkoitetaan Raideliikennelain mukaan valtion rataverkon haltijaa tai

yksityisraiteen haltijaa, joka on vastuussa erityisesti rautatieinfrastruktuurin rakentamisesta,
hallinnoinnista ja kunnossapidosta.

Valtion rataverkon haltijana toimii Vaylavirasto. Yksityisraiteiden haltijoina toimivia tahoja
Suomessa on (tilanne 21.1.2019) 108 kpl. Rataverkon haltijoina toimivat esimerkiksi satamat,
suuret teollisuuslaitokset ja kunnat. Niiden vastuulla olevan rataverkon pituus vaihtelee suu-
resti sadoista metreista suurimpien satamien kymmeniin kilometreihin.

Samalla alueella voi olla useiden eri rataverkon haltijoiden raiteistoja. Rataverkon haltijoiden
tulee tehdé rataverkon haltijoiden vélinen sopimus niiden rataverkon haltijoiden kanssa, jo-
hon rataverkko on yhteydessa. Sopimuksessa sovitaan rataverkkojen valisesta liikennoin-
nistg, litkenteenohjauksesta, rataverkkojen rajakohdasta, sen omistuksesta ja kunnossapi-
dosta seka rataverkon haltijoiden vélisesta yhteistyosta.

Rataverkon haltijan vastuulla on laatia rataverkkoa koskevat liikennointisdannot ja antaa ne
sen rataverkolla liikenngivien rautatieliikenteen harjoittajien kayttoon.

Rautatieliikenteen harjoittajalla tarkoitetaan Raideliikennelain mukaan rautatieyritysta,
yritysta, joka tekee rataverkolla radan rakennus- ja kunnossapitotditéa ja harjoittaa siten liiken-
nointia rataverkolla, museoliikenteen harjoittajaa, muuta kuin pdatoimenaan liikenndivaa yri-
tysta tai yhteisoa ja lilkkenndivaa rataverkon haltijaa.

Suomessa on Liikenne- ja viestintaviraston rekisterin mukaan 32 rautatieliikenteen harjoitta-
jaa. Kaikki rautatieliikenteen harjoittajat voivat virallisen maaritelméan mukaan tehda vaihto-
toita, eli lilkennoida rataverkolla vaihtotydmaaraysten mukaisesti.
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Suurimpana rautatieliikenteen harjoittajana VR-Yhtyma tekee eniten vaihtotoita. Se toimii
valtion rataverkolla ja yksityisraiteilla kuten satamissa ja teollisuuslaitoksissa. Toinen valta-
kunnallinen rautatieliikenteen harjoittaja, Fenniarail, tekee vaihtotdita oman liikenndintinsa
tueksi, padosin Kaakkois-Suomessa.

Valtakunnalliset rautatieliikenteen harjoittajat: Musecrautatieliikenteen harjoittajat:
VR-Yhtyma Oy Haapamden Museoveturiyhdistys ry
Fenpiarail Oy Hoyryraide Oy (Nurmes)

Héyryveturimatkat 1009 Oy (Kouvola)
Radan rakentaiat ja kunnossapitsjst joilla on Kf:ltelue-hiluseo“()y lsuﬂlf_'ht':_
lupa rautatieliikenteen harjoittamiseen: Pieksdmden Hoyryveturiyhdistys ry
Destia Rail Oy Pohjois-Suomen Rautatieharrastajat ry (Oulu)
Komsor Oy Porvoon Museorautatie ry
Sundstrims Ab Oy Enfreprenad
Wingg Oy Metsa Ejbre Oy
NRC Group Finland Oy (gntinen VR Track Oy) AANEKOSKI
Rautaruukki Oyj '/./J Mantsinen Group Ltd Oy
HELSINKI {RAAHE, YLAMYLLY [AANEKOSKI)
HEAMEENLINNA]

Stora Enso Oyj. Varkaus

VARKALS

Puhoksen

veturipalvelu Oy

KITEE

Teraspyora-
Boliden Steehuhee] Oy
Harjavalta Oy ESPOO (WOIKKAA)
HARIAVALTA

Aurora Rail Oy
Norilsk Nicke] KOUVOLA
Harjavalta

HARIAVALTA

Ovako Imatra Oy Ab
= IMATRA
Valtasiirto Oy /

HARIAVALTA q
Ratarahti Oy
IMATRA
Stora Enso Oyj, Imatra
/' \\ MATRA

Szepaniak Oy
Stora Enso Oy, Anjala Fertilog Oy RP-Logistics Oy FGG Finngas GmbH, LAPPPEEMRANTA
INKEROIMEN KOTKA KOTKA-SUNILA HAMINA

Kuva 33. Vaihtotoita tekevat rautatieliikenteen harjoittajat. (Pohjakartta: Peruskarttarasteri ©Maan-
mittauslaitos 4/2020, Merkinnat: OTKES)

Imatran seudulla toimii Ratarahti Oy, joka on valtakunnallisten yhtididen jalkeen suurin rau-
tatieliikenteen harjoittaja. Sen toiminta keskittyy Imatran ja Imatrankosken alueen ratapiho-
jen ja yritysten yksityisraiteiden vaihtotoihin. Naiden kolmen suurimman yrityksen lisaksi
maassamme toimii seitseman vaihtotyopalveluita tarjoavaa yritysta, jotka toimivat alueelli-
sesti. Lisédksi kymmenell&a suurella teollisuuslaitoksella ja rahtiterminaalilla on omaa vaihto-
ty6toimintaa.
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Edelld mainittujen yritysten liséksi Suomessa toimii viisi radan rakennus ja kunnossapitopal-
veluihin keskittynytta yritysta, seitseman museoliikenteen harjoittajaa ja yksi vaihtotyokalus-
ton valmistaja, kunnossapitéja ja vuokraaja, jotka kaikki tekevat omaa toimintaansa tukevaa
vaihtotyota.

4.4.2 Organisaatiot ja turvallisuuden hallinta

Keskeiset maaraykset, jotka vaikuttavat turvallisuuden hallintaan vaihtotoissa ovat EU-
komission asetus 2018/762 ja sen kansallisen soveltamisen méaarittava Raideliikennelaki
(1302/2018). Seka rautatieliikenteen harjoittajilla ettéd rataverkon haltijoilla, mutta myaos lii-
kenteenohjauspalveluja tuottavalla Finraililla on toimintaluvan saamisen edellytyksend oltava
rautatieturvallisuusdirektiivin (2016/798) mukainen ja ajantasaistettu turvallisuusjohtamis-
jarjestelma. Kéasitteell& tarkoitetaan dokumentoitua organisaation turvallisuuden hallinta- ja
hallinnointijarjestelmag, johon raideliikennelain 6 8:n mukaan "sisaltyy tavoitteet turvallisuu-
den yllapitamiseksi ja parantamiseksi seka suunnitelmat ja menettelyt tavoitteiden saavutta-
miseksi". Kaytannon tyokaluna toimijoilla on omasta toiminnasta ja toimintaymparistosta teh-
tavat riskikartoitukset (riskien arvioinnit), joiden pohjalta he laativat dokumentoidun turval-
lisuussuunnitelman.

Jokaisella turvallisuustodistuksen ja turvallisuusluvan haltijalla on oma organisaatiokohtai-
nen turvallisuusjohtamisjarjestelman ké&sikirja, jossa kuvataan turvallisuusjohtamisen menet-
telyt ja jonka vdhimmaissisaltoon lainsdadanto antaa raamit. Turvallisuusjohtamisjarjestelma
on edellytyksena sille, etta rautatieliikenteen harjoittajalle voidaan myontaa turvallisuusto-
distus, joka puolestaan on edellytys liikenndinnille junana tai vaihtotyona.

Toiminnan kokonaisvaltainen turvallisuus on Raideliikennelain mukaan raideliikenteen har-
joittajien ja rataverkon haltijoiden itsensa vastuulla. Lain 6 8:ssé todetaan kuitenkin, etta rau-
tatieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijoiden "on toteutettava tarvittavia riskienhallin-
tatoimenpiteité toistensa kanssa yhteistydssa".

Kaikilla toimijoilla oli ndissa tutkituissa tapauksissa voimassa oleva dokumentoitu turvalli-
suusjohtamisjarjestelma. Selvia puutteita voitiin todeta ainoastaan tapauksessa S1-06 Suo-
lahti, jossa tehdasalueen rataa ja paivittain tapahtuvaa vaihtotyota ei tehdasradan yllapitajan
toimesta ole tunnistettu riskiksi. Useissa tapauksissa nousi sen sijaan esille se, etta ylatason,
esimerkiksi kaikkia lilkennepaikkoja koskevat méaraykset ja ohjeet eivat aina sovellu paikalli-
siin olosuhteisiin. Tata ei paikallisella tasolla kaikissa tapauksissa ollut huomioitu. Nain oli
esimerkiksi tapauksissa S1-04 Ylojarvi (vaihtoty0 paaraiteen kautta), S1-05 Inkeroinen (vaih-
toty6ohjeet), S1-09 Joensuu (kutsutunnukset ja merkit). Muiden toimijoiden puutteellinen
huomioon ottaminen tai vuorovaikutus nousi taustatekijaksi useammassa tapauksessa: S1-03
Kemijarvi (toimintakulttuuri ja viestintd), S1-04 Y16jarvi (lilkenteenohjaajien vuoronvaihto
vaihtotyoliikkeen aikana), S1-09 Joensuu (viestintd), Suolahti (vastuu vain toisella toimijalla)
ja S1-11 Mussalo (runsaasti toimijoita satama-alueella).

Liikenne- ja viestintavirasto (Traficom) vastaa turvallisuusjohtamisjarjestelmien hyvéaksyn-
nasta seké niiden toteutumisen valvonnasta. Valvonta tapahtuu kaytdnnossa vuosittaisten
turvallisuuskertomusten seka sdanndllisten auditointien kautta. Auditointi on turvallisuusta-
paaminen, jonka aikana todennetaan, miten turvallisuusjohtamisjarjestelmé toteutuu kaytan-
ndsséa. tavoitteena on katsoa, tayttyvatko turvallisuustodistuksen edellytykset kaytannon toi-
minnassa. Turvallisuustodistuksen haltijoiden on toimitettava vuosittain turvallisuuskerto-
mus Liikenne- ja viestintéavirastolle.
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Toimijoiden on lisdksi tehtava ilmoitus sattuneista turvallisuuspoikkeamista eli 1ahelta piti -
tapauksista ja onnettomuuksista valittomasti niiden tapahduttua. Rautatieliikenteen harjoitta-
jat, ja ndin ollen vaihtotydhenkilokunta, tekevat poikkeamailmoitukset yrityksen ohjeistuksen
mukaisesti. Menettelytapoja ja jarjestelmia on useita erilaisia. VR:11& on kdytdossa TUTTI-
jarjestelm4, ja Finrail puolestaan kirjaa kaikki poikkeamat TURI-jarjestelméan. Poikkeamail-
moitusten peruslahtokohtana on omavalvonta. Omavalvonnan toimivuuden edellytyksena on,
ettd turvallisuuden kehittdmisessa kaytetaan inhimillisia tekijoitéa koskevia tietoja ja menetel-
mid ja edistetdan sellaisen kulttuurin luomista, jossa henkildsté on motivoitunut ja jossa sita
kannustetaan osallistumaan turvallisuuden kehittamiseen.

Poikkeamailmoitukset eivét aina etene jarjestelméassa. Tapauksen S1-06 Suolahti tutkinnan
yhteydessé havaittiin, ettd tasoristeyksestad samoin kuin kunnossapidosta tehdyt poikkeamail-
moitukset eivat olleet edenneet jarjestelméassa Vaylavirastoon. Kyse oli useammasta ilmoituk-
sesta pidemmalta ajanjaksolta. Tapaus S1-11 Mussalo oli puolestaan esimerkki siita, etta il-
moituksia ei tehda ldhesk&an kaikista vaaratilanteista niiden jokapaivaisyyden vuoksi. Audi-
toinnit oli kuitenkin pidetty saannollisesti. Tapauksessa S1-01 Turku ilmeni, etté tutkittuun
onnettomuuteen vaikuttanut radan vaurio oli tunnistettu jo aikaisemmin ja siitd oli ilmoitettu
radan kunnossapitdjalle, mika ei kuitenkaan ollut johtanut korjaustoimenpiteisiin. Vaunujen
korjaamatta jattdminen todettiin tapauksessa S1-08 Kouvola (kasijarruvika).

Rautatieturvallisuusdirektiivissa sdadetaan, etta rautatieliikenteen harjoittajat ja rataverkon
haltijat ovat vastuussa turvallisuuden kannalta olennaisia tehtavia hoitavan henkilostonsa
osaamis- ja patevyystasosta. Vaihtotyonjohtajien ja lilkkenteenohjaajien osaamistason varmis-
taminen on toimijoiden itsensa vastuulla. Veturinkuljettajien patevyys yllapidetaan pakolli-
silla tdydennyskoulutuksilla.

Kaikissa tutkituissa tapauksissa todettiin muodollisten patevyysvaatimusten tayttyneen. Kou-
lutukseen tai perehdytykseen liittyvia seikkoja nousi kuitenkin esille tapauksissa S1-02 Ilmala
(jarjestelmékoulutus), S1-03 Kemijarvi (paikalliset olosuhteet), S1-07 Mussalo (vaunujen kyt-
kentd), S1-09 Joensuu (paikalliset olosuhteet), S1-10 Oulu (tahystys ja painiketaulun kaytto).

4.4.3 Vaihtotoita tekevat ammattiryhmat seka koulutus ja patevyysvaatimukset

Rautatiealan peruskoulutusta jarjestavat Liikenne- ja viestintaviraston hyvaksymat koulutus-
laitokset. Jatko- ja tdydennyskoulutusten siséltd ja toteutustavat vaihtelevat eri toimijoilla.
Myds taméan koulutuksen sisallon ja menetelmien pit&a olla EU-direktiivin ja Liikenne- ja vies-
tintéaviraston maaraysten mukaista.

Veturinkuljettaja on RO-kuljettajan ohella toinen rautatieliikenteen ammateista, johon kel-
poisuutta maarittelee EU:n rautatieliikenteen kelpoisuuslaki (2018). Kelpoisuuslaki siis edel-
lyttaéd sadnndllisia maaraaikaistarkastuksia tydterveyshuollossa. Veturinkuljettajia on Suo-
messa 1 250, joista VR-l&hiliikenneyksikdssa noin 300.

Tybkokemuksen osalta suurin osa veturinkuljettajista sijoittuu 6-12 vuoden tyokokemuksen
omaavien joukkoon. Yli 20 vuoden ty6kokemus on veturinkuljettajista vain noin 40:11&.

Nykyaikainen veturinkuljettajan peruskoulutus kestaa kokonaisuudessaan yhdeksan kuu-
kautta ja se sisaltaa teoriaosuuden, kaksi veturisarjaa ja tyénopastusjakson seka kahden kul-
jettajan ajovaiheen. Peruskoulutuksen jalkeen kuljettaja saa jatkokoulutuksena veturisarja-
koulutuksia ja tydnopastusta tehtéaviensd mukaisesti.

Veturinkuljettajan tehtaviin sisaltyy myos vaihtotyonjohtajan tehtavat tavarajunissa, joista
poistetaan ja/tai joihin lisatdan vaunuja likkennepaikoilla. Taté vaihtotydta veturinkuljettaja
tekee RO-laitetta kayttéen ja silloin myos vaihtoty6lupien otto liikenteenohjaukselta kuuluu
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hanelle ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella. Usein tyd ensimmaisen luokan lii-
kenteenohjauksen alueella tapahtuu ndin ollen paikallisluvilla. Tallaisessa tydssa veturinkul-
jettaja kdantaa sahkdisesti ohjatut vaihteet paikallisohjaustauluista. Kytkettydan junan, han
suorittaa itsendisesti junan jarrujenkoettelun ja ilmoittaa lilkkenteenohjaukseen junan l1dhto-
valmiuden.

Toisen luokan liikenteenohjauksen alueella veturinkuljettaja toimii vaihtotyonjohtajana ja te-
kee kaikki vaihtotyot itse. Han ajaa veturia joko ohjaamosta tai RO-laitteella. Sen liséksi han
k&antaa kasin vaihteet ja kytkee junan sek& suorittaa jarrujenkoettelun junan valmistuttua.
Taman jalkeen han ilmoittaa lilkenteenohjaukseen junan lahtévalmiuden.

On myos liikennepaikkoja, joissa tavaraliikenteen veturinkuljettaja tekee vaihtotdita seka en-
simmaisen ettd toisen luokan liikenteenohjauksen alueella.

Veturinkuljettajat tekevat myos vaihtotditd matkustajaliikenteen tukitehtavana. Esimerkkina
kauko- ja lahiliikenteen junien siirrot valilla [iImalan ratapiha—Helsingin p&arautatieasema.

Vaihtotyonjohtaja on henkil0, joka vaihtoty6ryhmassa hankkii luvat vaihtotydn tekemiseen.
H&n antaa tydselostukset ryhméan muille jasenille ja kaskyt vaihtotydyksikon liikkeille ratapi-
hoilla. Vaihtotydnjohtajia Suomessa on noin 670 henkil6a. Vaihtotydnjohtajista puolet tyds-
kentelevat vield ratapihakondukt6drin ammattinimikkeelld ja puolet vaihtotyonjohtaja-nimik-
keella.

Uusimman koulutusjarjestelmén mukaan vaihtotyonjohtaja on ratapihatyontekija, joka on
saanut ty6honsa 5,5 kuukautta kestaneen monimuotokoulutuksen, johon siséltyy ty6harjoit-
teluosuudet eri ratapihoilla ja patevyys ajaa vaihtoty6veturia ajopdydasta. Nykyaan vaihto-
tyonjohtajat koulutetaan samalla myds RO-kuljettajiksi, jolloin he saavat téhan useita tyéroo-
leja sisaltavaan tybhonsa riittavat patevyydet. Taman jalkeen annetaan hyvaksytty tyonayte
Liikenne- ja viestintaviraston hyvaksymalle ndyton vastaanottajalle RO-kuljettajan lupakirjaa
koskevan tyonédyton hyvéaksytysta suorittamisesta.

Vaihtotyonjohtajalla, joka on saanut RO-kuljettajan koulutuksen, on silté osin oltava voimassa
oleva rautatieliikenteen kuljettajan lupakirja. Tama on osoitus siitd, etté henkil6llg, joka tekee
RO-kuljettajan tyota, on kuljettamiseen tarvittava yleinen patevyys. Lupakirjalla vahvistetaan,
ettd henkil6 tayttaa fyysisilta ja henkisiltd ominaisuuksiltaan lain vahimmaisvaatimukset ja on
soveltuva RO-kuljettajaksi. Taman lisdksi hanen on kaytava kolmen vuoden valein terveystar-
kastuksessa Liikenne- ja viestintaviraston hyvaksymassa ladkarikeskuksessa ja saatava sielta

rautatielagkarin puoltava laakarinlausunto.

Vaihtoty6 on vastuullista ryhmatyota. Vaihtotyoyksikossa tydskennellaédn padosin pareittain
ja jasenet ovat yhteydessa toisiinsa VIRVE-jarjestelman puhelimilla. Yksintyoskentely lisdan-
tyy tosin koko ajan, ja myds RO-kuljettajat tekevat vaihtotydta yksintydskentelyna ratapihoilla
seka linjasiirtymina litkennepaikalta toiselle. Vaihtotydnjohtajien tytnantajana toimii suurim-
malta osin VR Transpoint rautatielogistiikka.

RO-kuljettajakoulutuksessa koulutettavat saavat patevyyden molemmille hallintalaitteille
(ajopoyta ja radio-ohjain). Koulutuksessa annetaan vaihtotydnjohtajan ja RO-kuljettajan kou-
lutus. Koulutuksen ensimmaisessa teoria- ja tyonopastusosuudella keskitytaén vaihtotyonjoh-
tajan osaamiseen.

Toisella teoria- ja tydnopastusosuudella paapaino on kuljettamisella. Tassa koulutusvaiheessa
opastetaan edelleen myds vaihtotyon johtajan tehtavid. Tyon opastukseen laaditaan henkil6-
kohtainen suunnitelma ja tydnopastuksen seuranta tapahtuu KRAO:n verkkoymparistossa,
jonne opiskelija ja tydnopastaja tekevat suoritusmerkint6ja kuittauksineen.
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Junamies on ratapihatyontekijg, joka on vaihtotyotéa tekevan vaihtoty6éryhman jasen. Juna-
mies kytkee ja irrottaa vaunut toisistaan. Ratapihoilla, joissa on laskumaéki, junamiehet toimi-
vat poikkiottajina sekd vastaanottajina vaihtotytssa, missa vaunut lasketaan laskumaesta en-
nalta sovitun ratapiharyhman raiteistoille. Vaihtoty6ssa on myos tilanteita, missa junamies
toimii jarrumiehend, kun vaunuja lasketaan laskumaestéa kohti suunniteltua 1aht6- tai ko-
koamisraidettaan. VR Transpointilla tydskentelee noin 60 junamiestd, joilla ei ole vield vaihto-
tyonjohtajan ja RO-kuljettajan koulutusta. Uusia junamiehié ei enaé kouluteta, vaan kaikki uu-
det vaihtotydntekijat koulutetaan vaihtotydnjohtajiksi ja RO-kuljettajiksi. Junamies-nimiketta
kaytetaan kuitenkin esimerkiksi vaihtotydnjohtajien vuorotauluissa nonstop-jarjestelmassa.

Ratapihatyonohjaajat toimivat VR Transpointin rautatielogistiikan eri toimipisteissa eri ra-
tapihoilla. Ty0 on epasaanndllisté vuorotyotd, jossa ratapihatydnohjaaja toimii ratapihatyon-
tekijoiden tydnjohdollisena esimiehend oman tyévuoronsa aikana. Hanen tehtaviinsa sisaltyy
saapuvien junien hajottelu ja uudelleen osoittaminen, vaunujen ryhmittely l&dhteviksi juniksi
javaihtotydohjeiden eli vaihtoméaaraysten” laatiminen vaihtotydyksikoille.

Vilkkaimmilla ratapihoilla ratapihatyonohjaaja kasittelee tyévuoronsa aikana useita kymme-
nia saapuvia ja lahtevia junia. Oleellinen osa tydnkuvaa on tiivis yhteydenpito asiakkaisiin.
Mya0s sisdinen yhteistyd VR:n operaatiokeskuksen kanssa kuuluu paivittaiseen tyénkuvaan.
Tietoja vaihdetaan muun muassa vaunujen tilauksista ja mahdollisista muutoksista liikenneti-
lanteissa. Raja-asemilla ratapihatyonohjaajan rooli painottuu yhdysliikenteen hoitoon, missa
yhteisty6ta tehdaan tavaran lahettéjien ja raja aseman tullin kanssa paivittain.

Jarrujen tarkastaja (liikennointitarkastaja, matkakuntoisuuden tarkastaja) on ratapihatyon-
tekijg, jonka tehtaviin kuuluu junan matkakuntoisuuden tarkastaminen. Tarkastuksessa koe-
tellaan junan jarrut lahtevalle junalle. T4t& tydta on viime aikoina siirretty kuljettajien tehta-
vaksi. Litkenngintitarkastus ja koettelu tehdaan kavellen. Jarrut koetellaan tekemalla koejar-
rutus ja -irrotus. Tyéhon kuuluu myds mahdollisten pysaytyskenkien poisto ja yhteydenpito
lahtevan junan kuljettajan kanssa, missa korostuu rautatiejarjestelman maaramuotoisen vies-
tinndn maaraykset. Jarrujen tarkastaja ammattinimeke on muuttunut junan liikkenndintitar-
kastajaksi.

Liikenteenohjaaja on henkil joka ohjauskeskuksesta ohjaa junaliikenteessa ja vaihtoty0lii-
kenteessa tapahtuvaa liikennettd muodostaen ratakapasiteetin varanneille junille kulkutiet.
Vaihtoty6ssé liikenteenohjaaja muodostaa kulkutiet vetureille, jotka siirtyvat junarunkojen
eteen tai seisontaraiteille. Myds rikkoontuneen kaluston siirroille ja maaraasemalle saapu-
neen junarungon tai veturin siirtymiset seisontaraiteille siséaltyvéat vaihtokulkuteiden muo-
dostamiseen. Liikenteenohjaajan ty6 on hyvin itsendisté ja paasaantoisesti kolmivuorotyota.

Liikenteenohjaajien koulutus tapahtuu Finrail Oy:n toimesta yhteistydssa Kouvolan Rautatie-
ja Aikuiskoulutus Oy (KRAO) kanssa. Koulutuksen kesto on noin 6 kuukautta. Koulutuksen ai-
kana pitéa suorittaa teoriakokeet hyvaksytysti ja koulutuksen paatyttya Finrail ottaa oppi-
laalta vastaan tyonaytteen. Vaylavirasto myontaa patevyyden valmistuneelle liikenteenohjaa-
jalle. Taman jalkeen on lupa toimia itsendisesti lilkkenteenohjaajan tehtavissa. Patevyyden ylla-
pitamiseksi on Vaylaviraston vaatima vuosittainen kertauskoulutuspdaiva ja Finrailin liiken-
teenohjaajille jarjestamat 1-2 paivaa tdydennyskoulutusta.

Ratapihaliikenteenohjaaja on rajoitetulla alueella tapahtuvan liikenteen ohjaaja. Yleensa ra-
joitettu alue kasittaa ne ratapihojen alueet tai satamaraiteistot, mitka eivat kuulu kauko-oh-
jauksen piiriin. Ratapihaliikenteenohjaaja suorittaa vaihteiden kd&annét paikallisilta toimipis-
teilta. Heilla on usein k&yttssa vaihde- ja opastinturvalaitos. Ratapihaliikenteenohjaaja toimii
lilkennepaikalla junaliikenteen ohjaustehtévissa toimivan liikenteenohjaajan alaisuudessa.
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Koulutuskeskus Vasko Oy Kouvolassa kouluttaa ratapihaliikenteenohjaajia. Koulutus kestaa
20 paivag, josta puolet on teoriaa ja puolet tydénopastusta. Liséksi on kolmen viikon tyéssaop-
pimisjakso silla litkennepaikan ratapihalla misséa tyd tehdaan. Tydssdoppimisjakson jalkeen
suoritetaan tyonayte. Patevyyden yllapitamiseksi on vuosittain suoritettava tehtdvakohtainen
kertauskoulutus.

4.5 Viranomaisten ennaltaehkaiseva toiminta

Raideliikennelain mukaisesti rautatieliikenteen valvovana viranomaisena toimii Liikenne- ja
viestintavirasto. Turvallisuuden kannalta viranomaistoiminnan tarkeimmat osat ovat rataver-
kon haltijoilta edellytettavien turvallisuuslupien mydntdminen. Rautatieliikenteen harjoitta-
jilta vastaavasti edellytettavien turvallisuustodistusten myodntaminen, veturinkuljettajien ja
radio-ohjauskuljettajien lupakirjojen myontaminen seké rautatieliikenteessa kaytettavan ka-
luston kayttoonottolupien ja markkinoillesaattamislupien myontaminen.

Turvallisuusluvan on virallisesti maaritelty olevan osoitus siitg, etta rataverkon haltija on
huomioinut toiminnassaan turvallisuutta koskevat vaatimukset ja pystyy toimimaan rataverkon
haltijana hallinnoimallaan rataverkon osalla turvallisesti.

Turvallisuustodistuksella rautatieliikenteen harjoittaja osoittaa, etta silla on kaytéssaan vaa-
timusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma ja etté se pystyy noudattamaan soveltuvia
turvallisuusmaarayksia ja -saantoja.

Turvallisuusluvan ja turvallisuustodistuksen saamisen edellytyksend on, etta toiminnan har-
joittajalla on toimiva ja hyvaksytetty turvallisuusjohtamisjarjestelma. Liikenne- ja viestintavi-
rasto tarkastaa ja hyvaksyy toiminnanharjoittajan turvallisuusjohtamisjarjestelman ja myon-
taa sen jalkeen turvallisuusluvan ja -todistuksen, jos kaikki myontamisen ehdot tayttyvat. Hy-
vaksytyn turvallisuusjohtamisjarjestelman lisdksi myéntadmisen ehtoja ovat esimerkiksi rata-
verkon haltijalta edellytettava kuvaus niista toimintatavoista, joita se noudattaa rataverkkonsa
suunnittelussa, rakentamisessa, kunnossapidossa seké hallintaa koskevien sdantojen ja maa-
raysten noudattamisen varmistamisessa.

Turvallisuusluvat ja -todistukset ovat voimassa enintdan viisi vuotta, jonka jalkeen niita tulee
hakea uudelleen. Voimassaoloaikana Liikenne- ja viestintévirasto valvoo toimintaa turvalli-
suusjarjestelmien auditointien kautta.

Tutkituista tapauksista kaikissa rataverkon haltijoilla oli voimassa oleva turvallisuuslupa ja
rautatieliikenteen harjoittajilla turvallisuustodistus. Samoin kaytetylla kalustolla oli Liikenne-
javiestintaviraston myontama kayttéonottolupa ja tapauksissa mukana olleilla veturinkuljet-
tajilla ja radio-ohjauskuljettajilla oli voimassa oleva lupakirja.

Mussalon satamassa tutkituissa kahdessa tapauksessa rataverkon haltijoiden turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmat oli auditoitu lahiaikoina ja niiden sisallosté oli tehty havaintoja ja poik-
keamia. Havainnot ja poikkeamat liittyivat dokumentaation sisaltoon. Yleisesti valvonnan to-
dettiin tutkituissa tapauksissa olleen sisalloltaan asiakirjavalvontaa ja monen toimijan kaipaa-
man kaytannon valvonnan todettiin puuttuvan rautateiltéd. Kdytdnnon valvonnan todettiin kai-
kissa tapauksissa olevan toimijoiden omavalvonnan varassa. Viranomaistahon kaytannoén ta-
son valvonnan puuttumisen yhtenda syyna esille tuotiin viranomaisen pelko puuttua turvalli-
suusasioihin, jos se voidaan tulkita kilpailua rajoittavaksi ja ndin EU-komission asetusten vas-
taiseksi.

Raideliikennelaki mahdollistaa rataverkon haltijana toimimisen ja siirtotyon tekemisen ilman
turvallisuustodistusta ja -lupaa. Tata kutsutaan yksityisraiteen haltijan ilmoitusmenettelyksi ja
siirtotydta pienimuotoiseksi kuljettajatoiminnaksi. Menettelyn hyvéksymisen edellytyksen& on
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muun muassa toimintojen kuvaus ja toimiva turvallisuuden hallintajarjestelma. Ehtojen tayt-
tyessé Liikenne- ja viestintavirasto hyvaksyy ilmoituksen. Ilmoitus on uusittava kolmen vuo-
den vélein. Yksinomaan téllaisella raiteistolla liikenndiva kalusto ei myoskaan tarvitse kayt-
téonotto- tai markkinoillesaattamislupaa. Tutkituista tapauksista yksikaan ei tapahtunut il-
moitusmenettelyn piirissa olevalla raiteistolla.

4.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Kokonaisvastuu valtion rataverkon onnettomuuksien ja erityistilanteiden hallinnasta siirtyi
Vaylaviraston edeltgjalle, Liikennevirastolle 1.6.2016 ja raivausorganisaatio, ratapelastus-
ryhma, aloitti toimintansa 1.11.2016. Ennen tat4, rautatieliikenteen harjoittajat vastasivat
oman kalustonsa raivauksesta. Muutos tehtiin koska EU-komission asetus (2015/995) yh-
dessa rautatielain (304/2011) sekéa pelastuslain (379/2011) kanssa edellyttag, etta Vaylavi-
rasto rataverkon haltijana vastaa raivaustoiminnan organisoinnista. Toiminnan perusteet on
ohjeistettu Vaylaviraston ohjeen, Ohje varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO) 12,
kohdassa 3.1.

Vaylaviraston raivaustoiminta on organisoitu siten, etta Rataliikennekeskuksen liikennepaal-
likot tai muut paikalle méaratyt Vaylaviraston kouluttamat henkil6t valvovat, etté poikkeusti-
lanne hoidetaan ohjeistuksen mukaisesti. Liikenteenohjaus valittaa tiedon onnettomuudesta
paivystavalle pelastusryhman johtajalle. Paivystava pelastusryhmaén johtaja toimii tilanteessa
RATA P51:né. Pelastustoiminnassa mukana olevat henkil6t ovat saaneet tehtavaan lisdkoulu-
tusta, muun muassa sammutuskoulutusta.

Raivaustoimen ohella Vaylaviraston pelastusorganisaatio avustaa paikallisia pelastusviran-
omaisia esimerkiksi kalustokysymyksissa, hatdmaadoituksessa, vaarallisten aineiden torjun-
nassa ja muissa kaytannon kysymyksissa. Pelastusviranomaisten poistuttua onnettomuuspai-
kalta Vaylaviraston kouluttama ja valtuuttama henkilokunta huolehtii radan raivaamisesta ja
radan kunnossapito korjaa mahdolliset vauriot.

Pelastustoimintaa varten Vaylavirastolla on kdyttssa raskas pelastusyksikko kalustoineen
sekd monkija ja johtoautoja. Kalusto on sijoitettu Vaylaviraston paloasemalle Riihiméelle.

Rautatieliikenteen harjoittajista VR-Yhtyma Oy:1l& on raivaustoimintaan erikoistunutta henki-
I6kuntaa ja raivaukseen tarvittavaa kalustoa. VR-Yhtyma Oy:n raivaustoiminta on jarjestetty
kaluston kunnossapidosta vastaavan VR FleetCaren yksikdihin sijoitetulla raivauskalustolla ja
kunnossapidon henkil6stolla. Raskaat raivausautot on sijoitettu kunnossapidon Helsingin,
Kouvolan, Tampereen, Pieksamaen ja Oulun yksikoéihin. Lisdksi raivauskalustoa on Kokkolan
jaJoensuun yksikoissa. Raivaustoimintaan osallistuvat henkilot ovat saaneet erityiskoulutuk-
sen tehtavaan. Onnettomuustapausten ohella VR:n raivausyksikot osallistuvat myos rataver-
kolla tapahtuneiden kalustovauriotilanteiden hoitoon.

4.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

4.7.1 Laitjaasetukset

Ratalain13 mukaan Vaylavirasto toimii valtion rataverkon haltijana ja radanpitdjand. Yksityis-
raiteen haltijana ja radanpitdjana toimii rautatien omistaja tai se, jonka hallinnassa rautatie
on. Yksityisraiteen haltija vastaa yksityisraiteen radanpidon kustannuksista.

12 Ohje varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO), LIV1/2821/07.02.00/2016, 8.4.2017.
13 Ratalaki 2.2.2007/110, péivitetty 23.11.2018/998.
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Lisaksi ratalaki méaarittelee rautateiden tasoristeyksien kunnossapidon kuuluvaksi rataver-
kon haltijalle tasoristeyksen kannen leveydelta.

Raideliikennelakil4 kasittelee laajalti raideliikenteeseen liittyvia sddnnoksia ja kattaa myos
kaupunkiraideliikenteen, eli raitiovaunu- ja metroliikenteen. Tassa tutkintaselostuksessa on
kasitelty lain vaihtotdihin ja yksityisraiteen haltijoihin liittyvid kohtia.

Laissa kasitellaan yksityisraiteen haltijan ilmoitusmenettely. Laki toteaa, ettd merisatamarai-
teiden haltijoita ja VR-Yhtyma Oy:ta lukuun ottamatta yksityisraiteen haltijat voivat turvalli-
suuslupamenettelyn sijasta noudattaa kevyempaa ilmoitusmenettelya.

Laissa méaaritellaan rautatieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijoiden vastuut turvalli-
suuden kehittdmisesta ja seurannasta. Rautatieliikenteen harjoittajilla ja rataverkon haltijoilla
on oltava kayttssa turvallisuusjohtamisjarjestelma, jonka tulee huomioida lainsaadannéssa
tapahtuvat muutokset. Rautatieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijoiden on toteutet-
tava tarvittavia riskienhallintatoimenpiteité toistensa kanssa yhteistydssa ottaen huomioon
my06s muiden osapuolien toimintaan liittyvat riskit ja varmistaen sopimusteitse, ettd myos ali-
hankkijat soveltavat riskinhallintatoimenpiteita.

Rataverkon haltijoiden ja rautatieliikenteen harjoittajien tulee toimittaa Liikenne ja viestinta-
virastolle vuosittain turvallisuuskertomus. Turvallisuuskertomuksessa ilmoitettavat kohdat
kasittdvat muun muassa tiedot turvallisuustavoitteiden saavuttamisesta ja turvallisuussuun-
nitelmien toteutumisesta seka sisdisen turvallisuusauditoinnin tulokset.

Yksityisraiteen ilmoitusmenettelyn osana kasitellaan siirtoty6ta yksityisraiteella ja vierailua
toisella rataverkolla. Tama myds pienimuotoisena kuljettajatoimintana tunnettu kasite antaa
yksityisraiteen haltijalle mahdollisuuden harjoittaa omaan toimintaansa liittyvaa kaluston
siirtotydta ilman rautatieliikenteen harjoittajalta vaadittavaa turvallisuustodistusta. Siirtoty0
voi ulottua toisen yksityisraiteen haltijan raiteistolle, kun sen ehdoista on sovittu kyseisen ra-
taverkon haltijan kanssa. Siirtoty6 voi ulottua myo6s Vaylaviraston hallinnoimalle valtion rata-
verkolle, jos yksityisraiteen haltija sopii siita Vaylaviraston kanssa ja lilkkenndintipaikka on
sellainen, etta siirtotydta voidaan tehda turvallisesti Vaylaviraston asettamilla ehdoilla. Siirto-
ty6 on kuitenkin rajattu siten ettd sité voidaan tehdé vain rajatulla rataverkon osalla ja siirto-
tyota tehtdessa alueella saa toimia vain yksi toimija. Siirtotyoté tekevan yksityisraiteen halti-
jan on huolehdittava tyota tekevan henkiloston patevyydesta ja kuvattava siirtotydomenettelyt
turvallisuuden hallintajarjestelméssaan.

Rataverkon haltijan on tehtava rataverkon kayttésopimus jokaisen rataverkolla lilkkenndivan
rautatieyrityksen kanssa. Sopimuksessa tulee kasitella rataverkon haltijoiden tarjoamien pal-
veluiden kaytto ja muut lilkenteen harjoittamiseen liittyvat kdytannon jarjestelyt. Sopimusten
tulee olla tasapuoliset ja lapindkyvat kaikkia rautatieliikenteen harjoittajia kohtaan. Rataver-
kon haltija ei saa tehda sopimusta rautatieyrityksen kanssa, ellei yrityksella ole turvallisuus-
todistusta tai yritys muutoin tayta rautatieliikenteen harjoittamisen edellytyksia.

Rataverkon haltijan vastuulla on hallinnoimansa rataverkon liikenteen ohjaus. Rataverkon
haltijan tulee vastata hallinnoimansa rataverkon liikenteenohjauksesta tai sen jarjestamisesta
rataverkolla harjoitettavan liikennoinnin edellyttamaélla tavalla ja huolehtia liikenteenohjaus-
palvelujen tasapuolisuudesta. Rataverkkojen liittymékohdissa rataverkkojen haltijoiden on
huolehdittava, etta liikenndinnin ja litkenteenohjauksen kaytannon jarjestelyista on sovittu.

14 Raideliikennelaki 1302/2018, julkaistu 28.12.2018.
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EU-komission asetuksen 2018/76215 liitteessa 1 maaritelladn EU-tasoiset vaatimukset rau-
tatieyritysten, eli rautatieliikenteen harjoittajien turvallisuusjohtamisjarjestelmille. Vastaa-
vasti liitteessa 2 maaritellaan vaatimukset rataverkon haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjes-
telmille. N&ité vaatimuksia sovelletaan EU direktiivin 2016/798 myonnettyihin turvallisuus-
todistuksiin ja turvallisuuslupiin.

4.7.2 Liikenne- javiestintaviraston maaraykset

Liikenne- ja viestintaviraston maarays rautateiden infrastruktuuriosajarjestelmastalé
maaérittelee kansalliset erityisvaatimukset rataverkoille. M&arayksen mukaan vaihtotyo on lu-
vanvaraista junaliikennetta tukevaa rautatiejarjestelmésséa tehtavaa kalustoyksikoiden siirto-
tyota. Rataverkon haltijan on asetettava rautatieliikenteen harjoittajan saataville kaikki olen-
naiset rataverkkoa koskevat tiedot vaihtotyon suorittamisen kannalta. Rautatieliikenteen har-
joittajan on ohjeistettava henkilostolleen kaikki vaihtoty6n kannalta olennaiset menettelyt
vaihtotydn turvallista suorittamista varten. Menettelyissa on otettava huomioon rataverkon
haltijan toimittamat tiedot ja vaihtoty6té ei saa aloittaa ilman rataverkon haltijan lupaa.

Rataverkon haltijan on méaaritettava ja kuvattava keinot luvan antamiseen vaihtotyolle seka
annettava ne rautatieliikenteen harjoittajien saataville. Rautatieliikenteen harjoittajan on oh-
jeistettava vaihtoty0hon osallistuvalle henkilostolleen my6nnettéavaan lupaan liittyvat asiat.
Vaihtotytssa yksikot vastaavat itsenaisesti litkennoinnista alueella, johon niilla on rataverkon
haltijan lupa. Kaluston ilmajarrujen on oltava kaytdssa, jos vaihtotyd kohdistuu matkustajia
tai elaimia kuljettavaan kalustoon.

Rataverkon haltijan lilkkenteenohjauksen ja rautatieliikenteen harjoittajan valisessa viestin-
nassa on kaytettava rataverkon haltijan méarittaméaa operointikielta. Rataverkon haltijan on
laadittava rataverkon haltijan liikenteenohjauksen ja rautatieliikenteen harjoittajan valisen
viestinnan menettelyt, ja asetettava ne rautatieliikenteen harjoittajan saataville. Rautatielii-
kenteen harjoittajan on ohjeistettava vaihtotydta suorittava henkildsténsa rataverkon haltijan
laatiman viestintimenettelyn perusteella. Rautatieliikenteen harjoittajan on myos laadittava
menettelyt vaihtoty6alueen siséiselle kuljettajan ja vaihtotyonjohtajan véliselle viestinnalle.

Rataverkon haltijan liikenteenohjauksen on muodostettava viestintaa varten vaihtotydlle tun-
nus, joka yksiloi vaihtotyon siten, etta se ei sekaannu muihin vaihtotdihin. Tunnuksen on ol-
tava rautatieliikenteen harjoittajan vaihtoty6hon osallistuvan henkiléston ja kaikkien vaihto-
tyota ohjaavien liikenteenohjausten tiedossa.

Turvallisuuteen liittyvan viestinnan on oltava maaramuotoista, lyhytta ja selkeda seka nouda-
tettava seuraavaa rakennetta:

1) Tunnistautuminen
2) Viesti

3) Viestin toistaminen
4) Vahvistaminen.

Viestinnan rakenteesta saa poiketa ainoastaan uhkaavan vaaran torjumiseksi.

Liikenne- ja viestintaviraston maarays rautateiden ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-
osajarjestelmastal’ maarittelee muun muassa vaatimukset valtion rataverkolla kaytettavalle

15 KOMISSION DELEGOITU ASETUS (EU) 2018/762, annettu 8 paivana maaliskuuta 2018, turvallisuusjohtamisjérjestelman
vaatimuksia koskevien yhteisten turvallisuusmenetelmien vahvistamisesta Euroopan parlamentin ja neuvoston direktii-
vin (EU) 2016/798 nojalla seka komission asetusten (EU) N:0 1158/2010 ja (EU) N:0 1169/2010 kumoamisesta.

16 TRAFI_8591 03.04.02.00_2014 Fi Rautatiejarjestelméan infrastruktuuriosajarjestelma.

17 TRAFICOM_251470 _03.04.02.00 2019 FI_Rautateiden_ohjaus-_hallinta-_ja_merkinanto-osajarjestelma.
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junakulunvalvontajérjestelmalle. Vaihtotoita koskevia kohtia maarayksessa ovat kohdat 4
Viestintajarjestelma ja 8 Radan merkit. Viestintajarjestelmaa kasittelevassa kohdassa tode-
taan, ettd valtion rataverkolla on kaytettava junaliikenteen puheviestintdan VIRVE-viestinta-
jarjestelmaa. Vaihtotoissa kaytettavaa puheviestintgjarjestelmaa ei ole méaritelty.

Rataverkoilla kaytettavat merkit on kuvattu maarayksen kohdassa 8. Kohdassa todetaan, etta
rataverkon haltijoiden on kaytettdva maarayksessa kuvattuja merkkeja rataverkollaan ja mer-
Kit on sijoitettava siten, ettd niiden tarkoittamasta kohteesta ei voi erehtyd. Maarayksessa ku-
vattujen merkkien lisdksi rataverkon haltija voi kayttad myos muita merkkeja, mutta ne eivat
saa olla vastaavia tai erehdyttavasti samankaltaisia kuin maarayksessa kuvatut merkit. Lisaksi
todetaan, etté rataverkon haltijan on julkaistava tekninen kuvaus rataverkollaan kayttsséa ole-
vista merkeista ja niiden tarkoituksesta.

Liikenne- ja viestintaviraston maarays yksityisraiteiden hallintal® koskee yksityisraiteen
hallintaa niill& yksityisraiteilla, joilla noudatetaan raideliikennelain 5 luvussa sédadettya ilmoi-
tusmenettelyd. Maarayksessa todetaan, etta yksityisraiteen haltijan on ilmoitettava yksityis-
raiteen hallinnasta Liikenne- ja Viestintavirastolle. Lisaksi m&arayksessa on kerrottu vaati-
mukset yksityisraiteen haltijalta edellytettavélle turvallisuudenhallintajarjestelmalle.

Liikenne- ja viestintavirasto on maaraysten lisaksi julkaissut oppaan ilmoitusmenette-
lyn piiriin kuuluville yksityisraiteen haltijoille1®. Oppaan tarkoituksena on tehda siirtymi-
nen raideliikennelain edellyttamaésté turvallisuuslupamenettelysté ilmoitusmenettelyyn toi-
mijalle mahdollisimman sujuvaksi. Oppaassa on késitelty yksityisraiteen hallinnasta ilmoitta-
mista, vaadittavaa turvallisuudenhallintajarjestelméaa ja yksityisraiteen haltijoiden méaarava-
lein tehtavaa turvallisuuskertomusta.

4.7.3 Vaylaviraston ohjeet

Junaliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussdanndssa (Jt)2° vaihtotyolla tarkoitetaan liiken-
nodintid vaihtotyosta annettujen maaraysten ja ohjeiden mukaisesti ja vaihtotyénjohtaja vastaa
vaihtotydsta ja vaihtoty0hon liittyvasta viestinnasté. Vaihtotydssa on ohjeen mukaan kaytet-
tava vahintaan kalustoyksikon puskinvaloja. Tyénnettéessa vaunuja pimednd aikana valaistun
alueen ulkopuolella on yksikon havaittavuudesta varmistuttava esimerkiksi kayttamalla otsa-
tai taskulamppua tai kaluston loppuopastevaloja. Vaihtoty6ssa on kaytettava vihellinopas-
teita, jos turvallisuus sité vaatii. Siirrettdessa kalustoa enintddén kymmenen metria ei tarvita
lupaa vaihtotyohon. Liike ei saa ulottua opastimen tai junakulkutien paatekohta -merkin ohi
tai raiteen rajamerkin yli tai muuten vaarantaa turvallisuutta.

Nopeus vaihtotydssé saa olla enintdan 35 km/h. Nopeus voi olla 50 km/h, kun vaihtotyo teh-
daan paaraiteella tai litkennepaikkojen valisella alueella ja vaunuja ei tydnneté ja viimeisend
olevassa kalustoyksikdssa on toimiva itsetoimijarru ja jarrupainoprosentti on vahintédan 14 ja
kulunvalvonnan veturilaitteet valvovat yksikon nopeutta. Nopeus vaihtotydsséa poikkeavassa
vaihteessa saa olla enintdan 20 km/h, jos yksikdssa on itdisessa yhdysliikenteessa kaytettava
tavaravaunu, tai vaunun akselipaino on yli 225 kN.

Rautatieliikenteen harjoittajien ja liikenteenohjauksen on toteutettava vaihtotyot yhteisty0ssa
siten, ettd raidekapasiteettia kaytetdan tehokkaasti. Vaihtotyot on toteutettava ilman aiheetto-
mia viivastyksia ja kaikkien toimijoiden liikennginti mahdollistaen. Liikenteenohjaus voi prio-

18 TRAFI_261884 03.04.02.00 2018 FI Yksityisraiteiden hallinta.
19 Qpas ilmoitusmenettelyn piiriin kuuluville yksityisraiteen haltijoille, 7.2.2018.
20 Junaliikenteen ja vaihtotydn turvallisuussaannét (Jt), Vaylaviraston ohjeita 26/2019, 31.10.2019.
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risoida vaihtotoit ja tarvittaessa maarata vaihtotyon keskeytettavaksi, mikali toinen vaihto-
ty6 uhkaa viivastya merkittavasti tai estya. Kaikki pyydetyt vaihtotydt on mahdollistettava
kohtuullisessa ajassa ja tarvittaessa yksittaisia myonnettyja lupia ajallisesti tai alueellisesti
rajaamalla.

Pyydettdessa lupa vaihtotydhon on kerrottava mistéd mihin halutaan liikenno6ida ja tarvitta-
essa ensimmainen liikesuunta tai kaytettavat raiteet ja arvio vaihtotyon ajallisesta kestosta.
Lupa vaihtoty6hon on annettava joko "Lupa” tai "Lupa ohi pddopastimien”. "Lupa” tarkoittaa,
ettd vaihtotyon saa tehdé ja vaihtotydssa on noudatettava opasteita sekd radan merkkeja.
Seis-opastetta nayttavad paaopastinta ei saa ohittaa. "Lupa ohi padopastimien” tarkoittaa, etta
vaihtotyon saa tehdé ja radan merkkeja seka opasteita on noudatettava. Seis-opastetta naytta-
vat padopastimet saa ohittaa.

Paikallisluvan alueelle saa antaa vain yhdelle henkil6lle kerrallaan. Paikallisluvan saaneen on
ilmoitettava liikenteenohjaukselle paikallisluvan palauttamisesta. Paikallisluvan vaikutusalu-
eelle ei saa ohjata muuta liikennettg, ellei litkenndinnista ole sovittu luvan saaneen henkilon
kanssa. Paikallislupaa pyydettéessa ilmoitetaan tarvittavat paikallisluparyhmat tai kaytettavat
raiteet, joiden perusteella liikenteenohjaus méaarittaa tarvittavat paikallisluparyhmét.

Jos muilla yksikoilla on tarve lilkenndida paikallisluvan vaikutusalueella (paikallislupaan kuu-
luvien vaihteiden tai raiteensulkujen yli), on liikenteenohjauksen otettava yhteys paikallislu-
van saaneeseen henkil66n ja varmistettava, voiko muita yksikoita litkennoida paikallisluvan
vaikutusalueella. Jos timéa on mahdollista, voidaan antaa lupa vaihtotyéhon muille yksikoille.
Taman jalkeen paikallisluvan saanut henkild ja vaihtotyoyksikot sopivat vaihteiden kaantami-
sestd paikallisluvan vaikutusalueella. Liikenteenohjaus ilmoittaa yksikdiden tunnukset paikal-
lisluvan saaneelle henkil6lle.

Ohjetta varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO)21 sovelletaan rautatieonnetto-
muuteen, joka aiheuttaa valitonta vaaraa tai vahinkoa ihmiselle, omaisuudelle tai ymparistolle
ja vaatii pelastus- ja raivaustoimintaa. Ohje perustuu Rautatielakiin, jonka mukaan rautatielii-
kenteen harjoittajan ja rataverkon haltijan on varauduttava rautateitd uhkaavan vaaran tai
onnettomuuden varalta. Vaylaviraston tehtavana on huolehtia, ettéd ohje on rautatieliikenteen
harjoittajien ja palveluntuottajien saatavilla. OVRO:ssa on maaritelty, mita rautatieliikenteen
harjoittajan ja rataverkon haltijan varautumissuunnitelman on pidettava sisallaan.

Véaylavirasto vastaa OVRO:n mukaan rautatiekaluston raivauksen jarjestamisesta seka radan
lilkennoitavyyden palauttamisesta. Vaylavirasto toimittaa hatakeskukselle, pelastuslaitokselle
ja raivausryhmaélle tiedot, mista radalle on mahdollista paasta.

OVRO:n mukaan valittdmista ensitoimenpiteista onnettomuuspaikalla vastaa rautatieliiken-
teen harjoittaja tai palveluntuottajan palveluksessa oleva henkild, joka asemansa puolesta on
soveltuvin johtamaan toimintaa. Onnettomuuspaikalla oleva rautatieliikenteen harjoittajan
henkil6sto on suoraan yhteydessa liikenteenohjaukseen.

OVRO:n mukaan pelastusviranomainen johtaa pelastustoimintaa siihen asti, kun johtovastuu
siirretaan toiselle viranomaiselle tai Vaylaviraston pelastusryhman johtajalle. Pelastustoimin-
nan lopettaminen ja johtovastuun siirtaminen jalkiraivaus- ja kunnostustoimintaa varten on
pelastustoiminnan johtajan vastuulla. Johtovastuun siirtdmisesté ja pelastustoiminnan lopet-
tamisesta tulisi aina ilmoittaa. IImoitus tehdaan tarvittaessa myos kirjallisesti.

Palveluntuottajien ja rautatieliikenteen harjoittajien vastuulla on viranomaisten ja Vaylaviras-
ton avustaminen pelastus- ja raivaustoiminnassa materiaali- ja asiantuntija-avulla. Apua tulee

21 Ohje varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO), LIV1/2821/07.02.00/2016, 8.4.2017.
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antaa onnettomuusalueen eristdmisessa, vetokaluston rekisterdintilaitteiden talteenotossa ja
niiden sisaltdmien tietojen purussa, raivausty0ssa ja ymparistovahinkojen rajaamisessa.

Vastuu radan luovuttamisesta liikennoitavaksi on ohjeessa méaaritelty Vaylaviraston pelastus-
ryhman johtajalle.

Raivaustyo6sta syntyneiden vahinkojen kustannukset maaraytyvéat voimassa olevan vahingon-
korvauslainsdddannon tai voimassa olevien muiden lakien ja sopimusten mukaisesti.

4.7.4 Yritysten sisaiset ohjeet

VR-Yhtyma Oy:n sisainen ohje ohjeistaa vaihtoty6st4, etta vaihtotydyksikolla on oltava yk-
siléiva tunnus. Yksikon liikkuessa kuljettajan on tahystettéva ja havainnoitava ymparistog,
seka keskityttava hoitamaan ajotehtéva ohjeet ja maaraykset huomioiden. Vaihtotyon aikana
oman matkapuhelimen, mobiililaitteen, matkaradion tai viihdelaitteen kaytto on kielletty.
Vaihtoty0 on tehtava ilmajarrut kytkettyn&. Poikkeuksena tdéhan on laskumakityo, jossa ilma-
jarrut eivat voi olla kaytdssa tyon luonteen vuoksi. Kouvolan ja Tampereen laskumaissa ta-
pahtuva vaihtoty6 ohjeistetaan paikkakuntakohtaisesti erillisilla ohjeilla. Liséksi VR-Yhtyman
vaihtotyot-ohjeessa annetaan tiukemmat ohjenopeudet lahestyttédessa kalustoa, Seis-opastetta
tai kiintedd estettd. Taman tarkoituksena on véahentad mahdollisten térmaysten ja poik-
keamien maaraa seka niisté aiheutuvia mahdollisia vahinkoja. VR on my0s tehnyt tarkentavia
paikallisia vaihtotydohijeita, joissa on ohjeistettu esimerkiksi paikallisten turvalaitteiden
kayttd, mahdolliset lupamenettelyt ja paikallaan pysymisen varmistaminen.

Vakavista turvallisuuspoikkeamista kuten luvaton Seis-opasteen ohitus, vaihteen aukiajo, tor-
mays, allejaanti, havainto liikenneturvallisuutta vaarantavasta tapahtumasta on ilmoitettava
lilkenteenohjaukseen seka ratapihatyonohjaukseen tai operaatiokeskukseen.

Fenniaraililla on liikenteen harjoittajana lilkennepaikkaohjeistus, joka on siséllytetty yrityk-
sen erillisiin perehdytysohjeisiin koskien kutakin tyévuoroa ja rataosuuksia, seka litkkenne-
paikkoja, joita junat kdyttavat. Tavarajunan kddnnosta Kemijarven ratapihalla on ohje, jonka
mukaan kaanto pyritdan tekemaan raiteella 972. K&dnnon yhteydesséa kaytettavélle raiteelle
976 on huomautus nopeusrajoituksesta 20 km/h, jonka kunnossapitdja on raiteelle asettanut.

Fenniarailin kuljettajilla on sdantokirjan liséksi saatavilla reittikirjat, aikataulu- ja junan ko-
koonpanotiedot, vaihtotydsuunnitelmat sekéa kalustoa koskevat ohjeet. Ne muodostavat lii-
kenndinnin ohje- ja asiakirjakokonaisuuden, joka tulee olla kdytettavissa liikenneturvallisuus-
tehtavaa suorittaessa. Fenniarail on ohjeistanut kuljettajilleen muun muassa pysaytyskenkien
kaytosta lilkennepaikkakohtaisesti. Kuljettajan sdantokirja paivitetdan tarpeen mukaan. Fen-
niarailin laatimaa reittikirjaa vastaavat tiedot (raiteisto- ja linjakaaviot, liikenteen ohjauksen
yhteystiedot ym.) ovat saatavilla Vaylaviraston ratatiedon Extranet-palvelusta.

Stora-Enso on Anjalankosken tehtaan raiteistoilla yksityisraiteen haltija. Sillé ei ole erillist&a
lilkennepaikkaohjetta, vaan teollisuusraiteistolla, joka alkaa Inkeroisten ratapihalta ja jatkuu
Anjalankosken tehtaalle, noudatetaan tehtaan erillista vaihtoty6ohjetta. Muita rautatieyrityk-
sid varten on vaihtoty6ohjeissa ohje siitg, etta vaihtotyota ei saa aloittaa ilman rataverkon hal-
tijan lupaa. Vaihtotdissa yksikot vastaavat itsendisesti litkenndinnistaan alueella, johon niilla
on rataverkon haltijan lupa. Tehdasraiteistoilla liikkuvilla vaihtotyoyksikoilla on oltava yksi-
I6iva toisistaan poikkeava tunniste. Vaihtoty6ohjeessa on raiteistolla sdadetty suurimmaksi
nopeudeksi 35 km/h.

68



4.7.5 Rautateiden verkkoselostukset

Valtion rataverkon haltijana toimiva Vaylavirasto julkaisee raideliikennelain mukaisesti vuo-
sittain verkkoselostuksen valtion rataverkosta. Verkkoselostus julkaistaan aikataulukausit-
tain ratakapasiteetin hakijoita varten. Rautateiden verkkoselostus 202022 on julkaistu
13.12.2019. Verkkoselostuksessa kuvataan valtion rataverkko ja paasyn edellytykset seka mi-
ten ratakapasiteetti jaetaan. Liséksi selostuksessa on listattu Vaylaviraston palvelut rauta-
tieyrityksille ja niiden hinnoittelu sekd ratamaksun maaraytymisperusteet. Verkkoselostuk-
sessa annetaan ohjeita myds vaihtoty6hon liittyen.

Raideliikennelaki edellyttaa verkkoselostukset myos kaikilta yksityisraiteiden haltijoilta. Vay-
lavirasto toimii ndiden suhteen kokoavana toimijana ja kaikkiin yksityisraiteiden verkkoselos-
tuksiin on linkki Vaylaviraston verkkosivuilta.

4.8 Muut tutkimukset

4.8.1 Yritysten ja Vaylaviraston sisaiset tutkimukset

VR-Yhtyma teki useimmista tassa tutkituista tapauksista selvityksen ja laati niista tutkintara-
portin. Raporttien laajuus vaihteli, mutta siséllollisesti niissa kaikissa kaytiin lyhyesti lapi ta-
paus ja siihen johtaneet "syytekijat", ja paatteeksi esitettiin korjaavat toimenpiteet. Osana tut-
kintaa tarkasteltiin joidenkin tapauksien yhteydessa myos niin sanottuja Human Factor -asi-
oita. Tahan kaytettiin VR:n Inhimillinen tekija -analyysitytkalua, joka perustuu Anna-Maria
Teperin (Tyoterveyslaitos) kehittdmaan HF Tool -malliin. Se on raataloity rautatiealalle sopi-
vaksi vuonna 2016.

Tassa tutkituista tapauksista laaditut raportit olivat 1&hes kaikki tutkintaryhméan kaytetta-
vissd. Raporteissa ei yleisesti ottaen menty kovinkaan syvélle taustatekijoihin. Fokus oli ta-
paukseen valittdmasti vaikuttavissa tekijoissa. Muiden kuin Y16jarven tapauksen osalta niissa
ei tyypillisesti tuotu esille organisatorisia tai vastaavia kauempana itse tapauksesta olevia te-
kijoita, jotka eivat valittomasti vaikuttaneet tapaukseen, mutta saattoivat mahdollistaa sen.
Raportit luokiteltiin luottamuksellisiksi.

R2019-S1-01 Turku: VR-Yhtyma teki oman sisaisen tutkinnan onnettomuudesta ja laati siita
yksisivuisen yhteenvedon. Syytekijoiksi identifioitiin vaunujen sailytys lahella raidepuskinta,
jarruttomat vaunut, radan profiili, raidepuskimen huono kunto seka liian suuri kiinniajono-
peus. Korjaaviksi toimenpiteiksi ehdotettiin turvaetéisyytta puskimeen vaunuja jatettéessa,
vaunujen litkkeen tiedostamista ja ennakointia, pysaytyskenkien kayttod seka raideinfran
kuntoon saattamista. HF-analyysi nosti lisatekijané esille, etté ty0 tehtiin totutun ty6tavan
mukaisesti, eika siind huomioitu raiteen infrapuutteita.

R2019-S1-02 llmala: VR FleetCare késitteli poikkeamailmoituksen sisdisen prosessinsa mu-
kaisesti. Raportti ei ollut tutkintaryhméan kaytossa.

R2019-S1-03 Kemijarvi: Fenniarail Oy teki tapauksesta oman siséisen tutkinnan, jossa kasi-
teltiin muun muassa veturin kulunrekisterdintilaitteen tiedot, liikenteenohjauksen ja veturin-
kuljettajan valiset puhetallenteet sekéd poikkeamailmoitus. Keskeisena osana tutkintaa oli ve-

turinkuljettajan kuuleminen. Tapauksen keskeisiksi taustatekijoiksi todettiin raiteistokaavion
sekavuus, kehno saa seké kuljettajan vasymys. Jatkotoimiin p&atettiin palata myéhemmin.

R2019-S1-04 Ylojarvi: VR-Yhtyma teki oman tutkinnan suistumisesta ja laati siita perusteel-
lisen raportin. Tutkinnan paatelmana oli vaihtotyonjohtajan virheellinen tulkinta vaihteen

22 Rautateiden verkkoselostus 2020, Liikenneviraston vaylatietoja 2/2018.
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merkin asennosta, mita tuki epdselva viestinta liikenteenohjauksen kanssa. Merkittavana teki-
jana onnettomuuden syntyyn nahtiin vaihtotyon kiireinen aikataulu. Lisdksi todettiin taustalla
olleen RO-yksintyoskentelyyn sekd kahden vaunun lisédmiseen liittyvia organisaatiotekijoita.
HF-analyysissa korostui puutteellinen vaunumaaran lisdykseen liittyva riskien arviointi seké
riittdmaton vaihtotyoaika ja sen aiheuttama kuormittuminen ja kiire. Lisaksi kiinnitettiin huo-
miota liikenteenohjauksen ja kuljettajan valiseen epamaaraiseen viestintaan seka siihen, etta
tahystyspaikka oli kaukana vaihteen kdantopainikkeesta. Huomiona oli myds se, etta turva-
laite ei mahdollista liikenteenohjauksen k&antavan vaihteita, kun paikallislupa on annettu.

Toimenpide-ehdotuksina esitettiin Yl6jarven tyérakoa aikaistettavaksi niin, etté vaihtotyéhon
jaa aikaa vahintaan 45 minuuttia, ja etta tyo ajoittuu valoisaan aikaan. RO-yksintyoskentelyyn
liittyvien muutosten suunnitteluun esitettiin otettavaksi alusta asti mukaan junaliikenndinnin
ja henkildston edustus. Muutosten merkittavyytta tulisi esityksen mukaan arvioida paikan
paalla aina ennen kayttoonottoa. Lisaksi esitettiin Vaylavirastolle turvaraiteen pidentamista.

R2019-S1-05 Inkeroinen: Stora Enso Oy teki oman sisaisen tutkinnan tapahtuneesta. Laadi-
tussa selvityksessa, niin sanotussa "juurisyyanalyysissa”, kaytiin l1&pi tapaus ja siihen johta-
neet seikat ja esitettiin toimenpiteet vastaisuuden varalle. Tapauksesta laadittiin myo6s rekon-
struktio. Taustasyiksi identifioitiin vaihtotyon tiukasta aikataulusta johtunut junajarrun kayt-
tamattomyys, jarrun kayton estava tahystajan sijoitus seka venaléisen vaunun ja adapterivau-
nun valisen SA3-kytkimen tekninen vika.

Toimenpiteiksi ehdotettiin tuotevaraston lastauskieltoa vaihtotyon aikana, purkupaikan uu-
delleenjarjestely, tarkkaavaisuuden painottaminen henkilokunnalle, tyGtapojen ja kaytantojen
lapikaynti, ohjeistuksen paivitys ja koulutus, radan paadyn vahvistaminen seké junajarrun
kaytto.

R2019-S1-06 Suolahti: Tapaus kasiteltiin sisaisesti traktoritehtaalla, mika johti toimenpitei-
siin vastaavien tapausten ehkaisemiseksi.

R2019-S1-07 Mussalo: VR-Yhtyma teki tapauksesta siséaisen tutkinnan. Yksisivuisessa yh-
teenvedossa todettiin syytekijoiksi se, etté vaihtotydohjeen kohtaa 5 ei noudatettu eika koeve-
toa tehty, milla olisi varmistettu vaunujen vélin katkeaminen. Korjaavina toimenpiteina esitet-
tiin vaihtotyoyksikon jasenille pidettava turvallisuuskeskustelu ja tapauksen kaytto yksikossa
esimerkkitapauksena. HF-analyysi on tehty, mutta se ei ollut Onnettomuustutkintakeskuksen
kaytossa.

R2019-51-08 Kouvola: VR Transpoint teki tapauksesta oman sisaisen tutkinnan veturin ra-
dio-ohjauksen lokitietojen tulkinnan perusteella. Tutkintaraportti ei ollut Onnettomuustutkin-
takeskuksen kaytdssa.

R2019-51-09 Joensuu: VR-Yhtyma teki oman sisdisen tutkinnan onnettomuudesta ja laati
siité yksisivuisen yhteenvedon. Osana tutkintaa tehtiin myés HF-analyysi. Tutkinnassa todet-
tiin tapauksen johtuneen kuljettajan virheesta ja heikosta paikallistuntemuksesta. Ratkaisuksi
esitettiin kuljettajan omatoiminen paikallistuntemuksen paivittaminen ja tutustuminen huo-
lellisemmin raiteistokaavioon kulkiessaan Joensuun ratapihalla. HF-analyysissa nostettiin
esiin se, etta viestinnassa syntyi epaselvyys kokonaistilanteesta eika asioita varmistettu.

R2019-S1-10 Oulu: Tutkintaryhmén tiedossa ei ole Vaylaviraston tai yritysten tekemié siséi-
sia tutkintoja.

R2019-S1-11 Mussalo: VR-Yhtyma teki tapauksesta siséaisen tutkinnan. Yksisivuisessa yh-
teenvedossa todettiin syytekijoiksi se, ettd vaunut olivat liian 1ahella raiteenylityspaikkaa ja
ettd trukinkuljettaja ajoi veturin eteen kuorma ylhaalla. Korjaavaksi toimenpiteeksi esitettiin
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keskustelua vaunuja purkavan toimijan kanssa vaunujen sailyttamisesta jatkossa kauempana
raiteenylityspaikasta. HF-analyysia ei tehty.

R2019-S1-12 Helsinki: VR-Yhtyma4 teki tapauksesta sisaisen tutkinnan. Raportissa kaytiin
seikkaperaisesti lapi tapaus, siihen vaikuttaneet tekijat ja vaikutukset. Syyna Seis-opasteen
ohittamiseen katsottiin olleen kuljettajan inhimillinen erehdys ja vaara oletus kulkutiesta.
Keskittymisen puutteen arvioitiin vaikuttaneen virheen syntyyn. Osana tutkintaa tehtiin myds
HF-analyysi, jossa keskittymisen ohella huomautettiin vaihtotydmaarayksen vastaisesta toi-
minnasta, myos perayttamisessa. Tapauksen opit ehdotettiin otettavaksi LIITU-koulutuksiin.

R2019-S1-13 Vainikkala: Tutkintaryhman tiedossa ei ole Vaylaviraston tai yritysten tekemi&
sisaisia tutkintoja. Fenniarail on luokitellut tapauksen junaan kohdistuvaksi.

4.8.2 OTKES aiemmat tutkinnat vaihtotoista
Onnettomuustutkintakeskus on vuosina 2010-2019 tutkinut kolme vaihtotyéonnettomuutta.
C1/2010R Viiden séailidvaunun suistuminen vaihtotydssa Kilpilahdessa 19.2.2010

Vaihtotyoyksikon tyontamat sailovaunut torméasivat aamuyollé raidepuskimeen Kilpilahden
purkausterminaalin raiteella. Ensimmainen suojavaunu putosi alas penkereelté vasten al-
haalla ollutta kaasuputkilinjaa. Toinen suojavaunu pysahtyi penkereen reunalle ja kolme seu-
raavaa venalaista teollisuusbensiinia sisaltdvaa vaunua suistuivat kiskoilta. Vaunuihin ja kaa-
suputkistoon ei tullut vuotoja.

Onnettomuuden valittdbmana syyna oli, etta vaihtotydnjohtaja luuli vaunujen mahtuvan rai-
teelle. Han ei mydskaan saattanut vaunuja perille asti. Toimintaan vaikuttivat seuraavat sei-
kat:

- vaihtotydnjohtajalle oli tullut ensin kuuma jarruja irti hakatessaan ja sitten kylma pitkan
(3 km) tyontoliikkeen aikana

- tybvuoro oli vaihtotyonjohtajalle kolmas perattainen ydévuoro ja han oli hyvin vasynyt

- tybvuoro oli vaihtotydnjohtajalle ensimmainen itsendisena vaihtotyonjohtajana Kilpilah-
dessa

- vaihtotydnjohtaja ei ollut saanut riittavaa perehdytysta toimimisesta vaihtotyonjohtajana
purkausterminaalin raiteistolla.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suositti etta:

1. Painavat pitkat vaunuroikat tulisi vieda vetamalla Kilpilahden purkausterminaaliin.

2. Tyon perehdytys tulisi tehdé niin, ettéa perehdytettava olisi vaihtotydyksikon tydvuorossa yli-
maaraisena tyontekijana. Nain han pystyisi paremmin perehtymaan vaihtotyonjohtajan tyo-
tehtaviin.

3. Perehdytyksesta tulisi laatia suunnitelma ja perehdytyskortti.

R2016-03 Sailibvaunujen tormaaminen raidepuskimeen vaihtotdissd Kotkan Mussa-
lossa 8.7.2016

Radio-ohjattu vaihtotydyksikkd tormasi Kotkan Mussalon satamassa raidepuskimeen, ja kaksi
teollisuusbensiinikuormassa ollutta sailiovaunua suistui kiskoilta. Ensimmaisen vaunun pu-
dottua kiskoilta, toisen vaunun péaaty nousi ensimmaisen vaunun aluskehyksen péaélle. Koska
korkeusero oli niin suuri, SA3-kytkimessa oleva ylisyoksynestin ei pystynyt estamaan kytkin-
ten irtoamista toisistaan. Ensimmaisen vaunun sailioon tuli toisen vaunun SA3-kytkimen pai-
namana noin 25 cm syva ja lahes metrin halkaisijaltaan ollut painauma.

Vaihtotydnjohtaja ohjasi tormaykseen johtanutta tyontoliiketta raiteen vieressa kulkevalta
tieltd, arvioimaltaan vaunujen katkaisukohdalta tahystaen. Han oli noin 200 metrin paassa
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raidepuskimesta ohjatessaan tyontoliiketta sitd kohti. Han pysaytti liikkkeen ja irrotti raiteelle
jaavat vaunut. Onnettomuuden han huomasi vasta tehtydan seuraavaan vaihtoliikkeen.

Valiton syy onnettomuuteen oli vaihtotyonjohtajan sijoittuminen vaihtotyoliikkeen aikana.
Ohjauspaikan valintaan vaikutti virheellinen oletus katkaisukohdasta.

Voimassa oleva ohjeistus ei maérittele tarkasti vaihtotyonjohtajan paikkaa tai tahystamista
radio-ohjaimella tyoskenneltdessa. Maaraysten mukaan tyo pitaa suorittaa siten, ettéa kykenee
pysayttamaan vaihtotyoyksikon ennen mité tahansa estettd. Turvallisuusjohtamisjarjestel-
man avulla ei ole pystytty tehokkaasti puuttumaan virheelliseen toimintatapaan. Esimiesval-
vonta ei vaihtotdiden osalta toimi turvallisuusjohtamisjarjestelman edellyttamalla tavalla.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suositti, etta:

Liikenteen turvallisuusvirasto omalta osaltaan varmistaisi seuraavien uusien suositusten to-
teutumisen:

1. Liikenteen turvallisuusvirasto ja rautatieliikenteen harjoittajat tehostavat vaihtotdiden suo-
rittamisen valvontaa.

2. Rataverkon haltijat huolehtivat, etté ratapihojen raiteiden mittapituus on yhdenmukainen
jarjestelmasta riippumatta.

3. Rautatieyritykset noudattavat paikallista pelastussuunnitelmaa satamissa ja muilla alueilla,
missa toimii myds muita yrityksia.

4. Rataverkon haltijat uudistavat raidepuskimet niilla raiteilla, joilla tehdaan vaarallisten ai-
neiden kuljetuksiin liittyvaa vaihtotyota.

Muina huomioina Onnettomuustutkintakeskus toteaa, ettd koska Vaarallisten aineiden kulje-
tus rautatielld -lakikokoelmat uudistuvat kahden vuoden vélein ja VR-Yhtyma Oy:n VAK-
kertauskoulutus jarjestetaan viiden vuoden valein, voi pahimmassa tapauksessa tulla kaksi
lakimuutosta kertauskoulutusten valissa. Tapahtuneet muutokset olisi hyva kayda lapi esi-
merkiksi litkenneturvallisuuden LIITU-kertauskoulutuksissa.

R2017-02 Vaihtotyoyksikon tormays raiteella seisseisiin vaunuihin Kouvolassa
21.9.2017

Vaihtotyoyksikko, joka koostui dieselveturista, neljasta tyhjasta siilovaunusta ja kahdesta ve-
typeroksidia siséltéaneilla sailiokonteilla lastausta konttivaunusta, tormasi Kouvolan itaisella
tuloratapihalla seisseisiin kuormattuihin puutavaravaunuihin. Puutavarajuna oli saapunut
Kouvolaan kaksi paivaa aiemmin ja useiden peruuntumisten vuoksi vaunut jaivat odottamaan
kuljetusta kahdeksi ydksi ratapihan raiteelle 843.

Vaihtotyoyksikossa tyoskenteli kaksi vaihtotydnjohtajaa, jotka ajoivat veturia vuorotellen ra-
dio-ohjauksella. Kaytosséa olleessa vaihtotyomaarayksessa ohjeistettiin viemaan kuusi vaunua
Soramadesta tyhjalle raiteelle 843 sen itdpaahan.

Siirtyminen raidetta 843 kohti tapahtui tyontoliikkeena. Veturissa ollut vaihtotydnjohtaja ajoi
veturia radio-ohjaimella ja vaunussa ollut vaihtotydnjohtaja ohjasi tyontoliikettd radiopuhe-
linyhteydelld. Nahdessaan vaihtotydyksikdn ohjautuvan vaihteesta puutavaravaunujen sei-
sontaraiteelle vaihtotytnjohtaja huusi radiopuhelimeen opasteen “punainen”. Veturia ajanut
vaihtotydnjohtaja teki hatajarrutuksen radio-ohjaimella. Vaunussa ollut vaihtotydnjohtaja
hyppasi vaunusta juuri ennen vaihtotydyksikon tormaysta puutavaravaunuihin. Térmayk-
sessa konttivaunun lastina ollut s&iliokontti vaurioitui, jolloin siita alkoi vuotaa vetyperoksidi-
liuosta.

72



Vaihtotyoyksikon tahystajana toiminut vaihtotyonjohtaja loukkaantui, minka liséksi suuri
maéara vetyperoksidiliuosta valui maaperaan. Onnettomuus aiheutti myohéastymisié useille ju-
nille ja ymparistovaikutuksineen kaikkinensa mittavat kustannukset.

Onnettomuuden juurisyyna oli vaihtotydyksikon vaunujen kohderaiteen muutoksen ilmoitta-
matta jattaminen. Raidemuutosten tekemiseen ja niista ilmoittamiseen ei ole olemassa kirjal-
lista ohjeistusta. Toimintamallin ja vastuutahon puute aiheuttaa vakavan turvallisuusriskin
ratapihoilla, joilla toimii useita vaihtoty6operaattoreita.

Tormaykseen paattynyt tyontoliike tehtiin liian suurella nopeudella. Jos tyontdliike olisi tehty
sallitulla 20 km/h-nopeudella, olisi tormaysnopeus ollut pienempi ja vauriot olisivat jadneet
vahaisemmiksi.

Vaihtotyonjohtajakoulutukseen siséltyvéan kalustokoulutuksen havaittiin painottuvan liikaa
henkil6liikenteen kalustoon. Liséksi radio-ohjaimen ja viestintavalineiden kaytto4 ei talla het-
kella pystyta harjoittelemaan valvotusti oppilaitoksella. Tydnopastus on merkittava osa vaih-
totydnjohtajien koulutusta, mutta koulutettavalla voi olla monta tydnopastajaa, eika asiakoko-
naisuuksien lapikayntia varmisteta.

Pelastustoimien kaynnistymista hidastivat ongelmat onnettomuuspaikan 10ytadmisessa.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suositti, etta
Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavien suositusten toteutumisen:

1. Liikenteen turvallisuusvirasto ohjeistaa rautatiealan oppilaitoksille arviointilomakkeen teke-
misen ja seuraa niiden kayttoa.

2. Rautatiealan oppilaitoksien tulee sisallyttaa simulaattorikoulutus vaihtotyonjohtajien koulu-
tusohjelmaan.

3. Liikennevirasto laatii ratapihan raidemuutoksille kirjallisen ohjeistuksen ja huolehtii, etta
operaattorit ratapihoilla toimivat ohjeen mukaan.

4. Liikenteen turvallisuusvirasto edellyttad, etté vaihtotdissa kaytettavissa radio-ohjaimissa on
erillinen viiveeton hata seis -painike.

5. Liikenteen turvallisuusvirasto aloittaa turvallisuusjohtamisjarjestelmien kytannén toteu-
tuksen valvonnan.

Onnettomuustutkintakeskus suositti myds, etta:

6. Hatakeskuslaitos lisda ratapihojen numeroidut pelastustiet jarjestelmaansa ja hatakeskus-
paivystdjia ohjeistetaan paikantamaan onnettomuuspaikka ensisijaisesti niiden kautta.

Lisaksi Onnettomuustutkintakeskus avaa Liikennevirastolle kohdennetun "Ei toteuteta'-ti-
lassa olevan, tutkintaselostuksessa C10/2003R annetun suosituksen:

Ratapihan raiteet tulisi varustaa numerokylteilla.

4.8.3 GE-LOCOTROL radio-ohjausjarjestelman toimintaviiveiden mittaus tutkinnassa
R2017-02

Osana Kouvolassa 21.9.2017 tapahtuneen vaihtotyoyksikon térméyksen tutkintaa Onnetto-
muustutkintakeskus teki yhdessa YR-Yhtyma Oy:n Hyvinkaan konepajan elektroniikkaosas-
ton kanssa Kouvolan ratapihalla 31.1.2018 mittaukset, joissa selvitettiin radio-ohjaimelta ve-
turille valittyvien komentojen viiveita. Mittauksissa keskityttiin radio-ohjausjarjestelman toi-
mintaan hatgjarrutustilanteessa ja verrattiin sit tilanteeseen, jossa hatéjarrutus tehtiin vetu-
rista.

Hat&jarrutustilanteen toimintaviiveen mittaus suoritettiin mittaamalla aika, mika kului hata-
jarrutuskaskysta jannitteiden katkeamiseen veturin turvalaiteventtiililtd. Radio-ohjaimelta
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hatgjarrutuskasky annettiin kdantamalla jarrutussaadin hatdjarrutus -asentoon ja veturista
kasky annettiin painamalla yhta veturin hata-seis -painikkeista. Mittauksessa mitattiin jarjes-
telméan toiminta-aika huomioimatta kayttajalta ohjaustoimenpiteeseen kuluvaa aikaa.

Taulukko 7. Radio-ohjatuille Dv12- ja Dr14-vetureille 31.1.2018 Kouvolassa suoritetut mittaukset

Toiminto

Mittaustulos Dv12 2623

Mittaustulos Dr14 1852

Hatapysaytys radio-ohjaimesta

Viive 2 sekuntia

Viive 2 sekuntia

Hatépysaytys veturin ohjaamon hata-
seis-painikkeesta

Ei viivetta

Ei viivetta

Yhteenvetona mittauksista voitiin todeta komentojen valittyvan radio-ohjausjarjestelmén
kautta veturiin kahden sekunnin viiveella. Taméan jarjestelmaviiveen todettiin olevan vakio eri
veturisarjoissa ja -yksiloissa. Vetureissa todettiin olevan kuitenkin suuria yksilokohtaisia
eroja siing, miten nopeasti ja tdsmallisesti veturin paineilmatoimiset tehonsaato- ja jarrujar-
jestelmat toimivat radio-ohjausjarjestelméan antamien komentojen mukaan. Yleisesti tutki-
muksissa todettiin Dr14-vetureiden reagoivan Dv12-vetureita nopeammin radio-ohjausjarjes-

telméan komentoihin.
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5 ANALYYSI

Tapaukset analysoitiin Bowtie-menetelmalla23. Analyysilla oli kaksi tavoitetta: Ensinnakin
pyrittiin strukturoidusti kokoamaan tapauksiin liittyvat taustatekijat yhteen niiden luonteen
mukaan, samoin kuin ne ratkaisumallit, joiden avulla vaaratilanne tai onnettomuus olisi
saattanut olla véaltettavissa. Toiseksi pyrittiin tarkastelemaan tapausten seurauksia ja kuinka
seurauksia olisi voitu hallita. Analyysissa kaytettiin perustana 13:a tarkemmin tutkittua on-
nettomuutta ja vaaratilannetta, mutta hyodynnettiin myds muuta tutkinnan yhteydessa kerat-
tya tietoa.

Ennaltaehkaisevat Seurauksien hallinnan
il Avaintapahtuma - - Seuraukset
suoja anismi suojamekanismit

— Rataja
Tybymparistd lisaa
JOYPAr.ose 1o sahkératavauriot
virheidenja vaarien Vaihtotissa tapahtuu paljon /| (8 kpl)
toimintatapojen | vaaratilanteita ja pienia

riskia onnettomuuksia, joissa on
(19 esiintymaa) merkittava potentiaali
vakaviin seurauksiin. Liikennehéiri &t
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Kuva 34. Tutkinnan R2019-S1 Bowtie-menetelmén analyysikaavio. (Kuva: OTKES)

Analyysista luodussa kaaviossa (kuva 28) onnettomuus tai vaaratilanne, niin sanottu "avain-
tapahtuma” sijoitetaan keskelle. Analyysikaavion vasempaan reunaan kootaan uhat, joilla tar-
koitetaan tutkittuihin tapauksiin vaikuttaneita taustatekijoita. Naiden taustatekijéiden mer-
Kittavyys analyysissa maaraytyy niiden esiintymismaarasta tutkituissa tapauksissa.

Taustatekijoéiden ja avaintapahtuman véliin kootaan tutkinnassa tunnistetut ennaltaehkaise-
vat suojamekanismit, jotka voisivat estda avaintapahtuman. Selkeyden vuoksi suojamekanis-
mit on esitetty kaaviossa numeroin.

23 Bowtie -menetelmé on riskienhallintamenetelmad, jota voidaan kayttad4 havainnollistamaan syy-seuraussuhteita tapauk-
sissa, joissa on suuri maéara riskitekijoitd. Menetelman nimi tulee kaavion rusettia muistuttavasta muodosta. Ensimmaisen
kerran menetelmad on lahteiden mukaan kaytetty Australiassa, Queenslandin yliopiston vaarojen arviointia kasitelleen
luennon materiaalissa vuonna 1979. Menetelmén tarkka alkupera ei kuitenkaan ole varmasti tunnettu.
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Oikeaan reunaan tulee tapausten potentiaalisesti vakavin mahdollinen seuraus, eli tassa ta-
pauksessa erittdin vakava rautatieonnettomuus. Sen ja avaintapahtuman valiin tulevat tutkin-
nassa tunnistetut seurauksien hallinnan suojamekanismit sek& tapausten todetut seuraukset.
Seurauksien hallinnan suojamekanismeilla tarkoitetaan seikkoja, jotka tutkituissa tapauksissa
estivat tai olisivat voineet estdd vakavamman onnettomuuden. Myds ndma suojamekanismit
on esitetty selkeyden vuoksi kaaviossa numeroin.

5.1 Taustatekijat

Taustatekijoilla tarkoitetaan tutkittujen yksittaistapausten ja muiden tutkinnassa keratyn ma-
teriaalin pohjalta tunnistettuja seikkoja, jotka vaikuttivat joko suoraan tai valillisesti onnetto-
muuden tai vaaratilanteen syntyyn. Taustatekijat voivat olla suoria inhimillisi& tai teknisia
syité tapauksiin, mutta useammin ne l6ytyvat ihmisten ja organisaatioiden toiminnasta taus-
talla, esimerkiksi tydtavoista, tdiden suunnittelusta ja aikataulutuksesta.

Tamaén tutkinnan analyysissa taustalta tunnistettiin 91 tekija4, jotka ryhmiteltiin kahdeksaan
paakohtaan. Analyysitekstissa taustatekijat on kasitelty naiden paakohtien mukaisesti.

Taulukko 8. Tunnistetut taustatekijat

Taustatekija ‘ Tutkitut tapaukset, joissa tunnistettu
Tyotavat, 30 esiintymaa 13/13 tapauksessa

Révékaksi rutinoitunut tydtapa R2019-51-01,-02,-04,-05,-07,-08,-10,-11,-12
Toimii oletuksen perusteella, tarkistaminen R2019-S1-03,-06,-07,-09,-10,-11,-12,-13
Rajoittuneesta paikasta tdhystaminen R2019-S1-02,-03,-11

Kaukaa téhystdminen R2019-S1-01,-04

Pieni etéisyys raidepuskimeen R2019-S1-01

Suuri kytkentédnopeus R2019-S1-01
Automaattikytkimen irtoamisen varmistaminen R2019-S1-07

Epéselva tytnjako R2019-S1-10

Jarrujohtoa ei kytketty R2019-S1-05

Vaunut eivat valttamatta kytkeydy kunnolla, tarkistaminen R2019-S1-05

Kytkettavien massaero R2019-S1-01

Vaunut osuvat raidepuskimeen kytkettédessa R2019-S1-01
Tydympaéristo lisda virheiden ja vadrien toimintatapojen riskid, 19 esiintymaa, 9/13 tapauksessa

Heikot valaistusolosuhteet R2019-51-02,-03,-04,-07,-10
Veturinkuljettajan yksinty6skentely vaihtotdissa R2019-51-03,-04,-09
Ruuhkaiset ratapihat R2019-S1-02,-13

Lyhyt tydrako, aikapaine R2019-S1-04,-06

Kalustosta muodostuva ndkemaeste R2019-S1-11

Vaihteen merkin vaikeatulkintaisuus R2019-S1-04
Raiteensulun merkinta R2019-S1-03

Raiteiden numeroiden puutteellinen ndkyminen R2019-S1-03
Jatkanpolkujen puute R2019-S1-04
Muistinvarainen toiminto R2019-S1-13

Vaunun suojassa oloa ei voi havaita selkeésti R2019-S1-02

Riskienhallinta, 15 esiintym&a 8/13 tapauksessa
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Muuttunut toimintatapa, riskinarviointi R2019-S1-03,-04,-06,-11

Korjaavien toimenpiteiden viipyminen R2019-S1-01,-04,06,-09
Monitoimijaympariston koordinointi ja kokonaisvastuu R2019-S1-06,-11,-13
Turvallisuuspoikkeamia ei kirjata R2019-S1-11
Liian samankaltaiset kutsutunnukset R2019-S1-09
Seis-merkin poistaminen R2019-S1-09
Vaihteiden rajamerkkien puute R2019-S1-02
Tydssa kdytettavien jarjestelmien riittamattomyys, 10 esiintymaa 4/13 tapauksessa

Toisen luokan LO:n raiteet eivat ndy liikenteenohjaajalle R2019-S1-03,-09
Paikallistamisen vaikeus R2019-S1-03,-09
Raiteiden reaaliaikainen varaustilanne ei ndy mistaan R2019-S1-02,-13
Kalustonhallintajarjestelma naytti vaarin vaunujen maaran R2019-S1-02
Raiteistokaaviot eivat ajan tasalla (lo-alueet) R2019-S1-09
Eri toimijoiden tietojarjestelmat eivat vaihda tietoa reaaliaikaisesti R2019-S1-13
Junakulkutielle ei ole teknista suojausta R2019-S1-09
Tyontekijat ja Osaaminen, 6 esiintymaa 4/13 tapauksessa

Vireystila matala R2019-S1-03,-10
Riittdaméaton perehdytys R2019-S1-03,-10
Jérjestelmien kdyton osaaminen R2019-S1-02
TyOtapaohjeistus vahaista R2019-S1-01
Kommunikointi, 4 esiintymaa 2/13 tapauksessa

Toimintakulttuuri mm. epdvarmuustilanteissa R2019-S1-03,-09
Maaramuotoisen viestinnan puute R2019-S1-03,-09
Ratainfra ja kunnossapito, 4 esiintymaa 2/13 tapauksessa

Kevyet vaunut suistuvat helposti jaan takia R2019-S1-06
Yksityisraiteiden puutteellinen talvikunnossapito R2019-S1-06
Kiskot taipuneet kuperaksi R2019-S1-01
Raidepuskimen heikko kunto R2019-S1-01
Kalusto ja kunnossapito, 3 esiintymaa 3/13 tapauksessa

Kaluston kunto, (kasijarru, telikeskio) R2019-S1-08
Heikkotehoiset puskinvalot R2019-S1-04
Kasijarru on vain toisessa paasséa vaunua R2019-S1-05

Kaikissa tutkituissa tapauksissa havaittiin kaytetyn tyotapoja, jotka joko suoraan tai valilli-
sesti vaikuttivat siihen, ettd tilanne paasi kehittymé&an onnettomuudeksi tai vaaratilanteeksi.
Naissa tilanteissa korostui rutinoituminen, johon liittyy tyypillisesti reipas, "ravakka", tyos-
kentelytapa. Ravakan tyotavan taustalla on usein se, ettd tyontekijat pyrkivat tekeméan
tyonsa parhaansa mukaan tyénantajan toivomalla tavalla, eli mahdollisimman tehokkaasti.
Talldin turvallisuutta ei aina muisteta varmistaa. Usein toimitaan tottuneen kaavan mukaan
olettaman pohjalta. Myds rautatieliikenteen harjoittajat ovat omissa selvityksissaan havain-
neet huomion herpaantumisen ja tarkkaavaisuuden puutteen seké olettamisen olevan ylei-
simpié syité tapauksiin.

"Ravakkyys" liittyy laheisesti tyon kiireisyyteen ja haluun selviytya rutiinitehtavista nopeasti
ja sen takia esimerkiksi valitaan suoritettavan vaunujen kytkennan téahystyspaikaksi se
paikka, josta on tarkoitus tehdé seuraava vaunujen irrotus. Nain toimien vaunujen kytkenta
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saattaa tapahtua liian suurella nopeudella eika kytkettdessa huomioida kytkettéavien mas-
saeroa tai tarkisteta, ettd vaunut eivat ole liian 1ahell& raidepuskinta.

Vaihtotoiden turvallisuuteen liittyy keskeisesti oikea ja huolellinen téhystadminen, koska vaih-
totyota ei ole teknisesti turvattu ldhesk&an yhta hyvin kuin junaliikennetté. Tahystamiseen
liittyvat puutteet nousivat esille useissa tutkituissa tapauksessa valittomana taustatekijana.
Puutteellinen tahystaminen on myds VR-Yhtyman omien selvitysten mukaan yksi suurim-
mista tekijoisté vaihtotydonnettomuuksissa. On kuitenkin huomioitava, etta mikaan taustate-
kija ei yksin selita tapauksia, vaan yleensa kyse on useiden taustatekijoiden yhteisvaikutuk-
sesta. Mydtavaikuttavina tekijoina voidaan luonnollisesti pitaa vallinneita tahystysolosuhteita
seka tyoskentely-ympéristoon ja kalustoon liittyvia tekijoita. Kunnollinen tahystaminen ei
aina ole ratapihaolosuhteissa helppoa ja suoraviivaista. Tahystamisen vaikeutta lisaa viela se,
ettd raiteistoon liittyvien merkkien koulutus on huomattavan vahaista huomioiden, etta vaih-
totydssa niiden oikeanlainen tunnistaminen ja ymmartaminen on todella tarkeaa.

Puutteelliseen tahystykseen saattaa vaikuttaa myds epaselva tyonjako. Tama voi johtaa tilan-
teeseen missé esimerkiksi vaihteiden asento jaa oletuksen tasolle. Pelkastéaan koulutuksen te-
hostaminen tai tahystamisen merkityksen painottaminen henkildstélle ei riité, jos samalla ei
huomioida muita tahystamiseen vaikuttavia tekijoitd, erityisesti tydoymparistoa ja tytskentely-
olosuhteita.

Oletuksen perusteella toimiminen oli myos vaikuttavana tekijana melkein kaikissa tutkituista
tapauksista. Olettaminen johtaa useisiin asioihin, kuten rutinoituneeseen ty6tapaan, asioiden
tarkistamatta jattamiseen ja osin myos puutteelliseen tadhystamiseen. Tata toimintatapaa
kayttivat vaihtotoissa melkein kaikki sithen osallistuvat ammattiryhmat. Asioiden tarkistami-
nen ennen toimimista olisi estanyt monta tapahtunutta vaaratilannetta ja onnettomuutta.

Tybympariston osalta useimmiten tunnistettu ongelma vaihtotdiden suorittamisessa olivat
heikot valaistusolosuhteet. Tatd asiaa pahensi viela tutkinnan ajankohta eli talvi 2019-2020,
jolloin lumestakaan ei ollut apua valoa lisddvana tekijana. Valaistusongelmiin liittyvat usein
radan merkkien huono havaittavuus ja vaikea tulkinta. Erityisesti uuden tyyppisen, varityk-
seltéaan kelta-valkoisen vaihteen merkin huono tulkittavuus keinovalossa, on yksittaisena teki-
jana merkittava vaihtotdiden turvallisuudelle. Aiemmin kaytdssa ollut musta-valkoinen vaih-
teen merkki oli selkeampi.

Veturinkuljettajan yksintydskentely vaihtotoissa todettiin myds selkedksi onnettomuuden tai
vaaratilanteen riskié lisaavaksi tekijaksi. Yksintydskentely yhdistettyna lyhyen ty6éraon ai-
heuttamaan aikapaineeseen sek& usein hieman puutteellisiin ty6olosuhteisiin lisaa virheen
riskid. Erityisesti tama riskitekija korostuu vieraassa ymparistossa.

Ruuhkaiset ratapihat aikaansaavat myos helposti toimintatapoja, joissa vaihtotdiden helpotta-
miseksi tehd&an ratkaisuja, jotka voivat johtaa vaaratilanteisiin. Liséksi toimintoja tehdaan
usein muistinvaraisesti ja nain ollen syntyy myaos virheitd, varsinkin kun samalla tyontekijalla
saattaa olla useita tehtavid samanaikaisesti hoidettavana.

Muuttunut toimintatapa havaittiin riskitekijana useissa tutkituista tapauksista. Toimintatapo-
jen muuttuessa olisi tarkeéa aina tehda riskiarviointi uuden toimintatavan vaikutuksista tur-
valliseen toimintaan. Esimerkiksi radan merkkeja muutettaessa tai liikenteenohjauksen kut-
sutunnuksia méaariteltaessa tulisi turvallisuusnédkokohdat ottaa aina huomioon.

Suuri vaikutus riskienhallinnassa on myds korjaavien toimenpiteiden viipymisella. Palaute on
olennainen elementti havaittujen turvallisuuspoikkeamien ilmoitusmenettelyssa, ja jatkon
kannalta motivoivin palaute on, etta ilmoittaja ndkee, ettd asialle tehdaan jotakin. Useassa tut-
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Kituista tapauksista kavi ilmi, ettd ilmoituksia oli tehty, mutta mitaan ei ollut tapahtunut. Tur-
vallisuuspoikkeamia ei valttamatta jakseta kirjata, jos ne eivat johda korjaaviin toimenpitei-
siin. Tdma ei palvele turvallisuuden parantamistavoitteita.

Rautatiealan vapauduttua on syntynyt monitoimijaymparistdja paitsi ratapihoille, myds sata-
mien raiteistojen alueille. Monitoimijaymparistoissa on tyypillista, ettd toimijat tyoskentelevéat
rinnakkain, mutta eivat valttaméatta yhdessg, jolloin yhteista turvallisuusndkemystakaan ei
valttamatta ole. Toimijoiden ohjeistuksissa ja niiden kautta myos tyotavoissa on havaittu risti-
riitoja.

Vaihtotoiden tukena kaytettavissa jarjestelmissa havaittiin myds seikkoja, jotka osaltaan vai-
kuttavat onnettomuuksien ja vaaratilanteiden syntyyn. Liikenteenohjaus muodostaa vaihto-
kulkutiet ensimmaisen luokan litkenteenohjauksen alueella ja toisen luokan liikenteenohjauk-
sen alueella vaihtotydyksikko vastaa itse kulkuteistd. Tutkinnassa nédiden alueiden rajapinta
havaittiin turvallisuuden kannalta kriittiseksi kohdaksi. Liikenteenohjaaja ei nde misté vaihto-
tyoyksikko voi tulla ensimmaisen luokan alueelle, ja toisaalta vaihtotyoyksikké ei voi kysya
lilkenteenohjaajalta neuvoa, minka vaihteen takaa oikealle kulkutielle paasee.

Ongelmia havaittiin myos ratapihojen varaustilanteiden hallintaan kaytettavissa jarjestel-
missa. Perusongelmana on, ettd kaikki jarjestelmat perustuvat kayttajien syottamaan tietoon.
Vaunujen méaarat ja vaunustojen luovutukset ovat ndin ollen yhden kayttajan toimien oikeelli-
suuden varassa. Tall6in kay helposti niin, ettd vaunu jad merkitsematta siirretyksi tai junan
lahtd kirjataan jo ennen kuin se todellisuudessa on ldhtenyt ratapihalta. Ongelma pahentuu
monitoimijaymparistdssa, jossa eri toimijoiden jarjestelmat eivat vaihda tietoa keskendén ja
tiedon siirto tapahtuu sahkopostilla tai puhelimitse.

Oman lukunsa muodostavat muutamissa paikoissa rataverkollamme sijaitsevat vanhat turva-
laitteet, joissa junakulkuteiden varmistus perustuu ratapihaliikenteenohjaajien varmistamiin
kulkuteihin ja siihen etta ratapihaliikenteenohjaajat estévat vaihtotyoyksikoiden liikkeen ju-
nakulkutielle. Tassakin koko turvallisuuden varmistaminen jaa yhden henkilén valppauden
varaan. Teknisen varmistuksen puuttuessa inhimillisen tekijan ja sattuman vaikutus korostuu.

Muun muassa raiteistokaaviot ja liikenteenohjauksen yhteystiedot on 10ydettéavissa Pdf-tie-
dostoina Vaylaviraston Ratatiedon Extranet-sivustolta. Kaytannossa tiedostojen havaittiin
kuitenkin olevan erittdin hankalasti luettavissa kentélla kaytdssa olevista mobiililaitteista. Li-
saksi raiteistokaavioiden piirtotapa tekee uudessa tydymparistossa henkiloille oman sijainnin
hahmottamisesta hankalaa. Jarjestelman tiedon haun hankaluus nostaa kynnysté sen kayt-
toon.

Tyontekijoihin ja heiddn osaamiseensa liittyvia taustatekijoité havaittiin tutkinnassa vahan ja
lahinna ratalaitteiden tuntemuksessa ja tietojarjestelmien perehdytykseen liittyvissa asioissa.
Vain kahdessa tapauksessa henkildiden vireystilan todettiin vaikuttaneen tapahtuneeseen.

Ohjeistukseen liittyvia taustatekijoita havaittiin pddosin edelld mainituissa monitoimijaympé-
ristdissa. Sen liséksi havaittiin tydohjeissa olevan eroja eri lilkkennepaikoilla.

Viestinté on perinteisesti tarkea osa turvallista toimintaa rautatieymparistdssa. Tutkinnassa
havaittiin poikkeamia maaramuotoisesta viestinnasta. Tama yhdistettyna henkildiden puut-
teelliseen paikallistuntemukseen on omiaan aiheuttamaan vakavia vaaratilanteita ja onnetto-
muuksia. Ohjeet tulisi aina antaa radan elementtien ja raiteiden numeroiden avulla ja valttaa
"rautatieslangia” ja paikallisen kielen kayttoa. Paikalliset nimitykset ja esimerkiksi samankal-
taiset kutsutunnukset lisdavat erehtymisen vaaraa viestinnassa. Eri toimijoiden organisaatio-
suhteet seka henkildiden iké ja tyokokemus saattavat myds monimutkaistaa viestintaa.
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Viestintaan liittyen havaittiin toimintakulttuurissa epdvarmuustilanteissa ilmid, jossa ongel-
mia koetetaan loppuun asti ratkaista itse ja edetdan tydssa, vaikka ei olla varmoja asiasta.
Osaltaan tama liittyy siihen, ett4 lilkkenteenohjauksen keskittyessa ja paikallistuntemuksen va-
hentyessé ei ratapihalla yksin tydskentelevalla kuljettajalla ole oikeastaan mitaan selkeéaa ta-
hoa, misté kysya neuvoa. Maaramuotoinen viestinta ja siihen liittyva ohjeistus ei tunnista epa-
varmuustilanteita. Olettamus on, ettd toimija on tietoinen siitd mita tekee tai aikoo tehda. Toi-
saalta rautatiekalustoa liikuteltaessa otetaan aina iso riski, jos kalustoa liikutetaan eika olla
taysin varmoja raiteesta tai vaihteesta.

Radan ja ratalaitteiden kunnossapidon vaikutuksen vaihtotydonnettomuuksiin ja vaaratilan-
teisiin voidaan todeta olevan tutkinnan perusteella suhteellisen vahaista. Yleisesti raiteistot
ovat turvallisen tydskentelyn edellyttdmassa kunnossa. Puutteita kunnossapidossa esiintyi
ainoastaan yksittaisten ratalaitteiden vikakorjausten pitkana kestona.

Vuosien 2019-2020 erittain leudon talven takia raiteiston ja ratapihojen talvikunnossapidon
osuutta turvallisuuteen ei tutkinnan tulosten perusteella pystytty varmentamaan, mutta kay-
tettavissa olleen tilastotiedon perusteella sen osuus on aikaisimpina talvina ollut merkittavéa.
Erityisesti asia on korostunut yksityisraiteilla, joilla radan kunnossapidon urakointiketjujen
hallinta on usein haasteellista. Myds rautatieliikenteen harjoittajat ovat omissa selvityksis-
saan turvallisuushavainnoista todenneet erityisesti talvikunnossapidon ja infran puutteiden
vaikuttavan vaihtotdiden turvallisuuteen.

Rautatiekaluston kunto on tutkinnan mukaan maassamme yleisesti turvallisen toiminnan vaa-
timalla tasolla. Kunnossapidosta johtuvia puutteita esiintyy erittain harvoin ja ne ovat yksit-
taistapauksia. Kaluston soveltuvuutta vaihtotoihin olisi kuitenkin mahdollista parantaa esi-
merkiksi uusimalla vetureiden valaistusta ja parantamalla vaunujen kasijarrujen kaytetta-
vyyttad. Nama seikat parantaisivat osaltaan vaihtotodiden turvallisen tekemisen edellytyksié.
Vaikeampi asia ratkaista kaluston runsaslukuisuuden vuoksi on venaldisen kaluston astinten
puute, mika vaikeuttaa turvallista tahystamista.

5.2 Ennaltaehkaisevat suojamekanismit

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden taustatekijoiden tunnistamisen jalkeen analyysissa py-
rittiin kartoittamaan mahdolliset ennaltaehkaisevat suojamekanismit, jotka olisivat voineet
estad onnettomuuden tai vaaratilanteen toteutumisen. Suojamekanismit voivat olla esimer-
kiksi teknisia ratkaisuja, turvallisten tyotapojen kayton valvontaa tai riskien ennakoivaa tun-
nistamista joilla tapahtuma estetaan.

Suojamekanismeja tunnistettiin analyysissa 19 kappaletta. Huomioitavaa on, etté yksittainen
suojamekanismi voi estaa useita taustatekijoita kehittyméasta onnettomuudeksi.
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Taulukko 9. Ennaltaehkaisevat suojamekanismit. Numerointi viittaa analyysikaavion numerointiin.

Numero | Suojamekanismi Tarkennus
11 Esimiestoiminta Opastus
Valvonta
Palautteen anto
Epékohtiin puuttuminen
12 Selke& ohjeistus Yleiset ohjeet
Taydentévat paikalliset ohjeet
13 Koulutus ja perehdyttdminen Kysyva ja opastava kulttuuri
Turvallisuuden varmistaminen (ei olettamista)
21 Valaistus ja ympéarist6 Ratapihojen yleisvalaistus
Kaluston valot
Henkilokohtaiset valaisimet
Kulkuvaylat
22 Merkkien selkeys Merkitys ja yksiselitteisyys
Havaittavuus (véritys, koko, sijainti)
23 Raidenumerointi Havaittavuus eri suunnista
24 Tyon ja tyotehtavien suunnittelu
31 Poikkeamaraportointi Tekeminen
Analysoinnin kehittdminen
Hybédyntdminen
3.2 Korjaavat toimenpiteet Nopea reagointi havaittuihin puutteisiin
33 Muutostilanteiden riskienhallinta Ennakoiva ja oikea-aikainen
34 Monitoimijaymparistot Kokonaisvastuun maarittaminen
Yhteensovitetut ohjeet ja toimintatavat
4.0 Viranomaisvalvonta Ohjeiden yhdenmukaisuuden tarkistaminen
51 Tietojarjestelmien soveltuvuus Yhteentoimivuus
Reaaliaikaisuus
Kayttotarkoitus
Havainnollisuus
Kaytettavyys
52 Kaikkien raiteiden ndkyminen liikenteenohjaajalle
53 Junakulkutien tekninen suojaus
6.1 Jérjestelmien kdyton osaaminen Koulutus, perehdytys
Itseopiskelun haasteet
Osaamisen varmistaminen
7.1 Radassa havaittujen vikojen korjaus
7.2 Talvikunnossapito Urakoinnin hallinta
8.1 Kaluston kunnossapito Huolto ja tarkastukset

Esimiestoiminnalla on suuri vaikutus vaihtotybonnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkéise-
miseen. Henkil6ston jatkuva opastaminen turvallisiin tyotapoihin seka riittavan perehdytysta-
son varmistaminen on keskeinen osa turvallisuuskulttuuria. On tiedostettava alaisten tyo ja
sen oikea ja turvallinen tekemistapa seké& ohjeistus, jotta voi opastaa tekemaén asioita oikein
ja toimia esimerkkin&. Esimiesten kouluttaminen on siten tarked osa turvallisuustyota.

TyoOntekijoita on rohkaistava kysymaan, jos tilanne on véahankin epéselva. Periaatteella "tyh-
mia kysymyksié ei ole” voitaisiin vahentaa olettamista ja siten lisata turvallisuutta. Positiivi-
nen kannustaminen on tarked osa esimiestoimintaa, mutta toki myds puuttuminen epakohtiin
tarvittaessa.

Tutkituissa tapauksissa oli usein onnettomuuden vaaraa lisdavana tekijana ravakka toiminta-
tapa ja asioiden varmistamatta jattaminen. Tama toimintatapa oli osittain tyontekijoiden it-
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sensa luomaa, mutta siihen vaikuttivat myos tulostavoitteet ja junaliikenteesta ja tyon suun-
nittelusta johtuvat aikataulupaineet. Tahystaminen tehtiin esimerkiksi ennakoivasti olete-
tusta vaihtotyoyksikon katkaisupaikasta, jotta saataisiin toimintaa nopeutettua. Ravakkyys
kavi myos ilmi vaihtotyOdvetureiden kasittelysta niin, ettd ennakoitiin laittamalla suurin mah-
dollinen nopeuspyynto liikkeelle lahdettdessa. Turvallisiin toimintatapoihin panostaminen
koulutuksessa ja kdytdnnon toiminnan seuranta voisivat vaikuttaa turvallisuutta parantavasti.

Esimiestoiminnan tarkeimpid asioita on myds turvallisuuspoikkeamien nopea kasittely ja
omaan toimintapiiriin kuuluvien parannusehdotusten mahdollisimman nopea toteuttaminen
seké palautteen anto. Esimiehen tehtdvana on myos toimittaa turvallisuushavainnot asian-
omaisille tahoille. Palaute turvallisuuspoikkeamasta annetaan tydntekijalle kuitenkin aina esi-
miehen toimesta.

Suurimmilla ratapihoilla vaihtoty6 tehdaan kolmivuoroty6na ja sen suorittamiseen vaikutta-
vat myds suuresti litkennevirrat. Tyot on sovitettava saapuvien ja lahtevien junien mukaisesti.
Pienempien ratapihojen vaihtotyot tehdaan nykyisin padosin veturinkuljettajan yksintydsken-
telyné ja usein tyoraot joudutaan sovittamaan junaliikenteen mukaan. Tama toimintatapa luo
helposti kiireen tuntua, varsinkin jos tehtavaan tyohon tulee yllattavia tyota hidastavia ele-
mentteja. Naissa tilanteissa tdiden suunnittelulla ja aikatauluttamisella voidaan vahentaa ul-
kopuolelta, esimerkiksi aikatauluista, tulevaa tydntekijoista riippumatonta aikapainetta.

Ohjeistuksen osalta tarkeaé ovat hyvat yleisohjeet esimerkiksi Vaylaviraston junaliikenteen ja
vaihtotyon turvallisuussaanndissa ja niitd taydentéavat paikalliset ohjeet. Taydentavien paikal-
listen ohjeiden laadinnassa olisi hyva kdyda ryhméakehityskeskustelut henkildkunnan kanssa
ja néin sitouttaa henkildkunta toimimaan yhdessa tehtyjen ohjeiden mukaisesti. Naiden pai-
kallisten ohjeiden laadintaan tulisi monitoimijaymparistdssa ottaa mukaan kaikki toimijat.
Tata tyota voitaisiin ohjata rataverkon haltijan toimesta.

Tavaraliikenteen kuljetuksissa kuljetettavaan tavaraan kohdistuvat vahingot sattuvat useim-
miten vaihtotdissd. Taman vuoksi olisi tarkedd, etté jokaiseen vaihtotyoliikkeeseen suhtaudut-
taisiin ikdan kuin kuormassa olisi sarkyvaa tavaraa, jonka asiakas haluaa ehjana perille. Tama
johtaisi automaattisesti turvallisempaan toimintatapaan ja asiaa tulisi korostaa esimiestoi-
minnassa.

Nykyaikaisessa vaihtotydsséa on tyon tukemiseksi ja varmistamiseksi luotu monenlaisia tieto-
teknisida jarjestelmia. Naiden jarjestelmien osalta teknisen kehittdmisen liséksi tarkeé osuus
on myds esimiestoiminnalla ja jarjestelmien kayttoon perehdyttamiselld ja muutoksiin kou-
luttamisella. Useat téllaiset koulutukset toteutetaan nykyisin verkkokoulutuksena. Tiedon
hankinta ja oppiminen on taysin itseopiskelun varassa ja riippuvainen opiskelijan tiedonhan-
kintataidoista ja tiedon ymmartamisesta. Nain ollen osaamisen varmistamisen merkitys ko-
rostuu. Lisaksi opiskelun aikaista yhteydenpitoa kouluttajaan tulisi kehittaa.

Uutena toimintamuotona seka tyon sujuvuuden parantamiseksi etta tyontekijoiden taukojen
paremmaksi jarjestelemiseksi on luotu niin sanottu NONSTOP-tydmuoto, jossa kolmen vaihto-
tyohenkilon ryhmasta kaksi tekee toité ja kolmas on tauolla. Vuorotaulussa henkil6t ovat ni-
mikkeilla vaihtotydnjohtaja, junamies ja tauottaja, mutta henkilot kiertéavat néissa eri tehta-
vissa tyovuoron aikana. Tallaisessa toimintamallissa vaihtuvien henkildiden keskindinen tie-
donvaihto on avainasemassa turvallisuuden varmistamisessa. Siihen olisi hyva luoda selkeéat
menetelmat ja prosessi.
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Ratapihojen valaistuspuutteet ovat yleisimpia havaittuja turvallisuuspuutteita. Nykytekniikka
on helpottanut valaistuksen parantamista ja mahdollistaa valovoiman kasvattamisen pienem-
malla energiankulutuksella. Ratapihojen laajuus ja suuri méara aiheuttavat kuitenkin sen, etta
parannusty0 etenee hitaasti. Tyota tulisi mahdollisuuksien mukaan nopeuttaa ja tuoda turval-
lisuusnékokohtien ohella esille energiansadstonakokohdat.

Ratapihavalaistuksen ohella tyOvalaistusta vaihtot6issa on mahdollista parantaa myos muilla
tavoin. Rautatiekaluston valaistus on esimerkiksi kuorma-autoihin verrattuna todella heikko
ja varsinaiset tyovalot puuttuvat kokonaan. Valaistuksen parantaminen parantaisi liséaksi ka-
luston havaittavuutta. Viimekadesséa tyovalaistusta voidaan parantaa tyontekijoiden henkilo-
kohtaisilla valaisimilla, joiden teho ja akkujen kesto ovat viime aikoina parantuneet suurin
harppauksin.

Vaihtotoiden turvallisuuteen vaikuttavat suuresti myos radan merkit ja niiden luettavuus.
Merkkien selkeys ja vérien erottuvuus korostuvat huonoissa nédkyvyysolosuhteissa. Merkkien
tulisi olla luettavissa molemmista suunnista ja niiden varit tulisi valita siten, etté ne erottuvat
selkeésti toisistaan kaikissa valaistusolosuhteissa. Tasta pahin esimerkki on nykyinen kelta-
valkoinen vaihteen merkki jonka luettavuus entiseen musta-valkoiseen merkkiin verrattuna
on keinovalossa heikko.

Merkkien toteutuksen ja asennuksen ohella on tarkedd, ettd merkit pidetédn kunnossa ja jos
merkint0ja paatetdan muuttaa, tunnistetaan muutoksen riskit. Laajalla rataverkolla yksittaiset
merkkimuutokset voivat tuntua merkityksettomiltd, mutta tietyssa paikassa esimerkiksi mer-
kin poistolla voi olla merkittavasti turvallisuutta heikentava vaikutus. Samoin on huomioitava
vaihtotydturvallisuuden ohella muut merkkiin liittyvat asiat, kuten esimerkiksi tyoturvalli-
suus.

Toisaalta on tarkeaa, ettd ratapihalla liikkujat osaavat tulkita merkkeja oikein. Tamé asia ko-
rostuu harvinaisempien merkkien, kuten kaksipuolisen risteysvaihteen asennon ilmaisimen
kohdalla. N&issé asioissa henkiloston koulutus ja osaamisen varmistaminen on tarkeaa.

Ratapihojen raiteiden numeroinnilla on niin ik&an selked turvallisuutta ja paikallistamista pa-
rantava vaikutuksensa erityisesti, kun ratapihoilla tytskentelee vieraan paikkakunnan henki-
I6kuntaa. Raidenumeroinnin sijoittaminen oikeaan paikkaan ja siten, ettd ne ovat luettavissa
merkin molemmilta puolilta selkeyttaé paikantamista. Oikein sijoitettu raidenumerointi toimii
vaihtotyon suorittamisen ndkékulmasta varmistavana elementtina.

Poikkeamaraportti turvallisuuskriittisena viestintavalineena tulisi sdilyttaa edelleen priori-
teetiltaan korkealla tasolla. Kannustaakseen henkilokuntaansa poikkeamailmoitusten tekoon
toimijat ovat ottaneet kayttoon esimerkiksi mobiilisovelluksia, joiden avulla poikkeamailmoi-
tukset voidaan tehda suoraan matkapuhelinta hyddyntéen. Tallaisten apuvalineiden kayttoon-
otto alentaa poikkeamailmoituksen tekemisen kynnysta.

Nopealla reagoinnilla havaittuihin epékohtiin on yrityksen sisdista yhteistyotg, junaturvalli-
suutta ja keskindisté luottamusta parantava vaikutus. Nopea reagointi luo kuvan turvallisuu-
desta huolehtivasta toimijasta, joka ottaa epakohdat ja parannusehdotukset riittavéalla vaka-
vuudella ja pyrkii osaltaan parantamaan ratapihoilla tehtavan tydskentelyn toimintaympéris-
t6ja turvallisempaan suuntaan.

Nopealla tyontekijan ja esimiehen reagoinnilla turvallisuuspoikkeamiin on se etu, etta asia on
vield tuoreessa muistissa. Tall6in asian jatkokasittelyssa esiin tuleviin epékohtiin voidaan ensi
tilassa saada turvallisuutta parantava ratkaisu ja myos tarvittaessa toimintaohje, joka hyodyn-
téa niin toimijaa itseaén, kuin sen sidosryhmiakin.
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Riskienhallinnan merkitys korostuu muutostilanteissa ja monitoimijaymparistoissa. Muutosti-
lanteissa olisi tarkead, etta tehtaisiin riskiarviointi muutosten vaikutuksista eri kayttdjaosa-
puoliin. Esimerkkeja téllaisista ovat opasteiden ja merkkien varitysmuutosten tai poistojen
vaikutukset, ratapihajarjestelyjen muutosten vaikutukset seké liikenteenohjauksen keskitta-
misen vaikutukset liikennepaikkojen paikallisten erityispiirteiden tuntemukseen.

Monitoimijaymparistolla tarkoitetaan tassa esimerkiksi tilanteita, joissa useampi rautatieope-
raattori toimii rinnakkain samassa tehtavassa samoin kuin tilanteita, joissa rautatietoiminto-
jen rinnalla on esimerkiksi rekkaliikennetta. Tallaista on tyypillisesti satamissa tai teollisuus-
raiteiden yhteydesséa. Naissa tilanteissa korostuu eri toimintojen yhteensovittamisen ja yh-
teisten turvallisuuskulttuurin luomisen merkitys erityisesti turvallisuusmielessa. Esimerkki
tasta on yhteyksien luominen eri toimijoiden toiminnanohjausjarjestelmien vélille keskinai-
sen tiedonkulun parantamiseksi. Yleisemmalla tasolla soisi eri toimijoilta vaadittaviin turvalli-
suussuunnitelmiin sisallytettavan nykyista yksityiskohtaisempi arvio siitd, miten muiden sa-
malla alueella toimivien tahojen toiminta vaikuttaa omaan toimintaan ja selva suunnitelma
toimintatapojen yhteensovittamisesta. Ei riitd, ettd turvallisuusjohtamisjarjestelmissa koros-
tetaan riskien hallintaa seka yhteistyota sidosryhmien kanssa.

Eri toimintojen yhteisvaikutuksen arviointi tulisi my6s olla automaattisesti osana viranomais-
valvontaa. Esimerkiksi auditointeihin tulisi siséltyd enemman kaytannon tydskentelyn tark-
kailua, eikd painopisteen tulisi olla muodollisissa dokumenteissa kuten talla hetkelld nayttaa
olevan. Auditointien piiriin kuuluu myos sen valvonta, ettd yhteisvaikutus on huomioitu eri
toimijoiden tydohjeissa.

Vastuu turvallisuudesta monitoimijaymparistdissa ei voi perustua yksinomaan jokaisen toimi-
jan omavalvontaan. Vaara- ja lahelta piti -tilanteiden aliraportointia on todennékoéisesti kai-
killa toimijoilla. Monitoimijaymparistoissa turvallisuusketju on kuitenkin pidempi ja haavoit-
tuvampi, jolloin aliraportoinnin haitallinen merkitys vain korostuu.

Toimijoiden ohjeistuksissa ja niiden kautta myos tyotavoissa on havaittu ristiriitoja. Monitoi-
mijaymparistoissa olisikin tarkeaa, etta olisi selkeé taho, joka ottaisi kokonaisvastuun turvalli-
suuteen tahtaavien toimien yhteensovittamisesta ja yhteisen turvallisuuskulttuurin yllapita-
misesta. Lahtokohtana on toimijoiden turvallisuusmaaraysten yhteensovittaminen ja vastuu
sopisi parhaiten rataverkon haltijalle.

Jotta vaihtotoissa kaytettavat ja sitd tukevat tietojarjestelmat edistaisivat vaihtotoiden turval-
lisuutta, tulisi erityisesti jarjestelmien helppokayttoisyytta ja havainnollisuutta kehittaa. Tie-
donhaun jarjestelmisté tulisi olla nopeaa ja helppoa. Jarjestelmien tulisi mahdollisuuksien mu-
kaan auttaa kayttajaa tiedon haussa esimerkiksi hyodyntamalla paikannusominaisuutta. On
my0s tarkea, ettd jarjestelmien toimivuus ja kaytettavyys on testattu ennen niiden kayttoon-
ottoa.

Tietojarjestelmien yhtendinen piirre on talla hetkelld se, ettd ne pohjautuvat kayttajien kasin
syottaméaan tietoon. Tallgin virheen mahdollisuus tietojen syotdssa on aina olemassa. Erilais-
ten automaattisten tiedonkeruiden, kuten vaunujen RFID-tunnisteiden ja kaluston paikanti-
mien kaytto liséisi tiedon luotettavuutta ja ndin myads turvallisuutta.

Turvallisuutta lisdisi myos tiedon reaaliaikaisuus, joka olisi helpommin toteutettavissa auto-
matisoituun tiedonkeruuseen perustuvissa jarjestelmissa. Kaytannon vaihtotoita tekeville
henkildille olisi tarkeda saada mahdollisimman todenmukainen kuva esimerkiksi ratapihan
raiteiden varaustilanteesta, vaihtotyoyksikoiden liikkeesta ratapihalla ja junien tulosta seka
lahddsté ratapihan alueella. Taméa asettaa haasteita eri toimijoiden, kuten rautatieliikenteen-

84



harjoittajien, rataverkon haltijoiden ja liikenteenohjauksen jarjestelmien keskindaiselle tiedon-
vaihdolle. Kuitenkin erityisesti monitoimijaymparistossa kaikkien toimijoiden jarjestelmien
yhteensopivuus ja tarkoituksenmukainen tiedonvaihto on turvallisen toiminnan edellytys.

Liikuttaessa ensimmaisen luokan liikenteenohjauksen alueella vaihtoty®6 ja junaliikenne koh-
taavat usein. Samoin on tilanne valtion rataverkolla olevien ratapihojen ensimmaisen ja toisen
luokan liikenteenohjauksen alueiden rajapinnoissa. Naissé tilanteissa olisi aina ensisijaisesti
pyrittava siihen, ettd junakulkuteiden turvaaminen tehd&an teknisin turvalaittein. Valtion ra-
taverkolla on viela muutamia litkennepaikkoja, joissa ratapihaliikenteenohjaaja turvaa kasin
kulkutien. Tallaisista ratkaisuista olisi turvallisuuden takia pyrittava paddsemaan eroon mah-
dollisimman pian.

Toinen ongelma rajapinnoissa on se, etté toisen luokan alueet eivat nay liikenteenohjaukselle.
Naissa tapauksissa litkenteenohjaajan on mahdotonta esimerkiksi opastaa vaihtotydyksikon
liikkeité vaihteiden numeroiden perusteella, jolloin vaihtotydyksikko saattaa valita vaaran
kulkutien ja paatya pahimmassa tapauksessa junakulkutielle. Turvallisuuden parantamiseksi
mya0s toisen luokan liikenteenohjauksen alueen raiteiden olisi syyta nakya liikenteenohjauk-
selle, erityisesti silloin kun alueelta on useita reitteja ensimmaisen luokan liikenteenohjauk-
sen alueelle.

Vaikka raiteiston ja rautatiekaluston kuntoon liittyvét tekijat eivat tutkinnan perusteella ole
merkittéavassa roolissa vaihtotydonnettomuuksien ja -vaaratilanteiden taustalla, on molem-
pien asianmukainen kunnossapito edellytys turvalliselle toiminnalle. Raiteistojen ohella my0s
ratapihojen muut olosuhteet, kuten kulkutiet ja merkinnat on pidettadva maaraysten mukai-
sessa kunnossa. Naiden merkitys korostuu huonoissa olosuhteissa, kuten pimeéassa tai talviai-
kaan. Talvella ratapihojen auraus ja lumen poisto alueelta on my6s tarkea tekija vaihtotdiden
turvallisuudelle.

Oikein ja oikea-aikaisesti toteutetulla kunnossapidolla voi olla my0s laajempia positiivisia vai-
kutuksia tyoskentely-ymparistoon rautateilld. Kunnossapidon yhteydessa on mahdollista ke-
hittda vaihtotoiden turvallisuutta parantamalla esimerkiksi kaluston valaistusta ja merkkien
nakyvyytta uuden tekniikan ratkaisuin. Samalla uudet ratkaisut voivat parantaa luotetta-
vuutta ja alentaa ndin kunnossapitokustannuksia.

5.3 Todetut seuraukset

Analyysiin koottiin myds tiedot tutkituissa yksittéistapauksissa todetuista seurauksista. Seu-
rauksilla kasitetdan onnettomuuksista seuranneiden aineellisten vahinkojen ohella myds
muulle litkenteelle ja ratapihatoiminnoille aiheutuneet hairiot. Lisaksi seurauksiin kuuluvat
jatkotapahtumat, joilla kasitetaan tapahtumaketjun avaintapahtuman jalkeen tapahtuneet ta-
pahtumaketjun osat. Tallaisia ovat esimerkiksi vaunujen karkaamisesta seurannut tormays ja
vaihteen aukiajosta aiheutunut suistuminen.
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Taulukko 10. Yksittaistapauksissa todetut seuraukset

Seuraus Esiintymia Tarkennus ja tutkitut yksittaistapaukset, joissa todettu
Rata ja séhkorata- 8 Rataa vaurioitui R2019-S1-04,-07
vauriot Vaihde rikkoontui R2019-S1-04,-07

Raiteensulku vaurioitui R2019-S1-03
Sahkoératapylvés ja séhkdkaappi vaurioitui R2019-S1-07
Raidepuskimen rikkoontuminen R2019-S1-01,-05

Liikennehdiriot 7 Tavarajunan lahto viivastyi R2019-S1-03,-06
P&éradan liikenne 12h poikki R2019-51-04
Matkustajajunan Iahto viivastyi R2019-S1-03,-12
Merkittadvaa haittaa ratapihatoiminnalle R2019-S1-07
Matkustajajunan tulo viivastyi R2019-S1-09

Jatkotapahtumat 7 Tormays toisiin vaunuihin ja edelleen raidepuskimeen R2019-S1-05
Vaunun suistuminen R2019-S1-01,-04,-05,-06,-07
Yksikon tydntdminen tihystamatti R2019-S1-12

Kalustovauriot 6 2 tavaravaunua vaurioitui R2019-51-04

3 tavaravaunua vaurioitui R2019-S1-05
Veturi vaurioitui R2019-S1-03-11

3 matkustajavaunua vaurioitui R2019-S1-02
Valivaunu vaurioitui R2019-S1-01

Ei vaurioita 4 Ei vaurioita R2019-S1-08,-09,-10,-13

Muut vauriot 1 Trukin taakka vaurioitui, R2019-S1-11

Seurauksia tarkasteltaessa on huomioitavaa se, etta tutkinnassa ei yhdessakaan tapauksessa
tullut henkildvahinkoja. Liséksi myds aineelliset vahingot olivat paasaantoisesti lievia ja nel-
jassa tutkitussa tapauksessa ei aineellisia vaurioita aiheutunut ollenkaan. Tdma on hyvin tyy-
pillista vaihtotyosséa tapahtuville onnettomuuksille ja vaaratilanteille. Koska nopeudet ovat
pienid, seuraukset jaavat usein vahaisiksi ja vaaratilanteisiin ehditdan reagoida.

Aineellisia vahinkoja tarkastellessa tulee kuitenkin huomioida tapausten yleisyys. Tutkinta-
jaksolla onnettomuuksia ja vaaratilanteita tapahtui keskimaarin joka toinen péiva. Vuosita-
solla ndin suurella esiintymismaaralla pientenkin vaurioiden yhteenlasketut kustannukset
nousevat helposti vahintaan satoihin tuhansiin euroihin.

Vaihtotoité tehdaan ratapihoilla, joilla kulkee myds junaliikennettd, ja tata kautta vaihtotydon-
nettomuuksien vaikutukset heijastuvat junaliikenteeseen aiheuttaen myohéastymisié ja pahim-
missa tapauksissa liikennekatkoja. Tata kautta vaihtotdiden turvallinen toteutus on tarkeaa
my0s rautatieliikenteen taésmallisyydelle.

5.4 Seurauksien hallinnan suojamekanismit

Seurauksien hallinnan suojamekanismeilla tarkoitetaan analyysissa tunnistettuja seikkoja,
jotka tutkituissa tapauksissa estivat vakavamman onnettomuuden tapahtumisen tai lievensi-
vat seurauksia. Lisdksi suojamekanismeihin on kirjattu tutkinnassa havaittuja asioita, jotka
voisivat estdd vakavamman onnettomuuden tai lieventda seurauksia. Analyysissa téllaisia
suojamekanismeja tunnistettiin 14 kappaletta.
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Taulukko 11. Seurauksien hallinnan suojamekanismit. Numerointi viittaa analyysikaavion numeroin-

tiin.
Numero Suojamekanismi Tarkennus
9.1 Tieto vaihteen aukiajosta valittomasti kuljet- | Olisi keskeyttanyt vaihtoty6n
tajalle
9.2 Irrotuksen epdonnistumisten havaitseminen | Havainnointi myos taaksepdin -
ei oleteta
9.3 Ratalaitteen kunnossapito Kunnossa olevat ja tarkoitukseen sopivat ratalaitteet pie-
nentévat jalkivahinkoja.
10.1 Suotuisa liikennetilanne Aikataulua saadaan otettua kiinni tavarajunilla.
10.2 Toiminta suunnitellun mallin mukaan Vaihtotdiden tekeminen niin, ettei jouduta kayttdmaan
junaliikenteelle tarkoitettuja raiteita
111 Jarrujohdon kytkeminen Olisi pysayttanyt vaunut vaihtotydyksikon katketessa
11.2 Riskinarviointi poikkeavasti toimittaessa Tietoisesti valittu tydtapa tilanteen nopeaan ratkaisemi-
seen, jolla véltetddn suuremmat liikennehdiriot.
121 Liian alhaalla ollut esteenraivaaja rikkoi rai- | Raiteensulku on suunniteltu pysayttdmaan tai suista-
teensulun, eika veturi suistunut. maan siihen ajava kalusto.
12.2 Ylim&araiset vaunut lisdsivat massaa ja pi- Véahemmén vaunuja olisi vaurioitunut.
densivat jarrutusmatkaa Dieselveturia ei saa ajaa halliin pakokaasupéaastojen ta-
kia.
131 Aukiajon salliva vaihde ei rikkoudu
13.2 Kytkeytyminen tapahtui sattumalta hetkell3,
jolloin ei ollut henkildvahingon vaaraa.
133 Valpas ratapihaliikenteenohjaaja havaitsi sat-
tumalta tilanteen ja puuttui siihen nopeasti.
134 Rautatiehatapuhelun kaytto
141 Taakka, johon térmattiin, oli puutavaraa. Teollisuusalueilla liikutetaan paljon mm. VAK aineita.

Seurauksien hallinnan suojamekanismeista osa liittyy ennaltaehkaisevien suojamekanismien
tapaan turvalliseen toimintakulttuuriin. Turvallisuuden varmistavat toimintatavat, kuten vau-
nujen véalin irtoamisen ja kytkeytymisen varmistaminen ennen liikkeen jatkumista, sekd jarru-
johdon kytkeminen aina my6s vaihtot6issa ovat asioita, jotka seké luovat pohjan turvalliselle
toiminnalle ettd varmistavat myds sen, ettei mahdollisista toimintahairidista aiheudu vakavia
seurauksia.

Oikeiden toimintatapojen kaytto ja toimintatapojen muutoksista aiheutuvien riskien tunnista-
minen seka arviointi ovat osaltaan myds seurauksien hallinnan suojamekanismeja. Toiminta-
tapojen muutoksen vaikutusten laaja-alainen tunnistaminen mahdollistaa esimerkiksi toimin-
nan toteuttamisen siten, ettd mahdollinen vaihtotdissa tapahtuva onnettomuus ei vaikuta ju-
naliikenteeseen. Samoin toimintatavoissa tulee huomioida kaytannon tyontekoon vaikuttavat
asiat, kuten vaihtoty6yksikon pituus ja paino. Ne vaikuttavat seka tarvittavaan raiteistoon etta
vaihtotydyksikon hidastuvuuteen. Yksikon paino on merkittéva tekijé vaurioiden laajuudessa
esimerkiksi suistumis- ja tormaystapauksissa.

Myads teknisilla ratkaisuilla on mahdollista vaikuttaa seurausten laajuuteen. Esimerkiksi vaih-
teen aukiajo ei usein johtaisi vaihteen vaurioitumista vakavampaan seuraukseen, jos se huo-
mattaisiin heti, eikd liiketta jatkettaisi vaurioituneen vaihteen yli. Vaihteen aukiajoa ei vaihto-
tyota tekevat nde muualta kuin vaihteen kielisté. Reaaliaikainen héalytys liiketta ohjaavalle
henkil6lle auttaisi naissa tilanteissa.

Toisaalta olemassa olevien teknisten suojaratkaisujen ja rautatiekaluston tulisi olla yhteenso-
pivia. Esimerkiksi raiteensulun tulisi pysaytta tai suistaa siihen osuva kalusto, mika edellyt-
taa, etta kaluston alustarakenteen mitat ovat rataverkonhaltijan maarittamien arvojen sisalla.
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Vaaratilanteen tapahtuessa kaikkien alueella liikkuvien tulisi saada mahdollisimman nopeasti
tieto tilanteesta ja sen vaatimista toimenpiteista. Tata varten on olemassa rautatiehatapuhelu
-jarjestelma. Kynnysta sen kayttoon tulisi edelleen madaltaa. Toinen vastaava asia on radio-
ohjattujen vetureiden hata-seis-painikkeen kaytto, joka mahdollistaisi kaluston pysayttami-
sen vahintaan kaksi sekuntia radio-ohjauskomentoa nopeammin. Ajopdydan hallintalaittei-
den, kuten hata-seis-painikkeen kaytto ei nykyisellaan ole vaihtotytnjohtajille ensisijainen
toimintatapa vaaratilanteissa.

Vaihtoty6onnettomuuksien vaikutusten paikallisuuteen ja toisaalta vaaratilanteiden jaami-
seen vaaratilanteiksi vaikuttavat monet asiat. Koska vaihtoty6t suurimmaksi osaksi tehdéan
tavararatapihoilla, onnettomuuksien vaikutukset junaliikenteeseen ulottuvat useimmiten ai-
noastaan tavaraliikenteeseen. Tavarajunilla aikataulut ovat erittain valjig, jolloin hairiot eivat
kertaannu ja niiden vaikutus rautatieliikenteeseen jaa yleisesti pieneksi.

Ratapihoilla ratalaitteet antavat myos jonkin verran anteeksi. Esimerkkina tasta ovat aukiajet-
tavat vaihteet, jotka eivat rikkoonnu aukiajoissa. Nain aukiajosta ei aiheudu vakavia seurauk-
sia, kuten suistumisia. Junaliikenteessa kaytettéavilla paaraiteilla aukiajettavia vaihteita ei
voida kayttaa, joten niill4 toimittaessa on tunnistettava mahdollisen aukiajon vakavampien
seurauksien riskit.

Sattuman merkitys onnettomuuksien vakavuuteen korostui muutamissa tapauksissa. Rauta-
tiejarjestelméssa sattumalla ei saisi olla osuutta turvallisuuteen. Asiaan tulisikin kehittaa uu-
sia teknisia ratkaisumalleja ottaen huomioon taméan paivan kehitys toimintojen keskittamisi-
neen ja henkilostovahennyksineen. Toimintojen keskittdminen lisda osaltaan mahdollisuuksia
vaarinymmarryksiin. Teknisesti varmistettuun junaliikenteeseen verrattuna taysin ihmisten
havainnoinnin ja paatosten varassa oleva vaihtoty6 on talta osin selkedsti huonommassa ase-
massa. Tama korostaa henkildiden ja organisaatioiden turvallisuuskulttuurin, turvallisten toi-
mintatapojen ja turvalliset tyotavat mahdollistavan tyoskentely-ympériston tarkeytta.
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6 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisdltavat teematutkinnan tapausten syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia tapah-
tumien taustalla olevia tekijoitd ja niihin vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Rutinoituneet, ravakat tyotavat ja asioiden tarkistamatta jattdminen ovat taustalla useim-
missa vaihtotydonnettomuuksissa ja vaaratilanteissa. Vaihtotyohon kohdistuvat ulkoiset
aikataulupaineet lisdavat usein kiireen tuntua ja houkuttelevat osaltaan olettamiseen ja
ravakkaan tydtapaan. Vaihtotdissa tekija vastaa itse lilkkkumisensa turvallisuudesta, jolloin
tahystamisen merkitys korostuu. Siind esiintyy kuitenkin usein puutteita.

Johtopaatos: Ravakat tyotavat ja olettaminen heikentavat vaihtotoiden turvalli-
suutta ja johtavat esimerkiksi puutteelliseen tahystykseen ja asioiden tarkista-
matta jattamiseen.

Uusien jarjestelmien ja maaraysten koulutus on siirtynyt koko ajan enemman verkkokou-
lutukseen. Talloin osaamisen varmistaminen jad osin koulutettavan vastuulle.

Johtopéaatos: Verkkokoulutuksissa korostuvat itseohjautuvuus, oman opiskelun
suunnittelun vaatimukset, tiedon omaksuminen ja osaamisen varmistaminen.

Ratapihojen heikohko yleisvalaistus ja vaihtotdissa kaytettavan vetokaluston huonot valot
vaikeuttavat havainnointia vaihtotoissa.

Johtopaatos: Ratapihojen ja kaluston valaistukseen ei ole kiinnitetty riittavasti
huomiota eik& hyddynnetty uutta energiataloudellista tekniikkaa.

Vaihtotoissa radan merkkien heikko havaittavuus ja tulkinnanvaraisuus aiheuttaa vaarati-
lanteita erityisesti pimeélla tai muutoin huonon nékyvyyden vallitessa. Puutteellinen va-
laistus heikentdd tilannetta.

Johtopé&atos: Vaihtotoissa tarvittavien radan merkkien havaittavuus erityisesti
keinovalossa on heikko ja niiden varit sekaantuvat toisiinsa.

Vaihtotoité tekeva henkilosto kokee turvallisuuspoikkeamailmoitusten tekemisen usein
turhaksi, kun korjaavia toimenpiteita ei tehdé eikéd poikkeamista anneta palautetta. Erityi-
sesti asia korostuu monitoimijaympérist0ssa, jossa yritysten rajapinnat muodostavat
usein esteen korjaavien toimenpiteiden toteutukselle.

Johtopéaatos: Poikkeamailmoitusten nopea kasittely, palautteen anto ja korjaavien
toimenpiteiden toteutus on edellytys sille, ettéa poikkeamailmoituksia tehd&aan. Toi-
mijoiden rajapinnat eivat saisi estaa turvallisuuspuutteiden korjaamista.

Ratalaitteisiin, merkkeihin tai ty6tapoihin tehtyjen muutoksien vaikutuksia vaihtotdiden
turvalliseen tekemiseen ei usein tunnisteta riskiarvioinneissa. Vaihtottiden tarpeet poik-
keavat usein muiden kayttajaryhmien tarpeista. Monitoimijaymparistéssa yhden toimijan
kayttoonottamat muutokset vaikuttavat usein myds muihin toimijoihin.

Johtop&atos: Muutoksia tehtdessa on tarkedd huomioida kaikki toimijat ja kaytta-
jaryhmat sek& muutosten keskinaiset vaikutukset.

Vaihtotoiden tekemisen ohjeistus on hajanaista ja osin ristiriitaista eri rataverkon haltijoi-
den alueilla ja eri toimijoiden kesken. Ongelma korostuu monitoimijaymparistossa. On ole-
massa yleisohjeita, paikallisia ohjeita ja toimijakohtaisia ohjeita. Ohjeiden yhteensopi-
vuutta ei talla hetkella jarjestelmallisesti varmisteta.

Johtopé&atos: Vaihtotoita koskeva ohjeistus ja ohjeiden yhteensopivuuden valvonta
ei talla hetkella ei ole riittavalla tasolla monitoimijaymparistossa.
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8. Maaramuotoisen viestinnan puute ja paikallisen kielen kaytt6 aiheuttaa onnettomuuksia ja
vaaratilanteita vaihtotdissa. Esimerkiksi samankaltaiset kutsutunnukset yhdistettyna pai-
kallistuntemuksen puutteeseen pahentavat tilannetta. Vallitseva toiminta- ja viestintakult-
tuuri aiheuttaa sen, ettd epéaselvissa tilanteissa kynnys kysya neuvoa ja varmistaa asioita
saattaa nousta korkeaksi. Maaramuotoisen viestinnan ohjeistus ei huomioi toimintaa epé-
selvissé tilanteissa.

Johtopé&atos: Viestinnan maaramuotoisuuteen ja kysyvaan toimintakulttuuriin ei
ole kiinnitetty riittavasti huomiota rautatiealalla. Ne ovat turvallisuuden kannalta
tarkeita erityisesti epavarmoissa tilanteissa. Vanhat toimintatavat ovat eléaneet sit-
kedsti.

9. Rautatiealan tietojarjestelmia on talla hetkelld useita, eivatka ne vaihda tietoa keskenaan.
Lis&ksi suuri osa jarjestelmien tiedoista joudutaan sy6ttamaan kasin, mika liséa virheiden
mahdollisuutta. My0s jarjestelmien kaytettavyydesséa etenkin kenttéolosuhteissa on puut-
teita. Esimerkiksi paikallisten ohjeiden I0ytdminen ja paikantaminen raiteistolla on hanka-
laa.

Johtop&atos: Rautatiealan tietojarjestelmien yhteensopivuuteen ja kaytettavyy-
teen ei ole kiinnitetty tarpeeksi huomiota. Alan tekninen saantely jarjestelmien yh-
teensopivuuden varmistamiseksi ei ole riittavaa.

10. Ensimmaisen ja toisen luokan liikenteenohjauksen alueiden rajapinnat ovat osoittautu-
neet vaarallisiksi kohdiksi vaihtotoissa. Riski korostuu, jos paasya toisen luokan alueelta
ensimmaisen luokan alueelle vaaraa reittid ei ole valvottu tai teknisesti estetty. Valitetta-
van usein on sattumaa, etta mitdan vakavampaa ei tapahdu. Seis-merkkien poistaminen
vuoden 2016 paatokselld on pahentanut tilannetta.

Johtopé&atos: Liikenteenohjaus toimii pitkalti junaliikenteen tarpeiden pohjalta ja
vaihtotyot kasitetaan junaliikennettd tukevana toimintana. Talloin vaihtot6ihin
liittyvat turvallisuusndkokohdat saattavat jaada vahemmalle huomiolle.

11. Vaihtotytssa tapahtuvien yksittaisten onnettomuuksien kustannukset ja vaikutukset muu-
hun rautatieliikenteeseen jaavat usein pieniksi. Tapauksia on kuitenkin satoja vuosittain.

Johtop&atos: Tapausten suuren maaran takia vaihtotydvahinkojen taloudelliset
vaikutukset ovat vuosittain huomattavat.

12. Onnettomuus tai vaaratilanne vaihtotoissa vaikuttaa usein valillisesti laajan alueen liiken-
teeseen. Talloin kaikkien alueella litkkuvien olisi saatava tieto tapahtuneesta mahdollisim-
man nopeasti. Rautatiehatapuhelu on téhan hyva keino, mutta sita kdytetaan vahan.

Johtop&atos: Rautatiehatapuhelun kayttokynnys on edelleen liian korkea.
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7 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

7.1 Tiedon omaksuminen ja osaamisen varmistaminen verkko-opiskelussa

Vaihtotoihin liittyvien uusien jarjestelmien ja maaraysten koulutus on siirtynyt koko ajan
enemman verkkokoulutukseen. Talldin osaamisen varmistaminen j& osin koulutettavan it-
sensé vastuulle. Verkkokoulutuksissa korostuvat itseohjautuvuus, oman opiskelun suunnitte-
lun vaatimukset, tiedon omaksuminen ja osaamisen varmistaminen.

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

Rautatiealan koulutuslaitokset, rataverkon haltijat ja rautatieliikenteen harjoittajat ke-
hittavat verkkokoulutusta niin, etta koulutettavien tiedon omaksuminen ja ammatillinen
osaaminen varmistetaan. [2020-527]

Itseopiskelu vaatii tuekseen ohjausta sekéa oppimiseen etta tiedon soveltamiseen.

7.2 Ratapihojen valaistuksen parantaminen

Ratapihojen heikohko yleisvalaistus ja vaihtotOissa kaytettavan vetokaluston huonot valot
vaikeuttavat havainnointia vaihtotoissa. Ratapihojen ja kaluston valaistukseen ei ole kiinni-
tetty riittavasti huomiota eikd hyddynnetty uutta energiataloudellista tekniikkaa.

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

Rataverkon haltijat kehittavat ratapihojen valaistusta hyddyntéen nykyaikaista tekniik-
kaa. [2020-528]

Valon méaéaran ohella tulee huomioida valon varisavy.

7.3 Vaihtotytvetureiden valaistuksen tehostaminen

Ratapihojen heikohko yleisvalaistus ja vaihtotdissa kaytettavan vetokaluston huonot valot
vaikeuttavat havainnointia vaihtotoissa. Ratapihojen ja kaluston valaistukseen ei ole kiinni-
tetty riittavasti huomiota eikd hyddynnetty uutta energiataloudellista tekniikkaa.

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

Rautatieliikenteen harjoittajat kehittavat vaihtotdissa kaytettavan vetokaluston valais-
tusta hyodyntaen nykyaikaista tekniikkaa. [2020-529]

Valon maéaran ohella tulee huomioida valon varisavy. Kaluston puskinvalojen ja valonheitti-
mien lisaksi tulisi harkita erillisten tyovalojen kayttoa.
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7.4 Ratapihojen merkkien merkityksen havaittavuuden parantaminen

Vaihtototissa radan merkkien heikko havaittavuus ja tulkinnanvaraisuus aiheuttaa vaaratilan-
teita erityisesti pimeélla tai muutoin huonon nékyvyyden vallitessa. Merkkien havaittavuus
erityisesti keinovalossa on heikko ja niiden vérit sekaantuvat toisiinsa

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

Vaylavirasto kay lapi radan merkit ja varmistaa, etta ne ovat hyvin nakyvia ja yksiselittei-
sid. [2020-S30]

Radan merkeissé ei tulisi kdyttaa keinovalossa toisiinsa sekaantuvia vareja. Merkkien naky-
vyyteen Kkaikista suunnista tulisi kiinnittdd huomioita. Erityisen tarkeda on raidenumeroinnin
nakyminen molemmista suunnista.

7.5 Poikkeamailmoitusten kasittelyn kehittdminen

Turvallisuuspoikkeamailmoitusten tekeminen koetaan usein turhaksi, jos korjaavia toimenpi-
teita ei tehda eikd poikkeamista anneta palautetta. Monitoimijaymparistossa yritysten raja-
pinnat muodostavat usein esteen korjaavien toimenpiteiden toteutukselle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikenne- ja viestintavirasto kehittaa turvallisuuspoikkeamien tietojarjestelmaansa niin,
etta pystyy sen kautta seuraamaan poikkeamien kasittelya. Lisaksi Liikenne- ja viestinta-
viraston tulee varmistaa rautatiealan toimijoiden poikkeamien hallintaprosessin toi-
minta. [2020-S31]

Poikkeamailmoitusten nopea ja oikeudenmukainen késittely on edellytys sille, etta poik-
keamailmoituksia tehdaan.

7.6 Vaihtotydohjeistusten yhdenmukaistaminen

Vaihtotydohjeistus on hajanaista ja osin ristiriitaista eri rataverkon haltijoilla ja rautatieliiken-
teen harjoittajilla. Ongelma korostuu monitoimijaymparistossa, jolloin yhden toimijan kayt-
téonottamat muutokset vaikuttavat usein my6s muihin toimijoihin. Vaihtotoita koskeva oh-
jeistus ja ohjeiden yhteensopivuuden varmistaminen ei talla hetkelld ei ole riittavalla tasolla.

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

Vaylavirasto ottaa kokonaisvastuun vaihtotdiden ohjeistuksesta Suomessa taydenta-
malla Junaliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussaannot -ohjetta nailta osin. Toimijoilla
saa olla vain tata taydentavia paikallisia ohjeita, jotka taytyy laatia yhteistydssa muiden
toimijoiden kanssa. [2020-S32]
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Vaylavirasto suurimpana rataverkonhaltijana on luontevin taho koordinoimaan ohjeistuksen
kehitystyota. Liikenne- ja viestintaviraston tulee puolestaan kehittad auditointejaan siten, etta
niissd varmistetaan eri toimijoiden ohjeiden yhteensopivuus.

7.7 Rautatiealan tietojarjestelmien kehittaminen

Rautatiealan tietojarjestelmia on talla hetkell& useita, eivatké ne vaihda tietoa keskenaan.
Mya0s jarjestelmien kaytettavyydessa etenkin kenttdolosuhteissa on puutteita. Esimerkiksi
paikantaminen raiteistolla on hankalaa. Alan tekninen saéntely jarjestelmien yhteensopivuu-
den varmistamiseksi ei ole riittavaa.

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

Vaylavirasto ja rautatieliikenteen harjoittajat parantavat tietojarjestelmiensa yhteentoi-
mivuutta ja kaytettavyytta. [2020-S33]

GPS-paikannuksen hy6dyntaminen vaihtotdissa parantaisi jarjestelmien kaytettavyytta. Vas-
taava ratkaisu on jo kaytdssa ratatdiden paikantamisessa.

7.8 Junaliikenteen suojaaminen toisen luokan liikenteenohjauksen alueelta tu-
levalta litkenteelta

Ensimmaisen ja toisen luokan liikenteenohjauksen alueiden rajapinnat ovat osoittautuneet
vaarallisiksi kohdiksi vaihtotdissa. Riski korostuu, jos padsya toisen luokan alueelta ensim-
maisen luokan alueelle vaaraa reittia ei ole valvottu tai teknisesti estetty. Seis-merkkien pois-
taminen vuoden 2016 paatoksellda on pahentanut tilannetta.

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

Vaylavirasto toteuttaa teknisesti junakulkuteiden suojaamisen toisen luokan liikenteen-
ohjauksen alueelta tulevalta liikenteeltd. [2020-S34]

Véliaikaisratkaisuna ennen turvalaitteiden uusintaa voidaan kayttaa oikein sijoitettuja Seis-
merkkeja.

7.9 Rautatiehatapuhelun kaytto rutiiniksi

Kynnys rautatiehatapuhelun kayttdon on yleisesti korkea. Jotta rautateiden puheviestintajar-
jestelma toimisi hatatilanteissa suunnitellulla tavalla, rautatiehatdpuhelun kayttokynnysta tu-
lisi madaltaa koulutuksen ja toimintakulttuurin kehittamisen kautta

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

Vaylavirasto, Finrail Oy, rautatiealan koulutuslaitokset, rautatieliikenteen harjoittajat ja
rataverkon haltijat korostavat rautatiehatapuhelun kaytén tarkeytta perus- ja kertaus-
koulutuksissaan. [2020-S35]
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Rautatiehatapuhelun kaytosta tulisi koulutuksella ja toimintakulttuuria kehittamalla saada
muodostettua rutiininomainen ty0tapa vaaratilanteissa.

7.10 Toteutetut toimenpiteet

Vaylavirasto on paivittanyt ohjeistustaan siten, ettd 1.6.2020 voimaan tulleen uuden ohjeis-
tuksen mukaan vaihteen rajamerkki voidaan merkita joko maalaamalla kiskon kylkeen tai
erillisella puna-valkoisella merkkitolpalla. Merkin toteutusohjeet on péivitetty viraston rata-
teknisten ohjeiden (RATO) osan 17, Radan merkit ja merkinnat, uuteen versioon.

Vaylaviraston talvivarautumisryhmassa on kehitetty talvitoimenpiteita yhteistydssa toimijoi-
den kanssa. Talvitoimenpiteitd ovat esimerkiksi valtakunnallinen viikkoraportointi talvitoi-
menpiteiden tilanteesta ja talven vaikutuksista toimintaan seké valtakunnallinen talvivarau-
tumissuunnitelma kaikkien toimijoiden osalta. Nama toimenpiteet parantavat raiteistojen tal-
vikunnossapitoa ja tata kautta myos vaihtotodiden sujuvuutta ja turvallisuutta.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintdministeriossa, Liikenne- ja
viestintavirastossa, Vaylavirastossa, Finrail Oy:1g, VR-Yhtyma Oy:ll4, Fenniarail Oy:11&, Hami-
naKotka Satama Oy:l1g, Stora-Enso Oyj:11g, Valtra Oy:11& NRC Group Finland Oy:ll&, Kouvolan
Rautatie- ja Aikuiskoulutus Osakeyhtio KRAO:lla, Koulutuskeskus Vaskolla Rautatiealan
unioni RAU ry:ll4, Julkisten- ja hyvinvointialojen ammattiliitto JHL:11& ja tapahtumiin osalli-
silla.

Liikenne- ja viestintavirasto esittda lausunnossaan muutoksia tutkintaselostuksessa esitet-
tyihin suosituksiin. Poikkeamailmoitusten kehittamista kasitteleva suositus tulisi viraston na-
kemyksen mukaan kohdentaa vaihtotdita tekeville toimijoille. Virasto perustelee tata nope-
ammalla reagoinnilla poikkeamiin. Lisdksi virasto toteaa, ettd se varmistaa jo nykyisin ty6s-
saan rautatiealan toimijoiden poikkeamien hallintaprosessin toimintaa turvallisuusjohtamis-
jarjestelmien arvioinnin, niiden auditoinnin, turvallisuuskulttuurin arvioinnin seka toimijoi-
den kanssa kaytavien keskustelujen avulla.

Seis-merkin kayttoa junaliikenteen suojaamiseen toisen luokan litkenteen alueelta tulevalta
lilkenteeltd virasto ei lausunnossaan néae tarpeelliseksi. Viraston kannan mukaan ensimmai-
sen luokan liikenteen ohjauksen rajaa osoittava merkki on riittava, koska merkin osoittamalla
alueella saa litkenngida vasta, kun siihen on saatu liikenteenohjauksen lupa.

Vaylaviraston tuo lausunnossaan esille useita tarkennuksia tutkintaselostuksissa kaytettyi-
hin termeihin. Lisaksi virasto tuo esille heidan 1.6.2020 voimaan tulleen uuden ohjeistuksen
mukanaan tuomia muutoksia ratainfraan, esimerkiksi vaihteen rajamerkintdjen toteutusvaih-
toehtoihin.

Tutkintaselostuksen Vaylavirastolle kohdennetuista turvallisuussuosituksista virasto toteaa
kehittavansa verkko-oppimisymparistojaan suosituksen mukaisesti. Lisaksi virasto toteaa pa-
rantavansa ratapihojen valaistusta suunnitelmallisesti ratahankkeiden yhteydessa.

Véaylavirasto tuo lausunnossaan esille, etta se koekayttaa Oulun ratapihalla uutta mustaval-
koista vaihteen merkkié. Saatujen palautteiden pohjalta Vaylavirastossa tehdaan paatokset
vaihteen merkkien vaatimusten tarkentamisesta. Vaylavirasto tulee myos tarkastelemaan
vaihteen ja raiteen rajamerkkien kehittdmista.

Vaihtotoiden ja ratapihojen toimintaohjeistusta Vaylavirasto tulee tarkastelemaan niin, ett&
tavoitteena on yhdessé rautatiealan toimijoiden kanssa luoda valtion rataverkolle valtakun-
nalliset, monitoimijaymparistoon soveltuvat tarkentavat ohjeet toimintaan vaihtoty0ssa ja ra-
tapihatoiminnassa.

Ratapihojen kapasiteetin hallinnassa Vaylavirasto on ollut yhdessa Finrail Oy:n kanssa kehit-
tdmassa uutta Saaga -jarjestelmaa. jarjestelmaa. Jarjestelman kapasiteettiohjaajatoiminto ote-
taan kayttoon marraskuussa 2020 Helsingin ja Ilmalan ratapihojen raiteistokapasiteetin hal-
linnassa. Vuonna 2021 jarjestelmé&n kayttoad laajennetaan myos tavararatapihoille, alkaen mo-
nitoimijaratapihoista. Uuden jarjestelman avulla ratapihojen kapasiteetin tilannetieto saadaan
kaikille osapuolille ndkyvaksi reaaliaikaisena. Nain raiteiston kaytto tehostuu seka turvalli-
suus vaihtotdiden suhteen paranee.

Vaylavirasto toteaa lausunnossaan myas, etta sen investointiohjelmassa on turvalaitteiden li-
sadminen useille nykyisin ilman turvalaitteita oleville ratapihoille. Naista Oulun ratapihan
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tyot ajoittuvat vuosille 2020-2023 ja Joensuun tyot kaynnistyvéat syksylla 2020. Turvalaittei-
den lisédmisen ohella virasto toteaa tarkastelevansa Seis-merkkien tarvetta ratapihakohtai-
sesti.

Muina ratapihatoimintojen ja vaihtotdiden turvallisuutta ja sujuvuutta parantavina toimenpi-
teind Vaylavirasto tuo esille harkitsevansa projektia liikenteenohjauksen alueiden nimiin ja
lilkenteenohjauksen kutsutunnuksiin tarvittavista muutoksista. Jo kdynnissa ovat raidenume-
rointien lisddminen ratapihoille (valmis 2024), ohjeistus olla jattamasta kalustoa tasoristeyk-
sen valittdmaan laheisyyteen ja VAK-ratapihojen VAK-raiteiden raidepuskimien uusiminen
kuntotilan perusteella (valmis 2020).

Finrail Oy tuo lausunnossaan esille korjauksia ja tadydennyksia tutkintaselostuksessa kaytet-
tyihin termeihin seké liikenteenohjauksen toimintaan ja vastuisiin. Tutkintaselostuksen suosi
tukseen junaliikenteen suojaamisesta toisen luokan liikenteenohjauksen alueelta tulevalta lii-
kenteeltad Finrail toteaa turvalaitteiden kehittdmisen olevan keskeista. Seis-merkkien lisaéami-
seen liittyy Finrailin mukaan riskeja, joten seismerkin uudelleenkayttoonottoa tulisi Finrailin
mukaan harkita kattavasti ja riskit on arvioitava ennen merkkien lisdamista.

VR-Yhtyma Oy tuo lausunnossaan esille useita tarkennuksia tutkintaselostuksessa kaytettyi-
hin termeihin. Lisaksi VR tuo esille turvallisuutta lisddvana tekijana henkiléston turvallisuus-
kulttuurin kehittdmisen, jossa yhtenda kehitysaskeleena VR:11& on ollut henkildston omaehtoi-
nen "ristiinvalvonta”, jossa henkildsto itse valvoo ja puuttuu ty6toverin virheelliseen tai vaa-
ralliseen suoritukseen.

Tutkintaselostuksessa esitettyihin suosituksiin VR toteaa vaihtot6iden yleista ohjeistusta kos-
kevaan suositukseen, ettd VR:n ndkemyksen mukaan Vaylaviraston roolin vaihtotydta koske-
vien ohjeiden antajana tulisi rajoittua ainoastaan valtion rataverkolle, ei koko Suomeen. Kui-
tenkin olisi tarkoituksenmukaista, ettd myds muut rataverkon haltijat soveltaisivat vastaavia
ohjeita omilla rataverkoillaan.

Fenniarail Oy tuo lausunnossa esille huolen VR-Yhtymaa koskevien tapausten ja VR:n toimin-
tamallien ja ohjeistuksen suuresta roolista tutkintaselostuksessa. Fenniarail toteaa nékemyk-
senaan, etta tassa tutkintaselostuksessa tulisi erityisesti nykytilan kuvausten osalta huomi-
oida, ettd muilla rautatieliikenteen harjoittajilla on VR:n toiminnasta poikkeavia toimintoja ja
toimintamalleja. Néin ollen VR:n kdyttamien toimintatapojen esittdminen yleisesti Suomessa
voimassa olevina kaytantdina ei ole Fenniarailin ndkemyksen mukaan tarkoituksenmukaista,
eiké& tuota oikeaa kuvaa siitd, miten rautatieliikenteen harjoittajat toimivat.

Liséksi Fenniarail tuo esille tarkennuksia ja korjauksia tutkintaselostuksessa kaytettyihin ter-
meihin, erityisesti sitd koskevin osin.

HaminaKotka Satama Oy esittaa lausunnossaan korjauksia tutkintaselostuksessa esitettyi-
hin tietoihin HaminaKotka Satama Oy:n roolista, vastuista ja toiminnasta. Liséksi Hamina-
Kotka Satama Oy toteaa lausunnossaan, etté rataverkon haltijana se yllapitaa turvallisuuskult-
tuuriaan sdadosten edellyttamalla tavalla perustaen sen sédddsten mukaiseen turvallisuuspo-
litiikkaansa, joka saadosten edellyttamalla tavalla on toimijakohtainen. Lisdksi HaminaKotka
Satama Oy korostaa, ettd talla hetkella Vaylaviraston Junaliikenteen- ja vaihtotyon turvalli-
suussaannot -ohje ei koske yksityisraiteiden rataverkon haltijoita.

Sataman alueen liikenneturvallisuusvastuiden osalta HaminaKotka Satama Oy toteaa lausun-
nossaan, etta se ei ole toistaiseksi katsonut tarpeelliseksi luoda kyseiselle alueelle litkennetur-
vallisuusvastaavan tehtdvaa tai muuttaa olemassa olevia turvallisuusvastuita.
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HaminaKotka Satama Oy on ilmoittanut tutkintaryhmalle my6s kaynnistaneenséa hankkeen,
jossa se selkeyttaa satamien alueella olevien raiteiden vastuutahot yhdessa alueen muiden ra-
taverkon haltijoiden, kuten Kotkan kaupungin kanssa. Taméan ohella HaminaKotka Satama Oy
selvittdd mahdollisuuksia ottaa kayttoon tietojarjestelma, josta nakyisi sataman alueen raitei-
den varaustilanne reaaliaikaisesti.

NRC Group Finland Oy:n lausunnossa tarkennetaan tutkintaselostuksessa kaytettyja termeja
ja kasitteita erityisesti koskien turvallisuusjohtamisjarjestelmag, omavalvontaa ja poik-
keamailmoituksia. Tutkintaselostuksessa esitettyihin turvallisuussuosituksiin NRC toteaa
verkkokoulutusten osalta, etta heidan nakemyksensa mukaan toimijoiden tulisi kehittaa tie-
don omaksumista ja osaamisen varmistamista erilaisia soveltuvia keinoja ja niiden yhdistel-
mia kayttaen ja riippumatta siitd, hyodynnetédanko verkkokoulutusta vai muita menetelmié.

Koulutuskeskus Vasko korostaa lausunnossaan yksikon vastuuta lilkkkumisestaan vaihto-
ty0ssd ja toteaa, etté verrattuna junaliikenteen sdantoihin, vaihtotydta koskevat maaraykset ja
saannot eivat ole laheskaan niin selkeité. Eri puolilla maata kdytannot ovat tasta, seka "perin-
teistd” johtuen muotoutuneet erilaisiksi. Lisdksi Koulutuskeskus Vasko tuo lausunnossaan
esille tarkennuksia erityisesti ratapihaliikenteenohjauksen tehtéviin, vastuisiin ja asioista
kaytettaviin termeihin.

Rautatiealan unioni RAU ry toteaa lausunnossaan, etta sill& ei ole tutkintaselostukseen kom-
mentoitavaa. RAU esittda lausunnossaan toiveensa, etta tutkinnan tuloksia hyddynnettaisiin
mahdollisimman laajasti. Tutkinnassa havaittiin paljon samoja asioita, joita RAU on nostanut
esiin ja joihin se on ottanut kantaa niissé muutosten valmisteluissa, joihin on paassyt osallis-
tumaan. RAU toteaa myo0s, etta rautatieturvallisuus kehittyy vain yhdessa tekemélla ja otta-
malla kokonaisuus huomioon.

Julkisten- ja hyvinvointialojen ammattiliitto JHL:n lausunnossa tarkennetaan vaihtotyo-
johtajien tyon sisaltog, erityisesti yksintydskentelyn osuuden lisdantymista. Lisaksi liitto tuo
lausunnossaan esille tyon henkisen kuormittavuuden seké tydn kiireydesté ja ratapihojen
ruuhkaisuudesta johtuvat tyontekijoihin kohdistuvat paineet ja korostaa niiden vaikutusta
turvallisuuden. Liiton mukaan tutkintaselostuksen maininta "Ravékat tydtavat” syyllistaa
vaihtotyohenkilostéa kohtuuttomasti, koska liiton kasityksen mukaan paineet tyén nopeutta-
misesta ja kiireesta tulevat vaihtotyohon varatun ajan riittamattomyydesta ja esimiestydsken-
telysta. Liiton mukaan tulisi selvittda viela tarkemmin vaihtotdiden ohjeistuksien ja vaihtotyo-
hon suunnitellun ajan suhdetta toisiinsa, seka koulutuksen vahentymisen vaikutusta vaihto-
toissa tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaurioiden méaariin.
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